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A MANERA DE CUENTO. 
1

Estaban nor acercarse los vientos helados de invierno, ter

minaba el año de 1971 y eran las 6 de la tarde; a lo lejosl el sol se -- 

ocultaba tras densas nubes de cierta tonalidad grisasea. 

Alberto, Paca y ya estabamos postrados a la entrada de un¿. 

café de mala muerte, varias nersonas semíocultas por la obscurid3d y cor

voz susurrante ennversaban entre sí como temerosas de ser vistas. 

De pronto, observamos Que en el rínc6n opuesto a la entra— 

da, en una de las mesas menos alumbradas; estaban tres bellas mujeres, -- 

cuyas miradas chocaban al cruzarse entre sí. En forma sigilosa y casi a. 

hurtadillas nos acercamos a ellas, nuestra deseo era rlantearles nues--- 

tras inquietudes de índole terrorista; había en nuestra nensamiento algr

de esoeculaci6n a la nue pensaran, temor a Que no rjuisieran formar un

nartido y hacer realidad las metas nropuestas, pero más Que todo esto, 

existía el. miedo a ser descubie~ por la fuerza renresiva de ese lugar. 

Albertn, alante6 la Dosibilidad de unirnos en grumo; Paca - 

el objetivo nrimowdial: trab9jar conjuntamente y Yo, los beneficios que- 

undríamos obtener con efectuar un secuestra de tiro intelectual al suje- 

to clave, el cual ya estab=i nerfectamente detectado. 

Al terminar de explicar con detalle los objetivos, Lidia; - 

mujer sería, nensativa, de mirada penetrante, con magnetismo que inspira

ba respeta, nos observaba de " pies a cabeza0 como tratando de investigar

en nuestra pensamiento y descubrir el verdadero objetivo del acercamien- 

tt). 

Lilia Luz, con su nobleza Que la caracteriz6 a travás de3
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tiempo, y con la ex7res0n alegre de su bello rostro, esboz6 una sonrisa

y sin pensar las consecuencias manifest6 sus ansias por integrarse al -- 

grupo. 

Y Lupe, Persona de mirada des= fiada adopt6 una nostura - 

expectante cara mostrar su adhesi6n al gruuc y con un movimiento oe cabe

za interrng6 a sus compa5eras, las cuales diieron... ¡ Sil... estamos con - 

ustedes. 

Corriernn los meses, nas6 algo de tiempo.... y por Eduardr

Tersona misteriosa de la que no ruedo comentar algo, porcue ann no lo

conozco y lo oue no se de 51, se Pierde en un abismc), conocimos a un

contacto: So= jara, un nuevo comeañero de causa; con ideas brillantes y

Pensamiento de cambio, de labor comnrumetida y disruesto a la lucha ... 11

es una Persona a la cual conocerla en la faceta profundo de persunalidad

es bastante Aficil. 

Ful así como Lilis Luz, Lune, Lidia, Alberto, Paco, Gomez - 

jara y Yo, logramos nbtener la infnrm3ci6n necesaria de nuestro sujeto;- 

taniames Pue observar todos SUS MOViMiEntos; realizamos un registro de - 

linea base de conducta; posteriormente y cara cue Iste no se percatara - 

de nuestra Presencia: decidimos vigilarlo en forma garticipante, crnvivi

mos con 61, gozamos de sus diversiones y sin que se diera cuenta obtuvi- 

mos su Prototipo; revisamos exaustivamente en todas las fuentes de infor

macil5n posible las crímenes, corrupciones, asesinatos y desmanes cometi- 

dos por 11, y por supuesto de manera importante su condici6n social de - 

víctima en los estructuras absoletas de nuestro sistema. 
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PErManeCiMOS en esta labor durante mucho tiempo, el traba- 

jo ful cansado; en algunas ocasiones con coraje, humillaciones y las do- 

lorosas OCEPCiones de aouellos cue nunca entendieron nuestra causa .... 

Justo en el momento de haber iniciado la Gltima etapa del - 

plan; el grupo fu6 descubierto por militantes de causas opuestas a las - 

nuestras: Lilía Luz fu& desterrada el Estado de Oaxaca con permisos con- 

trolados para venir a la Capital; Lidia fu6 confinada a cuatro nared2s - 

con deberes y obligaciones rue coartaron sus nobles ideales; Peco tuvo - 

uue dar un giro e sus actividades y meterse a cuestiones mercantilistas; 

Alberto fu& absorbido por cierta instituci6n, cue actualmente al rarecer

trate ce enajenarlo. 

QuEdumos ocultos Gomezjara y Ya, luchamos durante algón -- 

tiemna... vera nuestros agentes enemigos dividiernn el inter6s por nues- 

tro olan primario: Gomeziara sigu16 con otras actividades paralelos a su

linea de Pensamiento, raro lejos de nuestra meta. Y yo con anuencia de - 

ellos y presionado por varias factores, presento esta informaci6n oara - 

ser utilizada por aquellos compañeros que sienten la incuietud de crnti- 

nuar con este labor o alguna similar. 

Quiero confesarles que la terca ha sido ardua y díficil, 

pero a cambio de eso... cada vez que pienso en el pasado es una gran

Satisfacci6n recordar cada una de las aventuras que pasamos juntos al

tratar de secuestrar a nuestro sujeto: El chofer de camiones urbanos del

Distrito Federal. 

Fernandc R. Cadena. 
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1 N T R 0 D U C C 1 0 N. 

Estudios Precedentes

La inquietud de estudiar al aperador de autobuses urbanos - 

del Distrito Federal, naci6 a partir del conocimiento de un trabajo refe

renta a los movimientos connativos del chofer de camiones, presentado en

la Facultad de Psicología por alumnas del 5a. semestre de la carrera; 01

cha estudia no presentaba el nombre de los investigadores, contenía va— 

rias dibujos de las movimientos que realizaba el conductor, se analizaba

en forma somera los tiempos y movimientos del trabajo del chofer. Tal es

tudia nos pareci6 como un vehículo más para explotar en forma exarcebada

al crnductor ya que se gretendía que el chofer rindiera más sin disminuir

las horas ne trabain. 

A 7artir de este hecho se deMO investigar la conducta - 

en Teneral del cueradnr de camiones urbano- del Distrito Federal. 

Enrezam9s 9 viajar a borda del autobús, no como pasajeros - 

indiferentes a l9n iccnt?cimientos dentro de la unidad, sino como usua. 

rios observadores de la cnnducta del nrerador y la relaci6n de éste con - 

el pública en general. 

Detectamos nue la conducta del chofer es sumamente contro- 

vertida nrincipalmente con el usuario, peatT, automovilista y Agente de

Tránsito; mar cierta nos dimos cuenta que el índice de accidentes en es- 

tos conductores en comeraci5n con el de otras vehículos, presentaba un - 

alta porcentaje. 

Ante esta, decidimos en prime= instancia buscar la litera
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ra necespria 2ue Byudara a esclarecer Due factores hablan sido investi— 
edas con respecto al chofer. Como en MIxico no se encrntr6 nada ( a ex— 

Cerci6n de! estudio de m-- vimientos connativos) se decirli6 buscar litera- 

Vula extranjera. Encontramos nue en Jap6n, Estados Unidos, Alemania y -- 

Frencia Lir-incíDalmL-nte, se habla escrito en relaci6n al rnon6xido de car - 

b -.no rcr los vehículos autPmOtOres y los L'arlos causadgs por es. 

te hacia la ­_ blE!ri6n. 

Por otra rarte en Estados Unidos e Inglaterra los estudios

se referían a los accidentes l-lutomovilístices causados nor los deficien- 

tes sístenaz L-ronnl;,nicos de los vehIculos. Estos estudios nos indicaron- 

ue no habla investinaci6n alpun-- referente a la vida da! winductor de - 

aut_-buses uro3n-_s, ni Mucho menos de les actividades labrrales cue a dia

rir c, eserrL-lla. 

Ln sitijaci6n de la carencia bibli7cráfica, tanto en el reís

Cnmo en irs extrenjerDs-, nos llEv6 a la realizaci6n da un registro de lí

nez Llase con el objet9 de detectar cue c7nductas r4EI chofer ocasionaban- 

ac--i entes. Dichos registros se efectuaron a 120 or7sradpres de autobuses

U-. baricYs:. c2nCe se marcaba la fecha, hora, tiem"-0 de registro ( 15 minuTos), 

e ruta del autob0s , f la línea del mismo. 

Los resultades nbtEnicii3s en este nrimEr reoistro indicaron

ins accidentes eran debido en 72rte a los c!3nductores de autobuses - 

urbanos, en relaci6n con las señales de tránsito; se rrocedi6 a profundi

zar en este asoecto, Dara lo cual se emcle6 un segundo registro de linea
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base, concret3mente a la vialaci6n del reglamente de tránsito por parte - 

del chófer. 

lo anterior nos IndieS .¡ ue parte de los accidentes eran -- 

causados por cas deficientes señales de tránsitj, así como por causas

inherentes a¡ Lirf,?r; causas que no eran la incanecidad para el manejo

de le unidad, si.111 aquellas que engloban aspectos varios de la vida to— 

tal del operador de camiones urbanos; principalmente en el sistema laba- 

ral dpl c- nrluctor. 

F -n base a la anterior, se efectúa un análisis de contenido

de dile años, considerando los diferentes neri6dicas que circulan en la - 

winital i onde se hablaba y se daba una imagen del conductor de camiones; 

tal enAlieis marcab9 los siguientes elementos: 

Nn. = n,:,tT.9

de renrAnn2s

Nr. de c(7,lumnas

T!!! nf7 de Iq note

Tinn Hc la noticia

Fusnte de la nnticia

Adjetivne

Un estudia anterior a la presente investigaci6n, se llev6- 
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rL,.be una olowervaci6n peirticippinte en los díferentes aspectos de la vi- 

de del chofer; donde se di!tecLarcíi ( entre otros) los el-ncn prineron lugjj

rtsi que con maye-e frecu-encía son vísitados pir el en el tiempo li

e que le psrMite su trobaJc. 

El Celífornia Dancing Club, eci-iiijrm,-ntE 111mmsdc C er! J.--- 

fas*, lugar donde el chofer acude para bB! lmr con la pcireje que o. 

c -,: i ! a quez cricuentre. 

Ls Arenn Mixinr, lugrr donde el chofer : t: itiervis lis lucha JA

tire y dp--meLqrgL4 parte dp su energía a travia de los in-:iultos, gritos y -- 

apuesten que re3liza con el páblico anistentom. 

El Cine, donde asiste genii-.,zaln, t! nte urIn su esposa, novia a

í-,uerida; que pare El caso da lo mismr. 

el brL-quL- de Ch8pultE-,,ec c el de Arag6n, donde lle- 

z Dr, ireci.,enri.e. el n6eleo farmilíer pera qLe discnnse. Por último el -- 

ic" pa. j. - . . i ar artiveT,,snte en L-1 .¡ LfFgnL de futrio] dondi! el único qur- Dirrde - 

F' DstL,rirrn'enti, se detect6 13 forme L -n rjue era percibido -- rj_ 

ielmente el chefer, sin embargn al realizor l@r, rinotaciones qus se ---- 

crefi3n nnis dmr1a el dew&rido, <,Ne obst!rv que nn cre el procedí- 

edecundo; lo cual nre jiev6 a medir las actítudes 14e uejuarios, -- 

esutomovi.'i. íetes V Agentes de Tránelto hacía el rirerador de suto
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buees urbanos del Distrito Federal. 

Generalidades de la presente Inveetiqaci6n. 

La presente Investigaci6n se divide en cuatro capítulos; -- 

el primera conste de 3 apartados, se inicia con las antecedentes del --- 

transporte urbano en el Distrito Federal; se construVe Líne definíci6n de

transrerte urbano; se e9tudia los sistemas de Parín, Sentiagn de Chile y

Máxico; se analizan algunan técnicas rara la crreci6n de rutas de trans- 

porte y se finaliza con la deacripci6n del autobús y la dinámica que se- 

de en relRci6n con bste. 

En el segundo apartadc, se hace Snfasis en la imagen, no - 

nada más en el sentido limitado que se le suele dar; sino en relací6n a— 

la tecnolonfa, el nbjetc psicnlbgicn y a la inflitencia que ejerce en el— 

conocimiento, Pmrr_-i6n, sentim3.2n'. o, conducta y actitudes. As¡ mismo, tn— 

este apartado se trata el tema de las medios miReivos de comunic3ci6n e — 

informaci6n. 

n il último apartado de este primer capítulo, se estudia - 

el campo de las actitudes, dnnde se analizan los diversen definiciones V

se enmarri aquella que se rrignejará en el nresente trabajo. Por ntra par- 

te se estudian los cnmponentes , las características y le formaci6n de - 

actitudes; así como también los diferentes métodos de medici6n de Istas- 

con sus respectivas ventajas y desventnjas. 

En el capítulo segundo, se plantea el problema a inventi- 



14

ga-TI, las hip6tesis; se analiza la definici6n de variables, el muestreo,- 

lus diseMos empleados, los orocedimientos gstadisticos, los instrumentos

utilizados y los resultados del estudia. 

En el capítulo tercero, se menciona la interpretari6n de - 

Ins resultados; se enumeran las limitaciones dpriv-9dss del estucIii y se - 

plantean algunas sugerencias a futuras investigaciones. 

Por último en el canitulo rilarto, se Presenta un sumario — 

ec.,no bosquejo final de la investigaci6n; posteriormente se Plantean las - 

conclusiones a los resultados logrados y por último se anexa el a7indice

y la biblicorafia. 

LmElicpaicnes Te6ricas V PrAa Lqas del estudio. 

Decir, -, u9 una investionci6n, 9studio, trabajo, actividgd-- 

j símulemente " un nr3 hec2r nad-311 implica un p.rcn, sitn cT.uL- es evidente; - 

de lo crntrario no Puede decirse que la que se ha realizado es alco. Lo- 

anteri- r quiere rfi- cir - 1- 9 cualouier actividad c7ue se lleve a cabo va in- 

fluir en algUn te¡;r! cn 6 r.!rlcticc de la exist?nc a humana y 21 - 

ryresente estudio no es la excepci6n. 

Es necesarin- y = tinente aciar 3r que las implicaciones -- 

ce6ricas o prácticas del tr3bajo que no3 ncupa no van a cambiar o modifi

r.ar el orden de las cosas, de las cuales sp han tomado datos, ni mucho - 

mpi-nas resolver la problernAtica existente; únicamente se M..encionan algunos

elefrentos Due de una u, otra manera undrán en un momento dado enriquecer - 

el marco te6rico de ciErtos prccesos o fen6mencis en el campo general del

conocimiento humana o Poder abrir una ppqueña alternativa para que en — 

atro espacio- tiempo se modifiquen aquellos problemas jue nos circundan. 
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En el aspecto tebrico y en lo que corresponde al primer -- 

capítulo, se pinnten una definicilin de traneperte urbano; la cual preten

de ser oplicable a cuelquier- mr-lmento histc'rícD, actuffil e) futu-listO de la

condici6n humana; es decir e¡ observamcs cr-n detalle dicha definici6n -- 

ruede encoier en c, ialquit!r elemento movible, esto se considera una impli

caci6n tejirica ys que en le literatura revisi!da, les definicicnes al Tes

pecto ecn defirientes en lis adeptpciH di- tnriD aquellr que es m6vil Y -- 

que se transprrts de un lugar 8 otro - 

pr, ctra parte V crme iinnlicBci6n tebrica se trate de es-- 

clerecer dcs espectos imn,nrtanteg que ciirresponden a la distínci6n entre

cose , objeto y objeto psicol6gico, como más adelante se n-,enciLnnrá. 

Er, otrr senticio se nnelíza crn detalle la cLntroversie de - 

medios mesivrs de ennunic,, cíbT-. y medion masív0'2 de irf9I"m3ci6n, en baze- 

al empleo err6nen que se suele hacer de estcs térMinCZ- 

Por Ciltimn es necesario cOnsider8r 18 implic8ci6n tebrire- 

de los reeultPdcs dn! esturijo que pamarán e emrliar el campo de le Psico

Irnía sciriBl, ccncretarnente en el terreno de lae ectítudes, ya que se tia

brá Teplizado un requiMo pase Para onder Pntender al i7e humann en itro- 

de los muchos roles que le toca jugnr en el sistema social que ncg trata

de eneLrid, 3r. 

Ahora bien dentrc de les íP' Plír-acinvlE! C- Prácticas CO'11113 911 - 

nombre lo indica ser6 4imnc)rti3ntw, y quizé trescedental el porier en pr6ctí

ca el. cambio dL. actitudre ron -las limitecíoneis e ímnlícariorycs que este- 

procedimíento tenga y de ecuerdo n le eEtructu.rM del sitteIn8 actual. 
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Como implícecAn práctica es la public&ci6n del eotudir Y - 

no naderrás dírigido el grupn elitista qje se aerstLimbra o al hertic, de

que el trab8jo ee deje encerrado en Líne biblioteca; jiro a la Cifusi6n

del msterial hacia Enuellos n6clece de poblecion efectada directam2nte. 

LL, anterior j2uede darse e travbs de las imágenes, con el - 

fin de perjudicar o ayudar el chofer de camiones urbanen, ren.semos que - 

le informaci6n plentrads será pare el msnejo de Inte rerirnaje a trBUIS- 

Líe ME 1,, rar SU$ cr, sobre todio dar- ncicini-,es de trsbaín v vidB en general, 

la rErfect9 ubJ.c.aci6n en el sistema snrisl a nuestro smigo, llamada con- 

ceriño- " El. Phafiras". 



CAPITULO 1. 

KNERALIDADES. 

T EL TRAÍSPORTE URBANO EN EL DISTRITO FEDERAL. 

WUE SE ENTILIDE POR SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO. 

ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRITO FEDERAL. 

NECESIDAD bE LA EXISTENCIA DE TRANSPORTE URBANO EN LAS CIUDADES

COMO SE DETERMINAN LAS NECESIDADES DE LA ExisrENCIA DE TRANSPORTE

URSANO. 

EL AUTOBUS COMO SISTEMA DE TRANSPORTE UREANO EN EL DISTRITO FEDE— 

RAL. 
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CAPITULO 1. 

ZPAVERALIDADES: 

A) EL TRANSPORTE URB- INO EN EL DISTRITO FEDERAL. 

QUE SE ENTIENDE PER SISTEMÍA DE TRANSPORTE URBANO? 

Para noder abordar este primer apartado, es necesario- 

anoazar por definir lo que se va a antender por sistema de transpU
te; para luega analizar el concepto de urbano, ya que hasta la fe— 

jha no se ha dado una definicí6n clara y objetiva de IOS PrOCES03 - 

sOCiales que se dan en una ciudad. 

la palabra transporte viene dada por los vocablos lati

nos: " Trans9 2ue se traduce como; más allá, al otro lado y " portom- 

quE quiere decir llevar, traer; por lo tanto EtiMeDI6giCaMEnte la - 

palabra transporte significa traer 13 llevar algo de más allá o al - 

otro lado de ..... 

En e- análisis de este tIrmino, encontramos que Qui--- 

llPt ( 1960) 10 dEfine como: " la condurci6n de Derson2s u objetos de

un punto a otro, bien dentro de un país o de áste a otros". Para -- 

1Jingo ( 1972) el transQorte suministra un producto que posee tres di

mEnsiOnEs báscas; vol6men, tiempo y espacio, y que por lo tanto -- 

puede medirse de distintas formas. De esta definici6n tomaremos los

conceptos tiempo y espacio, pero de tal forma que sea trascendida a

niveles más generales. 

Para Seidenfus ( 1973) el transporte precisa un conjun- 

to de energía que se traduce en movimiento. Para este autor; el hom

bre, El animal y la máquina son los tres estadíos básicos en la evo

luci6n del transporte. 
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Si analizamos con detalle la anterior y en forma un -- 

tanto cuanto crítica vemos que Quillet limita su definici6n al ubi- 

car unicamente el transporte de personas u objetos y más aún dentro

de un espacio geográficamente limitado en relaci6n con otras de con

notaci6n similar. 

Por otra parte Wingo en sus estudios relaciona el t6r- 

mina transporte con 21 de sistema, y estamos de acuerde con 11 para

utilizar el concepto sistema, como el conjunto de componentes que - 

forman un todo, siendo en un momento dado dichos componentes denen- 

dientes o indecendientes con el objeto de relacionarse entre si, pa

ra conformar un todo de armonía total. Lo interesante en Wingo es

el manejo de sus tres puntos básicos; volúmen, tiempo y espacio; 

sin embargo no va más allá en su análisis hacia la evoluci6n del

trans.porte, al circunscribirlo al espacio urbano y además se limita

a lo alcanzado por el hombre en forma material y tal vez dogmática; 

sin tomar en cuanta por ejemplo la velocidad, la relatividad del -- 

tiEmpo y el espacio, etcátera. 

Seidenfus aparentemente tapa este hueco al decir uue - 

el resultado del transporte es una energía que se traduce en movi— 

miento. Sin embargo tambí6n limita la evoluci6n de la transporta— 

ci6n enmarcándola a tres estadíos: hombre -animal -máquina. Para del¡ 

mitar adecuadamente una definicí6n de transporte tomaremos algunas - 

elementos de los ya estudiados para dar nuestra propia definici6n;- 

por lo tanto por Sistema de Transporte vamos a entender: 

El conjunto de medios de lacomoci6n naturales o crea- 

dos por el hombre, con el objeto de trasladarse, o trasladar seres



irracionales u zbjetos materiales de un lunar a otro; con un orí--- 

ruta y destino establecidcs, para tener una mayor movilidad en

un espacio y tiempo detErminadon. 

Al decir " conjunto de medios de locomoci6n naturales", 

estamos considPranco por un lado al hombre y por e. otro a seres -- 

Irraciznales creados per la naturaleza ( factores o estímulos del me

Llio - embJente); es decir si consideramos -, ue el cuErpo del hombre... 

1j s- rve rara T-,,icverse o mover determinado objeto de un lugar a - 

otro, : irEMOS 3UE es un medio de lDcomccibn n3tural, y s. nos rEfflon

tamcs h=-cia el críoEn de los crimeros seres r- acir)n8lES - ue sirvie

ron Dera transDortar llaL--oP como por ejEmnlo: El bucy, ? l asno, El— 

aballo, etc1tara; siEndr estas los primer2E en ser domest. cados pa

avudar al hombre, ( antes du& apareci- ra el hombre, el cuerinc jel

enimal lo utilizaban princiCalnEnte nara trans---ortar a sus crías) - 

es bvir, Densar en -: ue tambi1n funo2n como menios de transocrte na- 

tural. 

Al referírnos a los m=- dics oe transocrte como: " crea-- 

dD5 rDr P-1 hombre con el objeto de trasladarse o trasladar seres -- 

5 acionales u objetos materiales de un lugar a ctro", estamos di-- 

ziendc; que a partir de la invEnci6n de la rueda por los asírios y- 

1) .- inslderameis la conducta del hombre en forma manifiesta, conna- 

tiva y factual, sin caer en la para > psicología, pero dejando una

r-uErtE3 abierta cara dete-r,-,iinados procesos m2ntales, desconoci— 

nos científicamente hasta la fecha, ya que estos en un momento- 

jadc pueden ubicarse en nuestra defínicirin sin que 2S"Ga Se altE

re, nor ejEmplo: El proceso de la levitaci6n o la velocidad del

rensamiento en la telepatía. 



los egipcios, se construyen los primeros carros utilizados por los - 

Celtas y que van desde el carro Romano ( cuadriga) hasta el cohete - 

espacial, pasando por el autom6vil de uso com(jn, y que se siguen -- 

construyendo medías de transporte creados por el hombre. 

Con un arígen, ruta y destino establecidos". Todos sa

bemos que siemcre tendremos un orígen en nuestro movimiento y un -- 

destino, es decir, un lugar donde llegar; sin ernbargo en la ruta se

establecen tres condiciones: Una de ellas, la impuesta por un siste

ma para el transporte; otra, la establecida por -- ostumbre que puede

ser impuesta o no, por un sistema, y por óltimo la libre, en donde - 

no existe itinerario de costumbre o por sistema en el recorrido. 

En la 61tima parte de nu2stra definici6n considero que

es la más díficil de explicar y la más importante porque en ella -- 

descansa toda nuestra concepci6n de medios de transporte, ya que se

trata de manejar lo que implica el concepto ` espacio V tiampo". 

Guando decimos que dos acontecimientos ocurren en un - 

mismo sitio tendemos a darla un sentido absoluto, sin embargo esta - 

equivale a decir que son las cinco, pero sin indicar en que sitio - 

son las cinco ( Landau y RumEr 1970); con esta queremos decir lo si- 

guiente: la que para nosotros ocurre en este enpacio, no ocurre --- 

igual para otras personas colocadas en otra espacio. 

Para decir que nuestra definici6n opera en cualquier - 

lugar y en cualquier tiempo, debemos considerar: 

El lugar donde se da el fen6meno

El Lugar de donde observamos el fen6meno

El Lunar de donde otras personas observan el fen6meno



El tiempo en el que ocurre el fen6meno

El tiempo en donde observamos el fen6meno

Y el tiempo en donde otras personas nbservan el fen6me

no. 

Considerando lo anterior podemos decir que en un momen

dada nuestra definici6n será aperativa Gnica y exclusivamente en
So

un espacio y tiempo determinado para nosotros y no para otras pel _ 

2s, considerándose de este forma relativo el momento en que se ve - 

y vive el fen6meno. 

El t6rmino urbanizaciH denota dos sentidos. uno diná- 

mica v un est5tico. El primero se refiere al proceso Dar el cual -- 

una determinada área y su poblaci6n se tornan urbanos como El esta- 

da mismo en un momento dado. El aspecto estático estará en funci6n- 

de determinados criterios que se Empleen pare caracterizar lo urba- 

no ( G. Germani 1966). De esta forma vemos que no existe una dEfini- 

ci6n universalmente aceptada y 21 criterio para decir que una zona - 

es urbana será muy relativo, ya que dependerá fundamentalmente del

factor cu-ltural, sin olvidarnos tambi1n de los aspectos econ6micos- 

Y PL'Iít cos. 

La saciología en diferentes aspectos ha profundizado - 

más en Iste sentida; Redfield y Singer ( 1966) han intentado definir

nor un lado las sociedades nFalk", y por el otra dos tipos de ciu— 

dad: la ciudad promotora del cambia ortDgInico y la ciudad promoto- 

ra del cambia haterogInico. La primera de ellas, nos dicen Redfield

y Singer, no niega ni destruye la antigua cultura "
Folk" sino que - 

la desarrolla dentro de 13s mismos valores. Y la SEgunda, es decir- 

la ciudad heterogIníca, es creadora de una nueva forma cultural y,- 



además niega la cultura " Folk" sustituyéndola por valores de racia-, 

nalidad y predominio de la técnico y lo científico. 

Además de esta, Redfield y Singer añaden dos caracte— 

rlsl icas que usualmente se emplean para definir las sociedades en - 

proceso de cambiog como veremos a continuaci6n. Esas dos caracterís

ticas obedecen a un proceso de urbanizaci6n dividido en primario y - 

secundario. La urbanizaci6n primaria representa una sublimaci6n y - 

una articulaci6n Hcultan ce las tradiciones, ya que la cultura urba

na se alimenta de la rural. Por urbanizaci6n secundaria Redfield y - 

Singer nos dicen que es el surgimiento de valores y de una estructu

ra social que modifica relativamente la cultura rural; esto es pre- 

cisamente el oroceso de secularizaci6n. aspecto fundamental del sur

gimiento de la sociedad moderna - industrial. 

Estos razonamientos de Re,,' fip-ld y Singer nos ayudan un

poca a entender la diferencia entre zona rural y urbana; otra apor- 

taci6n que puede darnos un cunto de vista nuevo, es la de Wirth en - 

19571 al realizar una serie de investigaciones en MIxico. Para 11 - 

la ciudad se distingue de la comunidad rural por su gran tamaño, la

heterogeneidad y su densidad, 3gregándose a esto que el desarrolla - 

de la misma lleva un orden de secularizaci6n. Por lo tanto las ca— 

racterístícas indicadas por Uirth y los análisis de Redfield y Sin- 

ger concuerdan entre sí, de tal forma que G. Germen¡ ( 1966) nos di- 

cen que la ciudad es percibida como una sociedad secularizada por - 

exelencia y, por la tanto, urbanizaci6n se convierte en sin6nimo de

madernizaci6n y secularizaci6n. 

Para resumir la anteriormente expuesta, diremos que el

sistema de transporte urbano se da por medios de locomoci6n creados

por el hombre, para tTesladarse de un or. gen hacia un destino, con- 
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una ruta Establecida y en una zona En donde se lleva a cabo El pro- 

ceso de cambio heterog1nico, con características de urbanizaci6n se

c( indaria y en un espacio y tiempo relativo. Ahora bien los medios

de locomoci6n que forman el sisterría dp transportp urbarin podemos

asificarlos conjuntamente con los vehículos tr.6víles en gene, 

fig. l). 

A' JT7C-LDE WTF-S DEL TRANSPORTE URBANC EN EL DISTRITO FEDERAL. 

Los datos de lo que ful 12 ciudad de Tenochtitlan son- 

rasta cierto punto incompletDs en lo que se refiErE al medio natu— 

ral drnda se desarroll6 la cultura mexica; en esa Ipoca, una gran - 

Darte de la zona " urbana" ful ocupada pnr terrenos de cultivo llama

Los chinamnas. En el valle de la ciudad los pantanos de los lagos - 

habían sido transfcrmados en una serie de terraplenes o de fajas de

tierra zlanas ( Bataillon y R. D' Arc, 1973), seoarados por canales na

jepabl2s en piraguas; Estas canales se distinguían de los focos de- 

irriga=An, lr.s cuales se prolongaban a diferentes puntos de la ciu

dad ( ver fig. 2j. Enmo se puede pensar en esta Inoca, la transporta

Li6n se efectuaba a base de la canoa, amin de la utilizaci6n del -- 

cuerDc del hombre como medio de transporte natural. 

A principios dE la ocupaci6n colonial, los españoles. - 

al E: rpezar P construíz la riudad de 11,11xico conservaron lcs canales - 

de transporte, pEro ccrtaron las calles rectas y por ende los cana- 

les, de tal forma que los mercados fueron ririn-,ui-i cados a los canales

de agua, Sataillon y R._ r;; Arc., nos dicen que los cEnales del sur de

EErtit;ucaban al centro manument l ( actualm.ente mercado de la Mierced); 

hacia L-1 noroeste Estaban comunicados con planes dr- agua hacia el - 



centro de Tlatelalco. Con esta serie de cambios y transformaciones - 

el español introdujo el caballo, mulas y buey, corno medios de trans

porte en la ciudad de Tenochtitlan. 

La carroza de correas, la carroza tipo fiacre, la de - 

tipo berlina, etc.; tales modelos llegan a Í115xico tiempo despuls de

la conquista para recibir a Maximiliano de Austria; poca despuls se

introduce el ferrocarril y ya en la ápoca de Porfirio Díaz se desa- 

rrolla la economía de! territorio nacicnal lo suficiente para tener

servicio a otras ciudades por ferrocarril, inclusive a diversos pun

tos de la frontera americana. Jon esta base se crean en el espacio - 

urbano de la capital los trenes, ( Bataillan y R. D' Arc. v 1973) prime

ro de mulas, desouls elIctricas los cu2los dan servicio hacia puntos

principales de la parte occidental del valle ( Tacuba, Tacubaya, San

Angel ) . 

El autobús ... ( 2) como media de transporte en la ciu— 

dad de MAxico, nace en el año de 1917 a raíz de una huelga de tran- 

viarlos, es decir, los ferrocarriles fueran los primeros en pertene

cer al estado; en dicha huelga hubo un despido masivo de los opera- 

dores de los tranvías y al haber tal demanda por la falta de medios

de transporte rrlativam2nte ránidos; se cre6 13 forma de romper Es- 

ta huelga con otros medios de locornoci6n; se acondicirn6 un camAn- 

Ford T de pedales de la siguipnte forma: como carrocería se improvi

s6 un caj6n grande de madera, en el interior de ' este había cupo pa- 

ra cuatro pasajeros por lado, es decir ocho y dos al frente, todos - 

ellos sentados en bancos de madera. Esta fuá la orimera unidad de - 

2) Coma el autobús es nuestra tema de estudia, profundi za remos 3n - 

bre otros aspectos en el 61. timo apartado de este capítulo. 
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unteb6s ( alternativas para el transporte urbano, Alceda 1973). 

Las rutas eran improvisadas ya que todas las unidades - 

llegaban a la plaza de amas; no había un itinerario fijo; los va-- 

siculos Iban donde hubiera mayor nGmero de futuras Msajeros. La - 

unidad se encerraba en casa del parmisionario y la familia de Iste- 

lo arreglaba para que pudiera dar servicio. En esta Ipoca el Que Ta

nejaba lo unidad era el dueño de la misma, en este caso El " chofpr'' 

Era El P= Misionario. U Ir crecíendc tal sistema se cre6 el centre) 

so= ial de " choferes", se reglamentaran las rutas, se establecieton- 

horarios, etc1tera. Esta situaci6n di6 orígPn a que los permisiona- 

rios se unieran y formaran un monopolio. 

Al reglamentarse las rutas de los aitobuses, se dEsQll

zaban a otras unidades que no la habían sido, una de las 61tim3s - 

Aneas oue entr6 en reglamentaci6n ful la de Tacuba- Tacubaya- La Vi- 

lla; su ruta ful creada en forma obligada, es decir, se le prohibía

Tue rasara por los itinerarios de otras líneas y Istas lo iban des- 

7lazance; hasta obligarlo a buscar un nuevo camino. Hasta la fecha - 

presente la misma ruta que tenía en ese 1pCca¡ a este línea aGn se - 

le sigue llamando " los postergado0 ( J. Cadena, 1974). 

Algunos años despuls de la creaci6n de los autobuses - 

hace unos SD años, la alianza de camioneros de MIxico improvisaron - 

un sistema de transporte colectivos el troleb6s ( Sataillon y R. DI - 

Arc, v 1973) que despu6s de numerosas y dilatadas huelgas de los tve

bajadores de este nuevo transporte, ful nacionalizado en 1945. 

A pesar de la relativa rapidez del trolebGs y los yo - 

exístentes tranvías cue tamb0n fueron nacionalizados , de su costa
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bajo, de. la larga duraci6n de los carros, la situaci6n econSmica -- 

del servicio trae consigo un desequilibrio, por aumento de salarios

y prestaciones a los trabajadores, etc6tera. Se tom6 la medida de - 

crear otros medios de transporte, tocándola el turno al " Taxi" que - 

intenta compensar la insuficiencia de los transportes de mayor mag- 

nitud para la capacidad de pasajeros. Este medio deja mucha que de- 

sear debido fundamentalmente, a las tarifas bajas ( inadecuado para - 

el sistema socio -política), incoherencia del servicio al recorrer - 

vacías, grandes distancias ante la demanda de los futuros nasajeros. 

A raíz de esta serie de anomalías, se empieza a dar un regatea so— 

bre el precio ( Bataillon y R. DIArc., 1973) y numerosos 0taxis" indi

viduales comienzan a desempeñar la funci6n de " taxisH colectivos o - 

Ante la insuficiencia de estos transuartes an la Ciu— 

dad de Máxico, se da un fen6mano com6n en la actualidad. En 1967 se

aproxima la salida del expresidente G. D. Ordáz y como consecuencia - 

Agica, se llevan a cabo ciertas transacciones en el gobierno y se - 

crea el illetro como sistema de transporte colectivo en ese mismo año. 

Esto es posible debida a diferentes orestámos del extranjero. Par -te

de este financiamiento es para el gabinete que va a salir, constru- 

VIndose parte de la línea que va de Tacuba a Taxqueña sobre el sue- 

lo, en vez de ser subterráneo. 

En el actual peri6do gubernamental ( 1973) se crea un - 

nueva media de transporte: los " Delfines", ( ver tabla 1) y se remo- 

delan los trolebuses ya existentes. Este impulso hacia los transpq1

tes en la zona urbana se debe a ciertas críticas dirigidas al Jefe - 

del Departamento del Distrito Federal y para salir de este perAdo- 
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con cierta dignidad los represent2ntes del poder hacen este tipo de

operaciones y se tiene en oroyecto varios medios de transporte deno

ninados ' Ballenas" y no sabemos con certeza si este Gltirvir

szlga en este sexenio ya regl3mentado. 

IDE LA E> JST7NCIA DE T Ai,,- PORTE URLANI) EN LAS CIUDADES. 

Las necesidades que tiene una ciudad de poseer un siq- 

teme de transnorte urbano obedece a diferentes factcres que ejercen

Influ=_ncia sobre un país; generalmente son los factores econ6mico,- 

colItico y cultural nue en forma relacionada son causa fundamental - 

de un acecuadc- o inadecuado sistema de transrorte; el que una ciu— 

dad posea transporte obedece a todo la que i-inlica el espacio rural

urbano, EXpliCadO a groso modo en la primera Darte de este trabajo. 

ta parte mencionaremos el sistema da transocrte - 

en P2rís, Chile y 14xicc. El analisis del sistema ue transporte de- 

F arís CID2dECE 3 JUE es una de las ciudades mejor planificadas ( en - 

cuesti6n de vías de transportaci6n) y trazadas de Europa. 

1 est,-,diar la i: íudad da Santi2no cie Chile ( antes del- 

gn,lpe de estajo acaecido En 1973) lo haremnos como Lm ejemplo de sis

tema de transrsrte de un naís" de Ambrica con un sistema sncio- poll- 

tico libra y democrático y que a lR vez nr2sent6 hasta esa fecha, - 

un adecuado Eistema De transportaci6n. 

Finalmente al Estudiar el sistema DE transporte en MI- 

xico abEbL-c2 por un lado, a razcnes obvias da la DresEnte investig.1

ci6n y por el otro a cue M11xico ha basado su sistema de transporte - 

en alpunos puntos de los modelos d2 París y Chile. 

Ahora bien, el tratar de abarcar el sistema de transp.£x
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te en otras ciudades implicaría llevar a cabo un análisis con mayor

detalle y profundidad de los factores econ6mica, político y cultu— 

ral-, lo cual traería como consecuencia el elaborar otra investiga— 

ci6n para cada país o ciudad en estudio, ya que cada una presenta - 

características diferentes en lo que concierne a los tras factores - 

ya mencionados. Por ejemDlo: en la Ciudad de Estacelmo, Suecia, el - 

pasaje qu? se adquiere En metro o autobús ( no m9yor de una corona - 

20 ores, equivalente en moneda mexicana a r, 3. 10) sirve para real¡ - 

zar Iris transbordes necesarios con el fin de llegar a 13 meta desea

da, en el transcurso de una hora ( L. González 1975). 

Como se cuede observar el sistema de cobro en esa ciu- 

dad es zastante econ6mica. Además, en un momento dado, un mismo bo- 

leto puede ser utilizado por dos o más personas. El estudiar a fon- 

do este aspecto implicaría relacionar los factores econ6mico y polf

tica, para lo cual se necesitaría una ínvestigaci6n de los elemen— 

tos de estas factores. 

Al contrario de la ciudad de Cambridge, Inglaterra En- 

donde el precio del pasaje 2n autobús resulta bastante elevado, -- 

principalmente porque la ciudad es pequeña y por lo tanto poca gen- 

te utiliza ese transporte. El precio del pasaje va en funci6n de la

distancia recorrida en kil6metros por el autobús, Ejemplo: la dis— 

tancia ein tiempo uue recorre un autobús en 5 minutos del sur de la - 

ciudad al centro de la misma, cobrará por el viaje 0. 09 libres lo - 

que equivale aproximadamente en moneda mexicana a 5 2. 50, ya que ha

brá recorrido 2. 5. kil6metros a una velocidad de 30 kil6metros por - 

hora ( A. Sánchez 1975). 

En lo aue se refiere al aspecto cultural en Suecia, -- 
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exístEn en el metro plazas especiales para los usuerios que son inv5

lidos a consecuencia de la guerra; dichas plazas se encuentran colo- 

Cadas en la parte delantere y trasera de cada vag6n y en los autabu- 

ies ( s6lo de un piscil existen espacios a la mitad de cada unidad pa - 

a colocar lf3s carros de los bebés ( L. González 1975). 

En Cambridge por ejemplo; no hay timbres a base de --- 

r,crdi3nes" para avisar que un usuario va a apearse, lo único que es- 

te hace es acercarse a la puerta y eso le indica al cobrador nue de- 

be apretar un s6lo timbre para avisarle al concuctor que debe dete— 

n2rse en la pr6xima parada y entes os desencer el usuario, deposita - 

en una penueña urna el boleta que ya ha sido utilizadc; desnu6s el - 

ccbrador vuelve a oprimir el bot6n de tititire para que el conductor - 

reinicie la marcha ( A. Sánchez 1975). 

En Pekin, China, el sistema de transporte se basa en

la bicicleta; sin embargo las características peculiares de estas

ciudades hacen que estos medios de transnorte niertenezcan al estado - 

Y al mismo tiempo al pueblo, Es decir; un futuro conductor de bici— 

cleta puede tomar cualouisra que Encuentre en su camino y transDor- 

tarse a su dest no y Esta mismo unidad pueda ser utilizada por otra - 

persona después de que la us6 la anterior ( j. 1,iiendar6zc.ueta 1975). 

El autobús en la ciudad ' e Tokio presente una caracte- 

rística particular: los futuras pasajeros abordan el autobús por la- 

ouerta trasera y descienden por la puerta delantera; existan unida— 

DEs E? specialLs para sl turismo y unidades especiales ziara El pueblo, 

El Pasaje da autobús por la general cueste 40 yens ( J. M¡endar6zquEta

1975). 

Las características que reneralmenta se pueden encon— 
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trar en el sistema de transporte de países catalogados como potencias

mundiales desde el punto de vista econ6mico son: 

A) Exactitud en la llegada de la unidad de transporte - 

metro, autobús, etcátera) a la parada de ascenso y descenso de pas3

je. 

8) Un máximo cuidado al peat6n y protecci6n a Ist2 por

la ley. 

C) Una límpieza adecuada en el interior de las unida— 

des de transcorte, así como un nível eficiente en su mantenimiento; - 

lo cual los hace que tengan bajas nosibilidades de sufrir una disfun

ci6n mecánica y oor ende accidentes a los usuarios. 

D) Por lo general existe baja ticupaci6n de olazas en

el autobús debidri pzincinalmente a la mayor existencia de unidadesl- 

mejor Cistribuci6n de vías, que en las ciud3des uue son pequeñas, et

cátera. 

1En base 9 estos ejenolos codamos decir jue las necesi- 

dades de existencia de transnortes en las ciudades obedece a las con

diciones propias de cada ciaís y a la relaci6n íntima je los factores

econ6mica, riolítico y cultural. 

Ahora bien, por un lado, estas características genera- 

les representan material para futuras investigaciones y no para rea- 

lizarce ( como ya dijimos) con detalle y profundidad en el presente - 

estudia, ya que este tiene como objetivo el estudio de algunas tirin- 

ciplas psicol6gicos que operan en la conducta del hombre. Por otra - 

lado no pretendo hacer una generalizaci6n cinetífica del fen6meno, - 

de lo que se trata es señalar que en algunas ciudades se dan estas - 

situaciones, así como tambián disfunciones en el transporte, la ine- 
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ficiencia en la cirganizaci6n, etc&tera; en otras ciudades se presen- 

tan estas situacirnes y aún más, quizá En determinadas ciudades uno - 

0 más de Estos oroblemas; creo que se escaparía a este regla una ciu

oad, sin Embarno quizá esta ciudad ( ut6pica) carezca de medios de -- 

transporte urbano. 

i continuaci6n describiremos el sistema da transnrirte- 

en las ciuc p-des de París, Santiago da Chile y MáxicD, D. F. 

Descr-Ipri6n del transtiorte en París, Francia ( Alceda - 

1; 73'. 

La distribuci6n de la red de carreteras se basa en la- 

intersecci6n Ce las. mismas, muchas de ellas se Encuentran construí-- 

c: as Y Otr3s En DrDvEct(2, cDmc Dor ejemplo: las rutas del norte, sur - 

y --- 329te -: uedar cDmolementadas ron la vía noroeste. Existe conexi6n - 

a el - s crn la interurbana Sena, Dise, la vía sureste y la surceste. 

entro de la red ferroviaria regional comprende la línea este- ceste, 

en -,' mnde se cznecta al oeste una línea de la Sociedad ¡ jacional de -- 

F2rr= arriles y la línea recional que va de un extremo a- 

nzrc, sE conecta a la línea de Sceaux en el sur y la línea de la S.- 

E. F. el norte. 

La reríleria de París se compone por más de 130 líneas

de cercanías y transportan actualmente un míll6n de pasajeros al día

sobre recorridos totales superiores a los 1200 kil6metros. Por lo

neral las líneas de cercanías concurren a las estaciones del Metro

a las terminales fErrovierias. 

Las 52 líneas de autobuses urbanos transporta más de - 

350 millones de pasajeros el año recorriendo unos 45 millones de ki- 

l6metrce sobre 50(1 kil6metros de Itinerarios. El transporte denomina
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da urbano descansa en el Metro; sus estadísticas contienen cifras del

orden de más de 4 millones de pasajeros diarios dentro de una densa - 

reu de más de 169 kil6metros. 

Complementa el sistema de transcarte el Metro expresa - 

regional. Este canal de comunicaci6n servido por unidadeS diseñada5 - 

oa.- n distribuir exclusivamente a los viajeros procedentes de la peri- 

feria, llevándolos a las estaciones de correspondencia del Metro. En - 

1950 se inici6 un programa de renovacAn de las equipas antiguas, di- 

rígído por las autoridades encargadas del transporte. Algunas de las - 

modificaciones llevadas a cabo son: para el servicio urbano se cuenta

con 32 vehículos con mayor capacidad para usuarios sentados; par3 el - 

servicio ! e la perifería las capacidades dar unicad tambi1n aumenta— 

rnn, tndns estos vehículos comprenden 4 marcas v 13 ticas. Algunos -- 

cambios en el interior de! m6v! l son por e¡ emplo: 

ejor distribuci6n de los asientos con bastante espa— 

cio oara nasar nor el andIn, fácil acceso y mejor loca

liz3-ci6n de las nuertas. 

mayor n6mero de oneradores de los vehículos seg6n la - 

línea y mejores sistemas mecánicas adecuados para la - 

cemodidad del operador; para el usuario, la adopci6n - 

de níveles bajos de pisa. 

Descripci6n de Sistema de Transporte de Santiago, Chile. 

Al crearse la Direcci6n de Pleneamiento dentro del Mi-- 

nistería de Obras FGblicas, se inicia la pl3nificaci6n de la estructu

re vial, la cual contemplaba la organizaci6n de vías de superficie en

glabadas en las siguientes catenarías: carreteras de acceso, anillo - 

de circunvalaci6n perif6rica, sistema intermedia de distribuci6n, --- 
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v" as r- s Intercomunales y sistema central de cistribuci6n. 2dialL

pr—ncipios del año de 1967, la Subsecretaría de I, z úfi

cinr- de Estudios de Planeamiento del Ministerio de Obiras PCyblir-as y - 

Transporte, prrhibi6 la circulaci6n dE vehículos d2 transporte cQlpc- 

ikío Crn nit- dE 20 sFine de antigiledad. Las Cltirnas 11neas de tranvías

abían Sido suprivíaidas en 1959 y e mantuvo un reducido nGmerú dr- tro

LPbuses operando. 

E- 1967 se tpní-- una estimaci6n de dos millones sete--- 

ríentes mil habitantes rue c: oir.r)rendIEn el Arep- de 17 comunes de l:as - 

33 ex¡ stentes en la zDne metropolitana, tal situaci6n demográfica se- 

extrapol6 para los años 1981) y 1990 arrciandO Una cifra de 4. 0811, 0LIO. 

Este estudir trajo consigo 1-- tasa vehícular de 29 habitantes por --- 

vehícul.i, llegando hesta los 10. En 196f—U7 la distribuci6n de ins -- 

v<2' iiculnE: era la siguiente: 

41, 566 autombviles

E, 5138 taxis

6, 665 vagonetas

4, 615 autobuses y microbusps

29, 416 vehiculos ft caXga

K, 960 Total. 

Lns mubios colectivos de transporte en la ciudad de San

satisfacen m6s del 60% en los viajes efertusdas por sus habitan

tes. Tales mEdios se presentan bajo las siguientes formas: 

1.- 31 líneas de trans;D-, i-tE! Pn autobuses de baja capacl

Hadt llamsdos ' microbuses", con un tuta-I. de 1, 69CO kil6metros de reco- 

rrido. La caracidad de los vehiculos es de 50 a GO pasajeros de los - 

cueles 35 van sentados; el n5mero total de ur.id3des es de 2, 900 vehi 
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culos Y se estima que transportan en diaS h5bilas 2, 350, 0011 usuarics. 

2.- El sistema del ETCF- ( Empresa de Transportes de Esta

do) posee 45 líneas de autobuses con 737 kil6metrca y 10 líneas más - 

con 132, kil6metras de recorrido. Los vehículos admiten 100 pasajeros - 

en r-ad3 una de las 245 unidades y transportan aproximadamente 240, 000

pasajeros por d13. En este mirmo grupo existen 90 trolebuses c7ue ---- 

transportan aproximaLlamente 115, 000 pasajeros al día. 

3.- Existen 27 liness dp " taxibuses"; son vehiculos de - 

30 p3sajeros ue sirven 45U kil6metros de rut3s, m-irL'-,PíntE: 800 unida -- 

des que transportan dlariamente 320, 0130 pasajeros. 

4.- Tambi6n hay 19 líneas de taxis colectivos ocerando- 

4¿ ü vehículos de 5 pasa i s c; --da uno y que transj3ortan aproxímarjam2njer5

te 6, 000 Pasajeros Cada día. Circulan 10, 700 taxis libres y transpor- 

tan 225, 000 pasaje- os por dia. 

5.- !-- 1 servicio int2rurbano est -5 servido car ferrocarri

les sub -urbanos Sp 17 líneas de autobuses Sub- urbanoS werando con 238

autobuses que transport3n diariamente 17, 000 nasajeros, 

En 1968 ag ternin6 el estudio d2l Sistema de Transmorte

Metropolitano don -je se incluye,,-, varias líneas de transnorte rolectivo

tipo MP-tro, una de las cincn líneas del mismo es le este -oeste, otpa- 

de norte a sur, do3 más en 9emi- Cirruito y una riltima del oriente ha- 

cia PI norte. 

Descripci6n del Sistema de Transporte en México, D. F. 

El sistema de tr9nsporte ttrb- no descansa b5sicamente en

IOS llutLbus., s, los cuales c* nmprendan 66 líneas urbanas con njs de 600
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ecerridos con 1, G00 kiArtatros de recorrido aproximadamente. La mavo

la de los recorridos en la actualidad alimentan al Mietro; muchos de- 

r,s nutobuses en algunas líneas poseen camiones de prJ-mera y seguncia- 

las2, además los llamades " dElfiries". 

El sistema de transporte Metropolitano ( Metro) tiene sus

er,.;r activas bastante claras; actualmente z) osee tres líneas de las — 

jal2s, oficialmente ya ha sido anunciada la segunda etaDa de conr---- 

trucci6n, amplianco la línea 2 hacia ¡ 21 noniente hasta el Campo Mili- 

tar 1. 16mero Uno ( 3. 7. kil6metro3) y construyendo la línea 4 ( 9. 2 kil6- 

rmetros) entre la Candelaria, la Plaza de la Constituci6n y la Vil.la - 

de Guadalu5e. Quedan oendientes para etanas posteriores las Prolonos- 

ciones Norte v Sur de la línea 3. 

P- 1 transpirrte P -n automSvil LLozI i-S en breve de las vents

jas que aportarán el sistema via.t, tales como: la ccnstrucr-ibn de las

DCII'3,U del CírCUItO iritCr Or Y dE las vias radialles del norneste; aur a

cD a la anterior, otras obras mejoraniento ayudarán al sistema Le.- 

c- isDorte in autom6vil, coriD t: nr ejempio: 

a) - 1 actindic rin,. m-lentc) de la Calzada Ignacio Zaragoza. 

b) El control automatizado oel tránsito, cuyo rlan pilo

11 la7 in tersecciones en la Zona Rosa y la Avenida Insurgentes, se- 

jipnsa eKtent-ier a 400 intzrseccíores riel primer cuadro de la ciudad. 

c) Mejoramientc de la red vial existente con nuevos di- 

is, os qecin,6tr, cDs di, intersL-ct:lones cr-nf'lictiktas y elabeiraci6n de un - 

tan congruente de sentidos de c 

La transDortacíSi-. en. taxis es hasta la fecha una de los

Jszemas inadecuados con respecto a su situaci6n de cobro. 
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La tarifa vigent2, dada su antigriedad no se cumple en - 

el 76% de los casos ( 1973). 

En el servicio de sitio en hoteles, el cobro promedio - 

del viaje es da S 1-0. 90 y en el 62% de los cascs la tarifa es altera- 

da. 

En las terminales de autobuses foráncas, el cobro prome

dio es de ; 16. 90 por viaje y se altera la tarifa en el 89% de los ca

SOB. 

r, la vía pública, el conductor de! taxi libre cobra -- 

usualmLnte > 33. 00 d=2 más uor cada viaje y la tarifa se altera en el - 

677. de ! Os casos ( Alceda, 1973). 

FinalmentE los taxis colectivos oodrían ser de una uti- 

lidFid m2yor aGn cuando sea posible ubicpr. c.s en rutas que complemen— 

ten a los sistemas de autcbuses y Metro, sin cc.,ripetir contra ellos. 

COMO 5E- t) ETEFMII','Ai* LAS ijECESIDADES DE LA EXISTENCIA DE TRANSPDRTE UR- 

BAIG .... ( 3). 

Uno da los estudios fundamentalps en una ciudad es el - 

llamado de orígen y destino. El fin 61timo de iste es obtener 11ne3s- 

de deseo oe ! os usuarios. 

Para llevar a cabo a dicho estudio es necesario detec— 

tar los n6cleos o zonas de poblaci6n con mayor índice demográfico- Con

juntamente coneste estudio, se detectan los sitios de trabajo de las - 

habitantes de la zona muestreada; en base a esto se divide el espacio

comprendido entre el orígen y P-1 destino de los futuros Pasajeros; di

3) Los estudios que se llevan a cabo para determinar estas nerEsida- 
des, en M6xico, muy pocos se han llevado a efecto. 
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ha O-Jvisi5n se hace en forma rectangular. Ya marcada la zona de estu

Iii se utiliza un cuestíonario a domicilio. En este estudio se tienen

1- omar en cuenta factores ínternos y externos -í l usuarla. 

Ccmo factores Internas al. usuario tenemos aquellos da— 

j:3ciadoF en el cuestionario a únmicilío; C.Omo Por EjMPIO' Ubica - 

me IR case, n6mero de personeo que la habítan, nível socio- ect3rib

ni C (3, 41 — etc. omo factDres externos a los futuros pasajeros, tenemn- j en

tre otros; la ruta posíulL del V2híCulo, longitud de la ruta, nnme,--n- 

de paradas del autob6s, nível socio- econ6mico de las personas por don

de case la ruta,* obsprvací6n me la ingenieria de tránsito por donde - 

pesará el vp.hIrulo. Estos factores externos el usuario van linadns nb

viamente a los intereses partículares del permisicinar o. 

otro EstLidio que se lleva H cab5 es el da velocidad y - 

retarrio. Este 2 diferencia de! anterior, se hace a bordo de! vehículo; 

L,n nonde se localizar las n.aradaB, se estudian las causas por las cue

les hizo la parada, el.a,-; ifirlá'nd[3ee en 5 grupos: 

a) por ascensu y descenso del pasaje. 

b) cor factores de Ingeniería de TrAnsita. 

c) por la determinada velocidad cn la ruta. 

d) por situaciones del medio, ajeno al transporte. 

e) por npcL-sídades propias del operador de la unidad (- 

primarlas).. Con esto se Establecen: itin, rario, maradas, velocidad de

recorrido, áreas de maycr afluencia de usuarios, costo del pasaje, -- 

etc6tera. 

En arrbos estudios la zona de trabajo se suele dividir - 

dí- la s-- guic-nTe forma-, ( en funci6n de la ruta do-nde supuestamente pa- 
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sará el vehículo); 

Existen vías primarias, secundarias y terciarias. Las pri- 

meras son aquellas que atraviesan la zona de estudio, entendiéndose por - 

ésta, la posible ruta del transporte ( ver fig. 3). Las vías secundarias - 

son aquellan que están ligando la vía primaria con alguna paralela a es- 

ta ( fiqura 4). Las vías terciarias son aquellas que paian por zonas ¡ o-- 

dustrialez, residenciales y por la periferia, es decir, lo que comprende

los límites del territorio urbano, 

La clanificaci6n de una calle, avenida, calzada, etcétera. 

Está dada en func0n de la cipacidnd de 18 vía, ts decir, unB Su PuEM- 

ser primaria, secundaría o terciarla dependiendo de la interacci6n de - 

otras calles; entre mayor número de callen que atravOcen a unm vía de— 

terminada mayor serán lan posibilidades de que haya una nueva ruta por - 

sea vía ....... ( 4). 

EL AUTOGUS COMO SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN EL D. F.. 

Dicho sistema comprendía 86 líneas de camiones urbanos --- 

con más de 6GO recarrídos, Sobre 1, 600 kil6metroe. La Icngitud media de - 

viaje es de 2 horas 17 minutos; teniendo así una velocidad cmmrcial pM

medio dt 14. 5 kil6metroi por hora y 500 pasajeros por horallínea ( Alce - 

da 1973). 

4) Curan sobre Alternativas para el transporte Urbano por el Ing. Angel
Alc2da, a través de Inat. AURIS, efectuado en Nnv./ 73. 
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Cuandc por alg6n motivo se trata el teme quE actualmente

n? i ncuDa dentro del caw.no de la opini6n pCiblica, la realidad de los - 

hachíca se oculta, y se presentan datos, cifras estadísticas, problemas

krresolublL5-, y se presenta una imagen de que las e%tructuras soclr--- 

de ésta ciudad no tieneri nada que ver cnn la

ci5n del sistema Je trEnSPOrte urbano, principalmente en el

b5s. 

En el transcurso de la rruEente investigaci6n ......... ( 5), 

hem. -s viste le realidad que impera en el transporte de la ciudad de

t' éxicc ( autcbús) el cual presente característícas muy peculiares que

lo hacen servir de ejemplo de un ! sistema psicosocial DbsDleto, que ha - 

sido detectado de le sínuientE furnia. 

LA LkIDAD, 

La unidad en la -- Lal se d,- ridí6 estudiar el operadnr de - 

Lltoowces urbpnos dLl Distrito Federal, corresponds al transports deno- 

OvitrínaR o pencirfdmicol. Este vehículo es fobricada por la Gene

rzsl Motor Company , cuento cu- motor di, gasolina, cala de velocidades - 

nutemátics, reis !! antes de r,3dndn 100n- 109- 20 y rines o 2stralla

CM -20. El larno del " mJ, 6n es de 10 metros, el anchc corresponde a - 

UJ Estía !- bser,-iicí6n y anSlís, s ful realizado por el grupo de Investig.1
ci6n mEnrírnad9 en la perte corretpc-,-idiprltt! e Manera de Guento. 
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2. 50 mts. V la altura de 3 mts. 

En lo que se refiere a la parte delantera extcrior del- 

autob6s, cuenta con 4 faros9 2 cuartos, 2 espejos laterales, 2 crista

les como parabrisas, 4 ventanillas para el sol y los espacios corres- 

pondientes al n6mero de ruta y al destino. 

En la parte posterior externa del v2hículo se encuentran

2 amplios cristales, 6 c laveras, F- 1 tubo para dep6sito de aceite, el

tubo de escape y un emnarríllado que alcanza cierta parte de los la— 

dos laterales desde donde se Puede observar el motor. 

zi atendemos a las part2s latPrales de la unidarl, obser

vamos f2ue existe una peoueí 1.3 diferencia entre 3mbas: en la parte dere

cha del operador se encuentran las puertas del3ntera y trasera para - 

ascender y descender respectivamente y en el lado izquierda no. Situa

ci6n que hace que disminuyan el n6mero de ventanillas recorridas en 5

del lado derecho y 6 del lado izquierda. 

En lo oue se refiere a las puertas: la delantera es mas

ancha que la trasera con la misma medida en altura y con la abertura- 

hEcia los lados. 

Ahora bien, en lo que se refiere a la parte interior -- 

de! autoweis observamos que existen 17 bancas, con 2, 3 6 6 olazas se- 

gGri su colocaci6n para ser utilizadas por el usuario. El total de ola

zas disponibles en el autob6s corresponde a 40: existen catorce bancas

con dos plazas cada una, dos bancas con tres plazas V una banca con - 

spís plazas. 

El espacio disponible para la circulaci6n de ln-, usua— 

rios: emu.J. ez3 con un determInado ancha en el estribo delantera ( tres - 
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ines) ,- dismínuye la angostura de bste antes de llegar a la par- 

1,, esera, para desnués ampliarse. en un espacio donde per 1c general

1. aglomeran los pasajeros. 

En la oarte posterior a la banca con 6 plazas existe : in

c: 4o de lámina que la gente ha denominado gla cama", donde se sí?, ­ 

ja el motor; sin embarg9 cuando el autoblis va repleto de paBaje, di— 

i- n espacía es ntil pero no precisamente rara dormir, sino para ... tra

tar de acGmodarse sentados, a pezar de que generalmente la lámina se - 

encuentra caliente y del interior salen ciases toxicos. 

En la parte delantera del autob6s que corresponde al

choft-r se encuentra generalmente delimitaca por un tubo paralelo al - 

piso a un metro aproximadamente dp altura  otro perperidicular a Istp- 

En el espacio vital del op.erador se encuentra su asiento que guarda - 

cf.-,rma, tamaPio y hecriura diferentes a la de los usuarios, inclusive e- 

l?s- oancas de otris choferes dE:1 mismo tipo de transporte. 

Al lado derecho del conductor a 45 grados de Iste y a - 

ir. i altura de 70 zentínetros aproxímadamente, se encuentra la " marím- 

lugar donde se ópposita P-1 dinero y los bc! E? tns del pasajo); de- 

1 mismo lado juntn a la banca del c!:)n[ iuctrir y en el piso, Está ubi- 

z ídades de mecanismc automAtico. 1E! nal2nra de valoc- 

Del lado -¿ i: juíLrdo hacia abajo a una altura de 30 cen-A

V pepaco a la ventanilla del conductor se encuentra una caja - 

7; w.tálica que contiene los crntroles para las puertas de! camilin, las- 

1i: ces intprío.res -y en algunEs unidades los contrDles para el manajo - 

dp 12 radio a aparato ue cassette. 

Frentc al asiento del chofer y a la Bltura de la cintu- 
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ro da 6ste, se encuentra al tablero de instrumentos de medici6n del - 

cual va asido el tubo que soporta al volante. Existen dos pedales que

el chofer nuera con el oíe derecho ( acelerador y freno); es menestEr- 

señal-3r que la pierna izquierda del aperador durante el tiemno quE du

ra su jo2nada de trabajo, no tiene el movimiento necesario y suficien

te para la adecuada circulaci6n sanguínea del corductor; situaci6n -- 

que en 80 de los conductores entrevistados en las terminales presen— 

tan cierta anomalía al caminar. 

Ln la oarte central y superior de la unidad, frente al - 

chofer y con una distanci3, aproximada -31 metro se Encuentra un espejo

Que utiliza para observar a los pasajeros en general. Existen otros - 

dos esnajos cnn dimensíones - liferentes: uno die ellos colocado en P-1 - 

Angulo stirp!rinr izquierdo de 1,9 unidad en conexi6n con el otra ccloca

do en la warte superior de 1-3 puerta trasera con el objeto de ser usa

do nara la adecuada visibilidad del chofer V cuidar " el descanso del- 

riasa,4ero". 

Por óltimo en la mayoría de las unidades estudiadas se

encuentra un pequeno espejo colocado da tal forma que el aperador pue

de observar las Tiernas de los usuarios H,.Ptijeres" y algo más durante– 

el trayecto de su ruta. n ocasiones el oPerardor puede observar a las

mujeres cuando pagan el pasaje, en ese momento el operador acelera -- 

bruscamente el carro y frena; la mujer nara no caerse se detiene del., 

tubo V abre las piernas, la vista del operador está sobre un tap6n de

Volksuiagen ubicado en el piso y nerfectamLnte pulido, se entiende Que

tal conducta no es precisamente para observar el color de la prenda - 

interior. 

Para una mayor abietividad en el análisis da la unidadT

ver ap6ndice, 
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JJ ~ ALES. 

En las terminales es donde cominaza El procesc de desy
ganizeci6n del autobús en el Distrito Federal. La mayoría de las ter- 

Unales se encuentran en terrenos Baldíos o calles estrechas. Improvi

iaras y carsntes, por la tanto de las mínimos servicios. 

En arimer tSrmino, el personal destinado al mantenimien

te Csi 3utobús en la terminal, es reducido; los que asean el exterior

y el inteSar del autrb6s, nunca se dan a basta, o son pocos, a nc

nuentan enn los instrum2ntas adecuados a na existen suplentes. 

Los mecánicos insuficientes y mal pagados, no revisan

sist2mAticomente las m47uinas, y el nersonal administrativo ( checado- 

res) suelen dedicarse a otras labores niralelas; tales como: organi— 

zer rif3s, Dr6stamos personales y tandas, rue constituyen una especie

de endeble e insegura s9cierad mutualistg. 

En otras terminales, recaen en una sola persona todas - 

estas labcres, Onr In tanto, las salidas de los autobuses se vuelven - 

arbitrarias. 

En segundo lugar, los servicios sanitarios destinados a

Os choferes y d2m4s sersonal son mínimas, orecarios y deficientes. - 

Los choferes que ceben Usca7sgr en las terminales carecen de camas y

muebles adecuados; sSla en algunas terminales existen colchonetas a - 

costales que se snrtean en les momentos necesarios. La mayoría tiene- 

qu2 dermír dentro de los autonuses en servicio ahí estacionados a fue

za de circulaci6n. 

Alrededor de las terminales coexisten Insalubres pues— 

ten de comida, algunas con bancas para efectuar A consumo y grupos - 

de mujeres que practican una prostituci6n encubierta el servicio del- 
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personal . Su presencia constante imprime a estas relaciones de prosti

tuci6n un tanto " su¡ generis" un caracter de mayor convivencia, desa— 

rrollada a tra0s de invitaciones a salones de baile, excursiones o

viajes en el autobGs. 

En tercer lugar, en la referente a los servicios presta

dos a los usuarios en las terminales, existen s6] o excepcionalmente - 

andenes de ascenso y desce" so, pizarrones con informaci6n sobre rutas, 

destinos y las horarios, salas de espera y locales sanitarios, 

EN LAS RPAS. 

El recorrido de los autobuses lejos de obedecer a un

DrOyeCto sistemático para unir centros habitaci2nales, de trabajo, c! 

merciales o de servicios administrativos, estAn ciseñados para obtener

mayores ganancias. Esto significa que los recorridos se vuelven repeti

tivos, tanto de varias líneas sirviendo las mismas avenidas o barrios, 

en forma paralela, como insistiendo en " servir" a una misma zona, en— 

trando y saliendo por las mismas calles a travIs de recorridos zigza— 

queantes. En determinadas zonas se aglomeran los servicios cresta --- 

dos, sobre todo cuando están ubicados mercados o terminales de autob_ 

ses suburbanos u del metro, abandonando otras reginnes de la ciudad,— 

igualmente necesitadas del servicio, pero carentes de inter5s para -- 

las emnresas transocrtistas, 

Este agirmeraci6n viene a agudizarse a determinadas ho— 

ras del día. Cuando el pasaje necesita transportarse a su trabajo o — 

vivienda, los autobuses en lugar de aumentar el nómero de unidades, — 

duplican el nGmero de Qasaleros transportados ( esto aunado al sistema

de pago por boletaje); fuera de esos momentos críticos desatienden -- 

los reccrridos el no haber grandes contingentes humanos que transper— 
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or. 

La propia estructuraci6n del transporte cn la ciudad de

Mac, emprendida por las autoridades del Departamento del Distrito- 

Orderal, obedece igualmente a criterios lucrativos. De tal forma que - 

Ips llamadas líneas alimentadoras del " Metro" como se declaran en ten

pia, lejos de servir a nuevos n6cleas de noblaci6n, antes aislados o - 

deficientemente comunicados, realizan recurridos paralelos a otras r U- 

tis existentes, ocr las cuales ya está garantizado un alta porcentaje

de usuarios. 

igs0ectg a las rut3s locales, diseñadas cara servir a - 

colonias ceribricas con ránidez, suprimiendo las recorridos largos, - 

en la orActica viene a suceder lo mismo ? u2 con 135 rutas alimentado- 

res. Esta se agrava con el virtual aumento del nrecio del transcarte. 

jgsultg Que los pasajeros jue necesitan utilizar la antigua ruta ex— 

tensa ahora se ven obligados a tomar das autnbuses de la misma líneay

con el resn2ctívn dobla cago. 1 la vez cup la sumuesta rapidez se dik

ve a m edida que se repite la 3ntigua tendencia de rutas zigzagueantes

en estos recorríci- s cortos en distancia. 

Por otra lado9 con la aparíci6n so= resiva de nuevos ti

pcs de 3utcbuses designados como " delfines", la desorganizaci6n se -- 

Mltíp1ic9. En princinio, el ? recio del boleto en estos autobuses es - 

un cien porciento más elev3do; esto se encuentra encubierto con la nn

vedad de los autobuses de un lujo sumuEstO, se aorueba el nuevo pre— 

cío evitando posibles protestas de los usuarios. Sus itínerarioso ar- 

bitraríamente diseñados, corren paralelos a viejas rutas o simplemen- 

le las sustituyen. La entrega de los permisos para los " delfines" se- 

efpctua en funci6n de " favores especiale0 a bajo la corrupci6n admi- 
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nistrativa. 

E EL SERVICIC. 

La salida de los autobuses de las terminales no se en— 

cuentra regulada; una serie de variantes prooicia las diferencias en - 

los interva^_os de salida. La inadecuada administraci6n de la empre— 

sa, que no * loma en cuenta de manera precisa el tiempo de recorrido, - 

las necesidades del pasaje a diferentes horas del día y rumbos de 12 - 
ciudad, que no prevee el remplazD de las unidades descompuestas, etc1

tera, confluye en el desconcierta de las salidas, La oropia escasa re

glamentaci5n existente, suele ser violada por los dEspachadores que, - 

cohechados p2r choferes, les permiten no salir a determinadas rutas - 

y/ o reducir o espaciar el tiempo de las salidas. 

Ahcra bien, muchos de los choferes actuan obligados por

la exigenria de la empresa, de multiplicar el n6mero de vueltas y ven

tas de boleto, como base para determinar los salarios, De tal modo, - 

durante su recorrido no existe ninguna regularidad en su paso por las

paradas, con la consiguiente aglomeraci6n de Desajeros y la imposibi. 

lidad para 6stos de planear y cumplir compromisos labaralesI escola— 
res y demás. Las paradas se efectuan anárquicamente, es decir, se rea

lizan a media calle, en doble ila o en lunares orohíbidos. Los con— 

ductores aguardan menos de lo necesario para el ascenso o deSCEnso

del Dasaje a, definitivamente lo anulan. 

Todo ello es agravado por la deficiente planeaci6n de

Ingeniería de tránsito: semáforos descompuestas, carencia de señales. 

adecuadas, discontinuidad en el sentido de circulaci6n; mal ordena --- 

Miento del tra6sito en olorietas, cruceros y vías rápidas, que pErmi- 

tle, en parte, 12 creciente corrupci6n de los apentes de tránsito. Ade
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5s, las deficiencias de los servicios urbanos ( asfalto roto, drena— 

Jes abiertos, reparaciones arbitrariamente ejecutados) empeoran la si

uaci6n. Esto nrovoca que las callas se congestionen aCn más y al exa

cerbar los ánimos da los conductores los obligan a rrultiplicar la con

fusi6n reinante. Tal confusí6n pravoca en los choferes conflictos de- 

rel3ci6n entre 9119al de Istas con los usuarics y de ambas con los p1p
11- 9111so ICIS autOM-Ovilistas y agentes de tránsito. 

IL

Le distribuci6n de! pasaie dentro del autobGs se real¡- 

Za en f3rn-3 irre3ular, en funci6n de la conructa del chofer respecto - 

3 2. 35 — gr9d9s, la mgv:! rf3 de los c3asgil---os se acumula alrededor de -- 

l--- ru2rt3s, 11u,, ­ 2n -jo entra -- tras casas, del bioxido le : arbclnc! y del- 

alor - L.,a cr2sr3ii9 el mntar instalado en la warte trasera de la unidad. 

Ina de 13s observaciones interesintgs dentro del auto— 

bCs, 99 Ju9 el tr?ns-~crte iresent3 un mare3do sentido clasista. Los - 

z: a-.iion?s sirven z! tr:2s sect -,,res de la nablaci6n; lumo.enprolet3riadn,- 

crol2tariadu y ourquesfa. La burguesía en general no utiliza- 

Iste servicio, nuas cuanta don medios de lacomuci6n propios y vías rá
das de alrededor de sus zonas habitacionales. 

Los itinerarios de los autobuses se realizan cor cola— 

nias, barrios y zonas esnecíficas de determinada clase social. Para - 

las zonas prolet3rias y lurm,.enoroletarlas se da un servicio de segun- 

rJa y de nrimera; mIentras que para las colonias burguesas hay solo' el

d9 primera, mejorando con la existencia de las nuevas autobuses " del- 

fines". Sin embargo esta delimitaci6n clasista no impide oue una ruta

al servicio de colonias proletarias, oor ejemplo, excluya transitar - 

por algGn barrio pequeño burgAs a transporte pasaje de esta clase so
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cial el recorrer una zona interclasista como nuede ser el centro ur- 

bano. La que tratamos de señalar es la tendencia general de la ruta. 

Cuando llega a ocurrir este diversificaci6n de clases, - 

en el interíí2r' del autobús, aparece entonces un clara proceso de des- 

criminaci6n selectiva por clase social, a ¡:} artir da ciertas imAgenes- 

ceneralizadas e impuestos por el sistema: tipo de vestimenta, arregla

y aliño personal, así como también tipo de lenguaje y conclucta conna- 

tiva, eteátera. Generalmente los pasajeros cue se consideran de una

clase social superior a los quE en esos mrmentos viajan, tienden. a

permanecer en la porte delantera del autob6s y/ o viajan de pie, nasa - 

8 la exiStenCia de plazas desocupadas. llor el contrario los que se eu

todefinen como clase inferior mantienen una conducta cDmolementaria a

la primera imagen. los dejan ascender antes cue ellos, los observan - 

con detenimiento en el trayecto o ceden el asiento a las mujeres con - 

solicitud. En realidad entre menos j6venes sean o más " rurales», acep

tan con pasividad algún stropello; entre más j6vEnes sean o mayor --- 

tiempo de vida urbana tengan, remarcan su resentimiento con auresivi- 

dad exBcerbada. 

También en el interior del autobús se observan los efec

tos que produce la sociedad de' consumo, en lo que se refiere al tipo - 

de vestimenta usada por los pasajeros que viajan en un momento dado. - 

Estas sufren el doble efecto de una sociedad da consumn subdesarrollo

da. Por un lado la escasez de recursos dada la subocupaci6n y la deso

cupaci6n creciente y la ineficacia de los sindicatos oficializados, - 

las obliga a usar ropa insuficiente y de baja calidad, sucia, d2fec-- 

tuosa y mal cuidada. Por otro lado la moda irnruest3 ( a través princi

palmente dE imágenes) como símbolo de 6xito, manipula de tal manera e
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z de escasos recursos que en lugar de adquirir productos - 

raderos de bajo precio, se empeñan en comnrar ropa a la " ultima mo - 

más cara y no siemnre de buena calidad. 

Dentro de la clase media, esta ultima inclinaci6n a la- 

zMucta de la apariencia, es más fuerte e impositiva y viene a refor

zor el desequilibrio de sus bajos presunuestos. Es decir, la gente ca

Tecc de recursos para adquirir ropa, y cuando lo hace no la adquiera - 

en funci6n de sus necesidades, sino de los intereses de los grandes - 

mon,mialios. Esta situaci6n se agudiza en temporadas de calor a de llu

vía. Los autobuses se ven repletas de pasajeros empapados y mal alien

tes. Carentes de ímnermeables o de paraguas, algunos s6lo se cubren - 

coniétiras de plástico" o per. 6dicas. En invierno la gente se protege - 

con togllgs, dos o tres chales, sAteres, blusas, camisas, a bien uti

liza alguni cobi-Ja. Contra lo que pudiera esperarse; en la &poca de - 

verano, el masaje c9ntínua usando la misma " ropa de Invierno" swéte-- 

rLs, reb9z9s, etcáterB. 

jo— n lo rue se refiere a la Indumentaria de la gente

ven ( diferente a la de los adultos) tienden a Omodernizarsen Mas fre- 

cuentemente - ug los adultris. Na s6lo Interviene la mayor " influencia- 

hilidadO hacia los J6venes, sino tambián que su circunstancia existen

i, ial se inclina más por el cambio, manipulado por la publicidad, que - 

sustituye los cambios reales en la sociedad, por transformaciones ap.1

rentes y superficiales a travIs de la moda. Respecto a los adultos, - 

sobre todo en la clase medía, la moda influye indirectamente: la gene

raci6n que fuá j6ven en los años 20, 30 a 40, conservan en su indumen

taria actual ciertas rasgos de aquellas modas: maquillaje, peinado, - 

corte de vestido, pantal6ng saca, zapatos y demás aditamentos, 
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La dinámica PsicosOciocultural que se presenta en el Inte- 

rior de la unidad de transporte Cautobns) es diferente 0 particular a

la nue SE manifiesta en otros centros de convivencia social; donde el

comportamiento a conducta individual de los pasajeros, choferes, ven- 

dedores, Etcbt2rE, difieren significativamentp. 

A 6ste tipo de conducta Comezjara ( 1974) la denomina Ton- 

ducta subterránea" que Es propia de los pasaiercs en los autobuses, - 

en conde se distinguen dos niveles: el primero engloba a aqueys mgni

festaciones propias del individuo en el autob6s y la segunda se refie

re E las expresiones sociales, a las conductas para comunicarse, geny

rElmEnte aceptados o conocidos por la Mectividad que viaja. Dentro - 

de 18S manifestaciones individuales y colectivas se encuentra la incC, 

municaci6n verbal, las gesticulaciones y la Pultura de pobreza0 La - 

primera se caracteriza por e! hecho de que la gente no habla, y cuan- 

do lo hace es a trav&s de frases cortadas; no mira a la cara, no cede

el paso, no defiende sus derechos; su agresi6n es impersonal y siste- 

mática. No es gratuita este situaci6n, ni propia del autcb6s, aunque - 

aquí se manifiesta de una manera Expresiva y frecuente. 

La aglomeraci6n de personas en el autob6s vuelve visible y

Ogudiz2 esta característica que presenta una dinSmica Drnpia. En pri- 

mer lugar, Este comunicaci6n limitada SE SUStítUYE 0 complementa a -- 

travbs de una rica gama de gesticulaciones. Este tipo de gesticulaLin- 

nes puede ser dividido en dos aspectos; el primero en aquellas oue se

generan en el autob6s; las cuales serían las efectuadas entre pasaje - 

chofer -vendedores; 12s que llevan una connotaci6n de agresividad se— 

xu8l Prrnia en los camiones; al reacomodo de los pasajeros entre si; - 

Ofrecer 12 plaza, recorrer e! pasillo, buscar sitio en las plazas --- 

Mcepte definido con pnotericpd". 
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1transvErseles o2ra tres ti más pasajeros, etc1tera. El secundo aspecto

es referente 2 las OcStiCulaciones utilizadas en la ciudad que princi

P121mente llevan una connotaci6n de 3orLsividad GUE? se manifiesta en
c -Jesn recio, burla, engaño, etc6tera. 

Viene a complementar esta dinámica, la conelucta inhibi

1, a _ nde los nasajeros frente a situaciones trascendentales en El auto -- 
ns; z robos, 

anresiones sexuales manifiestasv solicitud de solidaridad

obreros huelguistas, etcSt2ra. En cambio su atenci6n se concentra - 

2 -1 el vestuario del pasaje, las gesticulaciones emitidas, conflictos - 

y Pc-cidentes efímeros; rEro sobre_ todo, su evasi6n se manifiesta el - 

mirar en forma indiferente ror las ventanillas. '- ste clima de temor - 

u-- 

en un mErnento dado se oenera en el 2utObns se comnlementa en for- 
ms 17iblIctira con la " cultura de nobrezall. Enten-ji6ndose a Ista como - 

1 a m2nifEstaci6,,. lifflizada en la vida de relacAn, Exrresi6n y roncien

ci? de clase de lrs individuos ( S6mez- i2ra, 1974). En la o6nesis de la

d2 TObrEz¡3" se cnmbinan los procesos de llruralizaci6n" urbe- 

la - Tue sufre le Ciud2c I -Je !-¡ Ixico con la pLnetraci6n cultural de " van- 

guardia" nrrtea.nLricana. 
mr, solo se encuentre. tipificeda por le clase

obrera Y los lumpennroletarics, sino se amplía 8 19 Perueña burguesía

y se difun-je y Oficíaliza Dara, tDda la sociedad a travIs de los medios
c- c'-]-Iunicaci6n 2 inform.aci6n masiva. Viene a ser la E2xiDresi6n nativa

P: Iu-4Velente de los orocesos de estandarizaci6n y re 3rL-si6n cultural - 
J' nuestcs en los riaíses imoerialistas. 

DE tal modo oue las escasas conversaciones realizadas - 
entre la celectividad del autobús, revelan cos hechos: la pobreza de - 

13 temática ( futbcl, T. V., gestos para fiestas, cantantes, música, ru

m' rEs, etc6t2ra) Y a la pobrEza del lenguaie, mera tarfuioraffa verba
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iue onda, sim6n, no mames, la torta, mejor a cotorrear, ya vas, al¡- 

vián5te, no te aplatanes, no me halla, no te azotes, etcétera). Toda - 

ella refirzada nor las lecturas comunes y continuas en el autobús, ta

les comr): neri.5di= as deportivos, novelas de terror, policiacas, de

amor y nublicacianes morboso- repretivas ( Casos de Alarma, Alerta, 

Al- rna, Megazine de Policía, Orbita, etcétera). 

entro de las manifestaciones colectivas se encuentran - 

13s rsIaci,_ingS J9 vinlencia y agresi6n y el comportamiento irreflexi– 

vo. 

1 terr<ir como exoresi6n da la sociedad renresiva 9 in- 

Jugt-2, n -i rL-rn2n<2-- e exclusivamente como ogralizaci6n del individuo, - 

E¡ - n -i 7-ua se n3nífi9sta " clandestinamente" en forma exolosiva, violen- 

ta a a-, r23iva. D2 tal form; -, ue ínvolucran a toda la colectividad del

euzobGs, dentro de un verdadera subcultura particular, considerada -- 

11n.nr,nalil - ur los orneáis rgrticipantes. Por ejemplo: 

La 99-<uglidac agredidal resulta ser la mujer la víctima

mIs cinstante; situaci6n exclicable si atendemos la constitucí5n de - 

19 s9siedad. Jíscriminatoria, jerarrZUizante y sexista actual. 

La dalincuancia, como robos ocultas e individuales a — 

asaltos abiertas y cnl-3ctívos, no s6la aumenta constantemente, sino - 

tiue se cr)nfunde con -:?1 rroceso de crisis urbana ( desocuo,aci6n, migra- 

ci6n constante, viviendas deficientes, carencia de servicios públicos, 

renresi6n policiaca, prostituci6n encubierta y pública, corrupciSñ ad

ministrativa, etcétera). 

Re9pecto a la situaci6n conflictiva expresada en violen

cía verbal y física en el interior del autobús, aparece sistemática— 

mente y atrae 13 3tenci6n de los miembros de dicha colectividad. Des- 
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foque y distrecci6n en una comunidad enejenada. 

Fina.lmente la explotaci6n viene a completar todas estas
I ­ 

manifestaciones de violencia y agresi6n. Explataci6n de los choferes - 

POT IOS pErMiSionaricis., líderes " charrosa y agentes de tránsito; de - 

105 Choferes con las prostitutas de las terminales y hacia los pasej.E

rDe y de éstos con los vendedores. Todo esta como culminaci6n y sinte

sis de las relaciones de explotaci6n encubiertas en la sociedad alo— 

bal. 

Como base de Iste análisis psicasociocultural cup hemos

realizado en torno al aperador de autobuses urbanos en el Distrito Fe

deral y como objetivo fundamental de la presente Investipaci6n, pre—. 

sentamos una definici6n operativa del chofer. Dicha definici6n la ex- 

presamos de la siguiente forma: 

El operador de autobuses urbanos en el Distrito Fede— 

el es un sujeta del SEXO masculino, considerado como trabajador me— 

nual, PESE a que se le exige determinada calificaci6n técnica en el ma

nejo y conocimiento de mecánica, pero sobre todo, en ciertas prccesos

cognocitivos especiales; percepci6n, atenci6n y centiciones psicofi— 

siol6nicas. En la unidad de trabajo es el único resnonsable, bien sea

respecto al equipa, como frente a un excesivo nG-nero de pasaje v un . 

anárquica tráfico urbano, a quien trata autoritarismen.te, La atm6sfEm

de su trabajo se enrarece @Gn más al contacto cnn acentes de tránsito

deshonestos 51 la constante incertiCUMbrE que sicnifica los frecuentes

asaltos y robos Cométidos a borde del vehículo. La inseguridao auman- 

t 8 fr, Ss en la vida del Dijerador qor las lirita--iaE rrEstacion2s socia— 

125 de cue goza y la vi rtual inexistencia de derechos labcrales. Ar_ - 

tor dsl Droceso de desinteoracicn social urbana dentro rEl cual - e;7r e



enta un rol social pasivo frente a la d2sorganizaci6n familiar, el — 

nh3fer canaliza sus frustraciones mediante la 2nnienaciSn, la Incomu- 

nic3ci6n y la agresividad manifiestaq. 
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8) IMUEN DEL OBJETC PSINLO

1.- Definíci6n ( es) de Objeto Psicol6gico. 

Hurstone en 1946 el crear la definici6n de actitud ( el

grado de afecto positivo o negativo asociado con algún objeto psical6

gico), describe al objeto psicol6gico ccmo algún símbolo, frase, slo- 

gan, persona, InstituciS, ideal a idea, hacia la cual la persona pue

de diferir con respecto el grado de 3fecto ponitivo a negativo. 

Como se puede observar el sintido que Thurstane le de - 

al objeto psiccl6gice es bastante 16gica v Betrtable, así como gene— 

ral y complejo al mismo tiempo. Por tal matíve, es necesario profundi

zar en la que implica tal concepto de tal forma que podamos quitar en

el proceso de informaci6n y/ o cemunicaci6n ( según el caso) la supues- 

ta barrera de semántica que en un momento dado puede darse en el pre - 

santa estudia. 

Decir objeto implica un estudia y análisis de una ten— 

ríe específica del mismo, teoría que en parte la analizaré en fama - 

general. El objeto es una de los elementos que se presentan en el mun

da que nos rodea, primeramente a través del contacto con los sentidas. 

A. Males en 1960 nos dice que etimaAgicamente la pala- 

bra objeto viene del latín lobjetum" que significa: cosa que existe - 

fuera de nosotros mismos, casa colocada delante. Larcuese en el mismo

año le de un carácter material y lo define como todo la que se ofrece

a la viste y afecta los sentidas. 
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por ejemplo: objeto no será una piedra, una rane a un árbol; sino en, 

trarán en la categoría de cosas 0 elementos con vida. 

Cuando la piedra por ejemplo, sirva como pisapapel, la- 

rane como elemento de estudio o el árbol como utilizaci6n de materia - 

prima, pasarán a formar parte de lo que es un objeto. En otras pala— 

brae cuando el hombre utilice e dé valor a una cosa de la naturaleza, 

o tecncl6gicamente cree un producto ( en base a elementos de 12 nature

leza) de consumo, se tendrá un objeto en el sentido estricto de le pa

labre. 

Ahora bien al referirnos el objeto psicol6gico en el -- 

presente estudio, entenderemos a todos aquellas manifestaciones del - 

hambre así como las consecuencias 0 Implicaciones de su conducta. Es - 

decir como todo aquel fen6meno, proceso o imagen producida por el hom

bre y que se preste a formular un juicio ( en principia), y en última - 

instancia una actitud ( como conducta terminal). 

2.- Como adquieren ¡ mecen los Objetos Psical6nicoe. 

La imagen puede ser entendida como el proceso que va

desde la percepci6n de una imagen a través de los sentidos que non

lacionen con el medía, hasta le frrmac16n de la imagen como entructu- 

ra y funcí6n del pensamiento. 

De Este proceso podemor extraer por un lado a lee imáa

nes como influencia directa hacia el individuo en el período de su se

cielizaci6n, por el otro lado a la forme en le cual un obleta psical6

gico determinado adquiere una imagen a través de la tecnología. 
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J. Louis Schefer ( 19S9) nos dice que la imagen ya no es

más la imagen de un objeto, sino es la imagen del trabajo de produc— 

ci5n de la imagen. Es decir la imagen es igual a la idea de sistemas - 

mayores, exteriores a la renresentac0n en el sentido corriente de la

palabra, ics que son en si mismos móltiPlEs ( Mstzp 1970), Lo zue am— 

bus autores considero tratan de explicar, es que la imagen no nada -- 

MIS es vj3ual como comúnmente se entiende, sino que se encuentra pri2

cipalmente en íntima relaci6n con el lenguaje y una serio de c6digas- 

de informaci6n y comunicaci6n. Tales c6digos se encuentran clasifica- 

dos de 19 siguiente manera: 

2. 1.- CEDIGOS. 

1.- C6d! gos Perceptivos.- Se refieren a la percepci6n - 

de una imagen como estructura en base a experiencias adquiridas ( Eco, 

1970). Por ejemplo: se presenta un vaso de donde se desborda espuman- 

te cerveza, en al exterior del vaso hay una c= fina de esouma. En - 

realidad cuando se percibe cerveza, vaso y frescura; no lo siento, lo

Tico que siento son los estímulos visuales; color, 
relaciones esna— 

ojales, incidencia de luz, gtc1tera. Estas elementos los coordino ha.! 

te generar una estructura nercibida oue sobre la base de experiencias

advuirid3s me germite pensar Werveza helada en un vaso". 

2.- Adigos de reconocimiento.- Son bloques de condicil

nes de percepci6n en semas ( signo particular cuyo significado corres- 

ponde a un enunciado de la lengua) por medio de los cuales reconoce -- 

mos los objetos que nercibímos o recordamos objetos percibídos; 
de -- 

tal forma que muchas veces clasificamos 8 los objetos a partir de es- 

tgs gemas ( Eco, 1970). por ejemplo: Supongamos qua exista una camuni- 

dad africana donde Cnicamente existan las cebras y las hienas, donde - 

sean conocidas Pstas por los aldeanos; se le podrá identificar a rec.9. 
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nacer de noche sin ver las rayas, Cnicamente la forma, en base a su - 

altura, forma de hocico, patas, 2tCétEra. De esta manera los c6digos- 

de reconocimiento se refieren a aspectos pertinentes que tienen que

comulgar con un c6digo ic6nica, de tal fama que se establezca una

enuivalencia entre un signo gráfica del c6digo ic6nico convencional y

el rasgo pertinente del c6digo de reconocimiento, este es para consi- 

derarlo como lengua. 

3.- Adipos de TransmísiT.- Son estructuras que permi- 

ten le sensacAn Gtil para una percepcib deteminada de las imágenes

Tcp 1970). Este tipo de c6digo es utilizado príncinalmente por las - 

medíos mesivos de informac0n a comunicaciSn, en la que se busca ---- 

transmitir una sensaci S que influye b5sicamente en los c6digos tone- 

les, del guste, de sensibilidad y del inconciente. 

4.- C6digas ic6nicas.- Se basan en los elementos peryEP- 

tib! SS realizatos a partir de los Adígos de transmís0n. Eco ( 1970) - 

Mas ACE qUE Este c6digo se articula en figuras, signos y semas. 

a) Figuras: son por ejempla; las relacionadas con la fi

gura -fondo, contrastes de luz, relaciones geomItri— 

caS, ACTEra; Que se transcriben en gráficas ( signos) 

sepún las modalidades establecidas por el c6digo --- 

Hochberg, 1968). 

o) Los signos: se denotan con " BTtificios" gráficos con

vencionales, semas de reconocimiento; naríz, ojo, AE

lo, nube, etc1tera o con modelos abstractos: símbo- 

3es, diagramos conceptuales del objeto, etc&tera. 

1-- s~ s: son signos ic6nicos que constituyen un -- 
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enunciado haSta cierta punto complejo cuando inter— 

viene el lenguaje. Por ejemplo: Oesto es un caballo - 

parado de perfil" o " aquí hay w caballO, en este - 

nivel son los más fáciles de catalogar. 

5.- C6digas tanales.- Son aquellos elementos que conno— 

t3n entonaciones particulares del signo en forma esterectipada y men- 

sajes añadidos que complementan los elementos de los c6digas ic6nicas

Tico, 1970). Por ejemplo: un hombre que enseña el m6sculo del brazo - 

connotando fuerza, acnmaMado de un mensaje verbal a escrita referen- 

te a la fuerza del hombre que da una entonaci6n de superioridad. 

G.- Adigos iconográficas.- Son signos ic6nicos que con

notan semas más complejos y culturizados ( Eco, 1970). Por ejemplo: ya

no es Usta es un hombre fuerte" sino; " este es un hombre monarca, e2

te es el Juicio Final, estc es Navidad, etcétera". 

Adigos de gusta y sensibilidad.- La particularidad

de estas c6di2cs es 7ue tienen imolícíto todos aquellos semas de las- 

c6digos precedentes, por ejemplo: un templo griego puede connotar " be

lleza arm6nica». " ideal de Helenidadn y " antigUedad"; además de una - 

connotaci6n de situaci6n del emisor: sexual, belleza, Ira, miedor et- 

cétera. 

6.- CSdigos ret6ricas.- Son aquellos que nacen de los

convencionalismos como soluc0n inmediata a una determinada situac0n

y. posteriormente asimilados por la sociedad y transformados en moda -- 

los a normas de comunicacAn, por ejemplo: dos personas de sexo dife- 

rente, adultas, contemplando con amor a un bebé, que connota Cc6digo- 

iconográfico) " familia", se convierte en modelo de tipo: Una familia
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felíz es algo digno de aprecio". 

9.- C6digos estilísticos.- Son aquellos que generalmen- 

te se dan al concluir un mensaje codificado por la ret6rica y que con

nota par lo general una meta deseada ( Eco, 1970), por ejemplo: hambre

que se aleja sobre una calle sin habitantes, al concluir el film ( Cha

plin). 

10.- C6c!igos del inconclente.- Son codificaciones deter- 

minadas; ic6nicas, ret6ricas o de gusta y sensibilidad que pueden' per

mitir procesos dE identificaci6n, asimilaci6n, enajenaci6n, etc1tera- 

Eco, 1970). En reneral son situaciones ímpactantes por debajo del um

bral de conciencia que son utilizados En las relaciones de persuasi6n. 

2. 2.- SLOTALIZACION. 

La sacializacifin como etapa inherente al desarrollo del

individuo en su media social, 251 COMO la tECnOlOgí8 ( que VEreMOS Más

aCElante) contribuyen a establecer ¡ MágEnES en base a las c5digos ya - 

mencionadas. 

Lambert y Lambert ( 1972) caracterizan este proceso como

lento clurante toda la vida y acentuado cuando se tiene influencias

del media en forme constante y por etapas más o menos duraderas. 

Ahora bien, como resultado de dicha pr9ceso se llega e - 

actuar, pensar, sentir y evaluar a las cosas y objetos, ( ya sean es— 

tos Gltimos osicol6nicos a no) En forma positiva o nenativa. Desde es

te . Dunto de vista la forma de Inter -actuar entre nuestro ambiente y - 

nosotros rrásmos, se realiza a travás de las imágenes que recibimos en
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5.ur. determinado tiempo V espacio que conforman la vida de una o varias

Precisando en este apartado, tenemos que las erimeras - 

imágenes que recibe la persona en el transcurso de su socializaci6n,- 

7,e efectuan para Sherif y Sherif ( 1960) cuando se tienen los primeros

as de vida, etapa en la que se percibe Imágenes de sonidos, señales, 

t,srensaciones, eteátera; conforme transcurre su desarrollo y va nlcan-- 

zando el dominio instrumental del lenguaje, se agudiza el proceso de - 

aprendizaje acerca de su medio; el niño tiende e Incrementar la adqui

sici6n de conceptos sobre los objetnel las personas y los lugares de - 

tal forma, que en esta etapa para Sherif y Sherif el niño está forman

de actitudes que la relacionan con el mundo. 

Para Sherif y Sherif ( 1975) y de común acuerdo con Pia- 

get ( 11332) y Ausubel ( 1952), encontramos que en la etapa percep.tual - 

considerada cuando se forma la Imagen de si mismc) es donde se ad --- 

quieren por Influencia diferentes roles, por ejemelo: el niño o niña; 

en algunos juegas como " tu eres el papá y yo la mamá"; de ccnpetencia, 

yn mano, tu ganas, todas ganamos", y los diferentes conceptos: bueno, 

malo, etc1tera. 

Casi a la por cun estos procesos el niño nercibe dife— 

rencias entre las características de las gentes que le rodean y las - 

me 11, exibiendo manifestaciones constantes de comp3raci6n que preva- 

lecen en su media socia1p de tal manera que se inician los prejuicios, 

estigmas, etc1tera; trayendo consigo los consecuentes atributos favo- 

r5bles a desfavorables; las valoren y las normas sociales imperantas- 

Pn el gruoo. 
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En El proceso de la adolescencia ( amén de los cambios - 

risiolbiicos y anátomicos propios de este etapa) se observan que los- 

fectores sociales, econ6mícas y culturales influyen en este período;- 

Efectindo las actitudes y las conductas del adelescente, de tal mane. 

ra 7ue con el tiempo SE va modificando el concepto de sí mismo. 

Desde otro punto de viste, la influencia que ejerce el. 

medio hacia la persona, trae como consecuencia el producir y en un mo

minto dado el esperar nuevas imAgenes de 11; estando a le espectativa

de juc 2ct6e en forma mas adulta, que se traduce en: 

a) arreglo personal

b) defender sus puntos de vists

T compertarse de acuerdo a normas sociales, gtc. 

icn base en Esto se puede prrnucir en un mnmentr dado.. 

iue el adolescente realice dichas expectativas; de lograrlo define

así sus Prc.nias 8ctitudes, de lo contrario censerva la dependencia

del control de las adultos ( Sherif y Sherif, 1975). 

Este conflicto del adolescente entre el ser niño y no - 
arrin; direndiente ni independiente, trae consigo el fen6meno social - 

de " brecha" de generacirnee nue se acentóa en los diferentes grupos a

lcs cuales pertenece; reforzado' dicho fen5meno por la tecnología, -- 

principalmente en las sociedades modernas. De Esto SE desprende como - 

resultzdn obvio que el adolescente canalice sus inquietudes y busque - 

refugio 5 minimice SU CCdfliCtiV, a través de fantasías, sueñas diur- 

ncs, rctrcímiEnto el mundo rrivado, desubicaciEn de su realidad, etcltera. 

Es precisamente en este etapa, cuando los diferente, -- 
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grunos en el poder, controlan al adolescente d5ndole imágenes a tra— 

vIs de mecanismos de condicionamiento con el objeto de minimizar a -- 

desviar princinalmEnte las potencialidades intelectuales de la persono

introducci6n masiva de mósica mcder.la, asociada a 13 distribuci6n de

drogas " no oficiales"; nuevo tino de vestimenta o de acicalamiento; - 

film3 de connotaci6n sexual y fuera de realidad; eventos depnrtivos - 

en forma exacerbada, etc1tera), para manejar con determinados intere- 

ses los sentimientos; actitudes, opiniones y conductas del adolescen- 

te; con el fin nor un lado de crear denendencia a la persona y por el

otro de que no adauiera una adecuada cencienci-a social de la realidad

en 19 cual vive. 

Cuando se es j6ven y/ o adulto generalmente se crean meca

nismos de adartaci6n dadas las ¡ Mágenes que fortificfflr5n en un mnMento

d9do, el sistema de creencias en general; así como aquellas necesida- 

des Jue 12 demanda el ambiente y 3 sean en forma natural o artificial; 

uard-3ndo así una' Dr3sici6n definida dentro del sistema social al cual

pertenece ya sea jugando uno o varios ralos y en forma dependiente o - 

independiente, 

Ahora bien, desde un punto de vista psicoanalítico la - 

socialízaci6n se Dresenta de la siguiente manera: 

A) Dependencia de los objetos externos. 

1.- En los primeros meses de vida, el infante tiene - 

un maneje) de necesidades, primeramente bial6gi-- 

cas, Con el tiempo, dan necesidades de afectow - 

status, seguridad, etc6tera, que son modificadas

por la sociedad. 

Las necesIdades secundarias son aquellas que se desarro
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sion en As grupos de referencia con sistemas de aprendizaje. 

2.- Relaciones con cbjetos externos: 

a) en forma de satisfacci6n

b) en forme frustrante

c) en forma de sobreprotecci6n. 

3.- El hombre desarrolla mecanismos de defensa que - 

son adaptativos para funcionar con las contingen

ciel del medio. 

4.- La relaci6n entre las necesidades y el ambiente, 

trae como ccnsecuencia la formaci6n de pautas de

conducta. 

8) Dependencia de obietos internos. 

1.- Se aprenden las actitudes, creencias, valores, - 

roles, etc6ters. 

2.- Los objetos psicol6gicos en sus manifestaciones

los integra en el YO. 

3.- Seneralmente viene una lucha contra la ensiedadT

y este se presenta cuando hay descompensas entre

el objeto interno y la realidad externa; esto pro

duce muchas veces una deformaci6n de la realidad

para darle caracteásticas propias, siendo por - 

ejemplo, la persona una imagen frustrada de si - 

misma, como se verA en otro apartado. 

2. 3.- TEMOLDEN. 

El otro factor que vamos a considersr es la influencia - 

de la imagen reforzada positiva o negativamente a travIs de la tecno- 
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logía, factor cue vamos a dividir en tras aspectos, los cuales en con

unto forman los " masa media«. 

Considero que los Hass Media" se dividen en: Medios de

informaci6n, Medios de comunicaci6n y la tecnología propiamente dicha. 

Por el concepto de informaci6n vamos a entender la for- 

ma de conocimiento relativo del media externo donde Interviene tanto - 

13 acci6n física como psíquica ( N. Rivera, 1968). Por lo tanto la in- 

formaci6n es la uni6n de un fen6meno físico que llamamos estructura, - 

con un fen6meno nsíquico que es el significado semántico. La teoría - 

de la informaci6n segón N. Tívera consta de los siguientes elementos - 

cara 7oder llevarse a cabo: 

A) Percepci6n del mensaje

9) Fercepci6n de su estructura

C) Comparaci6n con el esquema de estructura establecido

c6digo) 

D) La comprensi6n del significado y sentido. 

Lo importante aquí es que el receptor oecifre el mensa- 

je, para lo cual debe conocer el c6digo acrociado, sin el cual aunque

perciba 13 forma 9 estructura del mensaje, desconocerá el significado

N. Rivera, 1968). Es decir, que en este sentido se da informaci6n al

recentor de un acontecimiento, fen6mano, etcátera; acerca de alg6n ob

jeto psicol6gico en particular; siempre y cuando dicha receptor conoz

ca el c6digo para entender su significado. Emnero de ninguna manera - 

se lleva a cabo el verdadera ( de hechc) proceso de cnmunicaci6n. 

La comunicaci6n vamos a considerarla como toda transmi

s0n de informaci6n que se lleva a cabo mediante los siguientes ala -- 

mentos. 
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Crígen, transmisor, canal, receptor, destino y retroali

mentaci6n ( Schromm, 1966). 

El proceso de comunicaci6n se puede dividir de dos for- 

mas para un análisis más objetivo; una de ellas la directa y la otra - 

la desviada. 

Le primera es aquella en dcnde le informaci6n que se i e

cibe es retrealimEntode por el mismo medio o canal que di6 el mensaje; 

y la segunda es cuando la infc~ ci6n que se recibe no es retroalimen

tada por el mismo canal, sino que son respuestas dadas por otras me— 

dios 0 simplemente emisi6n de cnnductae que no se relacionan ccn' el - 

medio que crigin6 la comunicaci6n. 

Le tecnología le enfocaremos como todas aquellas exten- 

siones el cuerpo humano y a los sentidos, creados por la infemaci6n- 

y basados en medíos eláctricos ( Mcluhan, 1970; los cuales impiden qa

de vez más una real comunicaci6n humana. Mcluhan nos da los siguien— 

tee ejemplos: ( entre otros) el telkono es una extensi6n de la inter- 

relaci6n cara a cara y la rueda es una extenel6n de los pies. 

Los medios de infomaci6n, comunícaci6n y tecnología -- 

forman los Nasa Media" y estas crean, mantienen, refuerzan y/ o cam 

biantdeterminedas imágenes que' se tienen hacía los objetos peiccl6gi- 

Cos. 

Marshell Mcluhan ( 1973) divide a los Nass Media" en ca

líentee y fríos; por calientes se entiende todo aquello que permite
muy poca perticipici6n por parte del sujeto; los fríos son los que

permiten una gran perticinaci6n, es decir, el crimpro amplía un solo - 

sentido y contiene un alto grado de determinaci6n, mientras que el me

gundr emplíe VETio5 sentidos y contiene un prado muy bajo de determi~ 
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nici6n. Por ejemplo: el teléfono es un Masa Media fria porque requie- 

r2 gran atenci6n; la radio es caliente ya que puede usarse como soni- 

do ambiental .... ( 6). 

Con la explicaci6n somera de las nMass Median, lo inte- 

resante es analizar como se relaciona la imagen que se tiene hacia un

Yojeta psicologico con los nMass Media". 

La palabra imagen viene del latín IMAGE) que significa: - 

figura, sombra, imitaci6n, en general indica toda representaci6n figu

rada y relacionada con el objeto rerresentado por analogía a semejan- 

za perceptiva ( M. CasasGs, 1973). En funci6n de este puede crnsiderar

se a la imagen como cualquier imitaci6n de un objeto que puede ser -- 

percibida a través de los sentidas de tal forma que hay imágenes: so- 

noras, tactíles, visuales, etc6tera—,( 7), 

Desde el aunto de vista de la Iconografía ( 6) la imagen

se divide en cuatro dimensiones: 

a) Las imágenes

b) Las imánenes de imágenes

c) Las imágenes de no imágenes

d) Las no imágenes de imágenes. 

6) Si se analiza con detalle ic expuesta por Mcluhan, encontramos

que existe contradicci6n en el manejo de las " Mass Median frios
relacionándolos con la ampliaci6n de varías sentidas, coma la es - 
en el teléfono, mientras que en las « Mass Media', calientes los re

laciona con la amollaci6n de un sola sentido y cita como ejempla7- 
la radio. De esta se deduce que el " Masa Median fria solo permite

le amolíaci6n da un sale sentido y de varios en los OMass Medía" - 
calientes. 

7) La relaci6n a , ue existe entre el hombre y el media, se realiza a - 

través de un sola sentido general; el tacto, denominado como: to- 

dn aquella que hace contacto por media de cualquier 6rgano senso- 
rial, es decir, las imágenes sanaras, tactiles, visuales, etrite- 

re; recibidas del mundo que nos rodea son de hecho, tactiles. 

8) Ciencia que se encarga del estudia de la imagen. 
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Para entender las cuatro dimensiones de las imágenes en

el munCo de los Mass Media; es necesario entender Por iconocidad, el - 

grado de acuerda que puede existir entre una imágen y el objeta repr e

sentado por ella ( Casasúsp 1973). De tal forma que 13 primera dinen— 

si6n de la iconografía es: 

La imagen como tal del objeto r_sicoAgico; relativa en- 

su juicio de valor pgra el observado y el observador, nor ejemplo: la

fotografía de una persona. 

Las imágenes de imágenes ( como segunda dimensi6n) con— 

sistentes en la relaci6n que existe entre el sujeta observador y el - 

objeto psical6nico. Estn dimensi6n de la imagen se sirve de un medio - 

de comunicaci6n, Informaci6n y/ o tecnol6rico, por ejemplo: la f0togr-s

fía del objeto -, sicol6gica reproducida pnr la televisi6n. 

La tercera dimensAn , 0 sea les imágenes de no imáge— 

nes, es la relaci6n r!ue hay del objeto psicaAgico y el observador a- 

trav6s de una primera imaoen que como tal no guarda relaci6n alguna - 

con el objeto psicol6gica, sin embargo la identificaci6n se da cuando

se crea una extensí6n di -terminada del objeto psicaAgico. Por ejemplo: 

ver en una película el nombre de una actríz en el. reparta, las letras

del nombre no guardan ninguna relací6n entre la actriz y el observa— 

dor, sin embargo el tener una forma percibida ( c6digo) si hay rela--- 

ci6n alguna. 

Las no imágenes de imágenes ( ultima dimensi6n) conside- 

radas como toda descripci6n del objeto psicol6gica donde no intervie- 

ne la percepci6n visual. Por ejemplo: la descripci6n verbal de un --- 

acontecimiento en un espacio y tiempo diferente al del sujeto obser- 

vador. 
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La fama en que un sujeto receptor adquiere una determi

nade imagen se basa en un proceso de operaci6n en la que se relacio— 

nin los fragmentos de universo que forman la imagen ( Casesús, 1970. - 

En la cnnfiguraci6n de este universo intervienen otras fOCtOrES que - 

tienen su crigen en la forma, fondo, contenido, significado y grado - 

e afecto. De aquí se desprende lo que se denomina condensadores de - 

5iT9ificBdos ( Cases6s, 1973), es decir, imágenes altamente codifica- 

7es sor el receptor. 

Los tiCOS más comunes de imágenes condensadoras sog las
us reunen: violencia, dramatismo, sexo, etc1tera. Ahora bien como a

r? 2eds gersona existen diferentes condensadores de significado, pude

TOE decir rue las imágenes condensadoras están representadas, produci

ias, creadas y/ o reforzadas por los elementos tecnol6gícos que compi en

san en cwnjunto los Sass Media" ( ver apindice). 

Para que un objeto psical6lico pueda adruirir una deter

minada imagen en un momento dado, es necesario que se presenten una

serie ! e condiciongs, siendo estas, la existencia de sentimientos, 

emncinnes, crnocímientos, conducta y actitudes, sin las cuales no ha- 

br1i craaci6n, incremento y/ o cambio de las imágenes en los objetos - 

3.- Orortancia de la imaoen en 1 Dbjetas Psical6picas

y cemo afectan al conocimiento, emociones, sentimien

tos. ccnsucta y actitudes. 

Al haber tratado la influencia de la imagen en el proqq_e

50 de sOcializaCi6n y el refrrzamiento positiva a negativo de Ista — 

Dar El factor tEcnol6gico y con base a los c6digos VI = Uestas, dia
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mos que la imnortancia de la imagen en los objetos psical6nicos, red¡ 

ca principalmente en tres contextos denominados por Binswanger ( 1972) 

como: Excentricidad, exaltaci6n y maníerismo. TIrminos que utilizare- 

mos en el transcurso de esta exposici6n. 

Contexto de excentricidad.- En esta etapa, un individuo

ínteora las características excIntrícas o relevantes de otro a partir

de la imacen que se percibe. Este integraci6n se efectua en el primer

suieto por le dispoBicí6n misma del segundo y es dada por el conr-ci— 

miento, entendi&ndose por 6ste como la situaci6n en que una entidad,- 

hechc o estímulo se presente directamente a la conciencia ( Price, --- 

1974). En este contexto no importa ( por el momento) si la ) L-rcepci6n- 

del estímulo, hecho o fpn.6meno Es falso a verdadero, de lo que se tra

tp, es de darse cuenta de algo que está fuera de nosotros .... ( 9). 

Contexto de exaltaci6n.- Aquí la imagen del objeto psí- 

crIL.ico se Encuentra más allá del espacia- tiempc en que se viva; En- 

dDnde no se tiene un pasado precisa, no hay arriba ni abajo, ni un -- 

cerca ni un lejos, hay: una ¡ manen exaltada del objeto psicol6gico. 

lo que se refiere este contexto es a la etapa en que - 

15 i --gen. se ex, ande, mas allá* de lo que corresponde a su amplitud; - 

sube 51-2ún Blencier ( 1946) más alto de lo pue puede subir al espacio— 

tiempc del indivíoluo del cual se cricin6 la in.agen. 

CDntexto de manierismo.- En esta última etapa y en rela

ci6n a las dos anterinres, la imagen del objeto js--rc3! 6gico afecta de

JferE:ntL-s m2nEr2s0 a aquellos que la perciben así como a los que se

9) No se trata al conocimiento como tal, ya que de hacerla no habría
conocimi ente falso o verdadera, debida ( En este sentido) a que el
con= iniento simplemente wesa. 
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1- á adjudican. 

El objetivo terminal de los tres contextos como resulta

un, es lograr la formaci6n de una imagen nueva para permanecer fija y

lograr ( en un tiempo relativo) una imagen establecida para poder res- 

ponder a ella. Por la tanto, la creaci6n de una ¡ manen nueva decende- 

del grado de excentricidad, exaltaci6n y manierismo que exista como - 

contexto, antes de conjugarse en la alimentaci6n y retroalimentaci6n- 

para que se de la respuesta ( Capsis, 1977); en otras palabras mien --- 

tras más alta sea el grado de excentricidad, exaltaci6n y manierismo, 

con mayor rapidez la ¡ manen se establecerá y cuando se de una resnues

ta hacia el objeto p.sicol6gico se tendrá una actitud. 

Si tn-mamos en cuenta el objeto psiCO16gica que nos ocu— 

na ( chofer de camiones urbanos) tenemos que en el contexto de excen— 

tricidad el conocimiento a percenci6n de la imagen del aperador de ca

miones generalmente es err6nea debido a una falsa percepci6n de la -- 

realidad como tal, ya sea en el hecho, fen6meno a estímulo, por ejem— 

plo: 

En la del -cada de los años 501s se difunci6 en la ciudad - 

de México, dos films cinematográficas alusivos a la vida social del - 

chofer donde se mostraban varios aso9ctos relacionados con la fami—- 

lia, el trabajo, las actividades denartivas y en neneral el " modus vi

vendiu de nuestra sujeto de estudio. En estas films IlEsquina bajan" y

OHay lugar para -dos", la imagen que se presenta del operador trata -de

hacer netar determinado tira de cnnductas y una imagen general de ti- 

pología; situaci6n aue en cierta forma se logra ya que no existe dife

rencia significativa entre lFi imagen del conductor actual y la de esa

época. 
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Arrrximadamente por este tiemno se public6 una revista- 

Cenilminads le " FEmílin Gurr6n" realizada por Daniel Vargae, donde se - 

vislumbra ( entre otros aepectos) la problemátícir. del traneporte, prin

t ipialmentE en il t».xresívr n6mero de ursajErce; en este sentidr, le fa- 

niili-:z Burr6n como dijerb Crozca ( 197B) represento a la Eociedad actual

2 travis de un enfcque satírico, corrosivo y realista; carecterísti— 

cas que tambien se observan dentro de la dinámica social que circunde

el rnerador. 

Por otro lado y E, raíz de le difusi6n de la imagen del- 

eredor allá por el año de 1917 e la fecha, ce han Dublicado diferen

tps ncticies en Elgunas diarios de le Capitel en lo referente a le -- 

Eecci6n de nota roa y de onlítica nacienal; para citer robce, cho--- 

7ues y otros delitos realizedoE por el chcff--r o hacia El; o 91 tratar

es-YLctc.s relacirnados ron el trannoorte, resrectivamente. 

Desde hace sproximacamente 1C " ñon a 19 fecha, hs exis- 

tidc une revista denciminada " Volsnte", la cual er, principia he dedica

ft r rte oe ella el curstionamienta de l-nE : irf-blL-nias del operador de- 

tran--r3r-rtE,.r, urbanos en el Distrito Federal, s:-. embargo su circula--- 

r- í' in ee rzli' L.. stEs o nuizá nc han dejado que se difunda. 

Como ccntraperte a la publicaci6n de Volente apareci6 - 
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en un determinado n6mero de la revista « Casos de Alarma" la imagen

del chofer como persona delincuente, con el apoyo a dicha imagen de

una sofisticada explicaci6n psical6gica del fen6meno. 

Por 61timo y como mecanismo de difusi6n de la imagen del

operador se encuentra el rumor de la gente tanto de aquellas que tie- 

n9n una interacci6n directa con nuestro sujeto de estudia como aque— 

llos que no la tienen. 

De la anterior se colige que como respuesta del objeto- 

nsico! 6gico ( chofer) a la imagen que ha sido difundida de él, integra

las características relevantes de es3 imagen aue se cre6 y tiende a - 

comportarse en base a ella, de tal forma que ésta se encamina al pro- 

ceso de exaltaci6n. 

Ahora bien el proceso de integraci6n de las caracterís- 

ticas excéntricas de la imagen del chofer Par el chofer mismo es dado

por la Imagen excéntrica que crearan de un primero. Ahora bien, en. el

segundo chofer ( por decirla así) la imagen con características exc6n- 

tricas que integrará, tendrá efecto sobra los factores psical6gicas - 

Internos de éste como son: los sentimientos, las emociones, las con— 

ducitas, y las actitudes; procesos que veremos más adelante en el anl- 

lisis de las contingencias ocurridas dentro de la unidad de transcar- 

te en cuya recorrido se observ6 la vida laboral del operador. 

Contexto de exaltaci6n.- En esta etapa la imagen ya in- 

tearada en aquellas personas que se identifican con el chofer-, como - 

aquellas que tienen relaci6n con 61, peatones, usuarios, automovilis- 

tas, etcétera; empieza, no nadamás a reforzarse por la tecnología si- 
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no a ser manipulada para encubrir., desviar o evitar la percepcl6n ede

cuada de un problema xeal ( como veremPs En el planteamiento del pro— 

blema), de te! forma que en la ímapen del chofer no se precisa el mo- 

mento en que aperpci6, no se sabe cuando terminará ( determinar); ire- 

mos lentamente a la Bdríuisíci6n de co-,iociml,-ciltos acerre del nt, jeto -- 

rlicol6niro; Se incrementará il grado da Lcntimii-:rit,-n hacíe 1-1, de tal

manera que sin darnos cuente estaremos realizando una actitud hacia - 

el objeto Psíccl6gicr,. 

En el mi nierí5mo no se sabe en uue momento se entro a - 

esta Etapa ya oue cuando nos damos cuenta respondemos al chnfEr a & s" 

te a nor -Litros de d1f'Er2ntES nanaras, baséntinnos sieminre en las actitu

des. Aquí ve tenemDe una aceptac16n o rcchazo hacia el chofer sin pe.1
sar en que este actitud fub producida de une imanuen falsa de 11. P -n - 

esto momento la imagen que en un príncírio era nueva, al tIrmino de - 

Estos tres contFxtos y después de un tiernoo relativo pasa a formar -- 

una imiagen establecida para ser reforzeda, incrementada o cambiado -- 

Einc se que manipulada) con el prop6sito da lograr un mayor y mejor - 

control y engaño a la poblaci6n. 

Como ejemplo de la imegen del chufer narramos en el

spéndicE une de lee rutas investiu2das donde se detectaron algunas

emDc iones, rentimientos, conductos y actitudes; entre el operador de - 

autobuses urbanos y les personas que se relacionan con 61 en su núcleo

de tranp o ......... ( 10). 

1D) D2ntrc del p- ncesr total de la investíneci6n se escrgieron cinco
rutas rnra realizar una obeerveci6n sistemAtica de la conduct8;- 

En bEtes cinco rutes sE efectuaron un número consíderab! E dE vio
jer de tErminal a terminal para obtener les aspectos releventee_- 

p ir. vidE labrral del cper6dnr y peder mostrarlos ct-mo cjem7! n. 
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PL -r lo tanto y en base 21 esta interacci6n se van crean - 

dr, las imágenes que tiene el público en general hacla el operc5dor de- 

t-rn,,-isporte3 urb--no5. Ahora bi1n esta imagen es r2forzada por algunos - 

f; b a eictoreg psicol6gicos que - entran en juego por parte del p6L! Ic n ge

ii- ral prIncip.almente; estos factrres en conjunto forman las actitudes

1 quE trataremos más adelante). Para entender lo antes mencionada c or- 

un lado y el ubicarnos en el tema por el otra, an:il.izarp!mL,% de fnrma- 

enmeres Is relaci6n que existe entre el c9nocimIento, el sentimiento y

le emoci6n con la imagen. 

El conocimiento.- De acuerda 9 lo que conocemos del chc

fer y el reforzamiento del anrendizaje de j! Ementoz o siti1nciones re- 

lacionadas con 11. nos conducen a poseer una determinada Imagen da is

te. 

hora bien rnnocemos quí, tenemns ante nosotros a un chn

f?r de cemiones debido a que la estamos ob- icrvando que conduce una -- 

unidad de transporte que se nos ha enseñadn :- - ue se dt!nrjmii.-.3 r.9.mi6n- 

o nutrb6s; sin embargo dada la Imagen que pa!3eenc!z de 11, creemos ct— 

nocerlo en base a dicha imagen y por ejer= lo riun las --- 

caractc!rí,-iticas de personalidad son las de 19 ¡ m-agen y no iga del cho

fer que en un mrimento dado tenemos ante nosotros, es tipcir e- tantos q2

neralizando deda ur.T! irragen. 

rie eSt Mej-IL-ra el CUnOCiMIEntV que cada CerSOTIB Posee,- 

usaci-2,,10 el rol que le toca jugar en rríaci6n con el chcfer, la perno

ma 9 e nna es infl.us!nc-, nda por- lea ( 5) l ( es) que se tiene de b1 y no por

2.1 cenocimiEnto ge.ipi--nc 

IZ1 sentimient,3— Cano organizaci6n compleja en el ser - 

huTznna se va formando por la frecuente interacci6n entre F- 1 Individuo
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y el objeto psíenl6gíca que de una u otra manera afecta a su sístE!me- 

t' e creencias. 

El sentimiento que nosotros cuardamos hacia el chofer— 

generalmente es en base a lo nue la imagen de & ate nos afecta, consi- 

erancio a los objetos, elementos, situaciones, eteátera; del chofer - 

crmo una necesidad básica que hacen que les demos una importancia --- 

trascendental con un interbs dominante, abrumador, con una nEcesidad- 

de provarcionar un continua reconocimiento. 

De tal forma que dadas las imágenes que afectan el sen- 

timiento no pErcibimos la que es sino como la sentimos y consideramos

f u2 aquellas imágenes a personas que difieren nuestra estructura es— 

tl;n ecuivocadas a son insesibles. 

La enoci6n.- Dentro de las conductas comunes que se ob- 

sarven entre pasajeros y chofer o entre Iste y pest6n o autrmovilis— 

tas, etrátera, resaltan acuEllas que se producen con un alta grado emn

cional: es decir, si consideramos e la emoci6n como " un estado excita

r'r Cel nr9nnismo en al que existe un impulso concíente o ínconciente- 

hacia cierto cbjeto peiccl6gico ( Cennan y Woodwarth, 1947)* observa— 

mcs que la imagen del objete psicol6gico juega un papel referzante e - 

une detErminada conducto emocional. 

Para explicar este punto tomaremos los elementos que Ab, 

componen a una conducta emocional de la siguiente manera: 

a) Poseemos un conocímiento a experiencia que ncs hace- 
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odiar, aborrecer algunas situaciones que suceden en el cami6n porque - 

hay que ir parados, hay malos olores, seremos empujjados etc1tera. 

b) Se nos presente un estímulo de los ya esperados ( en- 

algunzis ocasiones profetizados) ...... ( 11) por ejemplo el chofer insis

te n3r,,i que los iquarios pasen hacia atras, la repite varias veces: - 

unas crymn suplica y otras como orden. Enfadado, rarticulariza la ex¡- 

gencia con un ri,3!3ajera Que viaja en el estribo. 

c) En este momentr3 cuando hay un estímulo que incita a- 

13 Irrit3bilidad, pira Cannon y uoi2dwc:rth, ( 1947) se suceden varios - 

cambias figi6legicos en el organismo del emisor: aument9 el ritmo car

diaco, circula mayor cantidad de sangre, hay mas producci6n de subn-- 

tancias glandulares, etc&ters. 

d) Se tiende a reaccionar en forma emocional con los -- 

cambios fisi6logicos ya enunciados y de acuerdo a las barreras socia- 

les y el F! prendizaje que se ha tenido. 

e) De haberse suscitado el actc de violencia física Por

parte del chofer al ususario se dá el Gitimo elemento que es la posi- 

ble racionalizaci6n ....... ( 12) del estímulo que di6 nTinen a la emo— 

ci6n nsí como tambi6n la posible implicaci6n o efecto de la imagen. 

11) En este punto puede entrar 21 juego del fen6meno de la profenía - 
Que se cumple así mismo. 

12) El t6rmina racionalizaci6n es desde el punta de vista del proceso
de razonar en base a un hecha real y no como mecanismo defensivo. 



Ante toda esta gama de conductas producidas principal— 

por el ccintluctcr, y los f2ctores psicol6gicc!!s internos ..,ue en— 

pen en juego; hacen que se forme una determin! dn imagen del c9nduc— 

ter y de éste hacia el pública de tal forma que ne tiene una actitud - 

que nuede ser de compesi6n, lAstíma, odio, sumisi6n, etc5ters y ue - 

de una u otra manera es de aceptaci6n a rechazo. 

De este manera la actitud que tenemos hacia el Chofer - 

de autobuses urbanos del Distrito Federal va en funci6n directa de la

Imanen - que hn sido creada de él; reforzada, mant9nida V/ o manipul3da- 

para las Intereses particulares de algunos grupos en el , inder, 

Ahora bien pera entender con nrrfundidad el Camno de -- 

l2! s nctitudes y como tema central de la n,res- nt2 Invc9tigacIA-'n, anal¡ 

zaremen en forma específica lo que es 121 artitud. 
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C) ACTITUDES. 

1.- CCNCEPTOS DE ACTITUD. 

En el transcurso de la existencia del hombre, se ha tra

tado de explicar, predecir y controlar su conducta; situaci6n que has

te la fecha no se ha podidc realizar debido en p3rte al amplia c3muc- 

de conocimiento que nre3entn i9te ente en si mismo. Las ciencias que- 

mas se han acer--3do a estos aspectos, son a juellne que manejan funda- 

mentalmente lcs principios sociales y humanísticos. 

La Psicolac-fa, j disciplina avocada al estudio del hombre, 

concede una rema ci irea de la misma el aspecto gccial; 18 cual se ha- 

nreocijn,gdc por Iste ser pensante a trnvla de diferentes principios -- 

uno di! ellos, si no el mát: interesante, si el menos el- 

m s imnort9nte y básico para el conocimiento del hombre: Las actitu— 

de, q. 

la palabra latina APTUS ha tenido dos connot3ciones, -- 

por un lado denota un estado de adapt-3ci6n y por el otra; la n-osic:i6n

con6rea de una figurn, come si fuera gstatue o estuviera pintada. El

primer aspecto es referido a actitudes mentales y el segundo a meto -- 

ras ( Cock y Selltiz, 1964). 

En 1964 los investigadores Cock y Selltiz nos dicen que

el t-'-rmina actitud fuA usado, pare referirse a la postura o posici6n- 

de la pprsLna, este, no h ce más de cien años; conforme pasaba 21 --- 

tiempo, se daría a este t5rmino una connctaci6n más psiccl6gira. 

Bajo estas dos orientaciones ( actitudes mentales y meto

ras) surgieran diferentes estudios en apoyo a cualquiTra de los enfo- 

ques; Crak y Selltiz nos dicen que N. Lange ( 188a) desarrcill6 una teo

ría motora, donde el proceso de nercenc16n es consecuencia de la pre- 
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racibn muscular. Para apoyar dicho anunciado, Lanne realiz6 un expt

rimentr de tiempo de reacci6n, en donde un sujeto preparado conciente

intente para apretar un bat6n de tel&orafo deepule de recibir una señal, 

reaccion6 mas rápidamente en comparaci6n con otra que no fué prepara- 

rio crncientemente ( Cock y Selltiz, 1964). 

Posterlormente a los estudies ríe Lange, en la escuela de

e -!J5rzburr se rlanteaba la controversia de la localizaci6n de las se

títudes en la conciencia ( L. Reidl, 1975); los seguidores de este es- 

cusla no creían mucha en los elementos de las actitudes. En general

Jundt y sus colaboradores dieran un avance Importante el decir que

las actitudes podían ser explicadas en forma suficiente y adecuada co

mr, sentimientos ( Geok y Selltiz, 1964). Con base a éste nueva enfoque, 

larke en 1911 encrntr6 que las actitudes en gran parte están repre— 

SEnt2ldaS En la conciencia a través de la imaginacibn, sensaci6n y — 

afecto, y eue cuando no se repertan tales estadoe durante la intras— 

reccí6n, se debe a un deteriora de estas constituyentes ( L. Reid1, 1975). 

Cook y Selltiz nos dicen que la instituci6n del concep- 

te crmc permanente y central en el campo de la psicología fufi debida - 

a Thomas y Znaniecki en 1918, después de realizar estudios sobre las- 

ur-am,Desinos Polacos". Estas investigadores definieran las actitudes

c --mo: OUn estado de animo del individuo hacia un velar... ( 13) 0; la

anortaci6n mis importante es el concepto de velar. Cock y Selltiz nos

r icen que a partir de entonces una actitud es siempre dirigida hacia- 

alpi5n objeto. 

MSe tarde en el año de 19359 G. W. Al1port define la se. 

13) Thomos y Znaniek1 definen el valor social como: cualquier dato - 
que tiene un contenido empírica accesible a los miembros de el— 

rún orupo social y un significado respecto a lo que está o quizá
esté en un objeto de mctividad. 
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titud cnna: sUn estado mental y neural de dispasíci6n; organizado a - 

ttrevás de laí exneriencia, y que ejerce una influencia directa y díná- 

en las respuestas del Individuo ente los objetos y situaciones - 

con los cuales está relacírinado0 ( Scak y Selltíz, 1964). 

Esta Gltima definici6n nos indica que el individuo se - 

7: rePara para la acci6n. a travIs de la experiencia. 

Krech y Crutchfield ( 1948) definen a una actitud como: - 

Una i.- gBnizaci6n de mativeciones, emociones, percepciones y procesos

cr:3nocitíves, con respecto a algunas aspectos del mundo del Indivi--- 

C.uo". Esta definici6n en parte Indica que la persona ha sido preds— 

puesto a que realice determinados escectos del conocimiento, 6ste en- 

foque junto con el de Newcomb en 1964 al decir eque la actitud es " un- 

est3do de disposici6n DEra desnErtar motivos del individuo hacia aloe

con.o una predisposici6n para; realizar, nere bir, pensar y sentir en- 

relaci6n con ese alcoll ( Cank y Selltiz, 1964), dejan entrever la for- 

mecAn de una actitud. 

Fuson en 1942 y Campbell en 195D ( Ccrk y Selltiz, 1964), 

CEfinE:n a la actitud en tIrmincs ernductuales, al afirm2r 7ue la acti

tud es " la p: rr)bab-llidac! de ncurrencis de una conducta específíce en - 

une situaci6n deftínideu. U -era Gutiérrez ( 19EG), tal definicil-n a pe— 

ser de estar desDrc-viste de erntenida cencen.tual nos aparta el recuer

dr de ouE l_- n1time de una actitud es una crnducta. 

Fere Thurstrne en 1946 la actitud re—nresente " el grado

de afecto u sentimientr rcsitivn e r-,r, E: tiv£3 cnn r=s acto un cbjetop, a

4 di, E; rd5,' 957). Este er-nce:3tr ex-, re" dc - or Thurstrne es

cr'ncrEtc, `¡ Etivo 1 e r=de los tirminos de " 9ra'_r de afecte o senti— 
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rmientell lc cual da la idea de que iste - rinci-jia es un ! 7,- cc) relativc. 

De tal fcrme que en el transcurso de! presente estudio, al referirnos

n actitud, lo relacionaremos con el concepto dado por Thuratone en — 

1946 y la crncepci6n general -que <; e da dentro del campo de la Fs1colo

gía Social, es decir, * acierta disponibilidad para responder de cier- 

ta 7nanera frente a un objeto a fen6mena social" ( Dawes, 1972). 

2.- COMPONENTES DE LAS JTITUDES. 

Al analizar los diversos ccncEptas de actitud, desde la

instituci6n del tIrmina por Thomas y Znaniecki en 1918 ( Cook y Selltiz

1964) hasta la 2portaci6n de Thurstone En 1946; es necesario evitar - 

ccncebir los ccnceptoa de actitud con una nrei6n cerriente del tirmi- 

no, por In tanto es necesario ldentific3r la actitud en un asr-2cto -- 

m-Is científico dotado de ccmponentes y -- gracterísticas M32cíficSS. 

A tr3vé9 de los estudios realizadas principalmente nor- 

V,rech y Crutchfield ( 1946); Campbell ( 1947); Neweamb, Turner y Conver

se ( 19G4), etc1tera, se ha llegBdo a la ernelu«;Ibn que en el hambre - 

existen tres instancias exist2nciales, referentes a 13 conducta huma- 

na, siendo istas: 7-1 conocimiento, el afecta y la acci.6n; tales campo

nentes se encuentran relacionadas entre sí, de tal forma que se de la

actitud como estructura. 

z, l -,omponente de ConocirLianto: 

McGuire ( 1969) nos dice que áste comannente se refiere - 

a c6ma el objeto de la actitud es p2rcibido, conceptualizado o pensa- 

da por la persona hacia el objeto psicol6gica que forma su actitud. - 

La relaci6n que guardemos con el arbiente que nos rodeal nos provee - 

de un número infinita de estímulos, a travás de los diferentes 6rge-- 
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nos de contacto con este mertic; la capacidad del hembre para captar - 

todos y cada una de los estíTrL,108, es liraítada de tal forma que nece- 

sita cotegarizarlos y arganizar los conocimientos adquiridas para dar

una cesitralidad a ics conceptos ( los L6rmiínos de categarla y centralí
i 

dad serán explicados más ad2lante ); esto fue exciuesta por Rakeach en

el transcurso de las años de 1967 a 1966. 

En Iste componente se har, farmul.Pdo diferentes análisis

de ! as actitudes; por ejemplo: Katz y Sratland ( 1959) har. sucerido -- 

analizar el násiero de los P-leí,.eiiti2a del ccim5.InLnte, El grado de

tructura a jerarquia de 2SOS Ele--'2f] tcis, la Extensi6n de llos objetos a

las cuales El componente cognítivo se puede acilicar , 0tc6tPT2- 

Fl Comnanente Afectixirj-. 

sE refiere a un el2mento puramente evaluativa de! grado

de placer a displacer de la. persona acerca de! objeto de actitud. Me- 

Guira ( 1969) nos dice oLie cl componente afectívo es el nCcleu de la - 

actitud. En base en Esta se han desarrollado diferentes ti -pos de esca

la de medicAn p3ra las actítudes. Triandis 5an 1974 nos díce que t3ste

componente es a menudo determinado por las asociaciones anterJore.s

del objeto de actitud con estados agradables o desagradables que la

persona siente respecto a dicha objeto de actitud. 

El ComponEnte Connativo: 

Este componente se refiere al aspecto de la acci6n ran- 

ductual, es decir, la tendencia de la persona a actuar con respecto - 

el objeto psJ.Cnl6g ¡co, manifestada por una conducta gruesa ( Mc Guirc9



En. les diferentes realizadas resrecto a

la actitud por Festing-er y colabaradores en 1964, se hiq observado que

el reucirte verbal de las personi.-s de su actitud es relativo, respecto

a la correlacAn entre la coriducta real, y la manifestada, presentada - 

hacia el objeto nsicol6qico dE su actitud, Este cnn.iponente ha sido es

tudíado en los aspectos de agresí6n, rvitacill-ri, retirada, etc6tEra S— 

dentro de lo que uno harla 12 dejaria de hacer. 

De la enteriormente expuesto se iiuede decir que la acti

tud tiene tres cwfienerites- interralacinnades: Uno reor2sentadc por -- 

las CatP9orSas da la persona, otro por el modo en nue ls pc-:rsr3na- valo

ra los objetos uue estAn, incluidas en una cetegoría y el últirn.o la -- 

tendencia a actuar de lla oeTsona. 

3.- CARACTERISTICAS DE LAS AiTUTUDES. 

Dentro cell estudio reneral de las Sctitudes, se conside

ran a bstas cr-rn-n una variable inferida; no es ni cbsez-V7, ble

di.rectam.Pnte, Os la idea de une actitud que desinna una preparacIfin

esrecífica para la -3cci6n ( relec.16ri: Sujetu- llbietcj- Sitijaci6n, y sc

rresenta con disposiciones más o nenos duraderas, etc6tPPn ( Enudon

Lazersfield. 1973); es conveniente esoEcifícEr algunos alementos fun- 

damentales Gue hacen a la actitud difercnte a utrus principio5 psico- 

6,,3icos Estudiados hasta la fec;hí3 A tales elementos los llamaremos - 

características de las actitudes, las cualEs enunciaremos de la si--- 

nuiente for,"3: 

Direcci6n: 

GenEralmente las actitudas poseen una propiEL@d de In— 



corporaci6n a lo favorable o desfavorable, es decir, en una direc—- 

ci6n presentan un sentimiento positivo de afecto con tendencia a acer

carse al objeto y otra direcci6n se muestra un sentimiento negativo - 

de desprecio con tendencia a evitar el objeto ( Hartley y Hartley, --- 

1952). 

Esto imnlica uue la Dersona no se encontrará con actítu

des simultaneas hacia un objeto Psicol6gico en carticular, en un e.1

pacio y tiempo determinAdo. En 6ste sentido la actitud es con.ceptuali

zada como un atributo singular bioolar. 

Magnitud: 

Esta característica se refiere al grado de favorabili— 

dad o desfavorabilidad de una actitud ( Hartley y HartleV, 1952). Den- 

tro del estudia de las actitudes, en 6sta característica se necesita - 

determinar cual es la propiedad crítica que se quiere m.edir ya que la

escala resultante ha de renresentar el orden y magnitud de los estímu

los de dicha propiedad ( Dawes, 1972). 

Intensidad: 

Esta otra característica se refiere a la fuerza del sen

timiento asociado con una actitud ( Cantril, 1964; Hartley y HartlEy, 

1952). Esta característica esta íntimamente correlacionada con la Ma_q

nitud, sin embargo en el sentido de que un sentimiento no necesaria— 

mente se manifiesta por una actitud, ya que ambos generan medidas di- 

ferentes. 

Ambivalencia: 

Este t6rmino presenta por un lado la direcci6n en t6rmi
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Das biDolares y la observaci6n empírica de ambas factores ( favorable - 

y desfavorable) que quizá se nresenten En una actitud compuesta ( Scatt

1966); es decir, dentro de una actitud se pueden encontrar tendencias

opuestas con determinados grados de favarabilídad y desfavarabilidad- 

y además un elemento que cauce la ambivalencía. 

Relevancia: 

Esta podríamos decir que es la Prominente de una acti— 

tud a la presteza con que una persona expresa el punto esencial de Su

actitud ( Stern, 1938, Hartley y Hartley, 1952). En bste sentido, . la - 

Propiedad del objeto psiCO16Dico Que forma la actitud de la persona - 

se cierra relativamente y Quizá llegue a ser indistinguible. 

Relevancia efectivo: 

Scatt en 1966 dijo que Iste concento ha sido usada para

referirse a las grados con los cuales una persona ve al objeto nsica- 

Agico dominado Par una forma evaluativa o de contenido con carga afec

tiva. En otras palabras es la contribucí6n en grado de la propiedad - 

de]. objeto de actitud Que forma parte del comnanente afectivo como el

más relevante. 

Complejidad CoGnitiva: 

Este característica presenta dos elementos que la for— 

man: por un lado se refiere a la elaboraci6n cognitiva de una actitud, 

Dar Ejemplo; el contpnido Ideativa, el número de las ideas de la per- 

sona acerca del objeto, etcétEra, y par el otro lado el grado de com- 

Dlejidad cue depende en parte del proD6sito del objeto; por ejemplo, - 

el objeto general mente puede ser más complejo que un solo individuo, 
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deto es porque gente incluye al individuo ( Scott, 1962- 1963). 

La conducta manifiesta: 

Se refiere a lo relevante del comocnente connativo, qui

A designada como el grado de conducta manifiesta de la actitud ( ten- 

dencia a la acci6n; Hech, Crutchfield y 8allachey, 1962). Esta con— 

ceptualizaci6n imnlica el establecimiento clara de una actitud, a la. 

vez que es atributo a característica de la persona ante una situaci6n

determinada. 

Interrelaci6n 6 Interconecci6n: 

Este concento se refiere a cuando una actitud cuede --- 

existir aislada ( relativamente) de los elementos de crgnici6n a quizá

relacionada a elementos semejantes del componente de ccnccimíentn, ta

les como: Asociaciones, clasIficaciones, recionalizacinnes, etc1tera., 

es decir, es el grado de aislamiento de una actitud con resnecto el - 

componente de conocimiento ( French, 1947; Krech y Crutchfield, 1948;- 

Scnttp 1959). Por ejemplo: El objeto " Madre" puede estar interralacio

nade en distintos concenOs ( mujer, abnegada, protectora) o nued2 ser

una serie de ideas de la defínici6n de " Madre", constituídas por la - 

mersona. En iste sentido 9s mejor considerar la actitud compleja que - 

tratarla en forma aislado. 

Flexibilidad: 

Es decir, se refiere a la comodidad que oresenta una ac

titud sencilla para ser medificada oor los estímulos del media. Esta- 

carcatprístíca ha sido conceptualizada como un rasgo persuasivo de la

nersonnlidad ( Scatt, 1966), el cual encontr6 que las 7resiones del m17-2
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dio hacia un cambio de actitud representan las características fielmen

te reflejadas del objeto psicol6oico. 

lo Consciente: 

Esta noci6n nos dice Scott ( 1966) es concebida como una - 

dimens16n de llor- cio de conciencia" al admitir un rango de disDonibili- 

dad de un estado conciente en una actitud. Algunos autores como Hov--- 

land, Janis y Kelley ( 1953) admiten la nosibilidad de una actitud in— 

conciente referida ( en este ceso) a una tendencia fenomenol6oica direc

ta, de tal forma uue los comnonentes cognitivo y afectivo estarán, susan

tes. En 6ste sentido, al tratar de identificar o medir una actitud o - 

simnlemente designarla; nos enfrentaríamos al problema de operacional¡ 

zací6n del concento, ya que la dificultad princioal sería el estable— 

cer criterios para una actitud ínclinciente, es decir, es comc si nos - 

enfrentaramos a lo nue es " motivo" o uh6biton. 

Estas carcaterísticas han sido usadas para describir ac- 

titudes y son ccncebidas tambi1n liara describir aloun concepto en dife

rentes grados, de tal forma que las actitudes se crnceptualizan en ba- 

se a estas características. 

4.- FORMACION DE' ACTITUDES

Las actitudes se infieren a nartir de formas caracteríe- 

ticas estables y selectivas de la conducta, dirigidas hacia o encontra

de diferentes obietos [ irirol6ciiccs relevantes ( Sherif y Sherif, 1974). 

Sin embarco no todas las manifestaciones conductuales son actitud y pa

re hacer una adecuada diferenciaci6n entre actitudes y otros crincicios

cEicgl6nicos, mencirnaremos algunor criterios opinerales para la forma- 

ci6n de las actitudes: 
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1.- Las actitudes no son innatas; es decir, las actitu- 

ú" dep2nden fundamentalmente del arrendizaje que adouiere el hombre - 

de sus experiencias. Las actitudes no se trasmiten gen ticamgnte. 

2.- Las actitudes no son estados tem= ales del organis

Mn sino que se establecen con mayor o menor fuerza una vez que se han

infigurado. 

3.- Las actitudes estabilizan una relaci6n entre la ner

sina y loG objetos; de tal manera uue la actitud es una relaci6n suji

to- abjete. Las actítudes no se forman en el aire, no se producen por- 

generaci6n expontanea; se confíguran en relaci6n con varios objetos - 

identificables; mor ejemulo: las personas, los grupos, los valores, - 

las instituciones, los productos sociales, las ideologías, etcétera. 

Una fuente muy imnortante en el origen de las actitudes

es 21 conjunto de valores a normas que imneran en los grupos humanos, 

en las clases sociales, en las instituciones y en le. cultura. 

4.- La relaci6n sujeto -objeto tiene crooiedades afecti- 

vo- motivacionales. Cuando una nersona crnfigura una actitud no puede - 

permanecer neutral hacia los objetos de referencia. Está a favor de - 

algunc.s y en contra de otras. 

5.- La formaci6n de las actitudes incluye la fnrmaci6n- 

de categorías cue abarcan un mayor o menor n6mera de elementos. 

La actitud hacía un conjunto de elementos Dueden variar

desde una hasta un gran número de objetos. Es decir, la formaci6n de - 

un afecto uositivo o negativo hacia un objeto implica una adheci6n dí

ferencial a otros del mismo tipo o grupo. 
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Al haber anunciado lo que indica la actitud de manera - 

general y relacionada con otros principios psicoAgicos, ahora Enfoca

remos nuestra atenci6n a la formaci6n de las actitudes a travIs de los

componentes nroDios de Ista. 

Formaci6n del Comnonente CognitiVo— El hombre en contac

to con su medio es orácticamente bombardeado por diferentes estímulos

que lo inducen a resnonder a ellos. Ahora bien para oue estos estímu- 

los sean cantados por 11 necesita categorizarlos cara noder resconder

a su ambiente. 

Las categorías se organizan de acuerdo a dimensiones ta

les como: discriminaciS, abstrecci6n y centralidad del concepto fun- 

damentalmente ( Triandis, 1974). Estas tres dimensiones están basadas - 

en diferentes aspectos de la cultura de cada individuo. 

En el proceso de discriminaci6n carticipa el lenguaje - 

como nunto principal ya que categoriza los estímulos del medio, por - 

ejemulo: nerro de aguas, perro nastor, terrier, etc1tera. 

La abstracci6n entra en juego desnuls de haber clasifi- 

cado los estímulos en sus diferentes categorías, por ejemplo: perro - 

de aguas, perro, animal, ente, etc1tera. 

Por Gltimo la centralídad del concento, Rokeach ( 196T- 

1968) ha demostrado nue existen diferencias en el punto de central¡ -- 

dad. Con base en esto Triandis ( 1974) hace dos divisiones de la cen— 

tralidad: la cEntralidad como tal y la centralidad nerif6rica, ambas - 

en bpse a las creencias. Cuando la creencia se encuentra más vincula- 

da con el individuo y con más nosíbilídades de consecuencias, se les - 

denomina centralidad del concento; y cuando la creencia se encuentra- 
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Js apartada de las creencias centrales y con menos posibilidades de - 

ionsecuencias, se denomina centralidad narifIrica del concento. 

Sherif y colaboradores en 1965, dijeron que entre más

central sea la creencia, más imnlicaciones habrá hacia el ego de la

uersnne y por la tanto el cambio de una erpencia central cambíará ---- 

itras, centrales V periféricas ( Triandis, 1974). 

Urmaci6n del Comnonente Afectivo.- Ya formada una cate- 

qoría es nrsible que se asocie con estados agradables o desagradables - 

y mediante su relaci6n con el objeto de actitud nuede aenuirir la pro- 

piedad de sucitar estados positivos o negativos en el individuo. La -- 

que el individuo siente está deteminado cor Ist9 asociaci6n anterior- 

Triancis, 1974). 

Los príncinales nuntos por los cu3las se forma el compo- 

nente afectivo, fueron expuestas nor: SCh9Cht2r ( 1964), Zajonc ( 1968)- 

y Peak ( 1955). Para Schachter, el comnonente af9ctivo de les actitudes

se caracteriza por la presencia de emoci6n positiva a negativa, desde - 

el Punto de vista fisíol67ico. Para que se de la emaci6n se necesita - 

que haya un periodo de exitaci6n al tener conocimiento del objeto; --- 

Schachter en 1964, demostr6 uue cuando se tiene un estado de exitaci6n

fisiol6cica se » marca" en el individuo en Trminos de sus percepciones

disponibles. Por lo tanto s6lo cuando estin rresentes la oxitaci6n y - 

la nercenci6n ex7erimentará la emoci6n. 

Zajrnc ha manifestado que lo agradable de un estímulo es

funci6n de su familiaridad. Es decir; todo acuel objeto que sea en al- 

gún sentido familiar para la persona nue forma la actitud, manifesta— 

r5n mayor afecto nue objetos psicol6gicos que no presenten alguna fami
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liaridad con la persona. 

Peak en el año antes Tnencionado, SUQiri6 QUE la actitud - 

ha --¡ a un objeto nsirol6nico concreto depende de la relaci6n instrumEn- 

tal entre el objeto y nuestras metas. De esta forma sentimos más afec- 

ta nosítivo hacia cbjetos que nos ayudan a conseouir las metas desea— 

des y afecto neaativo hacia objetos que se internonen en la consecu--- 

Si6n de las metas deseadas. 

Formaci6n del GamDonente Connativo, Visto como anterior

mente lo exulicamos, esta narte de la actitud denenrir - ndament 3lmentE? 

de algunos factores de la socializaci6n del individuo, tales como: las

costumbres que se forman mediante el rroceso de arirendizaje; las nor— 

mas y exoectEncias de rol quE se forman de la interrelaci6n, comunica- 

cí6n e informaci6n. De estos procesos sociales se elabora cierta eso-- 

ciaci6n con el obieto nsicol6uico en funci6n cic catEcerías ( como va vi

mos), con ciertos estados de agrado o desagrado; sin embargo tambi1n - 

nsv asociaciones de ideas sobre cóal es la concucta adecuada de la per

sana c-.ue tiene una determinada actitud. 

Existen dns dimensiones fundamentales con respecto a la - 

conducta necia cualquier clase de objeto de actitud. Vessilicu, Trian- 

dis y Nessisknu en 1968 plantearon estas dimensiones en el siguiente - 

esquema: 

Afecto nositivo

venerar a ir hacia

ter 2 Conev E- buscar el

cc-ntectc tacto

alejarse ir en contra

Afecto nEOBtiVO
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Este esquema nos muestre como cualquier cnnr<ucta ruede - 

concebirse crmo: Cierta icci6n de búsqueda o 9vitici6n de contacto y - 
cierto afecto Oositívo a negativo, es decir; a diferentes conductas

implican diferentes combinaciones de las dos dimensiones ( contacto

afnetc). 

121 formaci6n de actitud9n se lleva a cabo princi.nalmen- 

te por la nue lo rpnte piensa de... ; lo que la gente siente con res— 

pacto a ... y por un lado, el como la gente se crn--ortg resnectc

por el otro; el zoma cree la gente que debería crm.ncrtarse hacia al~- 

Cán objeto psicol6cica en p2rticular. 

Esta que acabamos de ver es la formaci6n de la actitud - 

como tal a de una actitud sencilla. Pero, entre mqVnr orndo de crmrl2- 

jidad haya en 13 actitud, obviamente que int2rvienen otro" factores - 

COMn Pnr ejemplo: los elementos que se dan en la 9d7,uisici6n de 1,99 - 

imInenes. 

5.- PIEDICIDI DE' LAS ACTITUDES. 

El objeto fundamental de la medici6n de las actitudes es

tratar de generalizar la respuesta ( actitud) de una parte de la pobla

ci6n ( muestra) a trav65 de una escala de actitud. 

Medici6n del Componente Connitivo: Este cnmorn.9nte se -- 

Puede relacionar dir.-ctgmF--nte con aquellos m6tcdcs u tácnicas utiliza

dos para la medici6n de la percepci6n. E9te canncimiento está enfocado

a la Psicofísico ue nos mantiene en contacto con el media, a trav5s- 

de los sentidns siendo medides en su lntE!nsic!ad, magnitud, frecuenria,- 

etc1tera; y carrelacionándolos generalmente con los juicios del sujeto. 
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En ocasiones suelen utilizarse estos m& todDs ( con alguna madificaci6n) 

L,jara estudiar los estímulos sociales. 

De lo anterior se deduce que se Duede obtener la carres- 

rondencia entre atributoB del estímulo físico y reacciones psicol6gi-- 

Lzs; además en un momento dado se puede variar la conducta de una per- 

sona sobre una sola dimens16n de estímulo y estudiar lar. reacciones de

les sujetas ante esta situaci6n. Por ejemplo: en los estudios dirigi— 

dos principalmentE a la resistencia galvanica de la piel, el pulsa del

dedo, duraci6n y amplitud de los latidos del coraz6n-, Westie y DeFleur

1959) mostraron por un lado la influencia de la percepci6n del media - 

a la persona a por parte de ella y por el otra lado que las personas - 

con orejuicios responden de modo distinto a las cersonas sin prejui--- 

cios, al mastrarseles fotografías de gentes de viEl de p.inmento blanca

y de colar negra en una serie de situaciones sociales. De esto se des- 

prende el profundizar en la medici6n del comoanente afectivo de los ac

titudes. 

Para la medíci6n del comnonente cognitivo s2 han ideado - 

Entre otros) dos mátados, El primera denominado análisis del Factor - 

en el cual han intervenido tanto cara su creaci6n como para la arlíca- 

An, los siguientes autores: helly ( 1955), Zajonc ( 1960), Guilford -- 

1964) v Harman ( 1967). A graso modo dicha mItodo consiste en manejar - 

un factor relacionado con un número determinado de variables que impli

quen cateaorías similares el factor general. Pueden emplearse 2 a 3 -- 

factores y un número correspondiente de variables ( las mismas para ca- 

da factor en cuanto al número). El objetivo fundamental de 6ste ¡ mal¡ - 

ea el tratar de obtener las dimensiones de atributo de criterios utili

zados por un cruna ce nente cara clasificar algunos asnectos de la ex- 
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El segundo Atodo se refiere a la extracci6n de asociacio

n2s aroducidas nor el objeto de actitud, en esta han colaborado Davis, 

Tanaka, Vassilim y Trinadis ( 1969). El instrumento en a base ccmnle.. 

rar frases ( denominad2s antecedentes) y al obtener las respuestg3 ( con

recuentes) de los concentos excresados en dicho instrumento, es elegi- 

do una de cada cinco antecedentes y une de cada cinco consecuentes; al

repetirse esto varias veces se obtiene la frecuencia de rescuesta, al - 

utilizarse determinados tratamientos estadísticos, se constituVe una - 

medida de asociaci6n con el objeto o situaci6n que se encuentra en es- 

tudia. 

Medici6n del Comnonente Afectivo.- En el transcurso de— 

las investigaciones referentes a la actitud en el cnmonente afectivo, 

se han desarrollado mediciones fisiol6gicas y psicol6picas. Sin embar- 

go la mayoría de los Atados de medici6n estandarizados utilizan res— 

puestas verbales e intentan medir " el grado de afecto positivo o neq3- 

tivn relacionado con algGP objeto psicn! 6gico Thurstone ( 1946). 

En el camoo de la psicología se han ideado diferentes ti

pos de mátcoos en la madici6n de las actitudes. Estas han sido estanda

rizados y desarrollados por Thurstane en 1928; Likert en 1932; Guttman

en 1944 y Eduaro y Kilpatrick en 1948. 

En general, para la construcci6n de las escalas de medi- 

Ci6n se utilizan afirmaciones que se pueden hacer hacia cuglquier cbj-2 

te de actitud; dichas afirmaciones pueden obtenerse de los medios mas¡ 

ves de informaci6n a de la experiencia de una o varias personas. Al -- 

elaborar las afirmaciones cue Urmarán la escala de actitud, es nesess? 



rio sujetarlas a 14 criterios proporcionados por Edwards ( 1957), que- 

v2!n de-etie evitar esfirmacionee referentes el pasado, hasta el usa de - 

nenestives dobles; sin olvidarnos de aquellas que deben usar un lengLLa

je sencillo, clero y directo. De & sta parte en adelante para cada mi- 

trdo de mn-r4icíbn existen características que los hacen diferentes en- 

tre Eí. 

Thurstone en 1926 propercion6 tres m. -todos para la medi

ciEn de la actitud basados en la ley del juicio comperestívo creada -- 

per el mi!- mn en 1927. Los tres mItodos, deserrolladre por Thurstrne cm

rl- an sujetrs nue actuen cnmo jueces; les juicice que emiten 6stes -- 

ncE C - n los v -,lores escalsree pare las afirmaciones, los cuales servi

r -5n rn la crnstrucci6n de In escala final. De estos y otros mitodos - 

nr:,ncl--nernmrs el de Rangrs Sumados, Ve que e" el utilizado en esta in

vrr.tic-eci6n. 

El M.O; tnin de Rangrs Surp, dcs: 

Este procedimiEnto de medici6n de le actitud fui dese- 

cr Likert en 1932. En el se presenta un número determinadr- 

dL, r Irs JuLcees -- nn cincr Filternp.tive5 de respuesta: 

a) Totalmente de acuerda, b) Acuerdo, e) Indiferente, - 

d) DeEecu---rdr y e) Totalmentt e ' n desacuerdo. Con las respusetes de -- 

los jur-ce-s ee obtiene une califícaci6n T para cede afirnaci6n y se or

denan de más fevDrabilidad a menos faverabilidad, obteniésndose el 255. 

de embos extremon. Dernues se procede a construir la escales final pare

sEr Epl¡ ced" e un? muestre rerresentative de le pcblaci6n. El puntaje

de cesr1a esc3in ce srmetidr a e.PtLrninedoe Drreedimientrs estadísticce

r-r,r2 CE: te,-n.íriar Eí hpy diferencia einnificetive en los grupos de estu

í e. 
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Meidlci6n del Comnonente Connitivo: 

20cardue en 1925, desarr3116 una escala que cbtiene las

tendencias de acci6n de las personas: con base en esta escala Trian— 

dis y Triandis en 1960 elaboraran una escala de intervalo de diqtan-- 
cía sccial, utilizada en diferentes nalses, debido a la3 caracteri9ti

Cas propias de '-- ste mItodo, se ha tenido que separar la esca1n y re3._ 

lizar la Pstandarizqci6n r7!ra cada cultura. -- ste trabajo es el que más

se ha 3cercado a la medicí6n adecuada de ist2 enm enente, ya ! ue en - 

11 desalr011O del mismo se r -r,-6 el diferencial de compertamiL--ita ---- 
Triandis, 1964), que es un instrumento que pretenr4e medir las Inten- 

círnTs de conducta de los sujetos hacia cu9lqui2r perecna e categoría
de Ders9na; por eJemP10: esta escala puede emplear 50 estímulos perso

ria y unas 20 sub - escalas, de tal forma que un sujeto tiene que hacer - 

100C juicios. Los estímulos son gener3des seqGn el tratami2nte fnctr- 
rial, con las combinaciones rosibles de las características conciuctua

les en c3tudio y diferentes niveles de cada característica. 

Con base en Sste análisis, Triandis, Vaseilicu y Nassia

kau en 1968 obtuvieron aproximadamente 109000 conducta5 sociales en - 

cada cultura de 128 estudiadas ( Grecial Alemania, Jap6n y USA). Ccno. 

result-ndo de estos estudios se obtuvo el formeto del diferencini se— 

mAntica del comportamiento, en el cual se 19 pide a los sujetos . ue

cro,loquen una marca de conducta en relaci6n con la persona -estímulo. 

Triandis nos dice que l3s primeras cinco eic-ni.ne corre, 

ronden al factor de Resecto; 133 cuatro siguientes al factor de arep- 
taci6n marital; el cuarteto que le sique al de aceptaci6n de amistad; 

los otras cuatro de distancia social Y los Cltímcs al factor de super
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ordenac16n. Al medir la correlaci6n entre estas dimensiones se obtie- 

ne una visi6n más adecuada del comonente connativo de las actitudes. 

G.- VEITAJAS Y DESVENTAJAS PL MITODO DE

MALS SUFADCS....( 14). 

Ventajes- 

a) En Ote Atodo los jueces resilzan uni tarea crmún, 

indican su prado de acuerdo e desacuerdo simplemente. 

b) Es 12 Os más facil elaboracibn. 

e) Lrs rrecedimientrs estedísticos srn muy sencilirs. 

d) Se pueden usar un gran námero de afirmaciones. 

e) Se pueden construir escalas paralelas o equivalentes

nartiendo dpl mismo conjunto oripinal de afirmacio— 

Mes. 

Desventajas: 

a) Las calificaciones de actitud que se obtienen para - 

los sujetos, no nos dicen e¡ la actitud es fsvorable

e desf8vnrable el objeto pricol6pico, s6lo nos indi- 

cen quien tiene la actitud mAs favorable o menos dqeos— 

favorable en estos sujetos. 

b) Et el más pobre desde el punto de virta te6ríco. 

c) Carece de pruebas de consistencia de cualquier tipo. 

01) 7unteF K Pvicolo2ls Social II, per la Lic. Lucy Reidl Mtz. 
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CAFITULO II. 

1.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 

Para Plantear el problema de la imv9stigaci6n que nos -- 

ocuna es necesario considerar una de 129 formas oor demás usutiles" en

que se Oculta, se evade o se distarsinna un determinado prcblema so--- 

cial OUE sf8cta a la rablaci6n en un momento dado, pero que debido a . 
los int=

ses PaPticulgres de los diferentes grunas en el cader, afec. 

t3 3 ástas el hecha de Que la gente h3ga conciencia de una 0 varirs -- 

aroblemas; cor la Unto y para El caso c= creto cue nos acuna se ha g.1
nerado a tra0s de los medios masivas de infnrmaci6n una imagen cor de

más deteriorada del orerador de autobuses urbanos del Distrito Federal. 

Con esta imagen, l9s sutoridades tritan de Que los nú--- 

cleos de pablac16n 9ue guardan una frecuente interacci6n con el chofer, 

cerciban a Iste como el c9usante de la desgrgRnízaci5n del sistema de— 
transporte en la conducente a los autobuses urbanos. 

Sin embargo es necesario olanto3r hasta Que ounto el con

ductor es culpable de cnmeter infracciones gl reglamento de tránsito y
Pasar a jugar un papel de víctima ante el agente de tránsito que en un

momento dado rearesenta a la máxima autoridad en base a la nercerci6n- 
social del conductor. 

Ahora bien, se considera realmente que los usuarios no - 

Influyen fuertemente dentro de la unidad para Que A chofer nueda o no
conducir y proporcionar un adecuado servicio. 

Las frecuentes quejas de los peatones de que el chofer — 

es un asesino, irresnansable, etc. que con su ccnducta desorganiza la— 
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fluldez vial. 

Así mismo existe una completa aversi6n por parte de los

automovilistas hacia el conductor cuando a referencia de los primeras, 

iste último prnduce embotellamientes, da cerrones y causa los acciden- 

tes MAS aparatosas. 

Ante este Situaci5 y coma se mencion6 en la parte intro

ductoria al resulOdo de la › Vestigaci6n en el centro de trabajo del- 

c~ uGtor y en r9laci6n con el Reglamente de Trínette; st deeprande

ue estos cuatro núcleos de poblaci6n son en un indien considerable

contribuyentes tambi1n a li desarganizaci6n de! sistema de transporte - 

de autobuses urbanos. 

Dentro de la investigaci6n primaria, y el avrcarnos a la

obr?rvici6n participante, detectamos que snn des los problemas funda.. 

mentales para la desorganizaci6n del sistema ya mencionado; por un la- 

do los diferentes Interescs y juegas políticas de las autoridades, --- 

unas como permision2rios explotandn el chofer y etris crma regentas -- 

can interesen creados pare pasar sus 6 años carresnenditnten en condi- 

ciones de Pida desahogada*. Y por el otra la frecuente interacci6n en

tre el chofer y los diferentes núcleos de ^ laci6n ya enunciados a -- 

travIs de un temor y sentimiento de inferioridad e inneguridad por 3m - 

bas partes que las relaciones humanas se tornan díficiles y llenas de - 

diferentes matíces parn poder estudiarlas y entenderlas en corta tiem- 

Po. 

De la anterior se deduce que par-- la presente investig2, 

ci6n se estudier5 el segundo problema; debido en oarte a que el prime- 

ro está manejada en forma m9cresocial y con fines y ef2ctos de trabajo
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de tivulgec£6n mEsiva; y el segundo armo primera ínstencie enfoceda ha

CiS El estudia de 135 OCtítUd25; cuyo problema esnecífico se plantea - 

CE 18 siguiente manera: ¿ CUAL ES LA ACTITUD jUE TIENEN LOE USUAKIOS, - 

izATUIES, AUT= VILISTAS Y AGENTES DE TRAISITC, HACIA EL CFERAM DE - 

PAZOSM UNEMES DEL PISTRITO FEDERALO

2.- PLATEAMINTO DE LAS HIPOTESIS. 

Hinsteris Núm. 1. 

Ente primer hin6tesis se refiere a la relecí6n existente - 

entre le feme W y le fcme'" 89 de nuestra escala final de actitud. - 

Para un adacuado resultado de este hip6tesis fué necesario conciderar- 

la crueba entedística de la carrelaci6n, la cual se realiza principal - 

ente con el objeto de probar si realmente el instrumento utilizado es

crnfiable; es decir, si se mide en forma efectiva el gredo de es1

ciací5 entre los conjuntos de puntejes. 

De lo anterior podemos decir cue: el realmente existe una

ecrreisci6n significativa en las conjuntos de puntajes de la fama " A" 

y li fome " 3" de nuestra escala final de actitud; luego entonces el - 

instrumento rara la medici6n' de la actitud de los Usuarios, Peatones,- 

Aut= vilistas y Agentes de Tránsito, hacia el operador de autobuses - 

urcenos del Distrito Federal, con la técnica de Líkert, es confiable. 

Para el tratamiento estadística de los datosp esta híp6te

sie se plantee de la siguiente manera: 

4c- No hey eDrrelaci6n significativa entre la fama " A*- 



y la forma 1130 de nunstr2s -2sr-nlas par9lelas de nc

titud hacia las rjpergd:yres d2 - 3utrbuses urbanos -- 

del Dintrito Federail. 

H, 
1 - 

Si h9,1 rnrr-!1-; ci n ; intr? 1-! fnr-i--i "- A" y- la f- rP.a - 

1311 d,? nuestra i d!? -- c titud h- ci- 

1— dT ur, 2nnr d l M t-,it-i - 

2. 

t- t 5 1-- ir tcsis la referirem 2 a lAs actitudes de les

L',-suarios, Peatnn"-, Automovilistas y Agentes de Tr5nsitn heci3 los

de autobuses urbz2nrs r!el Distrito Federal. 

En el an5lisis que se ha hecha de Eston cuatro grupos - 

en relaci6n con el chn-fer de cnmíanes, 39 puede decir que Istcs man— 

tienen roles distintos el interactuar enn el conductor. 

Ante este es necesario considerar tambián - lue 13 fre--- 

cuz, ncia de dicha Interacci6n es variable para cada grupo; dt dende n.a

ra el automovilista y peat6n es menor que para el Ag2nte de TrAnsite- 

y con m:9yrr raz6n par,3 el usuaria. 

De lo qnteririr puede crncluirse rara Petz hir.6tesis: -- 

c ue si lts cuatro grupos renresentntívais de la rablací6n tienen dife- 

renteq rrles en relari6n con el chofer y que la frecuencia de trato - 

es vnriable; lucor entnnees habrá diferpncis sinnificativa en las ac- 



titudes de los cuatro crupos. 

El planteamiento hipot6tico con fines de tratamiento esta

1' 15tico Oe los datoz, se preienta de la siguientE manera: 

Ho 2 = No hay diferencia eEtadísticamente significativa en. 
las actitudes de los usuarioe, Peatones, Autimovilis

tan y Apentes de Tr5nsíto hacia los 0,DeradDres de au

tobusns urbancs bel DIstrito Federal. 

Si hny cliferencía en ler octitudes r -E los Usuarírs, 

atnnes, -^iutnmnvilist,,!s y .,-, Ti ntcs da Tr, nFitr ha- 

cle IDS OreVid- res dr? nutnturns urt-,nrn drl Distri

t- F,!!- rr-1. 

Hitiftesis 3. 

EE,ta hip6temis ccrres,,nondn ;.: -) a-- ectitudes Lle ic)F Usuarics, 

Peatcn---E Y AutoMOVilístPs de diferente sexc: h- cie r! Chnfp.r de camio— 

nea urbanos del Distrito Federal. 

Como se menrion6 anteriormente en el desarrollo de la pr l

sente Investir-:-ci6n, le condunta mostrada :, 2r el chnfer de camiones ur

banos hacia la mujer es con una connotaci6n de tino sexual y hacia el - 

hombre de autoridad; er- crincipio en , nbns casos es de ecresividad. 

De In Enterier nodemon d cir. nue s 1E conducta oel rho - 

f!:: -r ws srrpqiva con une cnnnotac16n sexual hacia la mujJer y de autori- 

el hmmbre; lueon- qntonces habrá una diferericia en lpe actitu
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des de los Usuarios, Peatones y Automovilistas de diferente sexo, ha— 

cia el chofer de camiones urbanos. 

Para el tretamiento estildístico de los datos, la hip6te

mis se plantea de la siguiente manera: 

He,- No hay diferencia estadísticamente significativa — 
1

en las actitudes de les Usuarios, Peatones y Auto. 

movilistne de diferente sexo, hacia los Operadorez

de autobuses urbanos del Distrito Federal. 

H 3 - Si hay diferencia en les ictitudes de los Usuarios, 

Pentrn" s y Autrmrvilistnn de diferente sexo, hacia

los Dperadrres de nutrbuses urbanos del Dietrítr — 

Federal. 

Hip6tesis NW 4. 

Esta cuarta hip6tesis se ocupe de la actitud de los --- 

Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agentes de Tr5neito hacia el Cho

fer de camiones urbanos, de acuerdo a su estado civil y clasificados~ 

en solteros y casados. 

En los estudios precedentes a la Investigaci6n que nos— 

ocups, se detect6 que en la opini6n póblíca había puntos de controver

sia con respecto a la imagen de irresponsabilidad ( que divulgaban lbs

medios masivos de ínfamaci6n) del chofer; dicha controversia se cen— 

traba en la desobligado de áste hacia la familia, el de tener varias— 

esonsas, el no contraer matrimonio por la vía legal, etc1tera; estos— 
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fundamentos eran percibidoe y refrrzantes a la actitud del grupo de - 

casados; no así para las solteros que apoyaban lo contrario en el ch_ 

rer. 

De & ata puede decirse que: el el grupo de casados opina

que el chofer es irresponsable en los diferentes aspectos de su vide, 

en centroposici6n de los solteros; luego entonces se espera que haya— 

une diferencia en las actitudes de ambas grupos. 

Para el tretamiente estadístico de los datos, la hip6te

sin se rlentea de la siguiente manera: 

Ho4 u No hay diferencie estadísticamente significativa — 

en las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automo

vilistas y Agentes de Tránsito de diferente estado

civil, hacia los Operadores de autobuses urbanos - 

del Distrito Federal. 

H Si hay diferencia en lee actitudes de los Usuarios, 

Peatones, Automovilistas y Agentes de Tránsito de— 

diferente estado civil, hacia las Eperadnrei de qu

tobuses urbanns del Distrito Federal. 

Hip6teeis NúM. 5. 

Este quinta hip6tesis se refiere a les actitudes de los

Usuerios, Peatones, Automovilistas y Agentes de Tránsito con diferen- 

nivel educacional. 
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Si pensarvios que una persona desarrolla ( hasta un limite) 

sus cnp3cidndes y habilidades mentales al internctuar con personas de

diferente situaci6n socía- cultural o ante la presentzci6n de proble— 

mas nuevos; mucho más habrá de desarrollar la" carncterísticas ya men

cionadas el tiene mayor escolaridad, por lo tanto a mayor grado de es

col8rid9d que irtsenten los cuatro grupos representativoE, de la pobla

ci6n; lueno entnnces habrá una mejor conci2ntizp-c: 16n de los problemas

que le a; uejen al chofer, es decir las actitudes de los grupos serAn- 

diferentes en funci6n de! grndo escalar que rre!3ent,?n. 

La hip tesi!; par -i este c%g! sn Puedo, -. liintnarge de la si— 

guiente m-nnera: 

Ha 5 - No h9y diferoncia eet9dísticamente sianificativa - 
en la -n actitudes ce Ics Usuerios, Peatonei, AutTmo

vilistas y Agentes de Trárinsito de diferente nivel- 

educacinnal, hacia los Cp2radores de autobunes ur- 

banos del Distrito Federal. 

H Si hay dif9rencia en las sctitudcs de Inc3 Usu rin.g, 

P- 9tones, Autnm,3vilietzis y - Anrnt-" de Tr6ngitr, de- 

diferL-nt! nivel educacional, hL!cia los Pner9drres- 

de gutrbuses urbinn- del Distrito Federal. 
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Hip6tesis NO. 6. 

Ests penúltima hip6tcsia se refiere a las actitudes de -- 

los Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agwtoa de Tránsito de dife— 

rente categoría de edad. 

Dado que el desarrolla de la persona se da por los proce- 

nos de accializaci6n y tecnología principalmente y aunado a las cateU

rías de edad marcadas para este hip6tesis que van de menor a mayor ga

da de edad ( 18 a 35 años, 36 a 53 años y 54 a más), podemos deducir — 

nue a mayor edad en los grupos, mayor período de encializaci6n t in— 

fluencia de tecnolanía. 

De esto pensemos que: si a diferentes períodos de sociall. 

zaci6n e influencia tecnol6gica haya en lns grurna, habrá una diferen- 

Ha significativa en las actitudes de loa wuatrG grupos hacia el Cho— 

far. 

Para el tratamiento estadístico de las detos9 la hip6te-- 

ale se plantea de la siguiente manera: 

Ha 6 - No hay diferencia estadísticamente significativa en - 
las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automovilil

tea y Agentes de Tránsito, de diferente categoría de

edad, hacia los Operadores de autobuses urbanos del - 

Distrito Federal. 

H Si hay diferencia en lee actitud?s de lrs Usuirios, 

Pe~ nes, Autnmnvílistas y ATentcs de TrAnsito de - 

diferente cit" o, ría de edad, hacia Ins Operaderes- 

de autnbuses urbanos de! Distritr Federil. 



Hip6tesis NGm. 7. 

Esta última hip6tesis se refiere a las actitudes de Usua- 

rios, Peatones, Automovilistas y Agentes de Tránsito de diferente nivel

socio—econ6mico. 

Dado que en el sistema social en que vivimos Imperan las- 

cl9ses sociales basadas en el aspecto econ6mico; tenemos que para la - 

clase que percibe ingresos mensuales de 5 8, 501. 00 a máel la considera

remos alta; a la de 3 3y501. 00 a $ 8, 500. 00 como media y a la de ---- 

39500. 011 a menos, como baja,.... ( 15) 

Ahora bien, al tomar en cuenta lo anterior y aunado al mo

dus vivendi de cada clase, vemos que si la clase alta no utiliza el au

tabús, 19 mpdia con cierta frecuencis y la baja sí; luego entonces se - 

espera una diferencia en las actitudes hacia el Chofer por parte de es

tos grupos en funci6n de la diferencia de imágenes percibidas tecnol6- 

gicamente y dirigidas por clase. 

Pare el tratamiento estadística de los datos, la hip6te-- 

sis se plantea de la siguiente manera: 

Ha 7 - No hay diferencia estadísticamente significativa en - 
las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automoville

tea y Agentes de Tránsito de diferente nivel socio - 

15) datos t9midos de una investigaci6n fiscal de abril de 1968. de la

Sewri! tmrí:! de Hacienda y '- r dito Pública. 



econ6Tnico, hacia los Operadores de autobuses urbanos

del Distrito Federal. 

H 7 . Si hay diferencia en las 2ctitudcs de lr"3 ' JluBritls,, 

F- t-- trnett, Autnmrvilistps y Agentes de TrAnsito de- 

Hifere- te nivrl Socio— conAmicn, h;! ci, 3 Ins cirerado

rPF de Fut- bur-r_,s urb_ n- L del Distritr Feder, l. 

Las hín6tesis entes mencionadas se p1sntean a un nivel de

siQnificancia de 0. 05. 

33.- DEFINICIM DE LAS VARIABLES. 

Variable Deoendiente. 

La variable dependiente es 12 ,: ue se refiere a la actitud

sue muede ser favorable o desfavorable hacia el Operador de autobuses - 

urbanos de! Distrito Federal; dada por los usuarios, ceatones, automo- 

vilistas v Aoentes de Trénsito. 

Variables Independientes. 

En éste nunto tenemos por un lado a los usuarios, pesto— 

ne,e, eutomovilistas y Agentes de Tránsito y por el otro las siguientes

c3tegorias: 

sexo

Estado Civil

Nivel Educacional

Edad
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NIvel Socio- econ6micn. 

Verlable 7ontriii. 

En le presente Investigací6n se ut'- liza la técnica del- 

MLkNICEO para el orden de aplicinci6n de lee formna P, y 8 de la escala

rinal dr1 estudia que nos ocupe. 

4.- MUESTRED. 

Si! leccimn de la mueptra. 

El tipo de muestren en el presente tratejr, fui snislíti- 

re , re eacogirron de ncuerdc al mi -todo de jUiCir ( Cochran, 197?) 350

sujetne c yno muestra representative de le pcb1nci6n. 

Ahora bien rara le eplicnci6n dr la escala final de ac- 

títud, L— le t!elecci6n al ezer de Lisuerica y Peetane3 se llev6 e cabe de

scL,! rde a l,.n tabla de nún.eros el azar dada por Young ( 1975) y para -- 

lor Agentee de Tr6ntito y Autamovilisteis le seleccl6n ful en base al- 

mlt,, dr de prop6síto expuesto por Cochren ( 1977), ver epIndíce. 

Esracterísticas de la muestra. 

Lleuerina: Sujetos que en su recarride a los diferentes - 

puntos de actividad dentro del Distrito Fene- 

ral; utilizan autobuses urbanos sin Imprrtar- 

el la distancie a bordo de le unidad es larga

e corte n el tomen un s6lo cam16n o més para- 
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llegar a su destino. 

Peatones: Sujetas que para su movilidad dentro del Dis— 

trita Federal a sus diferentes puntos de acti- 

vidad, no utilizan el autobús urbano y que man

tienen una relaci6n con el aperador de autabu- 

ses urbanos Es nivel de transeunte. 

Automovi- 

listas: Sujetas que para su recorrido utilizan vehícu- 

los automotores particulares de cualquier m, ce

la y tipo. 

Agentes - 

de Tránsito: Sujetas adscritas a la Direcci6n General de -- 

Policía y Tránsito del Distrito Federal con -- 

cumplimiento de su9 actividades a bordo de lo3

vehículos automotores denominados D.atrullng y- 

motocicleta«j, así mismo a los Agentes de esuuí

na a semáforo. 

sexo: Hombres y Mujeres. 

Estado -- 

Civil: Solteros y Casados. 

Nivel Edu

cacional, Primaria o menos. 

Secundarla y

Bachillerato a más. 

Edad: Avenes Adultas Senectud

18 a 35 36 a 53 54 a más

años arlos años

Criterio de edad expuesto ner Erik, ---rik!son kl97G). 
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Nivel Socio- econ6mico: 6 3, 500, 00 $ 3, 501, 00 3 8, 501. 00
a a a

menos 3 8, 500. 00 más

Constituci6n de los q.runas. 

A continuaci6n se muestra la orden de presentaci6n de las

escalas paralelas A y B y la forma En que se constituyeron los diferen- 

tes grupos de comparaci6n de la muestra de investigaci6n

100 1110 100 50

usuarios peatones automovilistas. A. Tránsito. 

70 hombres: 35 A 8 35 A 6 35 A 9 25 A 0

35 8 A 35 ( 3 A 35 B A 25 B A

30 mujeres: 15 A 9 15 A E3 15 A B

15 El A 15 a A 15 B A

100 100 100 so

Note: El criterio cnra geleccionar 70 hombres y 30 mujeres fuT de acuer
do a in estadístin3 censal de 1970, en donde se detectaran que

cada 10 personas 7 son hmmbren y 3 mujeres. 

5.- DISEÑOS EMPLEADOS. 

A) Se mepleará el díSeño de más de dos grupos al azar, oa

ra aquellas variables indeoendientes tales como: Usuarios, seatones, au

tomovilistas y Agentes de Tránsito; así como tambi6n para el nivel edu- 

cacional, la edad y El nivel socio- econ6mico. 

8) Se utilizará un diseño de des grupos al azar. En esta - 

parte se tomará en cuenta el sexo y el estado civil. 

C) Se mL»plear-á un diseño de correlaci6n para las formas - 

A y 8. 
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6.- PROCEDIMIENTOS ESTADISTICOS. 

a) Rangos de Duncan; para el diseño de m5s de dos

9.ruDos al azar; tales comci Usuarios, peatones, 

automovilistas, Agentes de TrAnsito, nivel educa- 

cional, edad y nivel sDcio- acon6mico. 

b) La t de Student, Por un lado para a construccí6n

de la escala final y por el otro r3ara el diseño - 

de dos grupos a. azar donde se analiza el sexo y - 

el est9do civil. 

c) Los Rangos dL Srearman; nara conocer la relacAn- 

de los cuntájes entre las diferentes formas para- 

lElas ( A y 9) de la Lsca3, p d! actítud del presen- 

te estudia. 

enoor dp Dunran. 

Para la obtenci6n de los Rangos de Duncan se tiene pue - 

Obtaner le Suma de cuadrados, mediante la siguiente fbrmula: 

Sc= X 2_ X) 2

n

Donde: 

la '- X es la suma de los puntajes para cada uno de los gLru

nos. LaiX 2 Es- multiplicar cada puntaje al cuadrado y nroceder a efec- 

tuar la suma. La In« es el n6mero de calificaciones total para cada -- 

7 - s la Media de cada grupo. urupo. La L



IIR

Ahora bien de5pu-As de haber obtenido la suma de cuadra- 

dos se procede a calcular la raíz cuadrada del error de varianza de - 

las 4 grupos, de acuerda a la siguiente f6rmuls: 

Se= 

Pontericrmente se comnaran los grup:os entre si de acue r

de e la siguiente f6rmula: 

t de Stwdent. 

Rp- ( Se) ( rp) 1V-121 + ll-bni

Ls t de Student empleada mars la conmtrucci6n de 1- 9 esca

la final de actitud se enunciará en la parte correspondiente a los -- 

instrumentos emplendns; minntrm3 tanto, continuaremo" con el dezarro— 

llo de los procedimientos e.,mtEidí,--nticos para la comprobaci6n de nues— 

tras hip6tesis referentes al sexo y el estado civil. 

guiente: 

La f6rmula utilizada para el estadística t es Is sí---- 

t= 
X1- X2

Scl - 1- Sr -2 L +i N

n2- 

n, 
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1 le, 

X en la media de cada grupo. 

Sc Le 111 Zuma de CuBdrad05 de cede grupo. 

n es el nGmero de sujetas. 

P--' nQ05 Cie SVeBronan

Paro Comorobrr la correlaci6n, existente entre la forms - 

A y le forme 13 de. nuestre5 escales paraleles de ertítud SE? procede S- 

utilizar la f6r»,nUla de Rrnoce de Spemrm nn- 

2
rs- % x 1 ' : E y E - ii d

2 V
X2 — 7_\ fX2 2

7.- INISTRUMENTOS EMPLEADOS. 

tCi- íE 1 la Actituo con la técnica dr Likprt. d L

51 recordamos en le parte fínal del primer capítulo, se

mencior.6 a groso modo la medici6n de le actitud con el mktodo de ran - 

308 Sumados, denominado tambi1n t6cnica de Rensis Likert. En éste --- 

grart3do e' ionderemos un pocc? m5s sobre dicha técnica ya que le medi— 

ci6n de le actitud hacia el operador de autobuses urbanos del Distri- 
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tu Federal está basada precisamente en ella. 

Tanto en este método como en las restantes para la medi

ci5n del componente afectivo de la actitud se construyen un gran núme

ro de afirmaciones, la mitad favorables y la otra mitad desfavorables

hacia el objeto psical6gico, éstas de acuerdo a los lineamientan que - 

deben seguirse el construir afirmaciones para escalasde actitud ( Ed— 

wards, 1957). 

Como se menciona anteriormente en la t1cnica de Likert - 

se utilizan los jueces y pera el case cue nos 2cupn se emplearan 120- 

per-innas que respondieran a cada una de las ciento cuatro afírmacio~- 

nes, en funci6n de que tan de acuerda estaban con ella5 en una de las

siguientes 5 categorías: 

Totalmente de Totalmente en
acuerde Acuerda Indiferente Desacuerdo desacuerdo

TA A I D TD

Ahora bien para las afirmaciones favorables las catego- 

rías recibieran los siguientes pesca: 

TA A I D TD

4 3 2 1 0

Y para las afirmaciones desfavorables el pesa de las ce

tegarías se invirtieran: 
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TD D I A TA

4 3 2 1 0

DesDubs de la aplicaci6n a los jueces, se obtuvo una cali- 

ficaci6n liara cada uno de ellos con la suma de cada categoría marcada. - 

Con esta calificaci6n los 120 jueces se ordenaron de la calificar-i6n más

alta a la más baja. PDstL-riormt-.r.te se seleccion6 el 25% superior e infe- 

rior da las Escalas y se aplic6 cara el caso presente un análisis de ca- 

ca reactivg, utilizáncinse la t de Student con el objeto da detectar si - 

el reactivo ful contestado En forma si-c) niF4icativa.mpntp diferente 'entre - 

El gruDo de c,3lificaci6n alta y el de calificari6n bais. 

PrrlceclímiL-n-ur) da C3nstrucci6n de, la Escala Final.. 

En este Parte se Pscogier 3n aquEllas afirmacionps rup dis- 

criminF,r-in bien EntrE los deis crucos de acuerdo a la f6rmula t Ln El aná

lisis HE caH-- afirmacíbn- 

F6rmula t: 

t= 
x A x 6

74)
2 (

X E3 _ 78)
2

XA

n( n 1) 

Donde: 

J( xA - 74 ) 
2 . 

xA
2 - ( OA )2

n

X 8 - 7
8 ) 

2 . X132 _ f x8) 2
n
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De acuerda a la f6rmuls se seleccionaran 26 afirmacioneis; 

13 favorables y 13 desfavorables hacia el objeto psienl6gico, Setas -- 

con la t más alta del total de les afirmaciones y 26 afirmaciones, 13- 

feverables y 13 desfavorables hacia el objeto psicol6gico con t m4s el

te de las calificaciones bajas. 

12. 08 6. 52 11. 28 6. 31

9. 88 7. 26 9. 29 7. 20

9. 76 6. 28 9. G8 6. 55

19. 01 7. 16 8. 97 7. 14

9. 50 5. 73 9. 24 S. S4

8. 78 7. 14 6. 42 G. 111

9. 21 5. 44 9. 05 5. 37

7. 74 6. 97 7. 47 7. 03

8. 34 5. 34 8. 23 5. 28

6. 88 6. a2 6. 88 6. 152

7. 85 5. 23 7. 55 5. 22

6. 81 G. 10 F- 62 7. 11

5. 21 7. 50 5. 19

Ahor.a bien par-. la distribuci6n al azar de las 52 afirma

cionee resultantes de l! t antes mencinneda y poder aplicarlas a la -- 

nuestra representativa de! lv3 pnblaci6n, se estzbleci6 el siguiente pi c

redimiento: 

En una caja se colocaron las 26 afirmaciones desfavora- 

bles y en otra las restantes 26 afirmaciones favarables, ambas se reval

vieron y se extrajeron de cada caja, una f9vorable y una desfavorable, - 

en forma alterneds hasta completar 26 afirmaciones y formar el ti- 



123

no Pe escala " A", 1UL190 se extraían los otras pares de afirmaciones y tia
saben a formar el tioo " S"; al finalizar se tenían 26 afirmaciones de la

escala tipo uA" con 13 afirmaciones favorables y 13 afirmaciones desfavo
rables, y 26 afirmaciones de la escala tipo « E3N coi, 13 f2varables y 13 — 

desfavorables, sumann as¡ las 52 afirmaciones, comnonentEs de 18 Escela

final de 1E actitud haria el operador de autobuses urbanios del Distrito— 
Fedwal  

Le escala final se dividi6 en trEs assectrs, los cuajes -- 

rgL,", E' n las -siguientes caracterlsticas: 

a).— La escaja final CUE Se r.reSentaba a Iris suietDs, cons

tabe de 6 hojas9 la nrimiera de ellas contenía los siouÍentes datos. 

Título de la Pseala.— ' E3n.le se mienciona el objetivo pena— 

ral LE aPlicaci6n del instrumento hacíp el sujeto DuE da— 

la actitud, 

Las instrucciDnes: fueron realizadas Para proorcionarle — 

inf= ac¡ 6n al ' Lijeto y En las cuajes se mencírnaban los— 

sinuientes eiTmentDS: 

1.— 59 enuncieba hacia que Persona iba dirigida la acti— 

tud del sujeto que en esos momentos contestaba. 

Z.— Se recordaba que el sujeto ondia resnonr.ler en 5 opcio

nes que iban desde totalmente de acuerdo hasta tntal— 

mente en desacuerdo. 

3.— Por óltimo se indicaba El tipo de símbolo que el sLje

to manejaría para marcar su actitud En cada afirmaci6n

marcará con una cruz " X"). 
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ajempla: para lograr un mejor aprendizaje en el mecanismo

para contestar, se emple6 un indicador a manera de ejem— 

plo ( MIxico es el país más hermoso del mundo) y la forme - 

en que se podía cambiar la rescuesta si la persona conside

raba que la que había puesta era incorrecta. 

Sinbnimos: como elemento de c6digo de infomaci6n se manl

jaron dos sin6nimos ( operador y cnmionero) para identifi- 

car el támino de chofer Salabra de origen FranOs para - 

denominar conductor). 

Variables: Al final de esta hoja se manejaran 3 variables

edad, nivel educacional, sexo, ingresos mensuales y est l

do civil), con el objeto de utilizar estas categorías pa- 

ra las hin6tesis del cresente estudio y pera las trabajos

de análisis de contenido y de observnní5n Persicioante en

tre ntros; datos nue conforman oarte de 12 investigacAn- 

total referente a los aceradnres de camiones urbanos d2! - 

Distrito Federal. 

Por óltimo se mencionaba un indicador a manera de ountr - 

de Aservari6n 6 atenci6n ( de vuelt9 a le hoia cuando se - 

le incicua). 

b).- Las cuatro hojas siguientes se = ncretaban a 1E esca

la final de actitud con 52 afirmaciones en total, de las cuales se en— 

cartr3ban 13 afirmaciones por cada hoja colocadas en forma alterna de - 

acuerdo a su favarabilidad 6 desfavorabilidad hacia el objeto psicolJ¡ 

Co. 
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e).- La Gltíma parte que conforma la escala final se re

fiere a les obtenci6n de datos que formaban un pequeño cuentinnario -- 

con fines de ampliar 1n investigaci6n de los choferes, el objetivo de

ebte era realizar un análisis de contenido de dos años, tomendr. en -- 

cuente una muestre seleccionada el azar de todre lee diarios qLie cir- 

cul3n en el Distrito Fm-Heral. El contenido de este hoja englobeba lea

Eínuientes nurytos: 

1.- Tipo de peri6dico que te 1". 

22.- Parte del r,)eri6díco que se lee siempre, con alguna - 

frecuencia y con menos frecuencia. 

3.- Tipos de revista que es lee, 

4.- Y por Cltimo, tipo de notas ! FIda-; de la secri6n de

nota roja, con sus resnectívas ob-servaciones. 

Not8: Ver apendice para un mejor entendimiento y objeti

vided de nuestra escala de actitud. 

Procedimiento de Atiliceci6n de la Es -cala Final. 

La fri" a de aplicaci6n general e Ir- gruros en estudio- 

peatDnes, usuarías, automovilistas y agentes de TrAneito) contiene - 

los slouientes elementos. 

Se les exo1iraba en forma verbal el Pr6pacita del es— 

tudi o. 

Se les hacin( motivar 6 manipular) entender In important- 
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que era el que ellos resolvieran la escala. 

Si la persona aceptaba resolver la escala, esto 52 8mlic—a

ba, en caso ccntrario se pedía una opini6n a su negativa - 

y se dejaba a criterio U81 investigador si aplicaba o no - 

la escala. 

La persona que resolvía la escala, se le daba una exulic.1

ci6n verbal del procedimiento cuando en ella existían du- 

das. 

Por último se lo proporcionaba un l5niz y una tabla de l E

gistra para que le sirviera de apoyo. 

Es necesario aclarar nue cara los usuarios, peatones y au- 

tnmDvilistas se sigui6 en norte el mismo p=
cedimiento de aclicacibn, -- 

c5n una ligera variant9 para cada gruno. El proneoimiento común nara es- 

tos tres grunos, ful la aolícaci6n de la escala de actitud a las oersG— 

ngs que por conocimiento directo 6 indirerto se sabía que eran usuarios, 

automovilistas 6 ueatones; de acuerdo a la utilizaci6n frecuente de autn

buses urbanos, de automBil 6 a su nula utilízaci6n del autobús r9sp2cti

Vamente. 

Ahora biln, la variante paro cada una de los grupos inclu- 

yendo a los Agentes de Tránsito es la siguiente: 

1.- usuarios: la aplicaci6n de la escala final a este grupo

so realiz6 hacia las porsOnOs que habían terminado su recorrido a bordo - 

de! autobús y oue contaban con media hora aproximadamente para resolver- 

la- os¡ mismo hacia aquellas personas (
pocas) que se encontraban a borde

de la unidad de transuarte. 
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2.- F eatc3nes: la aplicaci6n de le escele final a este - 

grupo je rjersonas ful concretamente en aquellos lugares destinados ge

neralmwnte al descBnso y esparcimiento al aire libre, tales como jar- 

dineE, Darques, centros recrentivos, etc1tera. En contadas ocasiones- 

er detuvo e lce traseunte8 de su caminar pare pedirles el fevcr de -- 

re lizar la escela de actitud. 

3.- Automovilistas: en este grupo ful el único donde se

utiliz6 un Procedimiento divernente, el cual consistía en la aplica— 

ci6n de le esr-313 a las personas conocídas de los conncidos de los in

vestigacores y así sucesivamente, de tal forme que d2souls de dos ata

Pe leE nersnn2s eran totalmente desconocidas rare el investigedor y - 

más aún 7, gr2 el investigador 15ateral. 

4.- Agentes de Tránsito— A áste núcleo de personas y de

ruerdr a su rol social inherente a un,-. dEterminads r5tructura social

CdC E! nuestrr sistema, ls eplícaci6n de la escala final hacia estos su

tre se c- nsitier6 11Suíneneris' ya que une crm-,8Fiera de investigaci6n

lrr,r6 i-er invitadP par un Oficial de motTeicleta y de ese manera rea- 

liz6 le arilicaci6n de 18 escala final a los Anentes de Tráneito en 3ni

ro. Las ceneiciones pera esta aplicaci6n fueron las siguientes: 

Aplicaci6n colectiva ( 50 agentes de tránsito). 

Un sal6n de le Direcci6n General de Policia y Tránsitr

para efectuar dicha aplicaci6n. 

Fuh orden superior el que los oficiales resolvieran la

escala. 

F-1 orupo estaba constituído por Agentes de semáforo, 

motociclistas y de patrulla. 
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8.— RESULTADOS. 

Hia6tesis No. 1: 

de actitud. 

Correleci6n entre la forma IAO y nB* de la escala final

Nivel de Significancia. 

Al 0. 05, con 348 g1 tenemos un velar de 1. 96. 

Prueba de significaci6n de

rs: t= 21. 61

Carrelaci6n- re= 0. 76

Hioft,2sis No. 2. 

Actitudes de lns Usuarios, Peatones, Automovilistas y — 

Agentes de Tr1ns!¡ to hacia el operadar de camiones urbanos del Distrito

Federal. 

En itenci6n el orden de las medias: - Za —* Wm- 4

GRUPO 1 GPUPO 2 GRUFO 3 GRUPO 4

x x x x

AUTOMOVILISTAS USUARIOS AGENTES DE TRANSITO PEATONES

Z- 83 as es 87

n- 100 loa 50 100

Rp- 8. 06 7. 40 23. 4 8. 06

Conclusi6n: X, X4; XI '( X2 1 12
9t

X3 ; X3 oí X4
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Hip6tesis No. 3: 

Actitudes de Usuarios, Peatones y Automovilistas de di- 

ferente Sexo, hacia el operador de camiones urbanos del Distrito Fede
ral. 

X X

GRUPO I GRUPO 2

HOMBRES MUJERES

85 84

n- 260 90

t_ 0. 31

Cor-clusi6n. X 1 . X 2

HitAtesis No. 4. 

Actitudes de UsuErine, Peaton- 9, lt-'trmnvilintae y Agi r,- 

tes de TrAnsito de diferente Edo. Civil hacia los operador2s de euto- 
buses urbanos del Distrito Federal. 

X X

GRUPO I GRUFO 2

Casados Solteros

X. 83 86

n- 127 223

t_ 1. 02

Conclu5i6n: X 1 . X7
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hi2ftesis No. 5: 

Actitudes de Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agenn. 

as de Tr5nsito de diferente nivel educacional hacia los operadores — 

de autnbuse«; urbanas del Distrito FerJeral. 

En atenci6n al orden de las medies tenemos:* 74 — '70- 7

x x x

GRUPO 1 GRUPO 2 GRUPO 3

BACHILLERATO PRIMARIA SECLfiDARIA

7. 83 88 90

n- 255 34 61

7. 57 9. 18 11. 47

Irnrc lusi6n. X, pé x3 1 x1 y x 2 ; X2
91 '

3

Hinft-2sis Mo. 6: 

Actitudes de los Usuarios, Peatones, Autnmcvilistas y — 

Agentes de Tr5nsito de diferente catL-.-nría de edad hacie las operado— 

res de -" utobuse9 urben9s de! Distrito Federnl. 

En atenci6n al orden de la media, tenemos: - ZA — ZB - 2

x x x

GRUPO I GRUPO 2 GRUPO 3

DE 36 A 53 4105 DE 18 A 35 AÑOS DE 54 AÑOS A MAS

84 85 86
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n- 65 274 11

Rp- 17. 15 -. 6. 23 15. 5

Conclus16n: X
1 3t x3 ; X1 0 X2 ; X2 PI X3

HiPftesis -No. 7. 

Actitudes de los Usuerios, Peatones¡ Automovilistas y

Acrntes Og TT$ nsito de diferente nIVg1 wCnip- eCon6MIr p harF le el Cp e_ 

t5'" P 01 C@fflíMn& 5 urDIME39 del DiStrite Federel. 

v -m éVIMOíSM 8 lo medie de! e@de grupo, tememee- 

YA 4

x x x

GRUPC 1 GRUPO 2 GRUPO 3

DE 5 3, 501. 00 DE 5 3, 500. 00 DE $ 8, 501. 00

A A A

R, 500. 013 MENOS MAS

7= 83 86 8? 

n 145 174 31

RII 5435 9. 95

Uonclurj&nt X jj X x1 3 1 X, 04 X2 ; 2 0 X3
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CAPITULO III. 

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS. 

Hin6tesis N( Im. 1. 

Basandonos en los resultados para este primer hin tesis,- 

tenerpoo que hay una cOrrElsci6n estadísticarrente significativa entre - 

1DF puntajes de la forma " AO y los puntejes de la forma " Bu de nuectra

ftnal de actitud; encontrando en ella una carrelaci6n de 3. 76. 

Ante eSI. G55 TeaultadoS tenemue que rechaZar la Ha, y acep— 

t.ir le H, que Indíce: que ní hay carrelacl6n significativa entre la -- 

fc,rn,gs ¡ A" y IE forma " B" de nuestres eRralas paraleles de- actitud ha— 

cie los operiadoras de sutabus&s urbanos del Fedzral. 

Le¡ anterior cuiere derír que per un i, iíjo la escala Lymples

da realmenti! mire la que pretendemos y oor el otro lado dicho instru— 

mentc reune las condiciones necesaries rara poder realizar una réplica

del mismo; en otras palabras, la escala ( compuesta nor la forma " A" y - 

la forma 16«) para medir la actitud hacia el chofLr de autobuses urba- 

nos de! Distrito Fedaral, con el método de Likert, ' ul confiable e ni- 

vel á2 significaci6n de 0. w. 

HiDftesis Nbm. 2. 

El resultad,3 obtenido para esta segunda hiD6tesis referen

te a la actitud de Usuarlos, Peatones, Automovilistas y Agentes de Trán

sito; indicr nue le califícaci6n cay6 fuera del Intervalo de - 3. 02 a - 

3. 02, con lei cual se procede a rechezer la Ho 2 y aceptar la H 21 que di
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si hay diferencia estadítticamente signíficativa en lns actitudes

je las Usuarios, Peatcnes, Automovilistas y Agentes de TrIniitc, ha— 

ela el Operador de Autobuses Urbanos del Distrito Federal. 

Esta diferencia como ya se mencion6 creemos que se debe

principalmente al rol que desempeña cada grupo y a la Interacci6n con

ir.Se o menos frecuencia con el chrfer; por otro lado se detecta que el

gruno de pt-atrnes presenta la actitud más favorable que los restantes

grunos; sigui4ndole la de los usuarias y Agentes de Tránsito y 19 ac- 

titud mIs desf3vnrable de las cuatro orup9s es 13 de los automcvilis- 

tos. F~stc puede ex7licarse de la siguiente manera: 

E.ntre el chofer y el autrmcvilista existe una actitud - 

de ccmpetencia, de reto con el fin de niostrar una imagen de pericia y

h3bílidad en el manejo del vehículo automotor. Eeta imagen se da a -- 

tr?vIs de 13s conductas sistenáticas del chofer al gutomovilista: ce- 

r" rle el p3sc al -3utcmrvilista con el cami6n, 3medrentar al autcmovi

jista -w!?rw3ndo bruscam- nte la unidad y frenar de golpe, rebosar al - 

a_utcmnvilistii per la derecha a izquierda indistintamente e invitarla - 

al reto a competencia. E-,3te tina de manifestaciones hacen que l 3 acti

tud del autnmovilista hacia el chofer sea desfavorable, ya .-, ue incre- 

nentn el grado de nerviasisme en el automovilista; acentando la comp.! 

tencia tanto para descargar su agresividad reprimida; como para demo e

trar quien realmente es el m5s hábil en el manejo, Iste Dar lo general

suele ganarle la carrera -al caml6n, no así en los cerrone5. Ahora bien

no importando el resultado ambas terminan por irmultar5e utiliz3ndo - 

el clexon, con el aceleradcr o simplemente con ademanes. 
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En la que se refiere a los usuarios difieren signíficativ_ 

mente de los restantes grupos, creemos debido el desiquilibrio en la es— 

tructure de pergrnalidad que dejo esta sociedad represivo; en donde el -- 

usuario absorta en sus pensamientos; enajenado en un trabajo de rutina y - 

pasivo ente Ine cambios que afectan su economía; viejo a borde de la uni- 

dad al margen de lo que suele acontecer en el Interior, desvía la mirada - 

a través de la ventanilla para observar adustamente lo que acontece en el

exterior del vehículo; ejerce mecanismos de evasi6n y eviteci6n para nr - 

verse ínvolucrado en lo que le rodea y principalmente Para evitar el deman

dar un derecho ante el chofer; en resumen el usuario se conduce dentro del

cam0n con temor donde reprime su agresividad. 

La anterior hace que los usuarios tengan una actitud hacia

el chofer en drs rlanos: en el primero existe una indiferencia total he— 

cla el crniurtor mnldeAndose a la situaci6n en forma algo reticente, en

lo zue resrecta nrincinalmente a las nomas establecidas a bordo de la

unidad. En un segundo nlano entre en operaci6n la actitud de temor mani— 

festela por el usuario hacia el Chofer; temor que hace que les pasajeros - 

se muestren Pasivos 8 l3s agresiones que reciben de & ste; que sean desin- 

t9rOSIM 9 135 disposiciones Hictades prr el ernductor ( crn el objeto de

logrPr un mejor funcionamiento y organizaci6n ientro de! vehIculo) así -- 

0= se muestran confomistas, con las Menes arbitrarias que de el cho- 

fer, sin bue los usuarics demanden sus derechrs a protesten por aquellas

injustificadas, por ejemplo - 

Conducta del Chofer: Actitud del Usuario: 

1.- Autoridad del chofer en esey Sumisa, dependiente y

sos y descensos; en recorrer- Pasiva. 
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al pggaje a la parte posterior, 

con albures principalmente, --- 

atAtera. 

2.- Conducta agresivo, InjustifiQ

da hacia un usuaria en porticu

lar. 

3.- Manifestaci6n actitudinal de - 

que el chofer conduce a los p

sajeprs más por favor que nor - 

servicio. 

Manifestaci6n agresiva de - 

ese usuaria, al tiempo que - 

es reprimido por el resto - 

de pasajeros; a traTe de - 

gestos, ademanes y conductar

verbales. 

Actitudes de usuario de evi

tnrle molestias el conduc_- 

tor ( minusvalla). 

Es curioso que el grumn oe rentcnis cama aquellos con - 

una actitud mis fivarable ( como se muestra en los relultndos de esta- 

inveetigaci5n) que nl r- ste di lrs grupos sea el qun menos interaccil

tengn con el conductor. Eetn puede explicarse bamand6nos en que el -- 

peat6n desconoce con exactitud todas las contingencias que ocurren a- 

borda del cami6n, la actitud del peat6n en este case está circunscri- 

ta a la apini6n pública que ¡ mpera en los grupns sociales de pertenen

cia a referencia que tenga, así comn de la prcoia percipci6n limitada

de ímagenes que pasea. 

De la anterior se deduce que el peat6n percibe el apela

dar de camiones como un servidor pública necesario Para 18 transporta

ci6n. por un lado y por el otra, da reconocimiento social al chofer - 

por el tipo de labor que ejecuta manteniendo a Iste con una actitud - 
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de respeta y edmireci6n; donde en un momento dado puede brindarle apo- 

yo incondicional. 

En la que se refiere el grupo de las Agentes de Tránsito, 

difieren del resto de los grupos principalmente por la actitud autori- 

tario de éste el chofer, situaci6n que obedece a ciertas mecanismos — 

que operan -en forma " su¡ generia": el Agente de Tránsito presente una - 

Imagen de agresivo, humillante y represívo; con la seguridad de que no

será consignado por sus conductas. A pesar de esta el agente sabe que - 

el chofer represente un elemento Ideal para el acto corrupto; y por el

otro lado el chofer sigue el juego, de aquí que la actitud del Agente - 

de Tránsito y contrario a lo que pudiera pensarse el Acente de Tránsi- 

to depende del chofer, le es necesario de aquí que éste tenga la acti- 

tud más favorable que los usuarios y automovilistas. Ahora bien la ac- 

titud de oficial hacia el chofer es Pn términos generales complaciente

y de tolerancia; donde éste remarca su jerarquía y el chofer se mues— 

tra receptivo, pasivo y con minusvalfa. 

Hieftesis N6m. 3. 

Recordemos que el punto central para esta hip6teeis son - 

las actitudes hacia el choferpor parte de los usuarios, peatones y au

tomovílístas de diferente sexo. 

De acuerde a los resultedcs para esta hip6tesis y dado -- 

que la calificaci6n t cay6 dentro del intervalo de - 1. 96 r. 1. 96, se de

por rechazado le H3 y se acepto lo t4o3; la cual dice que no hay dífe-- 
rencla estadleticanente significativa en las actitudes de los usuarios, 

peatones y automovilistas de diferente sexo hacia los creradores de au
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Obuses urbanos del Distrito Federal. 

Este resultado puede deberse a que la mujer acipta ul

cho de ser agredIda sexualm9nte; sin embnrgo nara ella no existe tal

agresibn, sino que en un proceso refrrzante a 9u legoR ( Paz, 1970); al

sentirse codiciadas, deseadas a gustadas por el sexo xontrario, se no- 

tm 7us no descriminan Iz fuente di donde procede el estímulo, puede de

ciree que se conduce hacia el chofer con indiferencia; así mismo, se - 

detecta que la actitud de la mujer es más desfavorable que la del hoM- 

bre, e penar de que éste también acepta 12 conducta de autoridad del - 

chofer; reconoce la funci6n social del cnnductor y la nercibe en forma

indiferente, empero el htcho de Pue la actitud 9s más favorable, se de

be en parte a la complicidad de ambos hacia la agresi6n sexual de cual

quiera de ellos a la mujer. 

Hinkesis NO. 4. 

Dado los resultados obtenidos pare esta híp6tesis donde - 

vemos que la c? lificaci6n t cay6 dentro del intervalo de - 1. 96 a 1. 96; 

se qrncede a rechazar la H 4 y aceptar la Ha4, la cual dice que no Wy- 

diferencia estadíatic2mente significativ3 en las actitudes de los usua

rios, peatones, automovilistas y Agentes de Tránsito de diferente esta

da civil, hacia las operadores de autcbuses urbanos del Distrito Fede- 

ral. 

Estos resultados nos Indican que lo expresado por los qffT_ 

dios masivos de Informaci6n ha influído en el sistema de acc16n de am— 

bos grumos; es decir, la tecnología maneja 1: imagen de que el chofer- 

es irrespon- sble, desobligado con su familia y mujeriego; los casados- 



13F

y solteras presentan una actitud hacia los choferes besados en esta - 

imagen ... ( 15); ahora bien se detect6 que los solteros presentan una - 

actitud mAs favorable que los casedos donde dicha actitud puede deber

se entre otros aspectos a la identificEci6n de los nrimeros ron los - 

choferes, de acuerdo e las tres conducta5 que los casados " se supone0

no realiz3n. 

Hin6tesis P-Jón. S. 

Esta quinta hip6tesie referente a las actitudes de los- 

usup.rios, nentones, automovilistas y Acentes de TránE¡ tD hacia les -- 

chr,f7r9s di, camírnes con respecto F31 nivel educacirnel; nos níce -, ue- 

la celificawi- n cey6 en el Aren de rechezo por lo r ur nc se acepta lz

HO., v aceptemos la H,, quE dice uue si hay diferencia E!! stadfFticamEn- 

te, sionificetivi- en las actitudes de los usuarios, peetones, automoví

listas y Acertes de TrAnsitc de diferente nivel educacícnol, hacie -- 

lo5 oneredores de P.utr-ibuses urbanos del Distrito Federal. 

Eete - resultado, aunado a quE I? actitud m9, 9 jesfavora— 

t: lc oclos trc-La cruces crrreTrondi6 al nivel bachillerato, la más fa— 

v- r-~Il: z1l :; irulndrile el grupo de, primaria, podemos- 

obtErv9r nur le dífe- encia entre los grupos está acerde crn la dife— 

Is escelaridad; no esí ls f3varabilidad, Va que omr3 se mencin

n. ' el de baChil! E! rí- tc presenta la 9ctitud mAr. dL-sfavr;rable de - 

los trEE grupTs y esto puede deberse s nue la clase enri mayor nivel - 

edu,zaci: n7! busca incrementar su Dosici6n, stestun, jerarquía, poder; - 

s ccsta de las cInses debiles, desorctenidns o marginadas c: rmo sDn el

1- 1) Este punto nuede ser discutible si hacemos cpan al fen6meno de - 
le prefesle -- us —se cumple así misma-, rr3lmente los chcferes Aeon- 

írres- c!n2eble--, desoblipados y mujerleoTs? e aní se hicileron crmo

rnducto de la informací6n. 
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núcleo de choferes. 

Ahora bien la actitud del grupo de bachillerato que en - 

un momento dado puede tener hacia los conductores es de una Imagen de

aceptnci6n. condecendencia, protecci6n y mejor trato ( ente ellna y un

te los medios masivos de infamaci6n). Sin embargo la actitud es con- 

traria, se manifiesta a travás de Ironía, burla, m3nipulaci6n, repre- 

salias, etc6ters. 

Por otra parte y por desgracia este grupo pesee ( eviden

t9mEnte) la mejor nercepel6n de los problemas 7ue le aquejan al Cho -- 

fe? y por ende se da cuenta de sus fallas y debilidades; situaci6n -- 

que da como bese la destrucci6n lente de 135 clases sin poder. 

En In que se refiere al grupo de primaria con una acti- 1

tud más f8varable que el grupo anterior y menor oue el de secundaria; 

no alc?nza a percatarse con exactitud de los ppcblpmg, que tiene el - 

conductor, debido ( entré otras factore") a que su escalarídad es baja, 

su atenci6n es desviada a otros prcp6sitos a Intereses y Wretodo » 

que este grupo puede estar sufriendo la misma serie de problemas que— 

el chofer, de aquí que no puede hacer una labor de conciencia social. 

Ahora bien ente no es obstáculo para que en el grupo de

Primaria ocurran algunas fan6menos que conlleven a mantener une acti- 

tud de expectaci6n hacia la forme de vida del chofer, de sus proble— 

mas, trabajo, etcétera. Esta expectaci6n se rompe al apoyar superfi— 

cialmente el chofer. 51 terceros ( grupos en el poder a medíos masivas

de infamaci6n) Inan negativamente hacia el conductor, este grupo - 

reprende el chofer con actitud patemalista del mal preceder. 



En lo que tres el grupo de secundar¡ a como aquel que — 

presenta 1n actitud m5s favorable hacia el chofer; alcanza a conrien- 

tizarse de los problemas inherentes el conductor; así mismo me da cuen

t8 de que no puede ayudar el chofer, de esto se desprende que la acti

tud tiende a ser de apoyo, protecci6n y en ocasiones con índices de - 

igdmiraci6n; pero no dejando de menifesterse actitudes de connotaci6n- 

lign-tim,ere. 

La impotLncis pam OUR este prupo oueda hacer algo por - 

el crnrI.uctor no es pornue no estbn concientes de Psa eituari6n, nino- 

por uue la etenci6n de esta clase está centrede en la forma de como - 

elcvar su nivel de vídn, en otras pplabran, esta rlase queris bien con

tcr.,re y con ninnuno. 

Hin6tesjs N16m. 6. 

Esta hic6tesis como se rEccrdnr6 se refiere a las acti- 

tL"' e! s CIE 105 usuarice, veatnnes, . automovilistas y Agentes de TrAnsíto

h!- ii! el chofer de caminnee, de acuerde a 13 CPte,2C.ría de edad. 

En los resultados obtenidos vemos que la calificaci6n - 

z3e fuera del intervalo de -¿. 92 a 2. 92; por lo -,,ue se procede a re— 

chiZar le Ho6 y aceptar le H. Pue dice que sí hay diferencia estadIT- 

tícamerite Signífirativa en las actitudes de los usuarios, neatrnem, - 

P-Iutnmovilisitas v Arientes de TrAnr--itr de diferente c3teocria de edad, - 

hería 105 operadoree de autrbuses urbenos del D-5-- trito FedEral. 

rer-,ultados noE indicen principalmente que dentro- 
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del = Cesa de srcializaci6n y 9 trav&s del tiempo promedio de exíst, es -11

cia en el hambre; pueden presentarse diferentes cambies en las estruc- 

turas soctales imperantes; en otras palabras en el tiempo promedio de - 

vida del hombre existen normas, valores, actitudes, etcátera, Ahora -- 

bien, en la actualidad se han presentado en forma marcada de dos gene- 

raciones; parg nuestra investigaci6n el grupo corresponde a una cateqL, 

rta de edad di 18 a 35, por le general reciben y perciben los cambias- 

en fama: diversa, intensa y con una f= cuencis de presentnci6n exage- 

rada; lc anterior hace que esta cob1nci6n no asimile un cambio, que no

alcance una adartaci6n a su grupo; pnr lo que ricurre a la huída de la

rsalid9d a trovis de varios crecesas; y la actitud que pueden tener ha

cía el chofer de camiones urbanos está en funci6n del no poder cantar- 

a darse cuenta de la fama de vida de iste, por Ir que mantiene una ac

titud de exp2ctaci6n enverandc nue los elementos relacionados con el - 

e- nductor ( 7un recibe de diferentes funntes) apoyen a no la que ha al- 

c3nzadO 9 Percibir concientemente, Ve al éste se encuentra cnndícionqa_ 

de a 19 exoectancia de un enmbio del objeto psicol6gico que nos ocupe. 

En e! grupn correspondiente M 36 a 53 años ha tenido la - 

circunstancia de Maber recibido el cambio de la generaci6n de los años

30%, 400; donde 21 sistema de valores, creencias es diferente a los - 

cambios que actualmente se suceden; de lo anterior puede cnmpararse a- 

las choferes de aquel tiempo con las actuales y mantener una actitud - 
desfavorable, la más desfavorable de los tres grupos; es condenatoria, 

reticente y hasta cierta punto de hostilidad, as£ mismo lo que 11 ñu  

puede lograr la adaptaci6n rapida como las personas del grupo más jo— 

ven debida al anclaje que presenta de sus vnlores, normas, costumbres- 
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Y actitudes Que posee. 

En el grupo de 54 a más y contrario a lo que pudiera pe n

serse en un momento dado, de que presentare lee características del ~. 

grupo anterior; se dan aquellas sostenides Por varios autores que ha— 

blen del fin de la existencia, por ejemplo: Hinton en 19749tnns dice -- 

que ceneralmente las personas en este rango de edad empiezan a querer- 

af- rrarse e la vida, tiende a proteger a sus ellegados directos, cui— 

dan de no ser rechazados por los grupos de referencia. Ahora bien la - 

muestra comprendida en esta edad principelmente suelen mantener una ac
titud hacia los

1 choferes de minuevalla, donde por la general son recep

tiv95 Y sucuestamente indiferentes a las posibles agresiones del con— 

ductor; lo enterior se incremente por la ignorancia de informeci6n e - 

influencia de tecnolocía con resDectO a l"3 muerte, dada la imagen di! - 

tenor hecíe 4ste (*Hinton, 197/4). Cabe - 9!!!ncioner que este grupo mentie- 

ne le Ectitud m.' 8 favorable en ccmoaracJ6n con los otres. 

Hip6tesi2 NGm. 7. 

Este Gltíma hir6tesis se refiere a le actitud de pe8to-- 

Iltlrl' víli-lt8s, usueries y Agentes Le Tránsito hacia el . och- fer rie

urbano-- de acuerdo al nivel socio- econ6mico. 

En ente punto te¿EmOs que 19 calificaci6n cae fuera del - 
intervalo de - 2. 92 a 2. 92; 

Por 10 que se prrcede a rechazar la Ho7 y - 
ace- t9r le H 71 le cual rJice PUe Si hay díferencia estadísticamente s¡. q
rlificetiva en las actitudes de los usuarios, peatones, autamoví,, istas- 

y --, Entes c -e Trinsito de díferente nive! ! Nccib- Ectnbrnica, hacia los

rineradores de autobusee ur-.13nci!! cE_1 Distrito Federal. 
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De acuerdo a las resultados anteriores, es necesario men- 

Adonar que la clase que! aquí se manejfi como alta ( S a95Dl a más), pre- 

eint6 la actitud más favorable de los grupos er estudio; sigui1ndole - 

el grupo correspondiente de S 3, 500 a manos y la actitud más desfavora

ble de los tres grupos carrespondi6 al grupo de 15 3, 501 a - t 8, 5013; la- 

anterlor puede explicarse de la siguiente manera: 

El grupo de ingresow socioecoin5micos altas nunca utíliza- 

el autobús urbano a menos que por razones Inv3luntarias la haga; sin - 

embargo y generalmente este grupo tiende a mantener una actitud hacia - 

el chofer de orgullo ( y no nada más con esta clase) donde refuerza Is - 

te característica con el beneficio a la clase desnrotegida ya s" a dan- 

do su opini6n, manifestando su actitud a dando dádivas a este gremio; - 

de eco¡ la actitud favorable que presenta. Ahora bien es importante -- 

mencionar que cuando un sujeto de esta clase econ6mica aborda el auto- 

bás suele ser dependiente del chofer en cuanto a la informaci6n que -- 

pueda darle 4sze o a las normas que Lwrieran en la unidad. 

La actitud poca desfav!-jrable carrpeiindi6 a la clase de - 

3, 500 a menos, siendo este la que con mayor frecuencia utiliza el au

tob6s, Iste depende del sistema de camionen para su transportaci6n, le

es necesario y hasta cierto punta la actitud de est2 grupo hacia el -- 

chofer es generalizada hacia el sistema que conforma el gremio chofe— 

ril (unidad, manto de pasaje, rutas, etcétera)* Por último el grupo co

rrespondiente a la eltuaci6n socio- econ6mica de 5 3, 501 a i 8, 50C). es - 

la más resentida ya que carece de reconocimiento social, sus valores y

costumbres están condicionadas a la tecnología y le cuesta trabajo lle
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g;, r a elevar su nivel de vida; de esto se deduce rjue le actitud h-icia- 

el chofer de CRInirne5 n.nr n9TtE de este grun.e es la mes desfavnrnble,- 

dnnc!e tiende n ejercer mecanisnos de desplazamiento con respecto el -- 
1

chofer; es decir se queja de éste, opina en forma negativa de Si, pero

en realidad lo que le Incomodo es el servicio en general, la, fi!lts de. 

CrIm!, diCIRL4, lo terdade d2l tran!7prrte, que no rses cupndr quiere y te— 

ner que caminnr rara tomarlo; y 13 pesar de todo "-- tc tener que mbrrCar

lo; cuando no, rTcurre a los n,eseros, t3xis o metro, drnde termina rcr

ocurrirle lo mismo. De esto se deduce que este prupo tiende a i2en" rali

zer i- diferentes sub-sistemne de trLgn--qrlrrtEici6n' dpbiLfc 9 su crnstánte - 

frustreril;n, despleziRndt £ u airesi6n h- ci,, el de c-. m! nnee - 

urb,-nr.s del Díntritn Feder" l. 

LIMITACIONIES DEL ESTUDIO. 

D- drs las ci renterí st ices propias de la presente invee- 

tioación y como cualquier estudio de esta natureleza en el campo de - 
19 Psicilogía, Ee presentercn por un lado diversos factores que limi- 

terrn le posible generalizaci6n de los resultndos obtenidos y por el - 

otro lado te presentarcn ciertas dificultades inherentes e la realiza

ci6n de uni» labor comprometida; desde los nbstáculc_- impuestos por -- 

los permisionerioe hasta las contingencias propias frente a la mues— 

tra repreeentativa de la pobleci6n. 

En atenci6n el desarrolla del presente trabajo, no se - 

ffstuv2 el margen de los constentes cambios acaecidos en las estructu- 

ras de le sociedad en le cual vivimCM, ya que al término de la aplica

ci5n de lea escalas de actitud se implent6 el puesto de » mujer Agente

de TrAnsitom, sector de la pablaci6n no estudiado, 
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Otrc elemento de limitaci6n a un mejor desarrolla del – 

preaente trabajo ful la carente literatura de estudios específicos ha

nin el conductor en cualquier media de transporte enfocado princi0al– 

mente al desarrolla de las actividades laborales s borda de la unidad

de transporte, la observaci6n de su problemAtica social y familiar -- 

que influye directamente en su personalidad. 

En lo que corresponde a la eelecci6n de la muestra para

la !! plicnci6n de in escala final de actitud, no se ccnsider6 el sec— 

tor lumnen proletario, en primera instancia por el alta porcentaje de

anzlfabeti!!;no, situaci6n r, ue dificultaría le iplicaci6n de la escala– 

y fungiría como variable extrafla en los resultados de la escnls de ac
titudes V9 rzue la personaede la muestra se"bf3n leer y escribir. 

Ahora bien, i3s variables extr" ñas que Intervinieron en

la aplicaci6n de la escala final, tales como: hor3ria, climas espacio

e g.rAfico, etcgtp-ra- ni nudiercn ser centrelo3das de manera precisa,– 

p_ r la que ernsideramos 7! ue esto es una limitaci6n que de una u otra– 
manera repercutirá en los resultados. 

En lo que se refiere a los resultados de le cerreleci6n

no 5L. utiliz6 19 ticnica de preducto momento de Pearson, principalmen

te por le limitaci6n de no tener acces0 el centro de cálculo y poder– 

manejar ests tácnica, que es un paca más laboriosa en comparaci6n con

19 t1cnica de rangos de Spearmen que sirvi6 para tal PrOP651tQ* 

Por Gltimo, parte del material ya Investigada fue extr9
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viado, la cual trae como consecuencia une limiteci6n que repercute -- 

cnncretamente en el tiempo, ya que se tuvo que volver e investigar. 

SUGERENCIAS PARA FUTURAS INVESTIGACIONES. 

Dursnte el desarrolla total de la presente investiga--- 

cib.n 5, no n: 3dam5s a Éste eino e los diferentes estudios precedentes a

1T se Metectarcn bestentes problemas relacionados con el obje- 

t nzicnl gico-, D.gra lo cual se enumeren aquellos dignos de investien

ci6n relevantes a 1E realidad que nos ocuna. 

a) Al ahondar en los antecedentes de transporte urbanoT

Fe ncrntr6 que verlos autores ( no mencionados en la bibliografía del

rr,?!-ente trebejo) manejan la hi.p6tesis de que anteriormente a la cul- 

t1ire de lne Frexic8s existían indicios de traneporte aéreo; eunque os- 

rpzce tal sítuaci6n nada científico y a pesar de que no se encuentre - 

en . 1- histnría rficial, se crnsidera digna de ser investigada. Los da

1 1 o encnntrado" en este aspecto no se mencionen en la presente inves- 

licnciSn, y no es debido e que no se considere como aporte científico, 

sino rue dicha informaci6n nos llevaría quizá a otro estudio como el - 

rue nos ocuos en funci6n de le cantidad de material reportedo. 

b) El Investigar en forme participante aquellos aspec— 

tos jue no ¡ se pudieron realizar por diversos factores ( tiempo, remune

reci6n ecnn6mica y la dificultad propia de Ingreso el camno en esas - 
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t,leoectos l, tales como: el hacerse contratar por un permísionaria pa- 

ri conducir una unidad de tr9nnporte; en otras palabras la adquisici6n

dorl empleo del chofer por la persona investigadora; lo antericr es -- 

c, iry el r_blieto de detP--Ctar en forma exacta el tipc de organizaci6n sin

dIcal. ?:_ ;iloftre-s y dn permísionaries. 

Asf mismo la lnv25tigacic)n partícIpante como miembro de

sIguna tím! í; e-rntinmda fnmilla del Chofer. 

e) En lo que se refiere a las actitudes investigadas en

ente estudio sería ímportante el conocer cual es la actitud del chofer

dio camiones hacia los peatones, autemovilintaB, usuarios y Agentes de

TrInoita. 

d) Así mismo en el transcurno tli- La non - 

encontramos con un alto porcentnje de aperado-j Fs presentan cierta

tificultad mctora al caminar, enfocada principalmente en la cierna 11

iuierda, así como malentares de tipo digestivo, esto no es con el f . in

m buscar las causas de tales fen6menos, sino un estudia enfocado a - 

la soluci6n de dichos problemas con beneficio princiosl al conductor. 

lo anterior lo banamos en que tales disfunciones orgánicas del chofer

se deben a la nula utilizaci6n de 19 pierna izquierda en 14 Hre. de - 

trabajo continúo. 

e) Relacionado con el punto anterior sería necesaria el

realizar un programa 6 un di5eMo de tipo ergon6mica concretamente pa- 

ra mejorar los instrumentos de manejo de la unidad de transporte, e"~ 
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perendo que de realizarce dicha Investigaci6n no sirva pare explotar - 

aún más el chofer sino por el contrario mejorar su condici6n biopsico
social. 

f) Dada que la actitud hacia el chofer en t&rminos gene
ralea es negativa, sería necesario, comí] siguiente pasa realizar un — 

PrOO-rarna Pars el cambio de ectitudes. 

9) Por última, el penetrar má3 a fondo en el mundo rir- 

cundente del chofer, no deja de ser interesmnte el conocer cual sería

la ectitud de Iste hacía un dL-terminado objeto psicol6gico. 
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CAPITULO IV. 

S U M A R 1 0. 

En le Investigaci6n desarrollada, los temas enalizadDs- 

mostr: ri3n un pancrama general; principalmente en lo referente

transporte urbano, sus Eintecedentes, definici6n, lea necesidades del- 

ue 15t! existe y la descripci6n del vehículo de transporte estudiado. 

Pr!r otrEs nnrtL- Se eStudi6 la influencia de la imagen en

los 7bilt0s rlliccl6clic0s, las carictcrísticEis y la influencia de este
sobr- 

pslrnllg, res; la rE?lací6n de la imncen con Ins - 

entimíTr.trs, ronccimiento, cc-nducta y actitudes. 

Se expuso por supuesto v come tema principal j 9 artitucí
enf r7>de 2-1 los conceptoe, 101 cornponentes, las características, la

r.'nacibn, 

la medici6n Y las ve." tajrs y de! iveí-.ta,4mL- [ le lCIS m& trdoe p2. 
r& medirla. 

En el Presente estudio Se rons.ldErrf, 1.2 actitud cono el_ 

grado de afecto L' sentirniE!r-,to positivo o negativo de acuerde e cierta

disprsici6n rara reeponder de cierta m ínera hacia un Objeto psir 016gi
Co determinado. 

En base e dicha informacl6n enfncede e la definid1y por- 
ectitud, se intent6 conocer aquella por parte de los usuarios, pento- 
nes, 

sutO' n!:) Vílistiss y Agentes de Tránsito haci6 el operador de autobu

ses urbanos del Distrito Federel. 
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El tratar de estudiar Cual es la actitud de usuarios,­ 

pretenes, automovilistas y Agentes de Tránsito, obedece principalmente

o bonocer la manera en que es percibido socialmente el aperador de au

tobuses urbanos del Distrito Federal. 

En el estudio que nos ocupa, se plintearan 7 hip6tesis- 

nulas con sus respectivas alternativas como posibles soluciones al -- 

problema planteado. 

Las variables independientes que se manejaron en el es- 

tudio, fueran por un ledo los ueuerios, pe" ton&s, autcmcvilisteg y -- 

Agente5 de Tránsito y por el otro las siguientes categorías. sexo, es

tado civilv nivel educacional, edad y nivel socía- econ6míce. 

Se midi6 como Variable dependiente la actitud hacia el- 

nperadcr de ciminnes urbanos del Distrito Federal, dada p or los usua- 

rios, peatones, gut-.mnvilistas y Agentes de Tránsito. 

la muestra investigada arraj6 un total de 350 sujeto", - 

las cuales se dividieron como se explica en el siguientt cuadro. 

Ahora bien, a los usuarios, peatones y automovilistas - 

se les clagific6 en 70 hombres y 30 mujeres para cada grupo, de aquí- 

Poblaci6n Escale de Ju2ces Escala Final. 

USUARIOS 3, 000, 000 30 100

PEATCNES 8, 000, 000 313 100

AUTOMOVILISTAS 1, 25G, 000 30 100

AGENTES DE TRANSITO 5, 000 30 50

Ahora bien, a los usuarios, peatones y automovilistas - 

se les clagific6 en 70 hombres y 30 mujeres para cada grupo, de aquí- 
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se balancearan en 35 hombres con escala AS y 35 con escala BA; y para
199 mujeres, fueran 15 con escala AS y 15 con escala BA. 

En el cosa de los Agentes de Tránsito, se tomaron 50

hombres balanceados de 25 con escala AS y 25 con escala BA. 

5-- consider6 a las usuarios como personna que en su re

corrido utilizaban con mayor frecuencia el autobús. Las peatones, cama

aquellos que en su recorrido no utilizaban el autabús. Los automovilig

tez como personas que en su recorrido utilizaban vehiculos automotores
particulares. Y los Agentes de Tránsito como oficiales en cumplimiento
de funciones a bordo de patrullaza, ír-citacicletaz o perados en asquinas. 

Para medir la variable dependiente relacionade con la

actitud de la muestra selercionada, te utiliz6 ! a escala de actitud

tipo Llkert a de Rangos Sumedor. 

LU51 Procedimientos estadístiror empleados para mastriar

la existencia a ausencia de aignIficaci6n entre los grupos fueran. 

tes: 

La pruebe t Para dos grupos al azar. 

La prueba de Rangos de Duncan para más de dos grupos

el azar. 

v ParP Obtener, la carrelaci6n de 159 formas A y B de

la escala final de actitud, se utiliz6 los Rangos de

Spearman. 

E 0 N C L U S 1 0 N E S. 

Las conclusiones geríerales del estudia son los siguien

A) El Instrumento conque se midio la actitud de los — 

usuarios, Peatones, 
automovilistas y Agentes de Tránsito hacia el op.1
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Pador de nutUbLISLIS urbanos del Distrito Federal con 18 técnica de Rensis
Llkert, 

present6 una cOrrelaci6n significativa de 0- 76 la que hace que — 
d cha Instrumento sea confiable. 

S) En lo que se refiere al grupo r1l , rvil starLtom. 1 Gu ac

títud L"- la Más desfavorable en CUMParaci6n con la de Peatones, usuarios

40211teG de Tránsito. Dicha actitud es de invitaci6n al rE.to a ccimpLti n
u' 3 ' ntre automovilista y conductor de camiones; aquí el rhofer es hábil

Pera obstactilizar el paso al eutomovilista( 5ituaci6-1 que sucede con fre— 
cue'nc" a no así en la carrera, 

Pato hace que se refuerce la actitud de — 
rechazo DOr parte de! 

Butor:"2v' l'-9t@ el cual juntO con el chofer mBnifies
tan Bu aversi6n Mutua a travSs de agrpsicnps verbales, de geSticulaci6n, 

ccn acemanes 0 con la utilizaci6n del clax6n 12 arjelerador del vehiculo. 
2) L.s actitud del usuaria jacj,3 1 GP2rador de camiones

es más f?vcrable r!ue la del grupo anterior v ÉRt,- s, nerle darse en varios

9' veles; PrIMEVO como una Indiferencim a las manifestaciones verbales del
chofer en. reiscí6n el 131saJerL en base el rumplimiento de Ciertas normas
t- bordo de le unidad v cuando

el usuario se ve obligado a ejecutar &stas

hace en forma Por demás Oblinado Y reticente. 

En secundo lugar y en forma generalizada se da una ac— 
titud de PaSivIdad conformismo Y' sumisi6n ante las arbitrariedadeis del — 
C"' 3fer( que no son normas) 

en este sentido el usuario se detecta con In— 
seguridad y sF conduce ron temor, 

esto se manifiesta a través de una ac— 
tud COMPleja, 

la cual se traduce en que para el usuario la transporta— 
A.6n es más Por un favor del chofer que por un servicio. 

Por último cuando un usuario protesta de manera exacer
bud@ Pc£ las conductas del operador( ya sean 0 no arbitrarias); este U-- 

sierio generalmente es percibido por el
resto del par.3je como un sujeto
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desconsiderado hacia el chofer; es en este momento cuando el pública - 

por lc general muestra una actitud de apoyo hacia el objeto p5lcel6gi

co que ncs ocupa. 

D) Por otra parte, el grupo de Agentes de Tr4nsito pre- 

senta une actitud mAs favrrable que el automovilista e igual el del - 

usuario y considera el chofer como un movil para cumplir con las 6rde

nes rie " recolectarm dinero extre en su servicio y este recurre el --- 

l—r,1 — ue el chofer el acto corrupto de " la mordida'; aquí el Agente - 

Je Trnns¡ tr tiende a tnlerar y ser complaciente con el conductor, sin

de entrever en un momento Mado su imagen y a:: titud de autoridad, 

con trd-ps l- s implicaciones que en prinalpio tiene este concepto. 

E) Pnr áltimo el grupo de n.iitcnes es el que presente - 

la nctitud f-vnrable ele IT=- tres grupr7s interiores - p2z2r de que

y¡- te una IntTracci6n mínima entre Istos y el chofer. 

L-3 - ctitud del neat6n est -3 circunscrita a la epini6n p L

11ca y 9 13 ím - 3- n que. tenua stL- del e- nductor, lo anterior va enca

minad,y a consider -ir n1 c.,- nionerey crrrri un servidor p6blico necesario - 

3ara 1. tranppnrt-.rlr--,,; nnr lo , ue la actitud del peat6n es de respe- 

tm y nHmír7ici6n, Tri un -, L-mcnto dado puede brindarle apoya al -- 

ct-,nrluctor. 

F) Ahora bien, - 31 consideramos a estos grupos en sus di

ferentes cateorTías vemos nue la actitud de la mujer va relacionada - 

directamente con las agresiones de tipo sexual de que es objeto, re— 

fnrznndc este situaci6n Por lo escrito por Paz ( 1970). la mujer mues- 

tra une actitud de indiferencia a tales estímulos; sin embargo, así - 

mismo se detectte que acepte el hecha de ser agredida de este forme - 

como un factor referzante a su qe9o0 confirmando aquí la dicho por

Pez ( 1970). 
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Por otra parte el var6n reconoce 121 labor social del -- 

conductor come un trabajo más y al i,9u6l que la mujer su actitud 2,ene

r&lizeda es de indiferencia; sin dejar de mostrar en ocasiones cierta

CMplicídnd con el chofer en lo referente 5 la 8gresi6n sexual. 

G) La actitud de los solteros y casados no difiere sig— 
nificativamente entre el, ya que ambos grupos en principia concuerdan

Lion la opini6n pública y consideran al chofer como irresponsable en — 

au trabajo, desobligado con la familia y Omujeriegam; sin embargo, su

nada a esto Vemos que la actitud del grupo de solteros es Más favara— 

ble que la de los casados, debido en parte a la identificaci6n de le— 

te con el chofer Independientemente de que las solteros hanan a no — 

las conductas que la opini6n pública maneja como imagen del conductor. 

H) En otro apartado, la actitud de! gruna de bachillera

tn fu& la más desfavorable. La del grupo dm, ! ivrfir.,Iaría la más favore— 

ble y sígui1ndole en este aspecto el grupo de PrImaría. 

Ira de bHchill.mratc rrigntienen una scZitud dp ironía, -- 

burla, Manipulecí6n y re,-,ru-sibn. Esto Pn debidr en nartp a la 7 cisi--- 

rtbn real que juega este grurio crno nerterecientes a elites en el no— 

der y dada le Infnrmaci6n que rosee de los choferes; 19 utiliza en -- 

forma negativa sin embargo ante 19 rpini6n o6blics manifiesta ctra ne

titud, la cual se traduce nn acept3ci6n, condesenHencín, ucsible pro— 

tecci6n. y mejor trato, tndn gato al gremio de- choferea. 

1) En lo que se refiere al grupo de Drimaria su actitud

TI exnL'ct-lnte a lo que suceda en torno al chofer, apoyendolo a no de— 

1, nerzi paternal por la ¡ mqgen exaltada de & ste,- sin embargo el grupo de

primaria sin darse cuente vive en un momento dado los rroblemas nor -- 

los que stravieza el chofer. 
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J) El grupo de secundaria concientiza los problemas del

chofer, Por 1, 3 que presente ectitudes de brindarle apoya y protecci6n, 
sin embargo no deje de manifestar lastima por las condiciones de vida

del conductor. Ahora bien la actitud de ayuda que puede efectuar en un
momento dado se ve desviado por la atenci6n exacerbada de este grupo - 

hacia los elementos que a él le son impuestos para Llevar su nivel de
vida. 

M) La diferencia en las actitudes del grupo correspon— 

diente a la edad, con sus diversas ceteggrías tiene : relaci6n con los
cambias que se dan de una generaci6n a otra. ea decir: 

El grupo ds 36 a 53 años de edad, ha sido Influencla

da por la
d2 loia añen 3010 y par lu gctuelt sítusci6n que? '- 

hace qui Iste nrupo ftíantenga un.a ac«t.itud mae en compare— 

cí 6n c Or1 la" 121: -MO " Jr ' egol'I',Sr d!! t- forme que díchn gruoo se --- 2 c5t

mues' r8 J', Pcí@ Cl Chofer con una actitud rtndenato:,-Je, reticente y has- 

tIl. 

L) Ahora bien, 11 91*uPa de 18 a 35 añoR, recibe los cam

bias de la actual generaci6n en forme frecuente y de manera intensa; 

Por la que - 19 anaptací6n es dífi-cílt de aqui que la artítud de late
gruPO hacia el chofer es de expectancía e Indiferencís, esperando estí

mulas que aPoyen a n6 la imagen de éste 6 desviando su interés a otras
estímulas, respectivamente. 

INI) El grupo de 54 años a más, presenta la actitud más - 

favnrable que los otros dos grupos y tiende a manifeStarse minusvalua- 
da en relac16n con el chofer, donde son receptivos y pasivos ante las. 
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agresinnes de Iste. Así miemo y dada la imagen tecnnl6gica del temor - 

a le muerte; buscan aferrarse a la vida a tra0s de manifestar una e - r

titud favor9ble hacia las personse' ( sean Istas a no punitivas) en den

de el Chofer no es la excepci6n. 

0) La actitud del grupo correspondiente al nivel encio- 

econSmica, de 5 8, 501. 00 a más ful la más favorable; sin dejar entre- 

ver por otra porte una actitud de protecci6n , dendo une opini6n de - 

lástima o proporcicnendo dádivas el gremio de choferes; lo anterior - 

no es otre case que una actitud más compleja de donde se trote de --- 

ncultar el orgullo pue Este grupo posee. 

P) Ahora bien, la actitud del grupo de 5 3, 500. 00 a me- 

nos vn en funci6n de la necesidad que tiene Este grupo para la trane- 

portaci6n y de aquí le consecuente actitud de dependencia hncia el -- 

chofer y el sistema general de este premio. 

1) El grupo de 5 3, 501. 00 a S 8, 500. 00 presenta la ecti

tud mAs desfavorable de los grupos anteriores, mostrando una actitud - 

de rechazo, negnci6n e inconformidad tanto del servicio proporcionadc. 

por el chofer como del transporte de camiones en general; sin embargo, 

Este no es otra cosa que la manifeetaci6n de ciertos deseos frustra— 

dos de no poder sicenzar el niyel de vida que les proporcíone las --- 

características pequeño burguesen que les innne el 8istema, tratándo

se del transporte tienen que viajar en camiones o enotros vchículos - 

que presentan las características que ellos rechazan, niegan o en don

de se sienten inconformes. 

En tirmínos genersles puede decirse por un lado que el - 

instrumento utilizado pero medir le actitud hacia el chofer de camio- 
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nes, urbanos del Distrito Federal, es confiable. por el otro lado y en

tl, - glabaje!w tanto en la muestra investigada de usuarin0o Peato

automevIli9tas y Agentes de Tr5naito COMO e", nus diferentes cate

se encuentra un 41. 3 % de actitudes de rechazco un 17. 6 % de - 

un 29. 5 % de temor y un 11. 6 % de Indiferen- 
aceptaci6n, 

La anterior nos demuestra que el chofer de autobuses - 

urbanos ds1 Distrito Federal no es aceptado Por
la Públac' 6n (& sto se

Ceflera a la muestra de inveetiga,, 6n) así mismo es percibido con in. 

diferencia a aL laber y expectanci& a las conductas que haga a a 10

que opinen de ál y por último la gente Interactúa con el nonductor e- 
travIR de actitudes de temor. 
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RELACION DE RUTAS INICIALES DE DELFINES PUESTAS EN OPERACION. 

RUTA IDO.- ZOCALO - AUDITORIO

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 7. 80 km. 

GRUPO 1.- LA VILLA - CALLE DE NETZAHUALCOYOTL. 

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 7. 65 km. 

GRUPO 2.~ ERMITA IZTAPALAPA - COL. AVAWTE. 

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 5. 60 km. 

GRUPO 3.- SAN ANGEL - ZONA ROSA ( Por Insurgentes). 

16 autobuses trabajando sobre un recrrrido de 9. 30 km. 

GRUPE 4.- CHAPULTEPEC - LA VILLA. 

16 autobuses trabaJando sobre un recorrido de 10. 10 km. 

SRUPO 6.- GARIBALDT - T-F-TEPILCO, 

16 eutabuses trab9jando sobre un recorrido de 9. 50 km. 

GRUPO 0.- MORAZAN - HETRC GHAPULTEPEC. 

16 autrbuses trabajando sobre un recorrido de 6. 84 km. 

GRUPO 9.- SAN ANGEL - ZONA ROSA ( Pgr Revoluci6n). 

16 autotpises trabajando sobre un recorrido de 11. 00 km. 

GRUPO 10.- GOL. GOMEZ FARIAS - JARDIN DEL ARTE. 

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 11. 30 km. 

GRUPO 11.- TETEPILCO - MIXCOAC. 

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 9. 90 km. 
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RUTA COLONIAS URBANAS. 

De donde parte el autob6s es de un llano, sin vejeta--- 

ci6n y pedregosa. Ocupe aproximadamente lo que sería el espacio de -- 

trescientos metros de ancho por cuatrocientos de largo. Los terrenos - 

pertenecen a la compañía de Teláfonos de Axico, en donde algunas ya - 

fraccionados se destinan a colonias residenciales, como la de los te- 

lefonístas. 

Alrededor de los autobuses un grupo de trabajadores re- 

parten volantes mimeografiados a los futuros pasajeros. 

El texto afirma: " Los trabajadores despedidos de la lí- 

nea Colonias Urbanas 11 de Septiembre, luchamos porque se ponga en vi

eencia la constituci6n y los derechos que de ella 2manan.... Pora que - 

día a día, la repres0n en contra de los trabajadores se agudiza las- 

enaratos represivos ideados por los ricas explotadores del pueblo. -- 

Los encargados de equilibrar la bal9nza explHadores- explotados, sal- 

nulíficados con sobornos ecnn6micos o puestos de administraci6n en la

línea que le permite almacenar dinero en grandes cantidades por la -- 

cual, 13 ley se convierte siempre en maniobra en contra de los humil- 

des, por esa nos han despedido injustamente y nadie nos ampara. 

Firman: Trabajadores despedidos de la Línea Colonias Ur

banas". 

Conversamos con un conductor, que nos dice: Mosotros - 

no tratamos con los permistanarios directamente, sino con la adminis- 

trac0n que ellos pusieran. Como están desfalcados, deben millones de

casas -cree-. Para salir avantes de la huelga anterior que dur6 ocho - 

meses, intervino el ¡ apartamento del D. F., y para llegar a un arreglo
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dieron datos falsas, porque tenían fraude de nasolina, así, de Petr6- 

la:;s y cie: Seguro Social. A nosotros nos descuentan y Ellos no pagan - 

2guro Social, y disponían de ese dinero. Todo paro un esnañol que

es aquí el perinisionario que reparte el queso. 

La aaministraci6n ya no quierE arreglar les carros. De

ochenta y tantos que tienen, 40 6 50 están en el taller. Faltan refac

ciones, falta os todo. 

íQo hacer cese, a pesar de que hemos avisado al Depart.1

mentr del Trebejo; pero no hacen caso. Nosotros quisi6ramos que se mu

nicioalizaran. 

El sindicato ? 

Ah, sí. P2ra qui decir que no. Ahora quiere un poco

ayudarnos. Hemoc tenido muchos sindicatos y fracasan. Bueno, no han - 

fracasado ellos: ganan, agarran su dinero y su parte y ya. Nos dejan - 

a nosotros solos. Y esa es si no nos corren. Han susnendido a muchos- 

Coninaneros, mIs de nuince. Han ido a las autoridades y estas dijeran - 

entonces a las permisionarios que l2s dieran el. trabaja como Ellas

quisieran, y aGn así estos nos han dicha que no VUElvEn a trabajar

los crfr:3ar eros. " tenemos nispuestos 2 millones de pesos para comprar - 

3 las -3utoridades", nos dice el- cnofer el concluir la entrevista. 

El pasaje aguarda anArquicamente la salida dejas autnbu

ses, tambi1n estacionados de manera arbitrariF, y s6lo cuando se pren

de el mntor de une de eilos: el nasaje la cnnsider3 como señal para - 

ir al abordaje. 

M3neia un -; oven LIE 25 a 30 aFios, lampifio, de rasgos in - I - 

díDenas, mareno amarillento, con péqueño bigote y unas cuantos pelos- 
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u la barbilla; delgado, más bien escualida, lo que se le acentúa por

su desaliNO: el cabello sin peinar, lMe sobre la frente, que de --- 

Cierdo en cuando levante, pasándose las manos sucias con desgano. Vig

la un pantal6n azul claro con una mezcla de arrugas y grandes manchen

S aceite. En su camisa amarilla resalta Anicamente el cuello enne— 

Piesido y gnteadn de comida, aunque el sAter, cafl tambi1n muy sucio, 

Xs cubre en su mayor parte. Los zapatos negras, empolvndos y sin agu- 

jetas, se ven gastados, aunque no viejos. 

La adusta expres16n de su rostro refleja desvelo y mai- 

humor. Lleva los boletas en la mano Izquierda, aunque maneja con las - 

dos. Entrega las boletos y recibe el dinero con la derecha. En rcasio

nes deja los boletos colgados en una armella clavada en la " marimba". 

Su lugar estA sucio con los Pedacitcs de boleta que --- 

caen al cortarlos, pero menoi que el resto de el cami6n, drndo abun— 

dan papelen tiradont polvo y c0caras de cacahuate. las paredes están

rnyadas con figu= s de cora0n y nrmbres de supueitos enamorados; os- 

tentnn asimismo dihujns de genitales masculinos e inscripciones de -- 

Oputo YO. 

Los pasajeros que comienzan a subir, escogen lentamente

ov asiento de su conformidad. Al pagar su b9leW, ni hablan ni miran - 

el chofer, ni lo hacen con el resto del wnsaje. 

Asciende desruás un señor de aspecto campesino que al - 

p4gar dice: " Uno, por favor*, mirando a la cara del cp9rador, quien - 

nin responder entrega el boleto y contin6m con la vista dirigida al - 
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frente, sin objetivo determinado. Una anciana que trabajosamente ha - 

viajado en el pasillo durante cuatro calles, se da cuenta de que ha - 

eruivocado su ruta. Se adelante entonces a demandar ínformaci6n al

chofer, quien le responde con un lac6nico * Nom. Ella insiste en su

preaunta, recibiendo por respuesta otro aNcO, seco, pero en tono ele- 

vado y cortante. Entonces la señora decJde bajar, pidiendo nerviosa— 

mente: míUn momentito, espéreme un mamentitalu, Al chofer le molesta, 

nerr calla; tan s6la gDlnea con el talonario de boletas al volante, - 

m9strando impaciencia. 

m5s adelante sube una pareja vestida cnn indumentaria - 

ca-- esína. El usa sombrero de palma y chamarra de tela azul desteñida. 

Ella, sobre el suéter, un dpIantal que cubre casi toco El frente de - 

su cuerno; lleva una bolsa de mandado con verduras, frutas, y carnE.- 

F- ablan nocr. v miran Preocupadamente Por las ventanillas las calles -- 

ror dr-nd:P cruza el autobús. Al bajar voltean a su alrededor como cui- 

d6ndose. Descienden ránid3mente, pues casi no se detiene el cami6n. - 

Calles desnuls, el chofer no hace dos paradas solicitadas por pasaje- 

ros arremolinados en las Esquinas. Ahora que se detiene, no abre la - 

nu2rta delantera a pesar de la insistencia de varias personas nue la- 

solirítan y tocan la puerta. Entonces la abre, pero grita: "¡ Qul es—- 

cándala... P. Los pesajeros ascienden con indiferencia, como si aque- 

lo fuera la más natural del mundo. 

Cruza el autobús las BVEnidas Santiago, Plutarca Elías - 

Calles v Calzada de la Viga, habitada por clase media; después, nueve

mente transita por barrios humildes. Calles de pavimento deteriorado - 

nor el usa, el tiemr3c y el mal trazo, camiones de carga y carros vie- 
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jos estacinnndos rermanentemente, en sus aceros. Gente cubierta con -- 

rebozos y algunas mujeres con vestido al tobillo y trenzas. Las hom--- 

bres caminan con huaraches y sombreros de palma. Las casas son de moda

ra y tabinue; sobre las banquetes y calles pululan puestas de fritan— 

gas. De una vuelta el cami6n: nara cruzar las calles de Corregidora, - 

Zapetay 1Q. de Mayog 16 de Septiembre, Azúcar, Ría de la Piedady Gui-- 

llermo Prieto, Ría Frío, Nicrlás Bravo, Morelos y Moraz5n. 

Ahí, suben tres muchachas atropelladamente, como en jue- 

no. Ríen y durante los cambios bruscas de velocidad, se dejan llevar - 

cor la inercia. Trabajan en algún taller o fábrica cercana, según se - 

cnlige de su conversaci6n: 

O - Oye, cuando saliste de la fábrica de vacaciones, ¿ don- 

de fuiste?. 

Me fui a Acaculco. 

11- H3 de haber harto calor, ¿ verdá tú?. 

Sí, y piar cuando vas sola. 

Un me digas que te fuistes sola¡ 

Pues ¿ con quién quieres que me fuera? 

Pues ¿ con quién ha de ser?, si al Jorge ni la ví toda - 

la semana. 

O - Pues no la viste, porque 9 lo mejor no estaba. 

2- Casualidadeses, ¿ verdaddd*.»? 

Y tú, loca, a d6nde... 

Ya?, a ninguna parte. 

Wor quT

Por mensa, de estar escerando a tu hermano y el babosa

no vino. 

Novo friegues, mana. 
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10hl ...... pos si ya sabes que nos llevamos así. 

Bueno ..... ay nos vimos0

Al bajar, una de las díalogantes, la que se queda, lla- 

me la atenci6n a la otra amiga, que distraída lee une f0cnovela, pa- 

ra decirle: %¡Cuidado tú, con la " raya*, no te la vayan a 58c8T ds le

bolsa f ". 

Los pasajeros hombres len miran con insistencia las --- 

piernas, sobre todo en los momentos que se mueven a ríen, esperando - 

que el vestido se les levante más de lo usual. Destacn entre los ob-- 

aprvadcres, un muchacho gorda y alta, sucio, vestido de negra, al que

ellas no toman en cuenta. 

Asciende después una pareja que permanece de pie cerca - 

del chofer. El joven oculta su mirada con lentes negros y sus sala --- 

bras se distorsionan por el palillo que sostiene nermanentemente en - 

la boca. El traje obscura contraste con los zapatos de colores combí- 

nados blanca y negro. Comnieta el stuendo un pañuelo en la bolas de - 

la solapa Izquierda y un peinado de copete g= nde y envaselinado. En - 

la muñece de la mano derecha, con que te sostiene del tubo horizontal, 

luce una esclava de plata, Bdornade con aguilas y letras Iniciales de

algún nnmbre. Su compañera viste psntnl6n a rayas y zapatos dorados; - 

excesivo maquillaje. Conversan en voz baja y ríen cuando él le pellil

ca el cuerpo. Ella responde con algún codazo hasta que bajan del autn

bús en silencio y sin mirar 9 su alrededor. 

El cami6n contin6a su Intermitente ruta: Cecilia -- 

Robelo, el Hospital de Balbuena del D. D. F., el Cuartel de Po
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licía, las calles Emilio Carranza, Norte 25t todas ellas con los semé

foros descompuestas, la que permite su cruce rápida. 

Alcanza un motociclista de Tránsito el cami6n, señalen - 

da al chofer que detenga la marcha. Este desciende del autob0s para - 

caminar en direcci6n a la motocicleta, estacionado atrás del cami6n. 

En el trayecto serete: nue me este

Antes ha tomado de entre los billetes de la marimbe, diez pases que— 

entrena al agente, pera que le permita proseguir la marcha. 

Un Painjero de pie se ag9ch9 narg oresenciar la tren--- 

siccí6n, entre el remr9sentante de la ley y el chofer, y aprovecha la

7nsici6n 23ra observar cnn jisimula las niernas de una joven, cuyo -- 

ante acaricia. Ella la abraza y beso, rermitiendo a prnr6sitr.- a 7. 9..-n: a! 

ue su fald-3 se suba la más nosible. Mientras, se desenvuelve más que

una crnvers9ci6n un ncn lcgo de la l.ruehaC' 19: "¿ Te acuerdas de! 

Y3 IT bueno, - 1:2 -- afa rqgTrdol .... V - iu

herm-3rr.... z2 dio un 3ntre son los tebachinas, . a cuer

51 no hanl-3 casi-, p3rece nue ni la escucha; le Interese

mAs recorrerle con sus manns las piernas y el abultado est6mago. La - 

gente los mira ccn gtenci6n; pero & l, inexpresivo e indiferente, con- 

tin-Sa el manasen. 

Cuandn el resto de los pasajeros centran en la pareja - 

su interás, e incluso los que leen abandonan sus peri6dicne deporti— 

vos para el efecto, el acompañante de 19 chica coloca el bolsa de 6s - 

ta encima de sus muslos n.ara continuar su tarea. El señor que suele - 
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agarchase, ahora lo hace con el pretexto de buscar el nombre de una - 

c- 1 1 L.. 

De todas maneras a la pareja deja de interesarle lo que

3curre a su elrededar. 

Están Ehí los albañiles con botes de pintura y bultos - 

liv«2rsre, y rtros j6venes nue leen una mininovela de terror y crnver- 

szn. T -3 -ins ellcs nrestan ahora abierta atenci6n a los eramnrados, sin

nue nidie hana comentarios al reswecto, ni intercambien siDuiera mira

das. 

Suben. siete rasajeros y cuando los Últimos arenas han - 

nur=stD il -.¡e 2n el estribo, el cami6n inicia le marcha. Todos nagan- 

sin ' n3blar ni mirar el chofer. Al mismo tiempo bajan rasejeros por de

lante, en silencio. ' 

En la esquina, un grupo de gosibles pasajeros pregunte - 

a., o9 sobre la ruta, sin recibir ninguna respuesta del chofer, hasta - 

ue un hombre le interroga alro desde abajo: 0OVe, mano, ¿ hasta d6nde

ra Vueltal... 0. Entonces contesta secamente: "¡ Más delentein. 

La gente espera el cam16n abajo de la banqueta, prepara

dL- r3ra subir rápida, como si de antemano advirtiera que al chofer le

isgusta hacer la parada. 

Un anciano se acerca para inquirir- "¿Es Cuitlahuac?".- 

lo - ue el chofer responde afirmativamente con un movimiento de cabe

za; en c,-3mbio, no hace parada a una señora que le demanda desde la

banqueta de enfrente. En la siguiente escuina suben apresuradamente

varias pers- nes, a nesar de que una de ellas porte varios tubos, que- 

sc-licíta nara, cciccar adelanta. El chofer accede moviendo na- 
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da más la cabeza. Su atencí6n se dirige a la contabilidad de los bi— 

lletes reunidos, mientras deja escapar entre los labio@ @ImwUñá§ @95Tl

siones balbucientes para sí mismo. 

Las paradas no las hace bien. 51 son hóffibr# lo @MOn0t 51

espera a que media bajen, para volver a arrancat. Su qxrp@giln * here - 

es de aburrimiento, más no de enojo. Empieza a bóStOXAV V @e rustrio- 

ga los ojos; masca los pedacitos de boletas pegado@ § M 91 t@1998riO Y

se re3comoda en el asiento. 

Visiblemente melesto, utiliza el sonidM d9!! f~ 12 d* — 

aire para mostrar su malestar a los choferes de vehiCUIO@ d1 % dIllantIN

que le obstaculizan el pasa. Cuando la intenta por 999Un0@ V«# ISM

los sonidos clave característicos de una mentada ds Mádr* o UMImIMtW

utilizados para agredir. 

El nasaje se cr.ncentra alrededor del chdfétl IMM

ne cue insistir nara :: u9 los u 3uario«-; se muevan hacia ; 4tPA@% 

Varias veces la reníte: unas como s6plicá Y C%r'x8 CIMI2- 

orden. Enfadado particulariza la exigenci8 con un E3' 21, cf '! U@ MJ4 Un - 

el estriba y ejue en lugar de intentar adentrarse, se coldCA JUMO ql- 

chofer, casi sobre la marimba. 

w -¿ Por qué a mi nomá5 me dice?... Ic6mo si tuvIO1,21% -- 

otra piso, p.....*. I. 

Por qu6] ... ¿ quiEre que me la suba a 188 Pil~ 17"-- 

responde, indignada e ir6nico, el chofer, aunque sin milW10% 

Se retira un poco el pasajera para decirlét

Par quá no subes a tu madre, 9 ....... ». 
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H_¿ Via dre 7 ... Im... . . . le que te voy a ponerl 11 - resp.nnde

el chofer, deteniendo de inmediato el autob6s. 

El pasaje no interviene; observa, calladn. Los demás su

tnmovilistas tocan el claxon con insistencia, y un egente de TrInsi- 

to le señala " ur avance. El chofer atiende la grden de reiniciar la - 

marche, mientras el pasajero, caminando hacia el centrc del autobós,- 

murmura consigo mismo, nara ¡ ustificar su actitud- " F-á ,, ul pelearme.. 

Le pego ... Pobre j ........ QUETí3 agarrar su barco...". 

Calles adelante, en una esquina, un pequeño vendedor de

chicles, se adel! nta a la nuerta y dice: "¿ N1e da permisoVI, mrstrenco

su caja. Ante la inCiferencia del chofer, reitera ! a r: stiri6n, -perc - 

aqu6l a la vez nue le cierra la ouerta, murmura. "¡% lo ch....., 

cítr,I. 

El reccrri io del eutob6s c,3ntinGa por Nnrts 25, en, r!nn- 

Le una hilera de vendedores ofrecen roce a 19 m-rille de la bannuete.- 

1 ruza la -zivEnida Puerto Alreo a gran velocidad, aprel.vechqndo e ese P-1

tura lo fluido del trAnsito, Se detiene, sin embargo, frente a un au- 

t3movíl chocado nue obstruye la circulBci6r.n. Los camiones y demás ve- 

hícul9s s2 ven obligados a rcd" r la calle sobre el cen,ell6n. Nadie - 

dirige el tránsito, por lo que r5pidan.ente esn prr2duce gran confueíbn- 

y deenrden. Las bocinas de los vehículos se alternan con el Intento - 

de uanar el paso a los demás eutomnvilistas, obstruyenicse mutuamente

la circulaci6n. 

En el interior del autob6s el caler se vuelve scifocante, 

debido a cue la inmovilidad y el lento recnrrido actual interrumpe la

pntrpc - a je gire. Wn obstante, dos albañiles llevan - uPSt'as sus chama- 
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4

rris de dril, estilo beísbolista, cerradas hasta el cuello. 

Van manchados de calp una de ellcs tiene sombrero de -- 

palma amarilla, y el otra un gorro de estambre rnjo, con uña borla

blanca; van de pie junto a sus petacas y botes; mientras uno juena

con el asa de uno de ellos, el otra lee una mininovela de terror. 

Más adelantel el cami6n recorre las avenidas del Peñ6n- 

y les de Africa y Marruecos. Las calles estan sucias y los nihos jue- 

gen en ellas. 

Al acercarse a la puerta, en una de estas esquinas, una

spPlora pida la parada infructuosamente. En su afán de tirar del cor— 

d6n del timbre, descuida su bolsa de políetíleno, que se entreabre» - 

mostrando un monedero de plástica. Al abrirse la nuerta, un hombre de

unos 5C) años, delgado y alta, vestido de playera, extrae rápidamente - 

el monedero y baja corriendo. Sororendida, le señora grita: RIAV ... ay

1 ¡ Ya m2 rib6l ... N y revisa su bolsa nerviosamente, mientras des— 

ciende del autcbús y llega a la banqueta, dcnde sigue con la mirada - 

el nosible recorrido del ratero. 

En el cami6n se escuchan algunas comentarios, y las pqr

sanas vecinas a la nuerta repiten una y otra vez el acontecimiento. 

En la avenida Canal del Norte, la lentitud y desargani- 

zaci6n del tránsito desespera al chofer, quien utiliza a menuda el -so

nido del freno en sustituci6n de la bocina. Insta a los automovílis— 

tas a incrementar la velocidad... Cuando sube su relevo le dice: 

11- Quihubo, g.... A la otra me alcanzas al regreso...
1. 

El relevo se disculoa: "- Llegué Cuando acababas de pa— 
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sar... 

O - Ni m. ..., ya van varias veces que me la haces; ya an

do biEn

El otro se limpia los dientes con un palillo y contesta

No m ......... 

El chofer termina de contar el dinero, antes de entre— 

oar el volante al reci1n llegado, dícAndole: HOrale ... Ahí está ... p

Al tomar la dírecci6n del vahículo, el nuevo conductor - 

acomoda algo de cambio en la marimba, tira un pedazo de palillo mien- 

tras juega con la parte restante Entre los dientes. Ve el número de - 

boletos del talonario y dice al mismo tiempo. 

No, pues me dijo el Perro que te alcanzare por la Moc

tezuma, y yo le dije a las 8. 30 está l.áen, y me vine desde El Clil2 AZ

teca y resultS que ventas adelantado". 

La única respuesta del primer chofer, al bajarse, cuan- 

do todavía va en movimiento el autobús, es: u - A¡ nos vemos mañana en - 

la Moctezuma ... 1

El nuevo chofer viste camisa, pantal6n y calcetines azu

les; mocasínes cafás, recien boleados; todo bastante usado, pero lim- 

pic. 

Es de complexi6n robusta, cabello negro y quebrado, de - 

piel blanca, con un bigote fino sobre los labios delgados. Usa las

mangas de la camisa dobladas hasta arriba del codo, mcstrando en la

Tw_¡ñece izqu ertia un reloj con extensíble dorado. 
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A diferencia del anterior, es amable con los pasajeros: 

les responde de buen modo y hasta les Informa con detalle la ruta del

cami6n. 

Desde la banqueta, una señora le interroga: 

Sigue hasta Tacubaya, ¿ verdad... U pasa por aquí?" 

El chofer contesta: *- Sí, si voy, aunque por Cuit1ahuacu

Se llega a la calla de Inguarán, donde suben varios pa- 

sajeros can bultos y huacales, que dejan en el pisoy alrededor del -- 

chofer. Se niegan a pasar más a atrás por la carga que llevan, sentán

dase cerca del conductor, quien acepta su colocaci6n. 

De todas maneras se pierde tiempo en el ascenso de bul- 

tos y se desaprovechan varios Osigass del semáforo, que desesperan a- 

un pasajera de atrás del autobús, desde donde golpea la llimina del te

cho para apresurar la marcha. 

El recorrido continúa pausado por las vendimies de la - 

calle, donde se expende ropa, frutas y verduras. Despuls de pasar Ex- 

célaior, cruza Buen Tono, 

Nuevos pasajeros ascienden constantemente, recorriendo - 

el pasillo del autobús con dificultad, no s6la par la cantidad de per

sanas, sino por los bultos en el pisa, En la banca lateral de atrás, - 

se desocupa un asiento, que dos señores aspiran a ganar, pese a las - 

dificultades en el camina, Cuando una 1c obtiene casi a la par que el

otra, sonríe con satisfacci6n. 

Humillado el que permanece de pie, se arregla el saco, - 

nervioso; ímpulsa la rodilla con cierta dureza, contra su rival, pe— 

gándose contra el asiento, ya que el otro se recorre para eludir el - 



181

golpeg y al hacerlo voltea para atraer la atenc16n del pasaje y exhibir

la desesperacAn fallida del que va de pie. Este, sin esperar más, lo - 

lanza un segundo golpe al rostro con el puñu cerrado. La cabeza del

lue va sentado rebota con fuerza contra el cristal de la ventanilla; 

pero una vez recuperado del impacto, se quita la chamerra y se incDrp£ 

ra para arremeter en forme violenta contra su agresor en una ya franca

contienda de box. 

Las pasajeros se corren de un lado a otro, haciendolas - 

campo, sin impedir nadie la pelea. Una señora grita al chofer que se - 

detenga para que suban unos policías que están parados en una esquina, 

pare) aquál no le hace casa. Insiste con voz más fuerte, haciendoles se

Mas a los propica policías, lo que obliga al chofer a detener la marcha, 

para que ascienden. 

El individuo del traje, que se encuentra mucho más gol-- 

veado que el d9 la chamarra, rápidamente muestra un billete envuelto - 

en sus credenciales al policía y acusa de agresi6n y ofensas al rival. 

1 grupo desciende frente a una patrulla, donde continóa la discusi6n. 

A pesar de que el cami6n sigue su marcha, se logra ver coma suben úni- 

camente 1 la patrulla el que viste de chamarra, mientras el otra cruza

la calle para entrar a una tienda de abarrotas de la esquina. 

Entre el pasaje se crea una atm6sfera de estupor y angq1

tia. Se miran con un leve gesto que intenta ser una sonrisa pero se di

luye En un constante movimiento horizontal de la cabeza. Se Encogen de

n!:;mbr--s y algunos giran con nerviosismo en el mismo sitio. 

SSi, a mi Casi ME tira para abajo...", dice una señora - 

parada junto a la puerta. 
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Más allá algui1n contenta: RIQué m ...... le acomodé al - 

Puco e3elo. 

Se cruza la Colenia Industrial prr varias calles en las

que constantemente de vuelta el cami6n: Basilio Rnma, Real del Monte, 

Robles Dwinguez, para llegar a la avenida de los Insurgentes. El cha

fer lleva encendido el radio de una emisora de mC3ica tropical. Acom- 

paña el ritmo con un psli.'lc3 entre lee labios. Cuandri llegan a los -- 

anuncios juega con la boca: unas veces la abre como para decir * 0", y

en otras ocasiones mueve la lengua hacia la mejilla mostrándola como - 

si llevara un dulce. 

En un alta toma el tarjet6n del carro, le firma, la re- 

visa v lo guarda. Saluda con indiferencia a otros choferes de la mis- 

ma línea, manteniendo el ritmo de la música. 

En los siguientes altos de semáfora se alias el bigote - 

tarareando la canci6n trasmitida, lo mismo que hace al rascarse la -- 

ore la. 

Asciende una joven con un niño en sue brazos y une bolsa

ro cede elde pañales que le impiden pagar su pasaje. Un muchacho L

te, llevándola hasta el mismo del brazo. Instalada, vuelve al chofer— 

para entregar el dinero del pasaje, quien al recibirla le acaricia la - 

mano. Sonrajada pero en silencio vuelve a 5entarse. Junto a ella se colo

ca un par de j6venes abrazados. El balancea del cnmi6n les provec3 regr

cijo hasta que en una frenada brusca, la muchacha, que no va detenida - 

de la barra sino de su amigo, dejo caer unos paquetes sobre la señora. 

El de encima es una caja de toallas sanitarias marca kotex. A1 advertir

lo, la señora la cubre con pañales limpios a la vez que ofrece a la - 
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muchacha: uAquí, aquí se los lleva... T

Un pasajero, al bajar por la puerta delantera, pone el - 

boleto encima de la marimba, en ademán de favorecer al chofer con su - 

posible reutilizaci6n, pero 6ste, con brusquedad, lo arroja el suelo, 

mostrándose ofendido. El pasajero voltea hasta llegar a la banqueta - 

en espera del agradecimiento del chofer, quien para entonces ha reto - 

madi] el ritmo de la mGsica. 

Al presenciar los Gltimos acontecimientos, una niña co- 

menta son sorna: 

Mira; mamá, ése es el conejo Blas. 

w -¿ Por qu&, hija? Cállate¡ 

Allí dice, en le calcomanía esa: A d6nde vas, conejo - 

Blas, la bajada es por Btrás... 0 Simultáneamente dos - 

muchachos que viajan junto a ellas, intercambian " miradas de intali- 

gencia", por interpretar lo dicho por la niña como un albur. 

A lo largo de la Avenida CuitAhuac se extienden multi

tud de comercios de refacciones, tiapalerías, cerrajerías y bebidas. - 

En el camelAn pasta un hato de vacas sucias y flacas. Un grupo de ni

ños juegan entre ellas. 

Aparecen tres j6venes con libros bajo el brazo, que co- 

rren en direcci6n del autob6s para abordarlo. NErviosos, llegan al -- 

pescante y desde ahí hacen esfuerzos por introducirse y pasar desaper

cibidos para otro grupo de j6venes que amenazadoramente vienen tras - 

ellos. 

El chofer se ve desconcertado con la presencia de estos
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10 6 15 ffivenes que la obligan a detener el autobús y a cerrar la --- 

puerta de atrás, y le exigen entregar el dinero: para intimidar mues- 

tran navajas y pequeños tubos. Entre el pasaje se escuchan murmullos

y un joven que intenta bajarse es golpeado rápidamente. Las tres mu— 

chachos que huían de los ahora asaltantes permanecen pálidos junto al

asiento del chofar, mientras les arrebatan a una su reloj y a los --- 

otros su dinero. 

Reúnen en pocos minutos varías bolsas de mujer, carte— 

ras y un pañuelo anudado. Llevan unos anteojos y un osito de peluche - 

envuelta para regalo En papel de celofán. 

Grave silencio y expectací6n se ha producido en el auto

búa. De improvisa uno de ellos grita; " Ya ven", indicando la salida - 

abrupta del grupo, que corre atropelladamente entre el pasaje. Dejan - 

una cauda de golpes y rasguños y mayor terror a6n entre los agredidos. 

El chofer de un manotazo apaga el radio y exclama: " la- 

tra J_ J ¡ qu6 p—— cábulas, hijos de su ch........". Dos calles - 

adelante vuelve a hablar: " El que quiera bajarse, 6rale: ya no paro - 

hasta 13 terminal ... 11. 

A dos calles siguientes se llega, efectivamente, al fi- 

nal de la ruta, junto a la empresa H. Steele. 

Mientras el pasaje desciende presurosa con la ¡ den de - 

alejarse de! autobús, tres señores instan al chofer a ir a la Delega- 

ci6n. a declarar la acontecido, 

Despuls de informar aquál al despachador la ocurrida, - 
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s9 hace acomp3ñar por dos amigos de trabajo para dirigirse a la Dele- 

ga= i6n. 

Los pasajeros, tres de los investigadores y los chofe— 

res, llegamos por fin a la decimacuarta Delegaci6n, ubicada en la Pla

za Cívíca de Atzcapcitzalca. Las oficinas atestadas de gente, impiden - 

hacer dp:: Iaraciones; se aguarda una hora el turno que supuestamente - 

corresponde. Sin embargo, al solicitar atenci6n, los empleados perma- 

necen indiferentes. Un momento despuls, un empleado informa que están

ocu.Dados, que es necesario esperar más tiempo. 

Malhumorado, uno de los pasajeros, abandona las nfici— 

nas y provoca entre los demás quPjoacs una nueve solicitud de aten--- 

ci6n, que se acepta moment5neamente para aminorar el malestar. Entcn- 

ces un empleado escucha el problema, pero evade le responsabilidad de

recibir oficialmente la quejo, delegando la tarae en otro funcíonaric, 

quien a su vez hace la rrásmo. Al fin ha transcurrido otramedia hora - 

sin poder levantar el acta. 

No obstante, resulta evidente que algunas personas lle- 

g3n a tratar asuntos y despu6s de saludarse fraternalmente con los em

pleados a identificarse ccmo personas de importancia, reciben inmedia

tamente at2nci6n. 

Uno de los choferes comenta: " Ora si que estamos . Encí

ma de robados, tenemos que dar mordida para que nos atienden. Me eco - 

bar. de decir que aquella vieja cobra 10 pesos por tomar declaracio--- 

nes". 

Finalmente se logra levantar el acta delrObo, que según
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declaraciones del chofer, en la misma semana le había ocurrido dos ve

ces. 

Como podemos observar las diversas conductae que se su— 

ceden a borde de la unidad de traneperte, obedecen a la influencia -- 

que tiene la imagen del objeto psicolSgico ( chofer) sobre lee fricto— 

res pnicol6uicos internos de los usuarios, peatones, futuras pasaje— 

ras, autamovilistas y otros choferes. 
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FF -'-ALA r -APA MEDIR LA ACTITUD JUE SE TIENE HACIA EL CHOFER DE AUTOBUSES

URBANOS DEL DISTRITO FEDERAL. 

ALILSTR UCCI ONES: 

Estamos realizando un Estudio pars " ber cuál es la acti

tud, que se tiene hacia el chofer* de autobuses urbanos. Más adelante- 

er-contrará una serie de afirmaciones compuestas de cinco intervalils, - 

alternativas u c3priones que van desde Totalmente dE Acuerdo ( TA.) has- 

tta Totalmente en Desacuerdo ( TD.). Usted tan s6lo marcará con una cruz

el intervalo ( X ), donde considere, se encuentra su acuerdo. 

J E M P L 0: 

M- 6xico es el país más hermoso de¡ mundo. 

TA A D TD. 

Les cuidadosamEnte, y Sí hubiera necesidad de cambiar su

ies^-uestel hágalo encerrando en un círculo la uus desee nulificar- 

nxl
nulificada

HDFER y . s, ES)- OPERADCR ( ES)= CAMIONERO ( S` 

EDAD: 

ESCCILARIDAD: 

SEXO: 

INGRESOS MENSUALES: 

ESTADC CIVIL - 

De vueitp a la hoja cuando se le indipue. 
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Lí—,s operadores no respetan las señales de tránsito. 

TD D A TA
1

el sistema de pago los choferes son obligados a cerrar. 

TA A 1 TD

os camirneros avientan el carro a los peatones. 

TD 0 A TA

Los Choferes de camiones esperan a aup baje todo el pasaje. 

TA A D TD

Un chofer de cami6n es un asesino con licencia. 

T D D A TIA

i r,s choferes son objeto de admiraci6n. 

T A A I D T D

Los choferes son abu3ivos. 

TD D I T A

Los choferes de camiones sun decentes. 

T A A I D T D

z-: 5 choferes de camiones le gritan a los pasajeros. 

DTD TA

Hay una gran devoci6n de los choferes por su trabajc. 

DA TD

El chofer carga al Dasaje como si fueran animales. 

D I Ai D TA

La preocutiaci6n de los choferes por el nasaje es exagerada. 

A DTA TD

Los choferes son unos desalmados. 

D I ATD TA
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La labor soc¡ al de los choferes es un ejemplo a seguir. 

TA A I D TD
Cuando una pregunta al chofer 6ste responde de mal humor. 

TD D A TA

Los oneradores de autabuses urbanos son los mejores cr7nductores de la - 
ciudad de M6xico. 

1 A A 1 D TD
los oneranDres de cemiones son los máximos culpables de los accidentes. 

T D D A TA

La responsabilidad de los choferes es una de sus virtudes. 

A DT -1 TD
Los choferes usan el clax6n con el fín de molestar. 

DTD A TA
Los operadores de autobuses urbanos están capacitados para manejar. 

TA DA TD
El chofer ha hecho del cami6n un lugar hostíl. 

D 1 A7 D TA
El cMofer se preocupa por servir adecuadameriti- al usuario. 

T fi. A I T D
los cnefPr9s del Distrito Federal son unos irresponsables. 

TD D A T A
LOS Choferes de camiones son alegres. 

T A A D T D
Los Choferes están en combínaci6n con los carteristas. 

TD D TA

los weradores de autobuses les guste su trabajo. 

T s A 1 D TD
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t Lo3 cilaferus se sienten los reves clel c-wifin. 

D A T
nofer de autob6s es c(imn,7ensívo con el

ÍA A TD

A la bajada los choferes práctícamente arrojan al pasa - 

TD D A TA

Las de autobuses obedecen las señales de tránsito. 

TA A I D TD

las ChCf9res de camiones tienen mal carácter. 

TD D I A TA

i. as choferes ap autobuses respetan Em la mujer. 

TA A I D TD

El chofer es un dEsobligado con su familia. 

TD D TA

los choferes de camiones respetan el reglamento dp - 11,,ácisito. 

TA A D TD

Los choferes son unos sujetas indeseables. 

TD D 1 A - i A

Los Choferes de camiones son víctimas de la -s agentes de tránsito. 

Y-A A I TD

los Choferes son agresivos con el pasaje. 

TO D I A TA

Debemos brindar nUestra apoyu a los chof8res. 

A D TD

Los choferps en el autobris aSio buscan la Form9 de ver las piernas a - 
as niujE?reE,., 

D i A TA
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y, Los choferes de autobuses son manejaoDe por Sus líderes. 

TA A 1 D TD
Frenar en forma brusca es común en el chofer. 

TD D A1 TA
Las choferes Irradian simpatía. 

TA A D TD
A los choferes les gusta echar carraras con otras vehículos. 

TD D A TA
Las choferes de camiones urbanos son atentos. 

TA A D TD
Los choferes son unas déspotas. 

TD A TA

111 chofer es un digno reoresentente del sz-:rvicía público. 

TP, A- D TD
son los choferes de camiones los nue m6s accidentes acasionan. 

TD D I A TA

LOS choferes de camiones se quedan callados cuando los insultan. 

TA A I D TD
Las choferes se quedan con el vuelto del pasaje. 

TD D 1 — A TA
Las choferes de camiones contr6lan sus impulsas. 

TA A D TD

A los choferes 10 G" iCO que les interese es echar carreras. 

TD - D I A — TA

Les rhoferes tienen una oran experiencia en su trabajo. 

TZ7— I D TD
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a.- Si

C U E S T 1 0 N A R 1 0. 

a) crímenes

Habitualmente lee un peri6dica? 

Tráfico de drogas

si ( no ( ) 

2.- Cuál perl6dico? 

d) Asaltos

3.- Qui parte del peri6dico lee siempre? 

Robos de que tipo

a) Política Nacional

Accidentes

d) Sociales

g) otras

b) Política Internacional. e) Deportes

c) Editoriales f) Nota Roja

4.- 11,U6 parte del nerifidica lee con alguna frecuencia? 

e) Política Nacional d) Sociales

b) Política Internacional e) Deportes

c) Editarialas f) Nota Rojo

5.- Qué parte del peri6dico lee menos? 

a) Política Nacional a) Sociales

b) Política Internacional e) Devartes

c) Editoriales f) Nota Reja

6.- Lee revistas? sí no

7.- Cuáles? 

a.- Si ha leída alguna vez la nota roja, que lee de ella? 

a) crímenes

b) Tráfico de drogas

e) Incendias

d) Asaltos de que tipo

e) Robos de que tipo

f) Accidentes de que tiDo

g) otras

Observaciones: 
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MUESTRA REPRESENTATIVA DE LA POBLACION. 

PC91ACION MUESTRA

USUARIOS 3, 000, 000 100

PEATONES 8, 000, 000 101) 

AUTOMOVILISTAS 1, 000, 000 100

A. DE TRANSITO 5, 00D 50, 

Datos del compendio estadístico del transporte en el Distrito Federely
1972. 

TABLA DE NUMERLIS AL AZAR DADA PCIR YOUNG ( 1975). 

2C766 04151 49827 64045 53054

11492 59978 141136 59916 43871

35333 11830 77180 37635 99444

40152 87570 87123 45061 67635

98812 011062 16728 55060 21308

19179 4? 170 63859 65495 58328

94115 51? 58 51379 99229 01559

01484 61689 2? 153 04128 98863

Tanto para los usuarios como para los peatones se les - 

esionaba el número de le primera columna del lado Izquierdo mas una - 

unidad, por ejemplo: se contaban 2 sujetos y el 39 se le aplicaba la - 

escale; se contaba uno y el segundo se le. aplicaba la escala y es£ su

cesivsmente con cada columna. 

Ahora bien, tento para los Agentes de Tránemito como pa- 

re los nutomovili Estas la selecci6n el azar fue de acuerdo el m& todo - 

IL- prorErsito que conelete en esconer a los su-Jetos de acuerde) a los - 

rasgos comunes de lea variables y a las características de la muestra. 



6 1 3 L 1 0 G R A F I A . 
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