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A MANERA DE CUENTO.

Estaban nor acercarse los vientos helados de invierno, ter
minaba el afio de 1971 y eran las 6 de la tarde; a lo lejos, el sol se -=

ocultaba tras densas nubes de cierta tonalidad grisasea.

Alberto, Paco y yo estabamos postrados a la entrada de un=
café de mala muerte, varias personas semiocultas por la obscuridad y cor

voz susurrante conversaban entre s{ como temsrosas de ser vistas.

De prontn, observamos gue en el rinchbn opuesto a la entra-
da, en una de las mesas menos alumbradas; estaban tres bellas mujeres, -
cuyas miradas chocaban al cruzarse entre sf{. En forma sigilosa y casi a-
hurtadillas naos acercamos @ ellas, nuestro deseo era nlantearles nues-—--
tras inouietudes de fndolz terrorista; habfa en nusstro nensamiento algn
de especulacibn a lo nue pensaran, temor a cue no guisieran formar un -=
nartido vy hacer realidad las metas nropuestas, pera mis que todo esto, =

existfa =] miadn a3 ser descubiertns por la fuerza renresiva de ese lugar.

Albertn, nlantef la posibilidad de unirnos en grupo; Paco-
el objetivo primordial: trabajar conjuntamente y Yo, los beneficios gue-
podrfamos obtener con efectuar un secuestro de tipo intelectual al su je=

to clave, el cual ya estzaha perfectamente detectado.

Al terminar de explicar con detalle los objetivos, L;dia;-
mujer seria, pensativa, de mirada penetrante, con magnetismo que inspira
ba respeto, nos observaba de  "pies a cabeza® como tratando de investigar
en nuestro pensamiento y descubrir el verdadero objetivo del acercamien-

to.

Lilia Luz, con su nobleza oue la caracterizh a través del -



tiempo, y con la exoresifin alegre de su bello rostro, esbozb una sonrisa
y sin pensar las consecuencias manifestb sus ansias por integrarse al --

grupo.

Y Lupe, perscna de mirada desconfiada adoptb una postura -
expectante para mostrar su adhesifn al orupoc v con un movimiento de cabe
za interrogh a sus compafieras, las cuales dijeron...iSil... estamos con-

ustedes.

Corriernn los meses, pasb slgo de tiempo.... v por Eduardo
(rerspnzs misteriosa de la Gue no ouedo comentar algo, porcue aln no lo -
conozco v 1o ocue no se de Bl, se pierde en un abismo), cenocimos a un ==
contacto: Gomezjara, un nuevo compafiero de causa; con ideas brillantes y
pensamiente de cambio, de labor comprometida v dispuesto 8 la luchac..Bl
es una persona a la cual conocerla en la fsceta profunda de personalidad

‘es bastante dfficil.

Fué as{ como Lilias Luz, Lune, Lidia, Alberto, Paco, Gomez-
jara v Yo, logramos obtener la informacibn necesaria de nuestro sujetoj;=
teniamous oue observar todos sus movimientos; realizemos un registro de -
linea base de conducta; posteriormente y para gue Bste no se percatara =
de nuestra presencia: decidimos vigilarlo en forma participante, convivi
mos con 1, gozamos de sus diversiones v sin gque se diera cuenta obtuvi-
mos su prototipo; revisamos exaustivamente én todas las fuentes de infor
mecibn pusible 1os crimenes, corrupciones, asesinatos y desmanes cometi-
dos por 1, v por supuesto de manera importante su condicifn social de -

victims en lss estructuras absoletas de nuestro sistema.



Permanecimos en esta labor durante mucho tiempo, el traba-
jo fu€ cansado; en algunas ocasiones con coraje, humillaciones y las do-

lorosas decepciones de aguellos gue nunca entendieron nuestra CaUSA....

Justo en el momento de haber iniciado la Gltimazetapa del-
plan; el grupo fuf descubierto por militantes de causas opuestas a las -
nuestras: Lilia Luz fué desterrads al Estado de Daxaca con permisos con-
trolados para venir a la Capital; Lidia fuf confinada a custro psredes -
con deberes y obligaciones oue coartaron sus nobles ideales; Pacu'tuvu -
oue dar un giro a8 sus actividades y meterse a cuestiones mercantilistas;
Alberto fuf absorbido por cierta institucibn, cue actualmente al parecer

trata de enajenarlo.

GQuedamos ocultos Gomezjara y Yo, luchamos durante alolin --
tiempo... pero nuestros agentes enemigos dividierocn el interés por nﬁea-
tro plan primario: Gomezjara siguid con otras actividades paralelss s su
lines de pensamiento, pero lejos de nuestra meta. Y yo con anuencia de -
ellos y presionado por varios factores, presento esta informacifn para -
ser utilizada por aguellos compafieros gque sienten la inguietud de conti-
nuar con esta labor o alguna similar. "

Quiero confesarles gue la tarea ha sido ardua y dfficil, -
pero & cambio de eso... cada vez que pienso en el pasado es una gran —--
satisfaccibn recordar cada uns de las aventuras gue pasamos juntos al --
trstar de secuestrar 8 nuestro sujeto: E1 chofer de camiones urbanos del

Distrito Federal.

Fernande R. Cadena.



IiMTRODUCCTIODON.

Estudios Precedentes.

La inquietud de estudiar al operador de autobuses urbanos-
del Distrito Federal, nacif a partir del conocimiento de un trabajo refe
rente a los movimientos connativaos del chofer de camiones, presentado en
la Facultad de Psicologfa por alumnos del 5o0. semestre de la carrera; di
cho estudic no nresentaba el nombre de los investigadores, contenfa va--
rios dibujos de los movimientos gue realizaba el conductor, se analizaba
en forma somera los tiempos y movimientos del trabajo del chofer. Tal es
tudio nos parecif como un vehfculc mis para explotar en forma exarcebada
al conductor yé que se nrekendf{a gue el chofer rindiera mAs sin disminuir

las horas de trabaio.

A nartir de este hecho se decidifi invastinar la conducta =

2n ozneral del onerador de camiones urbanos del Distrito Federal.

Empezamns = viajar a bordo del autoblis, no como nasajeros-
indiferentes a 1lns acontzcimientos dentro de la unidad, sino como uéua-—
rios observadores de la conducta del oneradar vy 13 relacifin dz 8ste con-

el pliblico en gereral.

Detectamns cue la conducta del chofer =s sumamente contro-
vertida nrincipalmente con =1 usuario, peatfn, automovilista y Agente de
FTrénsito; nor cierto nos dimos cuenta ogue el {ndice de accidentes en es-
tns conductores en comparacifin con el de otros vehiculos, presentaba un-

alto porcentaje.

Ante esto, decidimos en primera instancia buscar la litera
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ura necesaria cue syudars a esclarscer gue factores habfan sidp investi
wmdos con respecto al chofer. Como en México no se encontrb nada (a ex——
cercitn del estudio de movimientos connativos) se decidif buscar litera-
ture extranjera. Encontramos gue en Japbn, Estados Unidos, Alemania Y -
Francia orincinalmente, se habfa escrito en relacifn al monbxido de car-
beno expedido por los vehfculos automotores v los dafios causados nOr ese

te hacia 1z noblacibn.

Por otra parte en Estados Unidos e Inaolaterra los eétudius
se referfan a los accidentes automovil{sticos causados nor los deficien-
tes sistemas erg:nbmiéos de los vehfculos. Estos estudios nos indicaron-
oue no habf{s investigacifn algunz referente a 1z vida del conductor de -
autobusees urbsnos, ni muche menos de lse actividades laboresles gue 8 dig

rio desarrolla.

Lz situacibn de la carenciz biblicoréfica, tanto en el pafs
como en los sxtranjeros; nos llevh a ls realizacibn de un registro de 11
nes base con el objeto de detectar cue conductas del chofer ocasionaban-—
accidentes. Dichos repistros se efectuaron a 120 oneradores de sutobuses
urbanos; donde ee marcaba la fecha, hora, tiempo de registro (15 minutos),

le ruta del autoblis y laz 1fnea del mismao.

Los resultados obtenidos en este primer registro indicaron
gue los accidentes eran debido en parte e los conductores de autobuses -
urbanos, en relacibn con las sefiales de trénsito; se procedif a profundi

zar en este aspecto, para 1o cual se emnleb un segundo registro de linea



11

hase, concretamente a la violacifn del reglamento de trénsito por parte-
del chafer.

- Lo anterior nos indich qjue parte de los accidentes eran --
causados por .19 deficientes sefiales de trénsito, as{ como por causas --
inherentes a1l chofer; causas gue no eran la incanacidad para el manejo -
de 12 unidad, si1in aguellas gque engloban aspectos varios de la vida to--
tal del operador de camiones urbazneos; principalmesnte en el sistema labo-

ral del conductor.

En base a 1o anterior, se efectlo un anflisis de contenido
de dos afios, considerande los diferentes periddicos que circulan en la -
canital -onde se hablaba y se daba una imagen del conductor des camiones;
tal anflieis marcaba los siguisntes elementos:

=Nn, dz notzs

-\n, de renalon=s

-Np. de columnas

=Tene de 13 nota

=Tinn de 1la noticia

-Fuente de 1la nnticia

=-Ad jetivos

Un estudio anterior a la presente investigacifn, se llevd-
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cebe uns observecifin perticipente en los diferentes sspectos de 1e vie
o2 del chnfef; donde se detecteron (entre otros) los cinco primeros luga
rx4 que con mayor frecusncis son visitadoe por el chofer en el tiemno L

tye que le permite su trebsje.

El Cslifornim Bencing Club, comunmente llemsdo ®"El Czlie—-
fas", lugar donde el chofer acude para bailar con la pareja gue lleve o-

con la gue encuentre,

Le Arens MExico, lugar donde el chofer ohservs ls lucha 13
bre y descarga parie de su energis a través de los insultos, gritos y ==

apuestas gque realiza con el phblico ssistente.

El Cine, donde ssiste generalmente con su esposa, novie o

queride; gue para el ceso da 1o mismo.

Paseps ®1 bosgue de Chspultepec o al de Aragbn, donde lle-
va con ¥recuencie al niclep femilisr pers gue descanse, Por (ltimo el --
purticipar sciivemente en el juego de futbol donde el Gnico que pierde -

zs =1 &rbitro.

' Posteriprmente se detectf 1la forme en gue era percibido =0
cieimente el chofer, sin embarge al realizar lee snotacion=s gque se& ——--
creisn nos derfa el resultsdo desesdo, se observé gus no ers el prucadiﬁ
wiento edecusdo; lo Eual nos 1llevb a medir las actitude=s de usuasrios, -

pestones, sutomovilistas y Agentea de Trénsito hacis el opsrador de auto
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buses urbanos del Distrito Faderal.

Generalidades de ls prasente Investiggciﬁn.

La presente investigacién se divide en cuatro capftulos;~-
el primero consta de 3 apartados, se inicia con los antecedentes del ~--
transporte urbano en el Distrito Federal; se construve una definicifén de
transrorte urbano; se estudis los sistemas de Puris, Santiago de Chile y
Méxicn; se analizan algunas técricas nara la creacidn de rutas de trans-
porte y se finaliza con la descripcién del autoblis y la dinfmica que se-

da en relacifn con éste.

En el segundo apartade, se hace &nfasis en ls imagen, no -
nada més en el sentido limitado que se le suele dar; =ino 2n relacibén a-
1a teecnologia, al ebjeto psicolboico y a 12 influencia que ejerce sn el-
conocimientn, emocifin, sentimiento, conducta y actitudes, As{ mismo, en-
este apartado se trats el tema de laos medics masivos de comunicacifn e -

informacifn,

£n =1 Gltimo apartado de este nrimer capftulc, se e=studia-
#]1 campo de las actitudes, donde se analizan lass diversas definicicnes y
s= enmarca aguella que se manejard esn el presente trabajo. Por nira pare
te se estudisn los componentes , las caracterfsticas y la formaciin de -

actitudes; as{ como tambifn los diferentes métodos de medicifn de éwtas-

con sus respectivas ventajss y desventajas.

En el capitule sagundo, se plantea el problema a investi-
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gar, las hipbtesis; se analiza la definicifin de variables, el muestreo,-
ios disefios empleados, los procedimientos estadfsticos, los instrumentos

utilizados y los resultados del estudio.

En el capftulo tercero, se menciona la interpretacifn de -
los resultados; se enumeran las limitaciones derivadas del estucino Yy SB=

wlantean algunas sugerencias a futuras investigaciones.

Por Giltimo en el capftulc cuarto, se presenta un sumario -
como bosguejo final de la investigacifn; posteriormente se plantean las-
conclusiones a los resultados logrados y por Gltimo se anexa el apéndice

vy la bibliografia.

Implicaciones Tebricas y Prfcticas del estudia.

Decir, gue una investioacifn, =studio, trabajo, actividad-
0 simplemente "un no hacer nada® implica un propfsito gus 2s evidente; -
de lo contrario no puede decirse gque lo que se ha realizado es algo. Lo-
anterior quiere decir nue cualouier actividad gque se lleve a cabo va in-
fluir en algln aspecto tefrico 6 pricticc de la existencia humana y =21 -

presente estudio no 2s la excepcifin.

Es necssario v pertinente aclarar que las implicaciones --
tefiricas o pricticas del trabajo que nos ocupa no van a cambiar o madifi
car el orden de las cosas, de las cuales se han tomado datos, ni mucho -
menos resolver la problemftica existente; (nicamente se mencionan algunos
elementos gue de una u otra manera nodrén en un momento dado enriguecer-
2l marco tebrico de ciertos procesos o fenfmenos en el campo general del
conocimiento humano o poder abrir una pequefia §1ternativa para gue en ~-

oiro espacio-tiempo se modifiguen aguellos problemas que nos circundane
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En =1 aspecto tefrico y en lo que corresponde al primer --
cap{tulo, se plantea une definicifn de transporte urbano; ls cual preten
de ser mplicable a cuslguier momento histérico, asctusl o futurista de la
condicifn humana; e=s decir =i observampos con detalle dicha definicifn --
puede encajer en cualguier elemento movible, esto se considera una impli
cacifn tefrica ya gque en la literaturs revisada, las definicicnes al res
pecto son deficientes en 1s adaptacifn de todo aguelle gue es mbvil y --

oue se transportas de un lugsr a8 otro.

Por otra parte v como implicacifin tebrica se trata de esg--
clarecer dos aspectos importsntes que corresponden a la distincifin entre

cosa , objeto y objeto psicolégice, come més adelante se mencionard.

En uirn sentido se ansliza con detalle la controversia de-
medios mesives de comunicecién y medios masivos de informacifn, en base-

al emplec errfnec que se suele hacer de estos términce.

Por Gitimo es necesario considerar 1s implicacifn tefrica-
de los resultados d=l estudio gue pasarén 2 empliar el campo de la psice
lopfa socisl, concretasmente en el terreno de las sctitudes, ya que se hg
bréd reslizado un pequefio paso bara poder entender al ser humano en ctro-
de lps muchos roles gue le toce jugar en el eistems spcial que nos trata

de encuadrsr,

Ahore bien dentro de les implicaciones practicas como su -
nombre lo indics ser§ importante y guizé trescedental el poner en précti
ce o] cembip de sctitudes con lze limiteciones e implicaciones que este-

procedimiento tengs y de scuerdo & ja estructurs del sistema actusl.
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Comp implicecifn prictica es la publicacifin del setudic y-
fio nadem&e dirigido sl grupo elitista gque se scostumbra o al hecho de ==
gue el trabsjo se deje encerrado en une biblioteca; sino s la difusibn -

del msterisl hacia sguellos niiclecs de pohlecifn sfectada directamente.

Lo enterior puede darse B travks de las imégenes, con el -
fin de perjudicar o ayudar al chofer de cemiones urbsnos, pensamos gue -
1z informacifn plentesds serf pars el msnejo de éaste perscnaje a través-
de mejorar sus condiciones de trsbajo y vide en general, schre todo dar-
la perfects ubicscién en el sistems social 8 nﬁeatrn amigo, liumﬁdo Con=

cerifio: *El Chofiras".



CAPITULO I.

GENERALIDADES.

A) EL TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRITO FEDERAL.
-QUE S5E ENTIENDE POR SISTEMA DE TRANSPORTE URBANOC.
~ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE URBAND EN EL DISTRITO FEDERAL.
-NECESIDAD DE LA EXISTENCIA DE TRANSPORTE URBANO EN LAS CIUDADES
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CAPITULO I.

GENERALIDADES: :
A) EL TRANSPORTE URBAND EN EL DISTRITO FEDERAL.

4LQUE SE ENTIENDE POR SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO?

Para poder abordar este primer apartado, es neceéarin—
enpezar por definir lo gue se va a antender por sistema de transpaor
te; para luego analizar el concepto de urbano, ya gue hasta la fe--
cha no se ha dado una definicifn clara y objetiva de los Procesnos =

sociales gue se dan en una ciudad.

La palabra transporte viene dada por los vocablos lati

nos: "Trans®” gque se traduce como; més allé, al otro lado y "porto®-
gue guiere decir llevar, traser; por lo tanto etimolbgicamente la -
palabra transporte significa traer o llevar algo de més allf o al -

otro 1ado dBee.es

En el anflisis de este términu, encontramos que Qui---
1let (1960) 1o define como: "la conduccifn de personas u objetos de
un punto a otro, bien dentro de un pafs o de &ste a otros". Para —-
iingo (1972) el transporte suministra un producto que posee tres di
mensiones bfsicas; vollmen, tiempo y espacio, vy gue por lo tanto --
puede medirse de distintas furmés. De esta definicifbn tomaremos los
conceptos tiempo y espacio, pero de tal forma gue sea trascendido a

niveles mis generales.

Para Seidenfus (1973) el transporte precisa un conjun-
to de energfa gue se traduce en movimiento. Para este autor; el hom
bre, el animal y la méquina son los tres estadfos b&%sicos en 1a evo

lucifbn del transporte.
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51 analizamos con detalle lo anterior y en forma un --
tanto cuanto crftica vemos que Quillet limita su definicifn al ubi-
car unicamente el transporte de personas u objetos y mis alin dentro
de un espacioc geogr&ficamente limitado en relacifn con otros de con

notacifn similar.

Por otra parte Wingo en sus estudios relaciona el tér-
mino transporte con el de sistema, y estamos de acuerdo con €1 para
utilizar el concepto sistema, como el conjuntoc de componentes gue -
forman un todo, siendo en un momento dado dichos componentes depen-
dientes o independientes con el objeto de relacionarse entre si, pa
ra conformar un todo de armonfa total. Lo interesante en Wingo es -
el manejo de sus tres puntos bfsicos; volfmen, tiempo y espacio; --
sin embargo no va mis alli en su anflisis hacia la evolucifin del --
transporte, al circunscribirlo al espacio urbano y ademis se limita
a lo alcanzado por el hombre en forma material y tal vez dogmética
sin tomar en cuenta por ejemplo la velocidad, la relatividad del =-

tiempo y el espacio, etcétera.

Seldenfus aparentemente tapa este hueco al decir gue -
el resultado del transporte es una energfa gque se traduce en movi--
miento. Sin embargc también limita la evolucifn de la transparta--
cibn enmarcéndolo a tres estadfns: hombre-animal-mfquina. Para deli
mitar adecuadamente una definicifn de transporte tomaremos algunos-
elementos de los ya estudiados para dar nuestra propia definicifin;-

por lo tanto por Sistema de Transporte vamos a entender:

"El conjunto de medios de locomocifn naturales o crea-

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



irracionales u objetos materiales de un lugar a2 otro; con un orf---
gen, ruta y destino establecides, para tener una mayor movilidad en

un espacio y tiempo determinado”.

Al decir "conjunto de medios de locomocibn naturales"”,
estamos considerando por un ladeo al hombre y por el otro 8 seres --
irrscicnales creados por la naturaleza (factores o estfmulos del me
dic zmbiente); es decir si consideramos gue el cuerpo del hombre...
«e(1) sirve para moverse o mover determinado objetoc de un lugar a -
otro, ciremos cue es un medic de locomocifn natural, y si nos remon
tamcs haciz el crfgen de los primeros seres irracionales gue sirvie
ron para transportar "alco® como por ejemplo: el buey, el asno, el-
caballo, etcftera; siendo estos los primercs en ser domesticados pa
ra svudsr al hombre, (antes cue apareciera el hombre, el cuerpo del
enimal lo utilizaban principalmente para transportar 8 sus crias) -
es obvio nensar en cue también funoen como medios de transporte na-

.

tural.

Al referirnos a los mzdips de transporte como: "creae-
dos nor el hombre con el objeto de trasladarse o trasladar seres --
irracionales u objetos materiales de un lugar a otro", estamos di=-

ciendo; gue a partir de la invencifbn de la rueda por los asirios y-

(1) Consideramos la conducta del hombre en forma manifiesta, conna-
tiva y factual, sin caer en la parapsicologia, perc dejando una
puerta abierta pars determinsdos procescs mentales, desconoci--
dos cient{ficamente hasta la fecha, ya gue estos en un momento-
dado pueden ubicarse en nuestra definicifn sin gue esta se alte
re, por ejemplo: el proceso de la levitacibn o la velocidad del
pengamiento en la telepatfa.



los egipcios, se construyen los primeros carros utilizados por los-
Celtas y gue van desde el carro Romano (cuadriga) hasta el cohete -
espacial, pasando por el autombvil de uso comfin, y gue se siguen --

construyendo medios de transporte creados por el hombre.

"Con un orfgen, ruta y destino establecidos". Todos sa
bemos que siempre tendremos un orfgen en nuestro movimiento y un --
destino, es decir, un lugar donde llegar; sin embargo en la ruta se
establecen tres condiciones: Una dg ellas, la impuesta por un siste
ma para el transporte; otra, la establecida por costumbre gque puede
ser impuesta o no, por un sistema, y por (ltimo la libre, en donde-

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

En la Gltima parte de nusstra definicifn considero gue
es la mis dificil de explicar y la m&s importante porque en ella --
descansa toda nuestra concepcifn de medios de transporte, ya gue se

trata de mansjar lo gque implica el concepto "espacio y tizmpo".

Cuando decimos que dos acontecimientos ocurren en un -.
mismo sitio tendemos a darle un sentido absoluto, sin embargo esto-
equivale a decir gue son las cinco, pero sin indicar en que sitio -
son las cinco (Landau y Rumer 1870); con esto gueremos decir lo si-
guiente: lo gue para nosotros ocurre en este espacio, no ocurre ---

igual para otras personas colocadas en otro espacio.

Para decir gque nuestra definicifn opera en cualguier -
lugar y en cualquier tiempo, debemos considerar:

El lupgar donde se da el fenfmeno

El Lugar de donde observamos el fenfmeno

El Lugar de donde ctras personas observan el fenbmeno
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£1 tiempo en el gue ocurre el fenfmeno
El tiempo en donde observamos el fenbmeno

Y 1 tiempo en donde otras personas observan el fenbme

Nd.

Considerando lo anterior podemos decir gue en un momen
t5 dado nuestra definicién serf operativa finica y exclusivamente en
un espacio y tiempo determinado para nosotros v no para otras persg
nas, consider&ndose de esta forma relativo el momento en que Se ve-

y vive gl fenbmeno.

£1 término urbenizacifn denota dos sentidos: uno dinf-
mico y un est&tico. E1 primero se refiere al proceso poT el cual --
una determinada &rea y su poblacifn se tornan urbanocs como el esta-
do mismo en un momento dado. E1 aspecto estético estarf en funcifin-
de determinados criterios gque se empleen para caracterizar lo urba-
no (G. Germani 1966). De esta forma vemos gque no existe una defini-
cifn universalmente aceptada y el criterio para decir gue una zona-
es urbana serS muy relativo, ya gue dependerf fundamentalmente del
factor cultural, sin olvidarnos también de los aspectos econbmicos-

y politicos.

La sociologfa en diferentes aspectos ha profundizado -
mbs en éste sentido; Redfield y Singer (1966) han intentado definir
por un lado las sociedades "Folk", y por el otro daos tipos de ciu--
dad: la ciudad promotora del cambio ortogfnico y la ciudad promoto-
ra del cambioc heterogfnico. La primera de ellas, nos dicen Redfield
y Singer, no niega ni destruye la antigua cultura "Folk" sino gque -
12 desarrolla dentro de los mismos velores. Y la segunda, es decir-

1s ciudad heterognica, es creadora de una nueva forma cultural y,-
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ademfs niega la cultura "Folk" sustituyéndola por valores de racio-

nalidad y predominio de lo tfcnico y lo cient{fico.

Ademés de esto, Redfield y Singer afiaden dos caracte--
rfaticas que usualmente se emplean para definir las sociedades en -
proceso de cambio, como veremos a continuacifn. Esas dos caracterfs
ticas obedecen a un procesc de urbanizacifin dividido en primario y-
secundario. La urbanizacifn primaria representa una sublimacibn y -
una articulacifin "culta® de las tradiciones, ya gue la cultura urba
na se alimenta de la rural. Por urbanizacibn secundaria Redfield y-
Singer nos dicen gue es el surgimiento de valores y de una estructu
ra social gque modifica relativamente la cultura rural; esto es pre-
cisamente el proceso de secularizacifin, aspecto fundamental del sur

gimiento de la.sociedad moderna-industriale.

Estos razonamientos de Redfield y Singer nos ayudan un
poco a entender la diferencia entre zona rural y urbana; otra apor-
tacifn que puede darnos un punto de vista nuevo, es la de Wirth en-
1957, al realizar una serie de investigaciones en México. Para €l ;
la ciudad se distingue de la comunidad rural por su gran tamafio, la
heterogeneidad y su densidad, agregindose a esto gue el desarrollo-
de la misma lleva un orden de secularizacifn. Por lo tantoc las ca--
racterfsticas indicadas por Wirth y los anflisis de Redfield y Sin-
ger concuerdan entre sf{, de tal forma que G. Germani (1966) nos di-
cen gue la ciudad es percibida como una sociedad secularizada pnr--
exelencia y, por lo tanta, urbanizacifn se convierte en sinfnimo de

modernizacifin y secularizacifn.

Para resumir lo anteriormente expuesto, diremos que el
sistema de transporte urbano se da por medios de locomocifn creados

por el hombre, para trasladarse de un orfgen hacia un destino, con-



una ruta establecida y en una zona en donde se lleva a cabo el pro=-
ceso de cambio heterogbnico, con caracterfsticas de urbanizacifn se
cundaria y en un espacio vy tiempo relativo. Ahors bien los medios -
de locomocibn gue forman el sistema'de transporte urbano podemos =-
clasificarlos conjuntamente con los vehiculos mbviles en general -

(figs ).

ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE URBANGC EN EL DISTRITO FEDERAL.

Los datos de 1o gue fufé la ciudad de Tenochtitlan son-
hasts cierto punto incompletos en lo gque se refiere al medio natu--
ral donde se desarrollf la cultura mexica; en esa Epoca, una gran -
parte cde la zona "urbena" fuf ocupada por terrenos de cultivo llama
c¢os chinampas. En el valle de la ciudad los pantanos de los lagos =
habfan sido transformados en una serie de terraplenes o de fajas de
tierra planas (Bataillon y R.D'Arc, 1973), separados por canales na
vegebles en piraguas; estos canales se distingufan de los focos de-
irrigacifn, los cuales se prolongaban a diferentes puntos de la ciy
dad (ver fige 2). Como se puede pensar en esta &poca, la transporta
cifin se efectuaba a base de la canoa, amén de la utilizacifn del —-

cuerpc del hombre comc medioc de transporte natural.

A principios de la ocupacifin colonial, los esbaﬁoles,-
al empezar z construir lz ciudad de México conservaron laos canales-
de transporte, peroc cortaron las calles rectas y por ende los cana-
ies, de tal forma gue los mercados fueron comunicados a los canales
de agua. Bataillon y R.D*Arc., nos dicen gue los canales del sur de
cembocabsn  al centro monumental (actualmente mercado de la Merced);

hacis el noroeste estaban comunicsedos con plangs de agua hacis el -



(3]
81

[

centro de Tlatelolca. Con esta serie de cambios y transformaciones-
el espafiol introdujo el caballo, mulas y buey, como medios de trans

porte en la ciudad de Tenochtitlan.

La carroza de correas, lé carroza tipo fiacre, la de -
tipo berlina, etc.; tales modelos llegan a M&xico tiempo despufs de
la congquista para recibir a Maximiliano de Austria; poco despufs se
introduce el ferrocarril y va en la época de Porfirio Dfaz se desa-
rrolla la economfa del territorio nacional lo suficiente para tener
servicio a otras ciudades por ferrocarril, inclusive a diversos pun
tos de la frontera americana. Con esta base se crean en el espacio-
urbano de la capital los trenes, (Bataillon y R.D'Arc., 1973) prime
ro de mulas, despufs elbctricos los cuzles dan servicio hacia puntos
principales de la parte occidental del valle (facuba, Tacubaya, San

Angel).

£l autoblls ...(2) como medio de transporte en la ciu--
dad de México, nace en el afic de 1917 a rafz de una huelga de tran-
viarios, es decir, los ferrocarriles fuercn los primeros en perteng
cer al estado; en dicha huelga hubo un despido masivo de los opera-
dores de los tranvias y al haber tal demanda por la falta de medios
de transporte relativamente répidos; se creb la forma de romper es-

ta huelga con otros medios de locomocifng se acondicioné un camifn-

Ford T de pedales de la siguiente forma: como carrocerfa se improvi

sb un cajln grande de madera, en el interior de &ste habfa cupo pa-
ra cuatro pasajeros por lado, es decir ocho y dos al frente, todos=-

ellos sentados en bancos de madera. Esta fué la primera unidad de -

(2) Como 2l autoblis es nuestro tema de estudio, profundizaremos so-
bre otros aspectos en el Gltimo apartado de este capfitulo.
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autoblis (alternativas para el transporte urbano, Alceda 1973).

Las rutas eren improvissdas ya gue todas las unidades-
llegaban & la plaza de armas; nNoO habfa un itinerario fijo; los ve=--
w{culos iban donde hubiera mayor nfmerc de futuros pzasajeros. La -
unidad se encerraba en casa del permisionario y la familia de Bste-
io arreglaba para gue pudiera dar servicio. En esta Epoca el que ma
nejaba l2 unidad era el duefic de la misma, en este caso ei fchofer®
ers el permisionaric. Al ir creciendo tal sistema se creb el centro
social de “"choferes", se reglamentaron las rutas, se establecieron=-
horarips, etcétera. Esta situacifn dif orfgen a que los permisiona-

rios se unieran y formaran uk.monopolioc.

Al reglamentarse las rutas de los autobuses, se despla
saban a otras unidades gue no lo habfan sido, una de las Gltimas -
1fneas gue entrf en reglamentacifn fuf la de Tacuba-Tacubaya-La Vi-
1la; su ruta fub creada en forma chligada, es decir, se le prohibia
gue pasara por lps itinerarios de otras 1fneas y éstas lo iban des-
nlazando hasta ahligarln a buscar un nuevo camino. Hasta la fecha =
nresentz la misma ruta gue tenfa en esa €poca; a esta 1fnea alin se-

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

Algunos afios despubs de la creacifn de los autobuses -
hace unos 50 sfns, la alianza de camicneros de México improvisaron-
un sistems de transporte colectivo; el troleblis (Bataillon y R.D' -
Arc., 1973) gue despubs de numerosss y dilatadas huelgas de los tra

bajadores de este nuevo transporte, fué nacionalizado-en 1945.

A pesar de la relativa rapidez del trolebls y los ya -

existentes tranvias gue tambifn fueron nacionalizados , de su costo
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bajo, de la larga duracifn de los carros, la situacifn econfmica --
de) servicio trse consigo un desequilibrio, por aumentoc de salarios
y prestaciones a los trabajadores, etcétera. Se tom§ la medida de =
crear otros medios de transporte, tocfndole el turno al "Taxi" gue-
intenta compensar la insuficiencia de los transportes de mayor mag-
nitud para la capacidad de pasajeros. Este medio deja mucho gue de-
sear debido fundamentalmente, a las tarifas bajas (inadecuado para-
el sistema socio-polftico), incoherencia del servicio al recorrer -
vaci{os, grandes distancias ante la demanda de los futur;s pasa jeros.
A rafz de esta serie de anomalfas, se empieza a dar un regateo so--
hre el precio (Bataillon y R.D'Arc., 1973) y numerosos "taxis" indi
viduales comienzan a desempefiar la funcifin de "taxis" colectivos o-

"neseraos®.

Ante la insuficiencia de estos transportes en la Clu--
dad de México, se da un fenfmeno comln en la actualidad. En 1967 se
aproxima la salida del expresidente G.D.Ord4z y como consecuencia -
l6gica, se llevan a cabo ciertas transacciones en el gobierno y se-
crea el Metro como sistema de transporte colectivo en ese mismo afic.
Esto es posible debido a diferentes prestémos del eitranjero. Parte
de este financiamiento es para el gabinete que va a salir, constru-
yBndose parte de la 1fnea gue va de Tacuba a Taxguefia sohre el sue=-

lo, en vez de ser subterréneoc.

En el actual perifdo gubernamental (1973) se crea un =
nuevo medic de transporte: los "Delfines", (ver tabla 1) y se remo-
delan los trolebuses ya existentes. Este impulsc hacia los transpor
tes en la zona urbana se debe a ciertas criticas dirigidas al Jefe-

del Departamento del Distrito Federal y para salir de este peribdo-



con cierta dignidad los represententes del poder hacen este tipo de
operaciones y se tiene en proyecto varios medios de transporte deng
minados "Ballenas" "Mamuts" y no sabemos con certeza si este Gltimo

salga en este sexenio ya reglamentado.

NECESIDAD DE LA EXISTENCIA DE Ti:ANSPCRTE UREAND EN LAS CIUDADES.

Las necesidades gue tiene una ciudad de poseer un sis-
tema de transporte urbano obedece a diferentes factores gque ejercen
influsncia sobre un pafs; generalmente son los factores econfmico,-
rolftico v cultural gue en forma relacionada son causa fundamental-
de un acecuadc o inadecuado sistema de transporte; el gue una ciu--
dzd posea transporte obedece a todo lo gue implica el espacio rural

urbano, explicado a groso modo en la primera parte de este trabajo.

£n esta parte mencionaremos el sistema de transporte -
en Parfs, Chile y México. El anflisis del sistema de transporte de-
Far{s obedece a oue es una de las ciudades mejor planificadas (en -

cuestibn de vias de transportacibn) y trazadass de Europa.

Al estudiar la ciudad de Santiago de Chile (antes del=-
golpe de estado acaecido en 1973) lo haremos como un ejemplo de sis
tema de transporte de un pais.de América con un sistema socio-polf-
tico libre y demeccrftico y gque a la vez presentb hasta esa fecha, -

un adecuado sistema de transportacifn.

Finalmente al estudiar el sistema de transporte en M-
xico obedece por un lado, 3 razones obvias de la presente investiga
cibn y por el otro a gue México ha basado su sistema de transporte-
en algunos puntos de los modelos de Parfs y Chile.

Ahora bien, el trstar de abarcar el sistema de transpor
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te en otras ciudades implicarfa llevar a cabo un anflisis con mayor
detalle y profundidad de los factores econfmicao, polftico y cultu--
ral; lo cual traerf{a como consecuencia el elaborar otra investiga--
cibn para cada pafs o ciudad en estudio, ya que cada una presenta -
caracter{sticas diferentes en lo gue concierne a los tres factores-
ya mencionados. Por ejemplo: en la Ciudad de Estocolmo, Suecia, el-
pasaje qu2 se adguiere en metro o autobls (no mayor de una corona -
20 ores, equivalente en moneda mexicana a § 3.10) sirve para reali-
zar los transbordes necesarios con el fin de llegar a la meta desea

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

Como se puede observar el sistema de cobro en esa ciu=-'
dad es bastante econfmico. Adem&s, en un momento dado, un mismo bo-
leto puede ser utilizado por dos o m&s personas. El estudiar a fon-
do este aspecto implicarfa relacionar los factores econfimico y polf
tico, para lo cual se necesitarfa una investigacifin de los elemen--

tos de estos factores.

Al contrario de la ciudad de Cambridge, Inglaterra en-
donde, el precio del pasaje en autoblis resulta bastante elevado, --
principalmente porgue la ciudad es peguefia y por lo tanto poca gen-
te utiliza ese transporte. El precio del pasaje va en funcifin de la
distancia recorrida en kilfmetros por el autobls, Ejemplo: la dis--
tancia en tiempo gue recorre un autdbﬁs en 5 minutos del sur de la-
Iéiudad al centro de la misma, cobrarf por el viaje 0,09 libras lo -
que equivale aproximadamente en moneda mexicana a § 2.50, ya que ha
brS recorrido 2.5. kilfmetros a una velocidad de 30 kilfmetros por-

hora (A. S&nchez 1975).

En 1o gue se refiere al aspecto cultural en Suecia, ==
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existen en el metro plazas especiales para los usuasrios gue son invé
lidos a consecuencia de la guerra; dichas plazas se encuentran colo-
cadas en la parte delanters vy trasera de cada vaghn y en los autobu-
ses (sblo de un piso) existen espacios a la mitad de cada unidad pa=

ra colocar los carros de los bebés (L. Gonz8lez 1975).

En Cambridge por ejemplo; no hay timbres @ base de ===
“cordones® para avisar gue un usuario va a apearse, lo (nico gue es-
te hace es acercarse.a la puerts y eso le indica al cobrador gue de-
be apretar un gﬁln timbre para avisarle al concuctor gue debe dete--
nerse en la prbxima parada vy antes de desender el usuario, deposita-
en una pequefia urna el boleto gue ya ha sido utilizado; despufs el -
ceobrador vuelve a oprimir el botbn de timbre para gue el conductor -

reinicie la marcha (R. S&nchez 1975).

En Pekin, China, el sistema de transporte se basa en -
la bicicleta; sin embargo las caracterfsticas peculiares de estas --
ciudades hacen gue estos medios de transporte pertenezcan al estado-
y al mismo tiempo al pueblo, es decir; un futuro conductor de bici--
cleta puede tomar cualguiera que encuentre en su camino y transpor-
tarse a su destino y esta mismy unidad puede ser utilizada por otra-

persona despufs de gue la usf la anterior (J. Mendarfzoueta 1975).

El autoblis en la ciudad de Tokio presenta una caracte-
ristica particular: los futuros pasajeros sbordan el autob(s por la=-
puerta trasera y descienden por la puerta delantera; existen unida--
tes especiales para el turismo y unidades especiales para el pueblo,
el pasaje de autoblis por lo general cuesta 40 yens (J. Mendarfzgueta
1975).

Las caracterfsticas que ceneralmente se pueden encon=-
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trar en el sistema de transporte de pafses catalogados como potencias

mundiales desde el punto de vista econfimico son:

A) Exactitud en la llegada de la unidad de transporte-
(metro, autobfis, etcétera) a la parada de ascenso y descenso de pasa
je.

B) Un miximo cuidado al peatfn y proteccifn a &ste por
la ley.

C) Una limpieza adecuada en el interior de las unida--
des de transporte, as{ como un nfvel eficiente en su mantenimiento; -
lo cual los hace gque tengan bajas posibilidades de sufrir una disfun
cibn mecénica v por ende accidentes a los usuarios.

D) Por lo general existe baja ocupacifin de plazas en -
el autobls debidu orincipalmente a la mayor existencia de unidades,-
mejor distribucifn de vias, que en las ciudades gue son peguefias, et

cbtera.

En base 3 estos sjemplos podemos decir qué las necesi-
dades de existencia de transportes en las ciudades obedece a las con
diciones propias de cada pafs v a la relacién {ntima de los factores

econfmico, polftico y cultural.

Ahora bien, por un lado, estas caracterfsticas genera-
les representan material para futuras ihvestiggpiones y nNo para rea-
lizarce (como ya dijimos) con detalle y profundidad en el presente.-
estudio, ya gue este tiene como objetivo el estudic de algunos prin-
cipios psicolfigicos que operan en la conducﬁa del hombre. For aotro -
lado no pretendo hacer una generalizacifin cinet{fica del fenfmeno, =
de lo gque se trata es sefialar gue en algunas ciudades se dan estas -

situaciones, as{ como también disfunciones en el transporte, la ine-



ficiencia en la orgenizacibn, etcétera; en otras ciudades se presen-
tan estas situacicnes y aln més, quizé en determinadas ciudades uno-
o més de estos poroblemas; creoc gue se escaparfa a esta regla una ciu
dad, sin embargo quizé esta ciudad (utBpica) carezca de medios de --

transporte urbano.

A continuacibn describiremos el sistema de transporte-

en las ciudades de Parfs, Santiago de Chile y México, D.F.

Descripcifin del transporte en Parfs, Franciz (Alceds -

Lz distribucibn ce la red de carreteras se basa en la-
interseccibn de las mismas, muchas de ellas se encuentran construfe-
cas y otras en provecto, come por ejemplo: las rutas del narte, sur-
y oeste cuedan complementadas con la vfa noroeste. Sxiste conexifn -

elles con lz interurbana Sena, Uise, la via sureste v la suroeste.

m

d
Dentro de la red ferroviaria regional comprende la linea este-oeste,
en donde se ccnecta al oeste una li{nea de la Sociedad Wacional de --
Ferrccarriles (5.u.C.F.) y la 1inea recional gue va de un extremo a-
otro, se conecta 2 la linea de Sceaux en el sur v 1z lfnea de la S.-

veLeFe 21l norte.

La periferis de ?aris se compone por mis de 130 lineas
ge cercanias y transportan sctualmente un millén de pasajeros al dia
sobre recorrideos totales superiores a los 1200 kilfmetros. Par lo ge
neral las lineas de cercanfas concurren = las estaciones del Metro y

@ las terminales ferroviarias.

Les 52 lineas de autobuses urbanos transporta mfs de -

350 millones de pasajerscs al afic recorriendo unos 45 millones de ki-

l6metroe sobre 500 kilfmetros de itinmerariocs. E1 transporte denoming
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4o urbano descansa en el Metro; sus estad{sticas contienen cifras del
orden de mis de & millones de pasajeros diarios dentro de una densa -

red de mis de 169 kilfBmetros.

Complementa e1 sistema de transporte el Metro expresao -
reoional. Este canal de comunicacifn servido por unidades disefiadas -
para distribuir exclusivamente a los viajeros procedentes de la peri-
faria, llevindolos a las estaciones de correspondencia del Metro. Ene
1950 se inicif un programa de renovacibn de los eguipos antiguos, di-
rigida por las autoridades encargadas del transporte. Algunas de las-
modificaciones llevadas a cabo son: para el servicio urbano se cuenta
con 32 vehfculos con mayar capacidad para usuarios sentados; para el-
servicio de la periferia las capacidades por unicad también aumenta--—
rnn, tndas estaos vehfculos comprenden & marcas v 13 tioos. Algunaos --

cambins en 21 interinr dei mbvil son por ejsmplo:

~¥z ior distribuciBn de los asientos con bastante espa-—-
cio vara naser por el andén, facil acceso y mejor loca
lizacibn de las puertas.

~Miayor nfmero de oneradores de les vehficulos sealin la -
1f{n=2a y mejores sistemas mecénicos adecuados para la -
ccmudidad del operador; para el usuario, la adopcifn -

de niveles bajos de pisao.

Descripcibfn de Sistema de Transporte de Santiago, Chile.

Al crearse la Direccifin de Planeamiento dentro del Mi-=-
nisterio de Obras Fliblicas, se inicia la planificacién de la estructu
ra vial, la cual contemplaba la organizacibn de vias de superficie en
oglobadas 2n las siguientes categorfas: carreteras de acceso, anillo -

de circunvalacibn periféfrica, sistema intermedio de distribucifn, ---



vi@s radiales intercomunales y sistema central de distribucifn,

A principios del afio de 1967, la Subsecretarfa de ls Ofi
cing de Estudios de Planeamiento del Ministerio de Obras POblicas y -
Trensporte, prohibif la circulacibn de veh{culos de transporte colec-
tivo con més de 20 afinos de antiglledad. Las fltimas lineas de tranvias
abfan sido suprimidas en 195% y se mantuvo un reducido nlmero de trg

lebuses operando.

En 1967 se teniz una estimacibn de dos millones sgtpe--
cientos mil habitantes gue comprendian el &rez de 17 comunas de las =
33 existentes en la zona metropolitana, tal situscibn demogrifica se-
extrapelb para los afios 1980 y 1990 arrcjando una cifra de 4.080,000.
Este estudio trajo consigo 1s tasa vehicular de 29 hsbitantes por --—-
vehfculo, llegando hasta los 10. En 1966-67 la distribucifn de los =

vehiculos era la siguiente:

41,566 autombviles

10,598 taxis

6,665 vagonetas

4,615 autohbuses y microbuses

29,416 vehfculos de cargs

32,960 Total.

Los medios colectivos de transporte en la ciudad de San
tiago satisfacen mhs del 80% en los viajes efectusdos por sus habitan

tes. Tales medios se presentan bajo las siguientes formas:

l.~ 31 1ineas de transporte en autobuses de baja capaci
dad, llamados "microbuses®, con un total de 1,650 kilbmetros de recos
rrido. La capacidad de los vehiculos es de 50 & €0 passjeros de los «

cueles 35 van sentados; el nlmero total de uridedes es de 2,900 vehf.
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culos vy se estima gue transportan en dfas hfbiles 2,350,000 usuarics.

2.= E1 sistema del ETCE (Empresa de Transportes de Esta
do) posee 45 lf{neas de autohuses con 737 kilfmetras y 10 lineas mfs -
con 138 kilémetros de recorrido. Los vehfculos admiten 100 pasa jeros-
en cada una de las 245 unidades y transportan aproximadamente 240,000
pasajeros por dfa. En este mismo grupo existen 90 trolebuses gue ~~--

transpartan aproximadamente 115,000 pasajeros al dfa.

3.~ Existen 27 1fneas de "taxibuses"; son vehf{culos de-
30 pasajeros gue sirven 450 kilBmetros de rutas, medisnte 800 unida~e

des que transportan diariamente 320,000 pasajeros.

Lo~ También hay 19 lfneas de taxis colectivos operando-
480 vehiculcs de 5 pasajerss cada uno y que transportan aproximadamen
te 8,000 pasajeros cada dia. Circulan 10,700 taxis libres y transpore

tan 225,000 pasajeros por dfa.

S.= El servicio interurbanc estf servido por ferrocarri
les sub-urbanos vy 17 1lineas de sutobuses sub-urbanas operando con 238

autobuses gue transportan diariamente 17,000 pasajerocse.

En 1968 s= terminf el estudio del Sistema de Transporte
Metropolitano donde se incluyen varias lineas de transporte colectivo
tipo Metro, una de las cinco lineas del mismo es de este-oceste, otra-
de norte a sur, dos mls en semi-circuito y una fltime del criente ha-

cia el norte.
Descripcifin del Sistema de Transparte en México, D.F.

El sistema de transporte urbano descansa bfsicaments en

los autobuses, los cuales comprenden 86 lineas urbanas con mfs de 600
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scorridos con 1,600 kilfmetros de recorrido aproximadamente. La mayo
+{a de los recorridos en la actuaslidad alimentan al Metro; muchos de-
1o autobuses en algunas lineas poseen camiones de primera y segunda-

iaez, acdembs los llamadus "“delfines®.

El sistema de transporte Metropolitanoc (Metro) tiene sus
nersnectivas bastante claras; actualmente posee tres lineas de las ==
zuales, oficialmente ya ha sido anunciada la segunda etapa de cong---
truccibn, ampliando la linea 2 hacia el poniente hasta el Campo Mili-
tar (ifmero Uno (3.7. kilBmetros) y construyendo la l{nea &4 (3.2 Kilb-
metros) entre la Candelaria, la Flaza de la Constitucibn y la Villa =
de Guadalume. Quedan pencdientes para etapas posteriores las prolongs-

ciones Norte v Sur de la linsa 3.

El transparte en automSvil gozar& en breve de las vents
jas oue aportzrén el sistema vial, tales como: la censtruccifin de las
opras del circuito interior y de las vias radiales del noroeste; suna
to a lo anterior, otras ocbras ce mejoramiento ayudarfn al sistema de-

transporte en sutombvil, como por ejemplo:

a) £1 scondicionamiento de 1a Calzads Ignacio Zaragoza.
h) E£1 control automatizado del trénsito, cuyo plan pilp
fo de 67 intersecciones en la Zona Rosa y la Avenida Insurgentes, se-

piensa extender a 400 intersecciones del primer cuadro de la ciudad.

c) Mejoramientoc de la red vial existente con nuevos di-
s2fios geométricos de intersecciones conflictivas y elaboracifn de un-

plan congruente de sentidos de circulacifin.

La transportscifin en taxis es hasta la fecha uno de los

2istemas inadecuados con respecio a su situacifn de cobro.
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La tarifa vigentes, dada su antiglledad no se cumple en =

el 76% de los casos (1973).

En el servicio de sitioc en hoteles, el cobro promedio -
del viaje es de § 18.90 y en el 82% de los cascs la tarifa es altera-
da.

En las terminales de autobuses forénens, el cobro prome
dio es de £ 16.90 por viaje v se altera la tarifa en el 89% de los ca

S03e

£n la via pfiblica, el conductor del texi libre cobra —
usualmente 5 3,00 d= mAs por cada viaje y 1z tarifa se altera en el -

67% de los casos (Alceda, 1973).

Finalmente los taxis colectivos podrfan ser de una uti-
lidad mayor afin cuasndo sea posible ubicarles en rutas que complemen-—

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

COMO _SE DETERMINAN LAS WECESIDADES DE LA EXISTENCIA DE TRANSPURTE UR~-

BAND..e0(3).

Uno de los estudios fundamentales en una ciudad es el -
llamado de orfgen y destine. E1 fin Gltimo de éste es obtener lf{neas-

de deseo de los usuarios.

Para llevar a cabo a dicho estudio =s necesario detec--
tar los nficleos o zonas de poblacifn con mayor {ndice demogréfico. Con
juntamente coneste estudic, se detectan los sitios de trabajo de los-
habitantes de la zona muestreada; en base a esto se divide el espacio

comprendido entre el orfgen y el destino de lps futuros pasajeros; di

(3) Los estudios gue se llevan a cabo para determinar estas necesida-
des, en Méxice, muy pocos se han llevado a efecto.
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sha divisifin se hace en forma rectangular. Ya marcsda la zona de estu
din se utilizs un cuestionarioc a domicilio. En este estudio se tienen

nue tomar en cuenta factores internos y externos al ususrio,

Como factores internos al usuario tenemos aguellos dae=
tus vaclados en el cuestionario @ domicilio; como por ejemplo: ublca=
cifn de la casa, nfimero de personas gue la habitan, nivel socio-econf
mizo, etc. Como factores externos s los futuros pasajeros, tenemos en
tre otros; la ruts posible del vehfculo, longitud de la ruta, nlimero-
de paradas del autobls, nfivel socio-econfmico de las personas por don
de pasa la ruta, observacifin de la ingenierfa de trénsiioc por donde -
pasard el vehfculo. Estos factores externos =1 usuario van ligados ob

viamente a los intereses particulares del permisionario.

Otro estudino gue se lleva & cebo es el de velocidad y -
retsrdo. Este a diferencia del snterior, se hece a bordo del vehiculo;
en donde se localizen las paradas, se estudian las causas por las cug

les hizo la parada, clasificlndose en 5 grupos:

,B) por ascenso y descenso del pasaje.

b) por factores de Ingenierfa de Trénsito..

c) por 1la determinada velocidad en la ruta.

d) por situacicnes del medio, ajeno al transporte.

e) por necesifades propias del operador de la unidad (-
primarias)..Con esto se estahlecen: itinerario, paradaé, velocidad de
recorrido, freas de mayor afluencia de usuarios, costo del pasaje, ==

etcbtera.

En ambos estudios 1a zona de trabajo se suele dividir -

de la siguiente forma: (en funcifin de la ruta donde supuestamente pa-
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sard el vehiculo):

Existen viaa primarias, secundarias y terciarias. Las pri-
meras son aquellas qus atraviesan la zona de estudin, entendiéndose por-
ésta, la posible ruta del transporte (ver fig. 3). Las vias secundarias-
son agquellas gue estén ligande la via primaria con alguna paralela a es-
ta (figura 4). Las vias terciarias son aguellas gue pasan por zonas in--
dustriales, residenciales y por la periferia, es decir, loc que comprende

los limites del territorio urbano.

La clasificacién de una calle, avenida, calzada, etcétera.
Estd dada en Puncifn de la cspacidad de la via, =s decir, una via pueds-
ser primaria, secundaria o terciaria dependiendo de la interaccién de -
otras calles; entre meyor nimeroc de callas que atraviecen a una via de--
terminada mayor serfn las peosibilidades de gues haya una nueva ruta por -

288 Via.eeceaa(l).

EL _AUTOBUS COMD SISTEMA DE TRANSPORTE URBAND EN EL D.F.

Dicho sistema comprend{a 86 liness de camiones urbanns —=-
con més de 600 recovridos, schre 1,600 kil@émetros. La longitud media de-
viaje es de 2 horas 17 minutos; teniendo as{ una velocidad comercisl prg
medio de 14.5 kilfmetros por hora y 500 pasajercs por hora/linea (Alce-

da 1973).

(4) Cursc sobre Alternativas para el transporte Urbano por el Ing. Angel
Alceda, a través de Inst. AURIS, efectuado en Nov./73.
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Cusndo por algln motivo se trata el tema gue actualmente
nns ocups dentro del campe de la opinibn plblica, la realidad de los -
mechos se oculta, y se presentsn datos, cifras estadisticas, problemas
iryesolubles; y se presenta una imagen de que las estructuras socip-—-
veonfmicas de ésts ciuded no tienen nada que ver con la desorganizs—--
cifin del sistema de trsnsporte urbano, principalmente en el autpe-

niis.

En el transcurso de 13 presente investigacifn........(5),
hemos visto la fealidad gue impera en el transporte de la ciudad de --
México (autoblis) el cual presenta caracterfsticas muy peculiares que —-
lp hacen servir de ejemplo de un sistema psicosocial obsoleto, que ha -

sido detectado de le sigulente forma:
LA UNIDAD.

La unided en la cual se decidif estudizr al operador de -
autobuses urbanos del Distrito Federal, corresponde al transporte deno-
minado “vitrina® o "penorfmico”. Este vehiculo es fazhricado por la Gene
ral Motor Company , cuenta cun ﬁutnr de gasolina, caja de velocidades -
zutom8tice, eeis llantas de rodeda 1000-100-20 y rines o estrella —=—--

i000-20. El largo del cemifin =s de 10 metros, el anche corresponde a-

(5) Esta cbservacibn y anflisis fué reslizado por el grupo de investigs
cifn mencicnado en le parte correspo_ndients e Msners de Cusnto.
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2,50 mts. y la altura de 3 mts.

En lo gue se refiere a la parte delantera exterior del-
autobfis, cuenta con 4 faros, 2 cuartos, 2 espejos laterales, 2 crista
les como parabrisas, & ventanillas para el sol y los espacios corres-

pondientes al nfimero de ruta y al destina.

En la parte posterior externa del vehfculo se encusntran
2 amplios cristales, 6 calaveras, el tube para depbsito de aceite, el
tubo de escape y un emparrillado gue alcanza cierta parte de los la--

dos laterales desde donde se puede observar el motor.

51 atendemos a las partes laterales de la unidad, obser
vamos que existe una peguefia diferencia entre ambas: en la parte dere
cha del operador se encuentran las puertas delantera y trasera para -
ascender y descender respectivamente y en el lado izgquierdo no. Situa
cifin que hace gue disminuyan el nlimero de ventanillas recorridas en 5

del lado derecho y 6 del lado izguierdo.

En 1o gue se refiere a las puertas: la delantera es mas
ancha gue la trasera con la misma medida en altura y con la abertura-

hacia los lados.

Ahora bien, en lo gue se refiere a la parte interior --
del autobfis observamos gue existen 17 bancas, con 2, 3 6 6 plazas se-
gln su colocacifn para ser utilizadas por el usuaric. E1 total de pla
zas disponibles en el autobfis corresnonde 8 &0: existen catorce bancas
ﬁan dos plazas cada una, dos bancas con tres plazas y una banca con -

seis plazas.

El espacio disponible para la circulacifin de los usua—-

rios empieza con un determinado ancha en el estribo delantero (tres -
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egcalones) v disminuye la angostura de £ste antes de llegar a la par-
te trasera, para despufs ampliarse en un espacio donde por 1o general

ze aglomeran los pasajerose.

En la parte posterior a la banca con 6 plazas pxiste un
sepacio de 1&mina gue la gente ha denominado "la cama®, donde se alo=
ja el motor; sin embargo cuando el autohls va repleto de pasaje, diw--
cho espacio es {itil pero no precisamente para dormir, sino para...tra
tar de scomodarse sentados, a pezar de gue gehéralmente la 1&mina se-

encuentra caliente y del interior salen gases toxicos.

En la parte delantera del autobfis gue corresponde al —-
chofer se encuentra generalmente delimitads por un tubo parazlelo al -
piso a un metro aproximadamente de altura y otro perpendicular a éste
En el espacio vital del operador se encuentra su asiento gue guarda -
forma, tamafic y hechura diferentes a la de los usuarios, inclusive a-

las bancas de otros choferes del mismo tipo de transporte.

Al lado derecho del conducter s 45 grados de ste y a -
una sltura de 70 centimetros aproximadamente, se encuentra la "marim-
ua¥ (lugar donde se deposita el dinero vy los boletos del pééaje); de-
#52 mismo lado junio & ls banca del conductor y en el piso, esté ubi-

zada la palzncs de velocidades de mecanismo autom&tico.

Del lado izouierdo hacia abajo a una alturas de 30 centi
meiros y pegado @ la ventanilla del conductor se encuentra una caja -
met&lica gue cortiene les coriroles para las puertas gel camifin, las-
luces interiores y en algunas unidades los controles para el manejo =

de la radio o aparatec de cassetie.

Frente al asiento del chofer y s la 2ltura de 1a cintu-
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ra de Bste, se encuentra el tablero de instrumentos de medicifn del -
cual va asido el tubo gue soporta al volante. Existen dos pedales gue
el chofer opera con el pfe derecho (acelerador y freno); es menester-
sefialar que la pierna izquierda del operador durante el tiempo que du
ra su jornada de trabajo, no tiene el movimiento necesario y suficien
te para la adecuada circulacifin sangufnea del conductor; situacifin --
gue en 80 de los conductores entrevistados en las terminales presen--

tan cierta anomalfa al caminar.

En la parte central y superior de la unidad, frente al-
chofer y con una distancia aproximada al metrec se encuentra un espe jo
gue utiliza para observar a les pasajercs en general. Existen otros -
dos espejos con dimensiones diferentes: unno de ellos colocado en el -
fngulo superior izgulerdo de la unidad en conexifin con el otro coloca
do 2n la parte superior de la puerta trasera con el ocbjeto de ser usa
do nara la adecuada visibilidad del chofer y cuidar "el descenso del-

pasajero”.

Por Gltimo en la mayorfa de las unidades estudiadas se
encuentra un pequefio espejo colocado de tal forma gue el operador pug
de ohservar las piernas de los usuarios "mujeres" y algo m&s durante-
el trayecto de su ruta. En ocasiones el operador puede observar a las
mujeres cuando pagan el pasaje, en ese momento el operador acelera -—-
bruscamente el carro y frena; la mujer para no caerse se detiene del--
tubo y abre las piernas, la vista del operador esth sohre un tapbn de
Volkswagen ubicado en el piso y perfectamente pulido, se entiende que
tal conducta no es precisamente para cbservar el color de la prenda -

interior.

Para una mayor objetividad en el anflisis de la unidady

ver apéndice.
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ERMINALES.

En las terminales es donde comineza el proceso de desor
1anizacibn del autobls en el Distrito Federal. La mayorfa de las ter-
minales s2 encuentran en terrenos Baldfos o calles estrechas. Improvi

sadas vy c=rantes, por lo tanto de los minimos serviciaos.

gn rcrimer término, el nersonal destinado al mantenimien
to del autobls en 13 terminal, es reducido; los gue asean el exterior
y el interior del autoblls, nunca se dan a basto, o son pocos, o no ==

tu=nian con los instrum2ntos adecuados o na existen suplentes.

Los mechnicos insuficiesntes y mal nagados, no revisan -
sist=mfticamente las miguinas, y el personal administrativa (checado-
res) suelen dedicarse a otras labores naralelas; tzles como: organi--
zar rifas, oréstamos personales y tandas, cue constituyen una especie

de z2ndeble e inseoura sociedad mutualisia,

En otras terminales, recaen 2n unz sola persona todas -
2stas labores. For 1n tanto, las salidas de los autobuses se vuelven-

arbitrarias.

£n segundo lugar, los servicios sanitarios destinados a

los choferes y demés perscnal son minimos, orecarios y deficientes.

Los chofares gue deben descanssr en las terminales carecen de camas y

muebles sdscuadas; sblo en algunas terminales existen colchonetas o
castales que se sortean en los momentos necesarios. Lz mayor{a tiene-
guz doermir dentro de los autobuses en servicio ahf estacicnados o fue

ra de circulacifn.

Alrededor de las terminales coexisten insalubres pues—-
tos de comida, algunos con bancas para efectuar el consume Y Qrupus e

de mujerss gue practican una prostitucibn encubierta sl servicio del=-
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personal, Su presencia constante imprime a estas relaciones de prosti
tucifn un tanto ®sui generis® un caracter de mayor convivencia, desa-
rrollada a travBs de invitaciones s salones de baile, excursiones o -

viajes en el autoblis,

En tercer lugar, en lo referente a lus servicios presta
cos a los usuarios en las terminales, existen sflo excepcionalmente -
andenes de ascensc y descenso, pizarrones con informacifin sohre rutas,

destinos y los horarios, salas de espera y locales sanitarios.
EN LAS RUTAS.

El.recurridu de los autobuses lejos de obedecer a un -—-
provecto sistemftico para unir centros habitacicnzles, de trabajo, co
merciales o de servicios acdministrativos, estén disefiados para obtener
mayores ganancias. Esto significa gue los recorridos se vuelven repeti
tivos, tanto de varias 1lfneas 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 través de recorridos zigza-
cueantes. En determinadss zonas se aglomeran los servicios presta---
dos, sobre todo cuando estfn ubicados mercados o terminales de autobu
ses suburbanos o del metro, abandonando otras regiones de la ciudad,-
igualmente necesitadss del servicio, pero carentes de interfs para --

las empresas transportistas.

Esta-aglomeracibn viene & agudizarse a determinadas ho-
ras del dfa. Cuando el pasaje necesita transportarse a su trabajo o -
vivienda, los autcbuses en lugar de aumentar el nimero de unidades, -
duplican el nfmero de pasajeros transportados (esto aunado a2l sistema
de pago por boletaje); fuera de esos momentos criticos desatienden -

los recerridos al no haber grandes contingentes humanos que transpor-
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La propia estructuracifn del transporte en la ciudad de
réxico, emprendida por las autoridades del Departamento del Distrito-
“uepral, obedece igualmente a criterios lucrativos. De tal forma gue-
jss 1lamadas 1f{neas alimentadoras del "Metro® como se declaran en teg
ris, lejos de servir a nuevos nficleos de poblacifn, antes aislados o=
deficientemente comunicados, realizan recorridos paralelos a otras ry
tss sxistentes, oer las cuales ya estd garantizado un altnApurcentaje

de usuarios.

Resnecto a las rutas locales, disefiadas para servir a -
colonias periffricas con rapidez, suprimiendo los recorridos largos,-
en la prictica vienes a suceder 1o mismo que con las rutas alimentado-
ras. Esto se agrava con el virtual aumento del precio del transporte.
Fesulta gues los pasajeros gue necesitan utilizar ia antigua ruta ex-=
tensa zhora se ven obligados a tomar dos autobuses de la misma l{inea,
con el resnectivo doble sago. A la vez gue la supuesta rapidez se dilu
ye a medida que se repite la antigua tendencia de rutas zigzagueantes

en estos recaorridns cortos en distancia.

For otro lade, con la aparicifn sorpresiva de nuevos ti
pes de autcbuses designados como #delfines", la desorganizacifn se --
multiplica. En principig, el precio del boleto en estos autobuses es-
un cien porciento mfs elevado; esto se encuentra encubierto con la ng
vedad de los autobuses de un lujo supuesto, se aprueba el nuevo pre--
sip evitando posibles protestas de los usuarios. Sus itinerarios, ar-
bitrariamente disefiados, corren paralelos a viejas rutas o simplemen=-
t{e las sustituyen. La entrega de los permisos para los tdelfines" se-

efectua en funcifin de "favores especiales” o bajo la corrupcifn admi-
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nistrativa.
EN EL SERVICIO.

La salida de los autobuses de las terminales no se ene—-
cuentra regulada; una serie de vai-iqntes propicia las diferencias en-
los intervelos de salida. La inadecuada administracifn de la EMPre=-
sa, gque no toma en cuenta de manera precisa el tiempo de recorrido, -
las necesidades del pasaje a diferentes horas del dfa y rumbos de la-
ciudad, gue no prevee el remplazo de las unidades descompuestas, etqg
tera, confluye en el desconcierto de las salidas. La propia escasa Te
glamentacifn existente, suele ser viplada por los despachadores gue,=-
cohechados por choferes, les permiten no sélir a determinadas rutes -

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

Ahora bien, muchos de los choferes actuan obligados por
la exigencia de la empresa, de multiplicar el nflmero 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 aglomeracifin de pasajeros y la imposibi-
lidad para €stos de planear y cumplir compromisos laborales, escola--
res y demfs. Las paradas se efectuan anérquicamente, es decir, se rea
lizan a media calle, en doble fila o en lugares prohfbidos. Los cone-
ductores aguardan menos de lo necesario para el ascenso 0 desCENsSO ==
del pasaje o, definitivamente 1o anulan.

Todo ello es agravado por la deficiente planeacifn de -
ingenierfa de trfnsito: sem&foros descompuestos, carencia de sefiales-
adecuadas, discontinuidad en el sentido de circulacifn; mal ordense—--
miento del trafisito en olorietas, crucerss y vias répidas, gque permi-

te, en parte, la creciente corrupcifn de los agentes de trénsito. Ade



s, las deficiencias de los sarvicios urbanos (asfalto roto, drenge=-
Jjes ablertos, reparaciones arbitrariamente ejecutadas) empeoran la si
tuacifn. Esto nroveca gue las calles se congestionen afin mis y al exa
cerbar los &nimos de los conductores los obligan a multiplicar la con
fusibn reinante. Tal confusifin provoca 2n los choferes conflictos de-
ralacifn =ntre ellas, de éstos con los usuarics y de ambos con los pea

tan2s, los automovilistas y 3gentes de trfnsito.
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irregular, en funcifn de la concucta del chofer respecto-
3 las naradas; 1a mayorfa de los paszjergs se acumula alrededor de --
l1ss pu2rtas, huysndo sntre otras cosas, del bioxido de carbono y del-

saler cu= d2spide 21 motor instalado en la parts trasera de 1a unidade.

dna de las observaciones interesantss dentro del autoe-
bls, =s gus 2l transoorte oresenta un marcada sentido clasista. Los -
camiones sirven 3 tras sectarss de la noblacifing lumpenproletariado,-
oroletariado y nzouefia burguesfa. La burguesia en general no utiliza-
éste s=rvicin, nuss cusnta con medios de locomocifn propios y vias ré

oidas de transnortacifn alrededor de sus zonas habitacionales.

Los itinerarios de los autobuses se realizan por colo--
nias, barrios y zonas ssnec{ficas de determinada clase social. Para =
las zonas proletarias y lumnenproletarias se da un servicio de segun-
da y de primera; mientras gue para las colonias burguesas hay solo el
de primera, mejorando con la existencia de los nuevos autobuses "del-
fines". 5in embargo esta delimitacifn clasista no impide cue una ruta
al servicio de colonias proletarias, por ejemplo, excluya transitar -

por alglin barrin pequefio burguds o transporte pasaje de esta clase so
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cial, al recorrer una zona interclasista como puede ser el centro ur-

bano. Lo que tratamos de sefialar es la tendencias general de la ruta.

Cuando llega a ocurrir esta diversificacifn de clases,-
en el interior del autoblie, aparece entonces un claro proceso de des-
criminacifn selectiva por clsse social, a partir de ciertas imégenes-
ceneralizadas e impuestas por el sistema: tipo de vestiments, arreglo
y alifio personal, esf como tambifn tipo de lengusje y conducta conna-
tiva, etcétera. Generalmente los pasajercs cue se consideran de una -
clase social superior a los cue en esos mementes viagjan, tienden a --
permanecer en laz parte delantera del autoblis y/o vizjan de pie, pese-
a la existencia de plazas desocupadas. For el contrario los oue se au’
todefinen como clase inferior mantienen una conducta complementzris a
1a primera imagen: los dejan ascender antes oue ellos, los observan -
con detenimiento en el trayecto o ceden el asiento a las mujeres con-
solicitud. En realidad entre menos jévenes sean o mfs "rurales", acep
tan con pasividead algln atropello; entre mfs jAvenes sesn 0 mayor ---
tiempo de vida urbana tengan, remarcan su resentimiento con aoresivi-

dad exacerbada.

También en el interior del autcblis se ohservan los efec
tos gue produce la sociedad de'ccnsumn, en lo gue se refiere a3l tipo-
de vestimenta usada por los pasajeros gue viajan en un momento dado.-
Estos sufren el doble efecto de una sociedad de consumo subdesarrolls
da. Por un lado 1la escasez de recursnos dada la subocupacifn vy la deso
cupacibn creciente y la ineficacia de los sindicatos oficializados, -
loe obliga a usar ropa insuficiente y de baja calidad, sucia, defece-
tuosa y mal cuidada. Por otro lado ls moda impuestz ( a través princi

palmente de imfgenes) como sfmbolo de éxito, manipula de tal mapera z
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;raderos de bajo precio, se empefian en comorar ropa a la fultima mo-

4a%, mhs cara y no siempre de buena calidad.

Dentro de la clase media, asta ultima inclinacibn a la-
-snducta de la apariencia, es mas fuerte e impositiva y viene a refor
sor el desequilibrio de sus bajos presupuestos. E£s decir, la gente ca
rece de recursos para adguirir ropa, y cuando lo hace na la adguierz-
2n funcifn de sus necesidades, sino de los intereses de los grandes -
monooolios. Esta situacifn se agudiza en temporadas de calor o de llu
via. Los autobuses se van repletos de pasajeros empapados y mal olien
tes. Carentes de impermeables o de paraguas, algunos sblo se cubren -
con'tiras de pléstico™ o perifdicos. En invierno la gente se protege-
con toallas, dos o tres chales, swbteres, blusas, camisas, o bien uti
liza alguna cobija. Contra lo gue pudiera esperarse; en la época de -
verano, el pasaje continua usando la misma "ropa de invierno" subte--

res, reonzos, etcdtera.

Zn 1o cue se refiere a 1la indumentaria de la gente jo~--
ven (diferent= 3 1a de las adultos) tienden a "modernizarse” mas fre-
cusntemente —~ue los adultns. No shlo interviene la mayor “influencia-
hilidad® hacia los jbvenes, sino también gue su circunstancia existen
~ial se inclina mhs por el cambio, manipulado por la publicidad, que-
sustituye los cambios reales sn la sociedad, por transformaciones aps
rentes y superficiales a través de la moda. Respecto a los adultos, -
sohre todo en la clase media, la moda influye indirectamente: la geng
racifin que fué jbven en los afios 20, 30 o 4O, conservan en su indumen
¢aria actual ciertos rasgos de aguellas modas: maguillaje, peinado, -

corte de vestido, pantalfn, saco, zapatos y demis aditamentos.
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La dinfimica psic;saciocultural que se presenta en el inte-
rior de la unidad de transporte (autoblis) es diferente o particular a
la gue se manifiesta en otros centros de convivencia social; donde el
comportamiento o conducta individusl de los pasajeros, choferes, ven=-

dedores, etcétera, difieren significativamente.

R Bste tipo de conducts Comezjara (1974) 1a denomina "“con-
ducta subterrénea® gue es propia de los pasajercs en los autobuses, -
en donde se distinguen dos niveles: el primero engloba a aquellas mani
festaciones propias del individuo en el autoblis y la seounda se refie
Te 8 las expresiones sociales, a las conductas para comunicarse, gpeng
ralmente sceptados o conocidos por la colectividad gue viaja. Dentro-
de las manifestaciones individuales y colectivas se encuentra la inco
municacibn verhal, las gesticulaciones y la ®culturs de pobreza®! La-
primera se caracteriza por el hecho de gue la gente no habla, y cuan=-
do 1o hace es a travBs de frases cortadas; no mira & la cara, no cede
el pasn, no defiende sus derechos; su agresifn es impersonal y siste=-
mética. No es gratuita ests situscifn, ni propia del autobfis, aungue-

aguf se manifiesta de una manera expresiva y frecuente.

La aglomeracifn de personas en el autobfis vuelve visible y
agudiza esta caracterfstica gue presenta una dinfmica propia. En pri-
mer lugar, estas comunicacifn limitada se sustituye o complementa a —-
través de una rica gama de gesticulaciones. Este tipo de gesticulacig
nes puede ser dividido en dos aspectos; el primero en aguellas que se
ceneran en el autoblis; las cusles serfan las efectuadas entre pasaje-
chofer-vendedores; lss gue llevan una connotacifn de agresivided gge-
xusl pronia en los camiones; al reacomodo de los pasajeros entre s{;-

ofrecer la plasza, recorrer el pasillo, buscar sitio en las plazas —--

* Concepte definido con posterioridad. -
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transversales para tres o m&s pasajeros, etcétera. El secundo aspecto
es referente 2 las ogesticulaciones utilizadas en la ciudad gue princi
palmente llevan una connotacifin de agresividad gue se manifiesta en -

desnrecio, burla, engafio, etcétera.

Viene a complementar esta dinfmica, la conducta inhibi
%z de los pasajerns frente a situaciones trascendentales en el autp--
blis; robos, agresiones sexuales manifiestas, solicitud de solidaridad
de obreros huelguistas, etcftera. En cambio su atencifn se concentra-
en el vestuario del pasaje, las gesticulaciones emitidas, conflictos-
y accidentes efi{meros; pero sobre_todo, su evasifn se manifiesta al -
mirar en forma indiferente por las ventanillas. Este clima de temor -
fue en un momento dado se genera en el autoblis se complementa en for-
ma dislBctica con la "cultura de pobreza®. Entendifndose a fsta como-
la mznifestacifn limitada en la vida de relacifn, expresifin y concien
ciz de clase de los individuos (Gémezjara, 1374), En 1a oénesis de ls
“cultura de nobreza® se combinan los procesos de “ruralizacifn® urba-
na gue sufre ls ciuded de México con 1a penetracifn cultural de "van-
guardia” norteamericana. No solo se encuentra tipificada por 12 clase
obrers y los lumpenprnletarios, sino se amplis a 1a pequefia burgues{a
y se difunde y oficializa para ‘toda 1a sociedad a través de los medios
ce comunicacibn e informacién masiva. Viene a ser la expresifn nativa
eguivalente de los procesos de estandarizacifn y represifn cultural -

imouestos en los pafses imperialistas.

De tal modo gue las escasas conversaciones realizadas -
entre la cclectividad del avtoblis, revelan dos hechos: 1a pobreza de-
la temética (futbel, T.V., gastos para fiestas, cantantes, mbsica, TU

mores, etcétera) vy a la pobreza del lenguaje, mers taguigraffa verbal



(aue onda, simbn, no mames, la torta, mejor a cotorrear, ya vas, ali-
vianite, no te aplatanes, no me hallo, no te azotes, etcétera). Toda=-
=lla reforzada por las lecturas comunes y continuas en el autobfis, ta
les comn: nerifdicos deportivos, novelas de terror, policiacas, de --
amor y nublicaciones morboso-represivas (Casos de Alarma, Alerta, ---

Alarma, Megzzinz de Policfa, Orbita, etcétera).

Dentro de las manifestaciones colzctivas se encuentiran-
1as r=lacianes dz violencia y agresifn y =1 comportamiento irreflexi-
VO ‘

Z1 terrar como expresifn de la sociedad renresiva e in-
justz, no permanece exclusivamente como paralizacifn del individuo, -
zino cu2 se manifissta “clandestinamente® en forma explosiva, violen-
ta o agrasiva, D2 tel Formé sue involucran a toda la colectividad del
sutoblis, dentro de un verdadera subcultura particular, considerada --
"norms1lY ~or los propios participantes. Por sjemplo:

La soxu=lidad agredida, resulta ser la mujer la victima
mbs cnonstante; situacifin exnlicable si atendemos la constitucibn de -

la sociedad: discriminatoria, jerarouizante y sexista actual.

La delincusncia, como robos ocultos e individuales g --
asaltos abiertos y colactives, no sflo aumenta constantemente, sing -
que se cnnfunde con =1 nroceso de crisis urbana (desocupacifin, migra-
cifn constante, viviendas deficientes, carencia de servicios plibticos,
renresifn ooliciaca, prostitucifn encubierta y pfiblica, corrupcifin ad

ministrativa, etcétera).

Respecto a la situacifn conflictiva expresada en violen
cia verbal y f{sica en el interior del autobfis, aparece sistemética--

mente y atrae la atencibn de los miembros de dicha colectividad. Des-
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fogue v distraccibn en una comunidad ena jenada.

Fing}mente ls explotacifn viene a completar todas estas
manifestacicnes‘;e violencia y agresifin. Explotacifin de los choferes-
por los permisionarios, ifderes ®charros® y agentes de trénsito; de -
los choferes con las prostitutas de las terminales y hacia los pasaje
ros y de éstos con los vendedores. Todo esto come culminacifn y sinte

sis de lss relaciones de explotacifin encubiertas en la sociedad 0lo--

bal.

Comp base de Este anflisis psicﬁsociacultural oue hempos
realizado en torno al operador de autobuses urbanos en el Distrito Fe
deral y como objetivo fundamental de la presente investigacifn, pre--
sentamos una definicifn operativa del chofer. Dicha definicifn 12 ex-

presamos de ls siguiente forma:

"El operador de autobuses urbanos en el Distrito Fede--
ral es un sujeto del sexc masculino, considerade como trabs jsdor ma--
nusl, pese a gue se le exige determinada calificscifn técnics en el m
nejo vy conocimiento de mecénica, perc sobre todo, en ciertos procesos
cognocitivos especiales; percepcifn, atencifn vy concdiciones psicofi--
sinlfgicas. En 1a unidad de trabajo es el finico Tesponsable, bien ses
respecto al equipo, como frente a un excesivo nfimerc ce paszje v un =
anfrouico tr&fico urbano, a quien trata autoritariamente. Lz atmbsferm
de su trabajo se enrarece afin m&s al contzcto con agentes de trénsito
deshonestos v la constante incertidumbre cue significa los frecuentes
aszltos y robos cométidos a borde del vehfculs. L= inseguridad auman=-
tz mhs en la vida del operador por las limitadszs crestaciones socige-
les de cue goza y l=a vi;tual inexisteﬁ:ia de derschos laborales. Ace--

tor del proceso de desintegracifn social urbsnz dentro cel cual Terre



senta un rol social pasivo frente & la desorganizacifn familiar, =l -
chofer canaliza sus frustraciones mediante la snajenacifn, la incomu-

nieacifn y la agresividad manifiesta”.
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B) IMAGEN DEL DBJETC PSICOLOGICO.

1.= Definicidn (es) de Obieto Psicolfgico.

Thurstone en 1546 al crear la definicifn de actlitud (el
grado de sfecto positive o negativo asoclado con algln objeto psicold
gico), describe al objetn psicolbgico como alglin simbolo, frase, slo-
gan, persona, institucifn, idesl o idea, hacla ls cual la persona pue

de diferir con respecto sl grade de afecto positivo o negativo,

Como se puede observar el sentido que Thurstone le ds -
al objeto psicclbgice es bastante lbgico y acs=ptable, as{ como gene—-
ral y complejo al mismo tiempo. Por tal motive, =s necesaric profundi
zar en lo que implica tal concepto de tal forma que podamos quitar en
el proceso de informacifn y/o comunicscibén (seglin ®1 caso) la supues-
ta barrera de semfntica gque en un momento dado puede darse en el pre-

sente estudio.

Decir objeto implica un estudio y anflisis de una teo--
ria espec{fica del mismo, teorfas que en parte la snalizaré en forma -
general. E1 objeto es uno de los elementos que se presentan en el mun

do. que nos rodea, primeramente a través del contacto con los sentidos.

A. Moles en 1960 nos dice que etimolfigicamente la pa;a—
bra objeto viene del latin "objetum" que significa: cosa que existe -
fuera de nosotros mismos, cosa colocada delante. Larousse en el mismo
afio 1e da un caricter materisl y lo define como ftodo lo que se ofrece

a 1la vista y afecta los sentidos,.
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Dinge en 1969 nos dice que; el objeto no es natural, --
por ejemplo: objeto no seré una piedrm, una rana o un &rbol; sino ene

trarén en la categorfa de cosas o elementos con vida.

Cusndo la piedra por ejemplo, sirva como pisapapel, ls-
rana como elemento de estudio o el &rbol como utilizecifn dé materia-
prima, pasarén a formar parte de lo que es hn objeto. En ptras pals--
bras cusndo el hombre utilice o dé valor a una cosa de la naturaleza,
o tecnolbgicamente cree un producto (en base a elementos de la natura
leza) de consumo, se tendrf un objeto en el sentido estricto de 1s p&

llabra.

Ahora bien al referirnos al sbjeto psicolfigico en el --
presente estudio, entenderemos a todas aguellas manifestscicnes del-
hombre as{ como las consecuencias o implicaciones de su conducta. Es-
decir como todo aguel fenfimeno, procesc o imagen producids per el hom
br; y que se preste a formular un juicio (en principio), v en Gltima-

instancis una sctitud (como conducta terminal).

2.=- Comp adguieren imsgen los Objetos Psicolégicos.

La imagen puede ser entendida como el proceso que va —-
desde la percepcifin de una imasgen & través de los sentidos que nos re
lacionzn con el medio, hasta la formacién de 1a imagen como estructu-

ra y funcifn del pensamiento.

De este proceso podemos extraer per un lado s las imég5
nes como influencis directs hacia el individuo en el perfodo de =u so
cielizacibn, par el otro lado a ls forme en 12 cual un chieto psicolf

gico determinado edquiere una imagen s través de la tecnologia.
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J. Louis Schefer (1969) nos dice gque la imagen ya no es
mhe la imagen de un objeto, sino es la imagen del trabajo de produc--
cifn de la imagen. Es decir la imagen es igual a la idea de sistemas=
mayores, exteriores a la representacifin en el sentido corriente de la
ualébra, los gue son en si mismos mltiples (Metz, 1970). Lo gue am==
tge autores considero tratan de explicar, es que la imagen no nada ==
mhs es visual como cominmente se entiende, sino gque se encuentra prin
cipalmente en {ntima relacibn con el lenguaje y una serie de chdigos-
de informacifin v comunicacifn. Tales cfdigos se encuentran clasifica-

dos de 1la siguiehte maneras:
2.1.- CODIGOS.
1.- Chdigos Perceptivos.- Se refieren a la percepcifn -

de una imagen como estructura en base a experiencias adguiridas (Ecao,
1970). Por ejemplo: se presenta un vaso de donce se desborda sspuman=
te cerveza, en el exterior del vaso hay una capa fina de espuma. En =
realidad cuando se percibe cerveza, vaso Yy frescura; no lo siento, 1o
finico que siento son los est{mulos visuales; color, relaciones espa--
ciales, incidencia de luz, etcbtera. Estos elementos los coordino hag
ta generar una estructura nercibida gue sobre la base de experiencias

adguiridas me permite pensar "cerveza helada en un vaso”.

2.- Cédigos de reconocimiento.- Son blogues de condicig
nes de percepcifn en semas (signo particular cuyo significado corres-
ponde a un enunciado de la lengua) por medioc de los cuales reconoce--—
mos 1los objetos que percibimos o recordamos chjetos percibidos; de --
tal forma gue muchas veces clasificamos a los objetosz a partir de es-
tos semas (Eco, 1970). Por ejemplo: Supongamos gque exista una comuni-
dad africana donde Gnicamente existan las cebras y las hienas, donde=

swan conocidas estas por los aldeanos; se le podré identificar o recg
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nocer de noche sin ver las rayas, Onicamente la forma, en base a su -
eltura, forme de hocico, patas, etcftera. De esta manera los chdigos-
de reconocimiento se refieren a aspectos pertinentes gue tienen gue -
comulgar con un chdigo icbnico, de tal forma gue se estzblezca una ==
ecuivalencia entre un signo gr&fico del chdigo ichnico convencional y
el rasgo pertinente del chdigo de reconocimiento, esto es para consi=-

derarlo como lengua.

3.~ Ctdigos de Transmisifin.- Son estructuras gue permi-
ten 1z sensacifn Gtil para una percepcibn determinada de las imégenes
(Zco, 1570). Este tipo de cbdigo es utilizado principalmente por los-
medios masivos de informacibn o comunicacifn, en 1z gue se busca —--—-
transmitir una sensacibn gue influye bfsicamente en los chdigos tona-

les, cel gusto, de sensibilidad y del inconciente.

4.- Chdigos icénicos.~- Se basan en los elementos percep
tibles realizacos a partir de los chdigos de transmisifn. Eco (1970)-

nos dice jue este chdigo se articula en figuras, signos y semas.

a) Fipuras: son por ejemplo; las relacionadas con lz fi
gura-fordo, contrastes de luz, relaciones geométri--
cas,'etcétera; oue se transcriben en gr&ficas (signos)
seglin las modalidades establecidas por el chdigo =--

(Hochberg, 1968).

b) Los signos: se denotan con "artificios® gr&ficos con
vencionales, semas de reconocimiento; narfz, ojo, cie
lo, nube, etckiera o con modelos abstractos: s{mbo--

los, diagramas conceptuales del objeto, etcétera.

:) Lo= semas: son sionos ichnicos gue constituyen un --
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enunciado hasta cierto punto complejo cuando inter--
viene el lenguaje. Por ejemplao: ®esto es un caballo-
rarado de perfil™ o "aquf{ hay un caballo", en este =

nivel son los mis fhciles de catzlogar.

S5.-Chdigos tonales.- Son aguellos zlementos gue connoe-
tan entonaciones particulares del signo en forma estereotipada y men=-
zajes afiadidos gue complementan los elementos de los chHdigos icBnicos
{(Zeo, 1970). Por ejemplo: un hombre gue ensefia el mésculo del brazo -
cannotando fuerza, acompafiado de un mensaje verbal o escrito referen-

te 2 la fuerza del hombre fgue da una entonacibn de superioridad.

6.- Cbhdigos iconogréficos.- Son signos ichnices gque con
notan semas mfs complejos y culturizados (Eco, 1970). Por ejemplo: va
no 2s "esto es un hombre fuerte" sino; "2stz es un hombre monarca, es

te es el Juicio Final, estc es Navidad, estcétera",

7.- Chdigns de gusto y sensibilidad.- La particularidad
de estns chAdigos 25 -ue tienen implfcito todos aguellos semas de los-
cfdigos precedentes, por gjemplo: un templo griego puede connotar "be
lleza armbnica®, "ideal de Helenidad" y "antigledad"; ademfs de una =
connotacifn de situacifn del emisor: sexual, belleza, ira, miedo, et-

cétera.

8.~ Chdigos retbricos.- Son agusllos gue nacen de los -
convencionalismos como solucifin inmediata a una determinada situacifn
y-posteriormente asimilados por la sociedad y transformados en mode-=-
los o nermas de comunicacifin, por ejemplo: dos personas de sexo dife-
rente, adultos, contemplando con amor a un beb&, gue connota (cbdigo-

iconografico) "familia®, se convierte en modelo de tipo: "una familia



62

felfz es algo digno de aprecio¥.

9.~ Chdigos estilfsticos.- Son sguellos gque generalmen=-
te se dan al concluir un mensaje codificado por la retbrica y gue con
nota por lo general una meta deseada (Eco, 1970), por ejemplb: hombre
gue se aleja sobre una calle sin habitantes, al concluir el film (Cha

plin).

10.- Chrigos del inconciente.- Son codificaciones deter-
minadas; icénicas, retbricas o de gusto y sensibilidad gue pueden per
mitir procesos de identificacifn, asimilacifin, ensjenacifin, etcétera-
(Eco, 1970). En ceneral son situaciones impactantes por debsjo del um

bral de conciencia gue son utilizados en las relaciones de persuasién.

2.24= SCCIALIZACION.,

La socializacibn como etapa inherente al desarrollo del
individue en su medio social, asf{ como la tecnoloofas (gue veremos més
acdelante) contribuyen a establecer im&genes en base a los cbdioos ya-

mencionados.

Lambert y Lambert (1972) caracterizan este proceso como
lentc durante toda la vida v acentuado cuando se tiene influencias --

del medic en forma constsnte y por etapas mfs o menos duraderas.

Ahpore bien, como resultedo de dicho proceéo se llega a=-
actuar, pensar, sentir y evaluar a las cosas y objetos, (ya sean es--
tos filtimos psicelbfoicos o ne) en formes pesitiva o negativa. Desde es
te punteo de vista la forma de inter-actuar entre nuestro ambiente y =

nosotros mismos, se realiza a través de las imfgenes gue recibimos en
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un determinado tiempo y espacio gque conforman la vida de una o varias

pETSONas,

Precisando en =ste apartado, tenemos gue las primeras -
im8genes que recibe la persona en #1 transcurso de su socializacién,-
se efectuan pare Sherif y Sherif (1960) cuando se tienen los primeros
¢fas de vida, etapa en la que se percibe imigenes de sonidos, sefales,
sensaciones, etcétera; conforme transcurre su desarrollo y va alcane-
zando el dominic instrumental del lenguaje, se agudiza el proceso de-
aprendizaje acerca de su medip; el nifio tiende a incrementar la adgui
sicifn de conceptos sobre los objetos, las personas y los lugares de-
tal forma, que en esta etapa para Sherif y Sherif el nifio estf forman

do actitudes gque lo relacionan con el mundo.

Para Sherif y Sherif (1975) y de comlin acuerdo con Pia-
get (1932) y Ausubel (1952), encontramos que en la etapa perceptual -
(considerada cuando se forma la imagen de s{ mismo) es donde se ad——-
guieren por influsncia diferentes roles, por ejemplo: el nific o nifia;
en algunos juegos como "tu eres el pap& y yo la mam&"; de competencia,
"yo gano, tu ganas, todos ganamos", y los difarentes conceptos: bueno,

malo, etcétera,

Casi a la par con estos procesos =21 nifio percibe dife--
rencias entre las caracteristicas de las gentes-que le rodean y las -
de £1, exibiendn manifestaciones constantes de comparacifn que preva-
ilecen en su medio social, de tal manera que se inician los prejuicios,
estigmas, etcétera; trayendo consigo los consecuentes atributos favo-
rables p desfavorables; los valoree y las normas sociales imperantese

en 21 Qrupo.
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En el proceso de la adolescencia (amén de los cambios»-
fieiolégicos y anftomicos propios de esta etapa) se ohserven gue los-
fectores socliales, econfmicos y cuiturale- influyen en este perfodo;-
afectando las actitudes y las conductas del adelescente, de tal mane-

ra due con el tiempo se va modificando el concepto de s{ misma.

Desde otro punto de vista, 1la influencis que ejerce el-
medio hecis la persona, trae como consecuencia el producir y en un mo
mento dado el esperar nuevas imfgenes de £€1: estando a la espectativa

de que zctle en forma mas adults, gue se traduce en:

a) arreglo personal
b) defender sus puntos de vista

t) comportarse de acuerdo a normas sociales, etc.

Con base en esto se puede preducir en un momento dado, =
que el adolescente realice dichas expectatives; de lograrlo defing =-
as{ sus propias actitudes, de lo contrario conserva la dependencia e-

del control de los sdultos (Sherif y Sherif, 1975).

Este conflicto del adolescente entre el ser nifio y no =
zerlo; dependiente ni independiente, trae consigo el fenfmeno social-
de "brecha" de generacicnes que se acentlia en los diferentes grupcs =
leos cusles pertenece; reforzado dicho fenfmeno por la tecnologfa, ——-
principalmente en las spciedades modernas.De esto se desprende como -
resultzdo obvio gue el adolescente canalice sus inguietudes y busgue-
refugio o minimice su conflictive a través de fantas{as, suefios diur-

nce,retraimiento a1l mundo orivado,desubicacifn de su realidad,etcétera.

Es precissmente en ests etspa, cusndc los diferentes --
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grupos en el poder, controlan al adolescente dfndole im&genes a tra--
vBs de mecanismos de condicionamiento con el abjeto de minimizar o ==
desviar princinaimente las potencialidades intelectuales de la persond
(introduccifin masiva de mGsica moderna, asociada a 1a distribucifn de
drogas "no oficiales"; nuevo tipo de vestimenta o de acicalamiento; -
films de connotacifn sexual y fuera de realidad; eventos departivos -
en forma exacerbada, etcftera), para manejar con determinados intere-
ses las sentimiéntus; actitudes, opiniones y conductas del adolescen-
te; con el fin por un lado de crear dependencia a la persona y por el
otro de que no adguiera una adecuada conciencia social de la realidad

en la cual vive.

Cuando se es jbven y/o adulto generalmente se crean meca
nismos de adaptacifn dadas las imAgenes que fortificarin en un momento
dado, el sistema de creencias en general; asf como aguellas necesida=-
des gue le demanda el ambiente va sean en forma natural o artificialj;
guardando as{ una ‘bosicifn definida dentro del sistema social al cual
pertenece ya sea jugando uno o varios roles vy en forma dependiente o-

independiente.

Ahora bien, desde un punto de vista psicaanal{tico la -

socializacibn se presenta de la siguiente manera:

R) Dependencia de los objetos externos.

l.- En los primeros meses de vida, el infante tiepe-
un manejo de necesidades, primeramente biolfgi--
cas. Con el tiempo, dan necesidades de afecto, -
status, seguridad, etcétera, gue son modificadas

por la sociedad.

Las necesldades secundarias son aquellas gue se desarrg
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ii=n en los grupos de referencia con sistemas de aprendizaje.
24~ Relacinnes con cbjetos externos:
a) en forﬁa de satisfaccifin
b) en forma frustrante

c) en forma de spobreproteccifin.

3.~ El hombre desarrolla mecanismos de defenss gue -
son adaptativos para funcionar con las contingen

ciat del medio.

L.~ La relacifn entre las necesidades y el ambiente,
trae como consecuencia la formacifn de pautas de

conducta.
B) Dependencia de objetos internos.

* l.- Se aprenden las actitudes, creencias, valores, -
roles, etcétera.

2.~ Los objetos psicolboicos en sus manifestaciones
los integra en el YC.

3.- Generalmente viene una lucha contra la ansiedady
y esta se presenta cuando hay descompensas entre
el objeto interno y 1la realidad externa; esto pro
duce ﬁuchas veces una deformacifn de 1a realidad
para darle caracter{sticas propias, siendo por -
ejemplo, la persona una imagen frustrada de si -

misma, como se verf en otro apartado.

2.3,~ TECNOLOGIA.

El otro factor que vemos 2 considersr es 1a influencis-

de le imagen reforzade positiva o negstivamente s través de la tecno=-
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logia, factor que vamos a dividir en tres aspectos, los cuales en con

junto forman los "mass media®.

Considero gue los "Mass Media®™ se dividen en: Medios de

informacibn, Medios de comunicacifin y la tecnologfa propiamente dicha.

Por el concepto de informacifn vamos a entender la for-
ma de conocimiento relativo del medio externo donde interviene tanto-
la accifn f{sica como psiguica (N. Rivera, 1968). Por lo tanto la in-
formacibn es la unibn de un fenbmeno ffsico que llamamos estructura,=-
con un fenbmenn nsfquico que es el significado sem&ntico. La teorfa =
de la informacifn seglin N. Rivera consta de los siguientes elementos-

para poder llevarse a cabo:

A) Percepcifn del mensaje

8) Percepcibn de su estructura

C) Comparacifn con el esquema de estructura establecido

(chdigo) .

D) La comprensifn del significado y sentida.

Lo importante agquf es gque el receptar decifre el mensa-
je, para lo cual debe conocer el cBdige apromiado, sin el cual aungue
perciba la forma o estructura del mensaje, desconocerf =l significado
(N.Rivera, 1968). £s decir, que en =ste sentido se da informacifn al
receptor de un acontecimiento, fenfmeno, etcBtera; acerca de alglin ob
jeto psicolfgice en particular; siempre y cuando dicho receptor conoz
ca el chdigo para entender su significado. Empero de ninguna manera -

se lleva a czhbo el verdadero (de hecheo) procesa de camunicacién.

La comunicacifn vamos a considerarla como toda transmi
sifn de informacifin que se lleva a cabo mediante los siguientes ele-=-

mentos:
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Orfgen, transmisor, canal, receptor, destino y retroali

mentacibn (Schramm, 1966),

El proceso de comunicacifn se puede dividir de dos for-
mas para un anflisis mis objetivo; una de ellas la directa y la otra-

la desviada.

Le primera es squella en dende le informacién Gue se re
cibe es retrcalimentada por el mismo medio o canal que dif el mensa je;
y 12 segunds es cuando la informscifn gque se recibe no es retroalimen
teda por el mismp cenal, sino que son respuestas dadas por otros mee-
dios o simplemente emisifn de conductas que nu.se relacionan cnn‘el -

medio gue originé la comunicacibn.

La tecnologfa le enfocaremos como todas aquellas exten-
siones al cuerpo humano y a los sentidos, cfeudns por la informacibn-
v basados en medios eléctricos (Mcluhan, 1973); los cuales impiden ca
da vez més una real comunicacibn humana. Mcluhan nos da los siguien--
tes ejemplos: (entre otros) el teléfono es una extensifn de 18 inter-

relacifn care a cara y 1a rueda es una extensifin de los pies,

Los medios de informacifn, comunicacifn y tecnologfa --
forman los "Mass Medis® y estos crean, mantienen, refuerzan y/o cames
bian,determinadas imégenes que ‘se tienen haciz los objetos psicolégi-

cos,

Marshall Mcluhan (1973) divide a los "Mass Media" en ca
lientes y frios; por celientes se entiende todo agquello que permite -
muy poca participacibn por parte del sujeto; los frios son los que --
permiten unz gran participacifn, es decir, el primerp amplfz un solo-
sentido y contiene un alto grado de determinacifn, mientras oue el se
gundo amplis verips sentidos y contiene un grado muy bajo de determi-
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racifn. Por ejemnlo: el teléfono es un Mass Media frip porgque reguie-
r2 gran atencifin; la radio es celiente ya gue pusde usarse como soni=-

do ambientaleees(6).

Con la explicacifin somera de los "Mass Media", lo inte-
resante es analizar como se relaciona la imagen que se tiene hacia un

objeto nsicologico con los "Mass Media®.

La palabra imagen viene del latfn IMAGD gue significa:-
figura, sombra, imitacifin, en general indica toda representacifn figu
rada y relacionada con el objeto representado por analocf{a o semejan-
za perceptiva (M. Casasfis, 1973). En funcifn de esto puede censiderar
se a la imagen como cualguier imitacifn de un objete gue puede ser --
percibida a través de los sentidos de tal forma gue hay imégenes: so-

noras, tactiles, visuales, etcétera....(7).

Desde 21 nunto de vista de la Iconagraffa (8) la imagen

se dividz en cuatro dimensiones:

a) Las imégenes
b) Las imfgenes de imAgenes
c) Las imAgenes de no imAgsnes

d) Las no imfgenes de imfgenes.

(8) S5i se analiza con detalle lc expuestoc por Mcluhan, encontramos --
nue existe contradiccifn en el manejo de los "Mass Media® frips -
relacionfndolos con la ampliacifn de varios sentidos, como lo es=-
en el teléfono, mientras gue en los "Mass Media®” calientes los 1g
laciona con la ampliacifn de un solo sentido y cita como ejemplo-
la radio. De esto se deduce gque el "Mass Media" frio solo permite
1z ampliacifin d= un sole sentido y de varies en los "Mass Media'"-
calientes.

(7) La relacifbn gque existe entre el hombre y el medio, se resliza a -
través de un solo sentido general; =1 tacto, denominado coma: to-
do aguello gue hace contacto por medio de cualquier firgano senso-
rial, es decir, las imAgenes sonoras, tactiles, visuales, etcbte-
ra; recibidas del mundo que nos rodea son de hecho, tactiles.

(8) Ciencia gue se encarga del estudio de la imagen.
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Para entender las cuatro dimensiones de las imégenes en
21 mundo de los Mass Media; es necesario entender por iconocidad, el=-
grado de acuerdo gue puede existir entre una imAgen y el objeto reprg
sentado por ella (Casas@is, 1973). De tal forma que 1la primera dimen--

s3ifn de la iconografia es:

La imagen como tal del objeto psicolfigico; relativa en=-
su juicio de valor para el observado y el observador, nor ejemplo: la

fotograff{a de una persona.

Las imAgenes de imAgenes (come segundz dimensifn) con--
sistentes en la relacifn oue existe entre el sujeto observador y el -
objeto psicolfoico. Esta dimensifn de la imagen se sirve de un medio-
de comunicacifn, informacifn y/o tecnolfoico, por ejemplo: la fotogra

7{a del objeto psicolfigico reproducida por la televisifn.

La tercera dimensifn , o sea las imfgenes de no imAge--
nes, =s la relacifn oue hay del objeto psicolfigico y el observador a-
través de una primera imagen gue como tal no guarda relacibn alguna -
con el ohjsto psicolfingico, sin embargo la identificacifn se da cuando
se crea una extensifn determinada del objeto psicolfgico. Por ejemplo:
ver en una pelfcula el nombre de una actrfz en el reparto, las letras
del nombre no guardan ninguna relacifn entre la actriz y el observa--
dor, sin embargo el tener una forma percibida (cbdigo) si hay rela---

cibn alguna.

Las no imfgenes de imAgenes (ultima dimensién) consiﬁe-
radas como toda descripcifin del objeto psicolfgico donde no intervie-
ne la percepcifn visusl. For ejemplo: la descripcifn verbal de un ---
aconteciﬁientu en un espacio y tiempo diferente al del sujeto obser-

vador.
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La forma en gue un sujetoc receptor adouiere una determi
nada imagen se basa en un proceso de operacifn en la gue se relacip--
nan laos fragmentos de universo gue forman la imagen (Casasis, 1973).-
En la configuracifn de este universp intervienen otros factores que -
tienen su crigen en la forma, fondg, contenido, significado y grado -
de afecto. De aguf se desprende 1o oue se denomina condensadores de -
sionificados (Casesfs, 1973), es decir, imfoenes altamente codifica—-

cas por el receptor.

Los tipos m&s comunes de imSpenes condensadoras son las
cue reunen: viclencia, dramatismo, sexo, etcétera. Ahora bien como pa
T# czds nersona existen diferentes condensadores de significado, pode
mos decir cue las imfgenes condensadoras estfn representadas, produci
tzs, creadas y/o reforzadas por los elementos tecnolfgicos gque compren

-28,

ten en conjunto los "Mass Media" (ver apéndice).

Para gue un objeto psicelfrico pueda adouirir una deter
minzda im2gen en un momento dado, es necesario cue se presenten una -
serie de condiciones, siendo estas, 1a existencia de sentimientos, --
emociones, conocimientes, conducta y actitudes, sin lzs cuales no ha=-
brfs creacifn, incremento y/o cambio de 1as imégenes en los objetos -

nsicolfpicos.

3e= Imoortancia de la imzoen en lps Uhietos Psicolboicos

v_como afectan a2l conocimiento, emcciones, sentimien

tos, concucta v actitudes.

Al haber tratado 1z influencia de lz imspgen en el proce
so de sccializacifn y el reforzamiento positivo o negativo de ésta --

por el factor tecnolégico y con base a los chdigos ya expuestos, dire
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mos gue la importancia de la imagen en los objetos psiceolbgicos, radi
ca principalmente en tres contextos denominados por Binswanger (1972)
como: excentricidad, exaltzcibn y hanierismu. Términos gue utilizare-

mos en el transcurso de esta exposicibn.

Contexto de excentricidad.- En esta etapa, un individuo
integra las carscterfsticas excéntricas o relevantes de otro @ partir
de la imagen gue se percibe. £sta inteoracifn se efectua en el primer
sujeto por le disposicifn misma del sepundo y es dada por el conoci--
miento, entendiéndose por fste como la situacifn en gue unma entidad,-
hecho o estfmulo se presenta directamente a lé conciencia (Price; ---b
1974). En este contexto no importa (por el momento) si lz percepcifén-
del estfmulo, hecho o fenfmeno es falso o verdadern, de lo gue se tra

te es de darse cuentz de 2lgo gue estd fuera de nosotToS....(9).

Contexte de exaltacifn.- fguf 1la imagen del objeto psi-
colboico se encuentra més alld del espacio-tiempo en gue se vive; en-
donde no se tiene un pasade preciso, no hay arriba ni abajo, ni un --

cerca ni un lejos, hay: una imagen exaltada del objeto psicolfgico.

8 lo gue se refiere este contexto es a la etapa en gue-
iz imagen se expande, m&s allf'de lo gue corresponde a2 su amplitud; -
sube segln Blender (1946) mfe altc de lo cue puede subir al espacic--

tiempo del individuo del cual se originf 1z imapen.

Contexto de menierismo.- En esta (ltima etapa y en rela
citn a las dos anterinres, la imagen del objeto nsicolbgico afecta de

"iferentes maneras® z zguellos gque la perciben as{ como 2 los gue se

(9) No se trata al conocimiento come tal, va gue de hacerlo nc habrfia
conocimiente falso o verdadero, debido (en este sentido) a gue el
conocimiento simplemente "es®.
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1a adjudican,

£l objetivo terminal de los tres contextos como resultz
in, es lograr la formacifn de una imagen nueva para permanecer fija y
lograr (en un tiemno relativo) una imagen establecida para poder res-
ponder a ella. Por lo tanto, la creacifn de una imagen nueva depende-
421 grado de excentricidad, exaltacibn y manierismo gue exista como -
contexto, antes de conjugarse en la alimentacifn y retroalimentacifn-
para que se de 1a respuesta (Capsis, 1977); en otras palabras mien---
tras mAs alto sea el grado de excentricidad, exaltacibn y manierisma,
con mayor rapidez la imagen se establecerf y cuando se de una respues

ta hacia el objeto psicolfgico se tendrf una actitud.

Si tomamos en cuenta sl objeto psicolfgico que nos ocu=
pa (chofer de camiones urbanos) tenemos que on el contaxto de excen--
tricidad el conocimiento o percencifn de la imagen del operador de ca
miones generalmente es errfnea debido a una falsa percepcibn de la --
realidad como tal, ya sea en el hecho, fenémeno a estimulé, por sjem-

plo:

En la década de los afios 50's se difuncif en la ciudad-
de Méxicop, dos films cinematogrificos alusivos a 1la vida social del -
chofer donde se mostraban varios aspectos relacinnadcs con la fami---
lia, =1 trabajo, las actividades deportivas y en general el "modus vi
vendi® de nuestro sujeto de estudio. En estos films "Esquina bajan® vy
"Hay lugar para-dos", la imagen gue se presenta del operador trata-de
hacer notar determinado tino de conductas y una imagen general de ti-
pologfa; situacifn gue en cierta forma se logra ya que no existe dife
rencia significativa entre la imagen del conductor actual y la de esa

épaca.
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Aproximadamente por este tiempo se publich una revista-
denominada ls "Fsmilia Burrén" reaiizada por Deniel Varpgas, donde se-
vislumbra (entre otros aspectos) la problemftice del transporte, prin
cipalmente en £l excesive nlmero de pssajerps; en este sentipo ls fa-
miliz Burrfn comp dijers Crozco (1978) representa a 1l sociedad actusl
s través de un enfeque satirico, corrosive v resliste; carscter{sti--
cas que tambien se observen dentro de la dinfmica social que circunda

2l operador.

Por otro lado y & rafz de 1ls difusifin de 1z imagen del-
cneredor allé por el afio de 1917 a la feche, se han publicedo diferen
tes noticies en sloungs diarios de le Capitsl en lo referente & 18 ==
seccibn de nota rojea y de polftica nacionsl; pare citaer rcbns; chow=-
gues y otros delitos realizados por el chofer o hacla &1; o al tratar

zegnectoe relacicnados con el transporte, respectivamente.

Desde hace sproximadamente 10 afios 8 1s fecha, ha exise
tide unz revista denominada "Volante®, le cuasl en principio ha dedica
do pzrte de elle al cuesticnemiento de los problemas del operador de-
treneportes urbsnos en el Distrito Federsl; sin embsrgo su circulg—e=-

cifn es elitists o guizé no han dejado que se difunda.

Como contraperte & la publicacifn de Volsnte aparecib -
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en un determinado nlmero de la revista "Casns de Alarma" la imagen --
del chofer como persona delincuente, con el apoyc 2 dicha imagen de -

una sofisticada explicacifn psicolfgica del fenfmeno.

Por Gltimo v como mecanismo de difusifn de la imagen del
operador se encuentra el rumor de la gente tanto de ajuellas que tie=
nen una interaccifn directa con nuestro sujeto de estudio como ague--

1los gue no 1z tienen.

De 1o anterior se colige gue como respuesta del objeto=-
nsicolfgico (chofer) a la imagen gue ha sido difundida de &1, integra
las caracterf{sticas relevantes de es3 imagen gue se cred vy tiende a -
compertarse en base a ella, de tal forma que ésta se encamina al pro-

ceso de exaltacifne

Ahora bien el proceso de integracifin de las caracteris-
ticas excéntricas de la imagen del chofer por el chofer mismo es dado
nor la imagen exc&ntrica que crearon de un primero. Ahora bien, en el
segundo chofer (por decirlo as{) la imagen con caracter{sticas excén-
tricas gue integrarf, tendrf efecto sobre los factores psicolfigicos -
internnos de éste como son: los sentimientos, las emociones, las con--
duétas, vy las actitudes; procesos gue veremas més adelante en el ani-
lisis de las contingencias ocurridas dentro de la unidad de transcor-

te en cuyo recorrido se observh la vida laboral del operador.

Contextn de exaltacifin.- En esta etapa la imagen ya in-
tegrada en aquellas personas gue se identifican con el chofer; como -
aguellas que tienen relacién cnn'él, peatones, usuarios, automovilis-

tas, etcétera; empieza, no nadamfs a reforzarse por la tecnologfa si-
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no a ser manipulada pasra encubrir, deeviar o evitar la percepcifn ede
cusda de un problema real (como veremos en el planteamiento del pro--
blema), de tal forma gue en lz imsgen del chofer no se precisa el mo-
mento en que aparecif, no se sabe cuando terminarf (determiner); ire-
mos lentamente a la sdquisicifn de conocimientos acercs del ohjeto -~
psicolboico; se incrementarf =1 grado de sentimiento hacie g1, de tal
manera que sin darnos cuente estaremos reslizands unas actitud hacis -

el objetoc psicolboice.

En el manierismo no se sabe en gue momento se entra a -
esta etepes va gue cuande nos damos cuents respondenos al chofer o és.
te & nosotros de diferentes maneras, basfndoncs siempre en las actity
des. Aquf ye tenemoe une sceptacifn o rechszo hacia =l chofer sin pen
sar en que esta actitud fué producida de une imagen falsa de £l. En -
este momento ls imagen gue en un principic era nueva, al t&rmino de -
estos tres contextos vy después de un tiempo reistivo pasa 8 formar -
una imagen establecida para ser reforzada, incrementada o cembiada ==
(einc es que menipulsda) con el propbsito de lograr un mayor y mejor-

control y engafio a 1a poblacifn.

Como ejemplo de la imagen del chofer narramos en el ——-
apéndice une de les rutas investigadas donde se detectaron algunas --
emociones, eentimientos, conductes y actitudes; entre el opersdor de-
autobuses urbanos y las personas gue se relscionan con €1 en su nicleo

de ErahR e S s e ens CID) e

(10) Dentro del proceso total de la investigacifn se esconieron cinco
rutas pars reslizar uns observecifn sistemitics de 1s conducte; -
en éctes cinco rutas se efectusron un nlmero considerable de vig
Jjez de terminal a terminsl para obtener les aspectos relevantes-
ce ls vide lzboral del operador y poder mostrarlos como ejemplo.
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Por lo tanto y en bases a esta interaccifn se van crean-
do las imAgenes gque tiene el pliblico en general hacia el pperador de=-
transportes urbanos. Ahora bifn esta imagen es reforzada por algunos-
#factores psicolfgicos gue entran en juego par parte del plblico en ge
neral principalmente; estos factores en conjunto forman las actitudes
{que trataremns més adelante). Para sntender lo antes mencionado por=
un lado y el ubicarnos en el tema por el otro, analizar=mos de forma-
somera 13 relacifin que existe entre el conocimisnto, el sentimiento y

ia emocibn con la imagen.

£1 conocimiento.- De acuerdo a lo que conocemos del chg

fer y =@ reforzamiento del anrendizaje de =lementos o situaciones re-
lacionadas con &1, nos conducen a poseer una determindda imagen de és

te.

Ahora bien conocemos gus tenemos ante nosotros a un cho
fer de camiones debldo a que lo estamos observando gqua conduce una --
unidad de transporte gue se nos ha ensefiado 2 que se desnomina camifn-
o autobfis; sin embargo dada la imagen gue poseemcs de €1, creesmos co-
nocerlo en base a dicha imagen y por ejemclo consideramos nue 138 —--
caracteristicas de personalidad son las de la imagen vy no las del chg
fer que en un momento dado tenemos ante nosatros, es decir estamos ge

neralizande dada una imagen.

De esta maners el conccimiento que cada persona posee,-
asocisdo 21 rol gue le toca jugar en reiacifn con el chofer, la persog
na es influsnciada por la (s) imagen (es) gque se tiene de €1 y no por

21 conocimiento genuinec.

£l sentimients.- Como organizacibn compleja en el ser -

humano se va Tormando por la Frécuente interaccifn entre =1 indlviduo
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v el objeto psicolfoico que de una u otra meners afecta a su sistema-

¢e creencias.

El sentimiento gque nosotros guardamos hacia el chofer—-
generalmente es en base s lo gue la imagen de &sts nos afecta, consi-
derando a los objetos, elementos, situaciones, etcétera; del chofer -
como una necesidad bésica gque hacen que les demos una impertencis —--
trascendental con un interés dominante, abrumador, con una necesidad-

t¢e nroporcionar un continuo reconocimiento.

De tal forma gque dadas las 1mégehes gue afectan al'sen-
timiento no percibimos lo gue es sino compo lo sentimos v consideramos
rue agjuellas imégenes o personas que difieren nuestra estructura es—-

t4n enuivocadas o son insesibles.

La emocifn.~ Dentro de las concductas comunes Gue se ob-
ssrven entre pasajeres y chofer o entre éste y peatfn o autcmovilise—-
tzs, etcbteras, resaltan agusllas gque se preducen con un alto grado em
cionel: es decir, si consideramos e la emocifn como "un estado excits
fo cel nrganismo en el gue existe un impulso conciente o inconciente-
hecis cierto ocbjeto psicelbgice (Cannon vy Uoodworth, 1847)" observa--
mes gue 18 imagen del objeto psicolfigico juega un papel reforzante a-

une determinada conducts emocional.

Para explicar este punto tomeremos los elementos que =-

compenen 2 una conducte emocional de le siguiente manera:

a) Poseemos un conocimiento o experiencis que neos hace-
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odiar, aborrecer algunas situacliones que suceden en el camifn porque-

hay que ir parados, hay malos olores, seremos empujados, etcétera.

b) Se nos presenta un estimulo de los ya esperados (en-
algunas ocasiones nrofetizados)......(11) por ejemplo el chofer insis
te para que leos usuarios pasen hacia atris, lo repite varias veces: -
unas como stiplica y otras como orden. Enfadado, particulariza la exi-

gencia con un pasajero gues viaja en-el estribo.

c) En este momentn cuando hay un estimule que incita a-
la irritabilidad, para Cannon y Woodwerth, (1947) se suceden varios -
cambios fisidlogicos en el organismo del emisor: aumenta el ritmo car
diaco, circula mayor cantidad de sangre, hay mas produccifn de subs--

tancias glandulares, etcétera.

d) Se tiende a reaccionar en forma emocional con los --
cambios fisiflogicos ya enunciades y de acuerdo a las barreras socia-

les y el aprendizaje que se ha tenido.

e) Be haberse suscitado el acte de violencia fisica por
parte del chofer al ususario se dé el filtimo elemento que es la posi-
ble racionalizaciBn.......(12) del estimulo gue dif origen a la emo--

cibn as{ como también la posible implicacifn o efecto de la imagen.

(11)En este punto puede entrar =21 juego del fenémeno de la profesia -
que se cumple asf{ mismo.

(12)E1 término racionalizacifn es desde el punto de vista del proceso

de razonar en base a un hecho real y no como mecanismo defensivo.
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Ante toda esta gama de conductas preoducidas principal--
mente por el concductor, y los factores psicolfigicos internos gque sn--
tran en juego; hacen gque se forme una determinzda im=gen del conduce-
tor y de éste hacia el pﬁblico,de tal forma que se tiene una actitud=-
que pusde ser de compasifn, lAstima, odio, sumisién, stcétera v que -

dz una u otra manera =8 de aceptacifn o rechazo.

De esta manera la actitud que tenemos hacia el chofer -
de autobuses urbanos del Distrito Fedaral va en funcifn directa de la
imagen que ha sido creada d= £1; reforzada, mantenida y/o manipulada-

para los intereses particulares de= slguncs grupos en =1 poder,

Ahora bien para entender con profundidad el campo de --
las actitudes y como tema central de la presentz investigacifn, anali

zarames en forma espec{fica lo que es la actitud.
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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; situacién que has
ta 1a fecha no se ha podidc realizar debido en parte al ampliec campo-
de conocimiento que presenta éste ent= en si mismo. Las ciencias que-
m&s se han acercado a estns aspectos, son aguellas gue manejan funda-

mzntalmente los principios sociales y human{sticos.

La Psicolog{a, disciplina avocada al estudio del hombre,
concede una rama o area d= la misma al aspecto sccial; la cual se ha-
preocunado por &ste ser pensante a través de diferentzs principios --
neicolbgicos; uno de ellops, si no el més interssante, si al menos =21-
mhe importante y bisico para el conocimiento del hombre: Las actitu--
des,

La palabra latina APTUS ha tenido dos connotaciones, --
por un lado denota un estado de adaptacifén y por =1 otro; la posicifn
corpbrea de una figura, como si fuera =statua o estuviera pintada. E1l
primer aspecto es referido a actltudes mentales y el segundo a moto--
ras (Cook y Selltiz, 1964).

En 1964 los investigadores Cook y Selltiz nos dicen que
el término actitud fué usado, para referirse a la postura o posicifn-
de la persona, esto, no hace mAs de cien afios; conforme pasaba el ---

tiempo, se darfa a este término una connotacién mis psicolbfgica.

Bajo estas dos orientaciones (actitudes mentales y mbtg
>ras) surgieron diferentes estudios =n apoyo a cualquiera de los enfo-
ques; Cook y Selltiz nos dicen que N. Lange (1888) desarrollb una tep

ria motora, donde el procesoc de percepcifn =s consecuencia de la pre-
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paracifn muscular. Para apeyar dicho enunciado, Lange realizf un expe
rimento de tiempo de resccifin, en donde un sujeto preparadeo conciente
mente pars apretar un botén de telforsfo después de recibir una sefial,
reacciond mas répidamente en comparacifn con otro que no fué prepasra-

do concientemente (Cook vy Selltiz, 1964).

Posteriormente 8 los estudices de Lange,en la escuela de
Ze Ulirzhurg se plantesba la controversia de 1a localizacibn de las ac
titudes en 1a conciencia (L. Reidl, 1975); los seguidores de esta es-
cusla no crefan muche en los elementos de las actitudes. En general -
Wundt y sus ceolaboradores dieron un avance importante al decir que --
las actitudes podfan ser explicedss en forms suficiente y adecuada co
mo sentimientos (Coock vy Selltiz, 1964). Con bese a éste nuevo enfoque,
Ciarke en 1911 encontrf gue las actitudes en gran parte estén repre--
sentzdas en la conciencia a través de la imaginacifin, sensacifn y —--

=fectn, v oue cuando no se reportan tsles estados durante la intros--

neccifn, se debe a un deterioro de estos constituyentes (L.Reidl,1975).

Cook y Selltiz nos dicen que la institucibn del concep=-
te come permanente vy central en el campo de la psiceclogfs fué debido-
a Thomas v Znaniecki en 1918, despufs de reslizar estudios sobre los-
Camresinps Polacos®. Esteos investigadores definieron las actitudes -
como: "ln estsdo de &nimo del individuo hacia un velor...(13)"; la --
sportacifn més importante es el concepto de valor. Cook y Selltiz nos
dicen gue & partir de entonces una sctitud es siempre dirigida hacia-
alpglin chbjeto.

K&e tarde en el afio de 1935, G.u. Allport define la ac-

(13) Themes v Znaniekil definen el valor social como: cualguier desto -
gue tiene un contenido empirico accesible a los miembros de al--
olin grupo socisl vy un significado respecto & lo gue esté o quizé
esté en un cbjetoc de actividad.



titud como: "Un estado mental vy neursl de disposicién; organizade a -
trevés de lz experiencia, y que ejerce una influencia directa y dinf-
mica en las respuestas del individuc ante los objetos y situaciones -
con los cusles estf relacionado® (Cook y Selltiz, 1964).

Esta (i1time definicifn nos indica que el individue se -

nrepara pare ls accibn, a través de la experiencia,

Krech y Crutchfield (1948) definen a uns actitud como:-
"Una organizacifn de motivaciones, emociones, percepeciones y procesos
cognocitives, con respecto a algunos aspectos del mundo del indivie--
dun", Esta definicibn en parte indica que la bersnna ha sicde prédis-f
puesta a que realice determinados aspectos del conecimiente, fste en-
foocue junto con el de Newcomb en 1564 al decir oue la sctitucd es "un-
estado de disposiclibn psra despertar motivos del individuo hacis aloo
como una predispesicibn pera; realizar, percibir, pensar Q sentir en-
relacifn con ese . aloe® (Cook y(Selitiz, 196L}, dejan entrever la for-

mscifbn de una actitud.

Fuson en 1542 y Campbell en 1950 (Cook y Selltiz, 1964),
cefinen a la actitud en términcs conductuales, =l afirmar cue la acti
tud es "les probabilidad de pcurrencia de uns conductas especifice en -
une situscifn definida®. Fsra Gutiérrez (1966), tal definicifn a pe—-
sar de estar desprovista de contenido conceptusal nos aporta el recuer
do de cue lc (ltime de-una actitud es una conducta.

Fare Thurstone en 1546 1a éétitud renreseht: el grado
de afecto o sentimiente -esitivo o negstive con rsépectc a un objeto
neignlfpice” (Cdwerds,1957). Zste concepteo expresads “or Thurstone es

concrete, chietivo v efiede los términcs de "gra-n"de afecto o senti--
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miento" lc cual da la idea de gue &ste nrincipio es un noco relativo.
De tal forma gue en el transcursc del presente 2studic, al refearirnos
a3 actitud, lo relacionaremos con el concepto dado por Thurstone en ==
1946 y la concepcidn genzral ‘gque sz da dentro del campe de la Fsicolg
ofa Social, es decir, Macierta disponibilidad para responder de cier-

ta manera frente a un objeto o fenfmeno social® (Dawes, 1972).

2.~ COMPONZINTES DE LAS ACTITUDES.

Al analizar los diversos conceptos de actitud, desde la
institucifn d=l término por Thomas y Znanimecki en 1518 (Cook y Selltiz
1364) hasta la aportacién de Thurstone en 1946; es n=cesario evitar -
concebir los ceonceptos de actitud con una nocifn corriente del térmi-
no, por lo tanio =28 necesario identificar la actitud =n un aspzcto ==

mAs cient{fico dotado d= componentes y caractzristicas =spacificas,

A través de los estudios realizados principalmente NOTr=
Frech y Crutchfield (1948); Campbell (1947); Newcomb, Turner y Conver
se (19864), etchtera, se h=2 llegado a ls conclusifn que en el hombre -
existen tres instancias existancizles, peferentea a la conducta huma-
na, siendo £stas: £1 conocimientn, el afecto y la accifn; tales cumﬁg
nentes se encuzntran relacionados entre sf{, de tal forma que se da la

actitud compo estructura.

Z1 Componente de Conocimicnto:

McGuire (1363) nos dice gue £ste componente se refiers-
a cbmo el objeto de la actitud es ﬁercibidu, conceptualizado o pensa-
do por la persona hacia el objeto psicolbgico que forma su actitud; -
La relacifn gue guardamos con el ambiesntz que nas rodea, nos proves -

de un nimero infinito de estimulos, a través de los diferentes Arga--
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nos de contacto con este medic; la capacidad del hgmbre para captar -
todos y cada uno de los estimulps, es limitada de tal forma gue nece-
sita categorizarlos y organizar los conocimientos adquiridos para dar
una centralidad a les conceptos (los términos de categorfa y centrali
dad serfin explicados més acelante ); esto fue expuestno por Rokeach en

el transcurso de los afios de 1367 a 1968.

En &ste componente se han formulado diferentes anflisis
de las actitudes; por ejemplo: Katz y Stotland (1959) han sugerido -~
analizar el nlmero de los elementos del componente, el grado de ese---
tructura o jerarguia de esns elementos, la extensifin de los objeios a

igs cuales el componente cognitivo se puede aplicar , etcétera,

£l Componente Afectivo:

ge refiere a un elemento puramenta evaluativo del grado
de placer o displacer de la persona acerca del objeto de actitude. Mo~
Guires (1569) nos dice oue gl componente afectivo es el nGclew de la-
actitud. En base an esto se han desarrollado diferentes tipos de esca
ia de medicifn para las actitudes. Triandis sn 1974 nos dice que este
componznte 28 a menudo determinado por las asaciaciones antzriores =-
del chjeto de actitud con estados agradables o desagradables gue la =

persona siente respecto a dicho objeto de actitud.

£l Componente Connativo:

Este companente se refiere al aspecto de la accifn con-
ductual, es decir, la tendencia de la persona & actuar con respecto -
al ohjsto psicolfgico, menifestada por una conducta gruesa (Mc Guire,

1969).
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En les diferentes investigaciones realizadas respecto a
la actitud por Festinger y coleborsdores en i964; se ha chservado gue
el reporte verbal de las personas de su actitud es relativo, respecto
a la correlacifin entre la conducta real v la menifestada, presentada-
hacie el objeto nsicolbfgico de su actitud. Este componente ha sido 28
tudiado en los sspectos de agresibn, evitacifn, retirada, etcbtera y-

dentro de lo que uno harfs o dejarf{a de hacer.

De lo anteriormente expuesto se nuede decir gue ls acti
tud tiene tres componentes interrelscionades: Uno representado par --
las categorfas de la persona, otro por el modo en que ls persona valg
s los objetos gue estfn incluidos en una categoris y el (ltimo lg --

tendencia & sctuar de la personz.

3.~ CARACTERISTICAS DE LAS ACTITUDES.

Dentrp del estudio general de les sctitudes, se conside
ran a éstas como uns variable inferida; no es observada ni cbservable
directamente, da la ides de una sctitud que designa una preparsclfn -
espec{fica para la accifin (relacibn: Sujeto-Objeto-Situacibn) y sg -=
presenta con disposicicnes m&s o menos duraderas, étcétera (Boudon y=-
Lazersfield, 1973); es conveniente especificer algunos slementos fune
damentales gue hacen 2 la actitud diferente & uiros principios psico-
1bgicos estudiados hasta la fechs. A tales elementos los llamaremos -
caracteristicas de las actitudes, las cuales enunciaremos de la si---

ouiente forma:

Direccifin:

Seneralmente las actitudes posesn une propiedsd de ine-



-corporacifn a lo favorable o desfavorable, es decir, en una direce--
cibn presentan un sentimiento positivo de afecto con tendencia a acer
carse al objeto y otra direccifin se muestra un sentimiento negative -
de desprecic con tendencia a evitar el objeta (Hartley y Hartley, ---

1952),

Esto implica gue la persona no se encontrari con actitu
des simultaneas hacia un objeto psicolfigico en particular, en un es
pacio y tiempo determinado. En &ste sentido la actitud es conceptuall

zada como un atributo singular bipolar.

Magnitud:

Esta caracteristica se refiere al grado de favorabili--
dad o desfavorabilidad de una actitud (Hartley y Hartley, 1952). Den=-
tro del estudio de las actitudes, en ésta caracteristica se necesita-
determinar cual es la propiedad crftica gue se guiere medir ya que la
escala resultante ha de representar el orden y magnitud de los estimu

los de dicha propiedad (Dawes, 1972).

Intensidad:

Esta otra caracterfstica se refiere a la fuerza del sen
timiento asociado con una actitud (Cantril, 1964; Hartley y Hartley,
1952). Esta caracterfstica esta {ntimamente correlacionada con la Mag
nitud, sin embargo en el sentido de gque un sentimiento no necesaria--
mente se manifiesta por una actitud, ya gue ambos generan medidas di-

ferentes.

Ambivalencia:

Este término presenta por un lado la direccifn en térmi
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nos bipolares y la observacifin empirica de ambos factores (favorable-
v desfavorable) gue quizé se presenten en una asctitud compuesta (Scott
1966); es decir, dentro de una actitud se pueden encontrar tendencias
opuestas con determinados grados de favorabilidad y desfavorabilidad-

v ademfs un elemento gue cauce 1a ambivalencia.
Relevancia:

Esto podrfamos decir gue es lo prominente de una acti--
tud o la presteza con gue una persona expresa el punto esencial de su
actitud (Stern, 1938, Hartley y Hartley, 1952). En &ste sentido, 1la -
propiedad del objeto psicolboico gue forma la actitud de 1a persona -

se cierra relativamente y quizé llegue a ser indistinouible.

Relevancia afective:

Scott en 1966 dijo gue éste concepto ha sido usado para
referirse a los grados con los cuales una persona ve al objeto psico-
l6oico deminado por una forma evaluativa o de contenido con carga afec
tiva. En otras palabras es la contribucifn en grado de la propiedad -
del chjeto de actitud oue forma parie cdel componente afectivo como el

més relevante.

Compleiidad Coonitiva:

Esta caracter{stica presenta dos elementos gue la for--
man: por un lado se refiere & la elaboracibn cognitiva de una actitud,
por ejemplo; el contenido ideative, el nlmero de las ideas de la per-
sona acerca del objeto, etcétera, v por el otro lado el grado de com-
plejidad cue depende en parte del propfsitoc del objeto; por ejemplo,=-

el objeto general gente puede ser m&s complejoc oue un solo individuog,
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eésto es porgue gente incluye al individuo (Scott, 1962-1963).

La conducta manifiesta:

Se refiere a lo relevante del comnonente connativao, qui
24 designada como el grado de conducta manifiesta de la actitud (ten-
dencia a la accibn; Krech, Crutchfield y Ballachey, 1962). Esta conee
ceptualizacifn implica el establecimiento claro de una actitud, a la-
vez que es atributo o caracterfstica de 1a persona ante una situacibn

determinada,

Interrelacifn 6 Interconeccifin:

Este concento se refiere a cuando una actitud puede ---
existir aislada (relativamente) de los elementas de cognicifn o quizh
relacionada a elementos semejantes del componente de conocimientn, tz
les como: Asociaciones, clasificacicnes, raciomalizaciones, etcétera;
es decir, es el grado de aislamiento da2 una actitud con respecto al -
componente de conocimiento (French, 1947; Krech y Crutchfield, 1948;-
Scott, 1959). Por ejemplo: El objeto "Madre" puede estar interrelacio
nado en distintos concentos (mujer, abnegada, protectora) o puede ser
una serie de ideas de la definicifn de "Madre”, constitufdas por la -
persona. En fste sentido e=s mejor considerar la actitud compleja gue=-

tratarla en forma aislada.

Flexibilidad:

Es decir, se refiere a la comodidad que presenta una ac
titud sencilla para ser modificada por los estimulos del medio. Esta-
carcateristica.ha sido conceptualizada como un rasgo persuasivo de la

personalidad (Scott, 1966), el cual encontrf que las presiones del me
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te reflejadas del objeto psicolboico.

Lo Consciente:

Esta nocibn nos dice Scott (1966) es concebida como una -
dimensifn de "grado de conciencia" al admitir un rango de disponibili-
dad de un estado conciente en una actitud. Algunos autores como Hove=--
laend, Janis y Kelley (1953) admiten la posibilidad de una actitud in--
conciente referida (en este casc) a una tendencia fenomenolégica direc
ta, de tal forma gue los componentes cognitivo.y afectivo estarén susen
tes. En éste sentido, al tratar de identificar o medir una actitud o -
simnlemente designarla; nos enfrentarfamos al problems de operacionali
zacibn del concepto, ya gue la dificultad principal serfa el estable--
cer criterios para una actitud inconciente, es decir, es comc si nos -

enfrentaramos a 1o gue es "motivo®™ o "h&bito".

Estas carcaterf{sticas han sido usadas para describir ac-
titudes y son concebidas también para describir algun concepto en dife
rentes grados, de tel forma oue las actitudes se conceptualizan en ba-

se a estas caracter{sticas.

L.~ FORMACION DE ‘ACTITUDES.

Las actitudes se infieren a partir de formas caracteris-
ticas estables y selectivas de la conducta, dirigidas hacia o encontra
de diferentes objetos psicolboicos relevantes (Sherif y Sherif, 1974).
Sin embargo no todas las manifestaciones conductuales son actitud vy pa
ra hacer una adecuada diferenciscifin entre actitudes y otros principios
psicolfoicos, mencionaremos alounos criterios oenerales para la forma-

cifn de las actitudes:
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1.= Las actitudes no son innatas; es decir, las actitu-
des dependen fundamentalmente del aprendi;aje gue adguiers el hombre-

de sus experiencias. Las actitudes no se trasmiten genéticamente.

2.~ Las actitudes no son estados temporales del organisg
mo sino gue se establecen con mayor o menor fuerza una vez que se han

configurado.

3.~ Las actitudes estabilizan una relacifn entre la per
sona y los objetos; de tal manera gue la actitud es una relacifn suje
to-objeto. Las actitudes no se forman en el aire, no se producen pdr=-
generacifn expontanea; se configuran en relacifn con varios objetos =
identificables; por ejemplo: las personas, los grupos, los valores, =

las instituciones, los productos sociales, las ideologfas, etcétera.

Una fuente muy importante en el origen de las actitudes
es 21 conjunto de valores o normas gue imperan en los grupos humanos,

en las clases sogciales, en las instituciones y en la cultura.

4,- La relacifn sujeto-objeto tiene nropiedades afecti-
vo-motivacionales. Cuando una persona configura una actitud no puede-
permanecer neutral hacla los objetos de referencis. Estd a favor de -

algunos y en contra de otros.

5.- La formacifn de las actitudes incluye la formacibn-

de categorfas gue abarcan un mayor o menor nlimero de elementos.

La actitud hacia un conjunto de elementos pueden variar
desde uno hasta un gran nimero de objetos. Es decir, la formacifn de-
un afecto positivo o negativo hacia un objeto implica una adhecibn di

ferencial a otros del mismo tipo o grupc.
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Al haber enunciado lo que indica la actitud de manera -
general y relacionada con otros principios psicolégicos, ahora enfocas
remos nuestra atencifn a la formacibn de las actitudes a travBs de los

componentes propios de ésta.

Formacifn del Componente Cognitive.- £1 hombre ‘en cuntgp

to con su medio es pricticamente bombardeado por diferentes estf{mulos
gue lo inducen a responder a ellos. Ahora bien para gue estos estimu=~
los sean captados por &1 necesita categorizarlos para poder responder

8 su ambiente.

Las categorfas se organizan de acuerdo a dimensiones ta
les como: discriminacién, abstraccibfn y centralidad del concepto fun-
damentalmente (Triandis, 1974). Estas tres dimensiones estin basadas-

en diferentes aspectos de la cultura de cada individuo.

En el proceso de discriminacibn participa el lenguaje -
como nunto principal vya gue categoriza los estimulos del medio, por -

ejemplo: perro de aguas, perrc pastor, terrier, etcétera.

La abstraccibn entra en juego después de haber clasifi-
cado los estimulos en sus diferentes categorias, por ejemplo: perro -

de aguas, perro, animal, ente,'etcétera.

Por (ltimo la centralidad del concepto, Rokeach (1967,-
1568) ha demostrado oue existen diferencias en el punto de centrali--
dad. Con base en esto Triandis (1974) hace dos divisiones de la cen--
tralidad: la centralidad como tal vy la centralidad periférica, ambas-
en base a las creencias. Cuando la creencia se encuentra més vincula-
da con el individuo v con més nosibilidades de consecuencias, se les=-

denomina centralidad del concepto; v cuando la creencia se encuenira-
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mls apartada de las creencias centrales y con menos posibilidades de -

consecuencias, se denomina centralidad periférica del concepto.

Sherif y colaboradores en 1965, dijeron gue entre mis --
central sea la creencia, mis impnlicaciones habré hacia el ego de la ==
persona y por lo tanto el cambio de una creencia central cambiarf -—--

otras, centrales y periféricas (Triandis, 1974).

Formacifn del Componente Afectivo.- Ya formada una cate-

goria es orsible gue se asocie con estados agradables o desagradables=-
y mediante su relacifin con el objetoc de actitud puede adguirir la pro-
piedad de sucitar estados positivos o negativos en el individuo. Lo ==
gue el individuo siente est determinado por ésts asociacifin anterior-

(Triandis, 1974).

Los principales puntos por los cuales se forma el compo-
nente afectivo, fueron expuestos por: Schachter (1964), Zajonc (1968)-
y Peak (1955), Para Schachter, el comoonente afectivo de las actitudes
se caractariza ﬁor la presencia de emocibn positiva o negativa, desde-
el punto de vista fisiolficicon. Para gue se de la emocifin se necesita -
que haya un periodo de exitacifin al temer conocimiento del objeto; =--
Schachter en 1964, demostrf gue cuando se tiene un estado de exitacifn
fisiolégica se "marca®™ en el individuo en términos de sus percepciones
disponibles. Por lo tanto s6lo cuando est®n presentes la =xitacibn y -

la percencifin experimentarf la emocifin.

Zajonc ha manifestado que lo agradable de un estimulo es
funcibn de su familiaridad. Es decir; todo aguel objeto que sea esn al=
glin sentido familiar para la persona gue forma la actitud, manifesta--

rén mayor afecto que objetos psicolbgicos que no presenten alguna fami
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liaridad con la persona.

Peak en el afic antes mencionado, sugirif gue la actitud-
hacia un objeto psicolbfgico concreto depende de la relacifn instrumen-
tal entre el objeto y nuestras metas. De esta forma sentimos mé&s afec-
to positivo hacia objetos gue nos ayudan a conseguir las metés deseg--
das y afecto negativo hacia objetos gue se interponen en la consecu---

sifn de las metas deseadas.

Formacifn del Componente Connativo.- Visto como anterior

mente lo explicamos, esta parte de la actitud depende ~ndamentslmente
de algunos factores de la socializacibn del individuo, tales como: las
costumbres gue se forman mediante el proceso de aprendizaje; las nor--
mas y expectancias de rol gue se forman de la interrelacibn, comunica-
cibn e informacifn. De estos procesos socisles se elabora cierta aso--
ciecifn con el objeto nsicolfoico en funcién de categorfes (como ya vi
mos), con ciertos estados de agrado o desagrado; sin embargo también -

hsy asocieciones de ideas sobre clial es la concducta adecuada de la per

sona gue tiene una determinada actitud.

Existen dos dimensiones fundamentales con respecto a la-
conducta hacia cualguier clase de objeto de actitud. Vassiliou, Trian=-

dis y Nessiakou en 1968 plantearon estas dimensicnes en el siguiente -

esguema:
Afecto positivo
venerar a ir hacia
+ +
evitar el buscar el con
contacte tacto
alejarse ir en contra

Afecto neaativo
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cZste esquema nos muestra como cualquisr conducta ruede~
concebirse como: Cierta accifin de blsqueda o svitacifn de contacto Y-
cierto afecto positivo o nzgativo, es decir; a diferentes conductas -
implican diferentes combinaciones de las dos dimensiones (contacto y=-

afecto),

La formacifn de actitudss se lleva a gaha principalmene
te por 1o que 1a gente piensa de...; 1o que la gents siente con res--
pecto a...v por un lado, el como la gente se comporta respecto a....,
por el otro; =1 camo cree la gente gue debsria comportarse hacia al--

chn objeto psicolfigico en particular.

E=to gue acabamos de var es la formacifn de la actitud-
como tal o de uns actitud sencilla,. Pero,entre mayonr grzdno de compla-
Jidad haya en la actitud, obviamente gque intarvienen otras factores -
come por ejemplo: los elementos que s=2 dan en la adjuisicifn de las -

imfgenes,

5.,- MEDICION DE LAS ACTITUDES.

El objeto fundamental de la medicién de las actitudes es
trstar de generalizar la respuesta (actitud) de una parte de la pobla

cifn (musstra) a travbs de una escala de actitud.

Medicifn del Componente Connitivo:Ests componente se —-

puede relacionar dirzctaments con aquellos métodos u téenicas utiliza
dos para la medicién de la percepcifn.tste conncimisnto esti =nfocado
g lo Psicofisico que nos mantiene en contacto con el madic, a través-
de los sentidos sienda medides en su intensidad,magnitud, frecuencia,-

etcétera;y correlaciondndolos generalmente con los juicios del sujsto.
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En ocasiones suelen utilizarse estos métodos (con alguna modificacibn)

para estudier los estimulos sociales.

De lo anterior se deduce gue se puede obtener la corres-
nondencia entre atributos del estimulo fisico y reacciones psicolfigi--
ras; adem&s en un momento dado se puede variar ls conducta dé una per=
sona sobre una sola dimensibn de estf{mulo v estudiar las reacciones de
los sujetos ante esta situacibn. Por ejemplo: en los estudios dirigie—-
Uns principalmente a la resistencia galvanica de 1a piel, el pulso del
dedo, duracifn y amplitud de los latides del corazfn; lestie y DeFleur
(1958) mostraron por un lado la influencia de la percepcibn del medio-
2 la persona o por parte de ella y por el otro lado gue las personas -
con prejuicios responden de modo distinto a las personas sin prejui---
cics, al mostrarseles fotografias de gentes de piel de piomento blanco
y de colaor negro en una serie de situaciones socizles. De esto se des-
prende el profundizar en la medicibn del componente afectivo de las ac

titudes.

Para 1z medicifn del componente cognitivo se han ideado-
(entre otros) dos métodos, el primero denominado anflisis del Factor -
en el cual han intervenido tanto para su creacifn como parz la aplica-
cibn, lps siguientes autores: Hélly (1955), Zajonc (1960), Guilford =--
(1964) y Harman (1967). A grosc modo dicho mbtodo consiste en manejar-
un factor relacionado con un nlmero determinado de variables cgue impli
quen categorfas similares al factor general. Pueden emplearse 2 0 3 ==
factores v un nlmero correspondiente de variables (las mismas para ca=-
da factor en cuanto al nlmero). El objetivo fundamental de &ste impli-
cs el tretar de obtemer las dimensiones de atributo de criterios utili

zados por un grupo de gente pare clasificar slounos aspectos de lz ex-
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periencia.

El segundo método se refiere a 1a extraccifn de asociacio
n2s producidas por el objeto de actitud, en esta han colabarado Davis,
Tanaka, Vassiliou y Trinadis (1968). E1 instrumentn 2s a base comple--
tar frases (denominadas antecedentes) y al obtener las respuestas (con
secuentes) de los conceptos sxpresados en dicho instrumento, es slegi=-
do ung de cada cinco antecedentes y uno de cada cinco consecuentes; al
repetirse esto varias veces se obtiene la frecusncia de resouesta, al-
utilizarse determinados tratamientos estadfsticos, se constituye una -
medida de asociacifn con el objeto o situacifn que se encudntra en es-

tudio.

Medicifn del Componente Afectivo.- En el transcurso de--

las investigaciones referentes a la actitud =n el componente afectivo,
se han desarrollado mediciones fisiolfBgicas vy psicolfgicas. Sin embar-
go la mayorfa de los métodos de medicifin estandarizados utilizan res--
puestas verbales e intentan medir "el grado de afecto positivo o nega=-

tivo relacionado con algln objeto psicolfigico Thurstone (1946).

En el campo de la psicologfa se han ideado diferentes ti
pos de métodos en la medicifn de las actitudes. Estos han sido estanda
rizados y desarrollados por Thurstone en 1928; Likert en 1932; Guttman

en 1944 y Edwardsy Kilpatrick en 1948.

En general, para la construccibén de las escalas de medi-
cifin se utilizan afirmaciones gue se puedan hacer hacia cualguier objg
to de actitud; dichas afirmaciones pueden obtenerse de los medios masi
vos de informacifin o de la experiencia de una o varias personas. Al --

elaborar las afirmaciones oue formarén la escala de actitud, es necesa
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rio sujeterlas a 14 criterios proporcienades por Edwards (1857), gue-
van geede evitar afirmsciones referentes 2l pasado, hasta =1 uso de -
neoastives dobles; sin olvidarnos de aguellas gue deben usar un lengus
je sencille, clsro y directo. De &sta parte en adelante para cada mé-
tode de mzdicién existen caracterfsticas gue los hacen diferentes en-

tre <f.

Thurstone en 1928 proporcioné tres m&todos para le medi
citn oe ls actitud basados en la ley del juicio comparativo creada --
por el miemo en 1927, Los tres métodos desarrcllacdes por Thurstone em

lean suietos nue actusn como jueces; los juicics gue emiten éstos --

3

nos dan los velores escalares para las afirmaciones, los cuales servi
rfn en 13 construccifn de le escala final. De estos y otros métodos -
mencisnaremes el de Rangeos Sumados, yz gue es =1 utilizado en estz in

vestic=cibn.

El MEtndn de Rangos Sum=zdos:

Eete procedimisnto de medicifn de la actitud fué desz—-
rrolizde neor Likert en 1932, En el se presenta un nlmerc determinade-

ge

o

firmecicnes 2 lee jueces con cince alternatives de respuesta:

a) Totalmente de scuerdo, b) Acuerdo, c) Indiferente, -
d) Desacusrdo v e) Totalmente en desacuerdo. Con las respusstas de --
los jueces se obtiene une calificacibn T para cade afirmacibn y se ar
denan de m&s favorabilidad a menos faverabilidad, obteniéndose =1 25%
de smbos extremos, Decpues se procede a construir ls escals final pars
ser zplicads & unz muestra representztive de lz poblacifn. E1 puntaje
de carz sscala es scmetide s ceterminadoe procedimientos estadisticos

pere ceterminar €1 hay diferencia eignificativa en los grupocs de estu
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Medicifn del Componente Connativo:

8ogardus en 1925, desarrcllf una =scala que cbtiene las
tendencias de accifn de las personas: con hase sn asta e2scala Trian--
dis y Triandis en 1960 elaboraron una escala de intervalo de distan--
cia social, utilizada =n diferentss naises, dehido 3 las caracteribgl
ras proplas de &ste mftodo, se ha tenido que separar la escala y rea-
lizar la =standarizacifn para cada cultura, ZIste trabajn es el que mis
se ha acercado a la medicifn adecusda de &ste cnmnonsnte, ya gue en -
el de2sarrollo del mismo se crzf el diferencial de comportamiznto <=--
(Triandis, 1964), gus e=s un instrumento que pretende medir las inten-
cicn=s de conducta de 1los sujetos hacia cualquiar persona o categoria
de persona; por ejemplo: estz escala puede emplear 50 =stimulos perso
na y unas 20 sub-escalas, ds tal forma gue un sujzto tiene que hacer-
i00C juicios. Los estfmulos son generados seglin 21 tratamisnto facto-
rial, con las combinaciones posibles des las caracter{sticas conductua

les en estudio y diferent=s niveles de cada caracter{stica.

Con base en fste anflisis, Triandis, Vassiliou y Nassia
kou en 1968 obtuvizron aproximadamente 10,000 conductas sociales en -
cada cultura de las sstudiadas (Grecia, Alemania, Japén v USA), Como-
resultado de estos estudios se obtuvo el formato del diferencial see-
méntica dzl comportamiento, en e1 cual s=2 lg pide a los sujztos que -

coleguen una marca de conducta en relacifn con la persona-estimula.

Triandis nos dice que las primeras cinco escalas corres
ronden a2l factor de Respeto; las cuatro siguientes al factor de acep-
tacifn marital; =1 cuartetn que le sigue al de aceptacibn de amistad;

los otros cuatro de distancia spcial y los (1ltimos al factor de super
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ordenacifn, Al medir lz correlacifn entre estas dimensiones se obtie-

ne una vieibn mis adecuads del componente connativo de las actitudes.

6.- VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL METCDO DE

L[S SUMADCS..e(14),

Yentajes:

a)

c)

d)

En éste método los jueces reslizsn una tarea cemin,

indican su crado de acuercde ¢ desacuerdc simplemente.

} Es la ce mAs facil elaboracién,

Los procedimientns estadf{sticos sen muy sencilles.
Se pueden usar un gran nimero de afirmaciones,

Se pueden construir escalas paralelas o eguivalentes
partiendn del mismo conjunto oripinsl de afirmacio--

nes,

Desventajas:

a)

b)
c)

Las calificaciones de actitud que se sbtienen para =
los sujetos, no nos dicen =i lz sctitud es favorable
v desfavorable al cbieto peicclfoicn, shlo nos indi-
cen guien tiene la actitud mbs favorable o menos des
fzvorasble en estos sujetoes.

£e el mis pobre desde el puntp de vistas tefrico.

Carece de prusbas de ceneistencia de cualquier tipo.

(44} Aruntes de Psicolonfs Social II, per 1s Lic. Lucy Reidl Mtz.
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CAFITULO 1II.
MZTODOLOGIA:

l.- PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

Fara plantear el problema de la inveétigaciﬁn gue nosg ==
ocupa es necssario considerar una de las formas por demfs “sutiles™ en
que se oculta, se evade o se distorsiona un determinado problema so---
cial oue afecta a la poblacifn en un momento dado, pero que debido 3 -
los intereses particulares de los diferentes grupos en el poder, afec-
ta a Bstos el hecho de que la gente haga conciencia de ung o VATiNS ==
oroblemas; oor 1o tanto y para el caso cencreto cue nos ocupa se ha ge
nerads 3 través de los medios masivos de infarmacién una imagen por de

mis deteriorada del operador de autobuses urbancs del Distrito Federal.

Con esta imagen, las autoridades tratan de gue los nfi---
cleos de poblacibn oue guardan una frecuente interaccifn con el chaofer,
cerciban a éstz como o1 causante de la desorcanizacibn del sistema de-

transporte en lo conducente a los autobuses urbanos.

Sin embargo es necesarino plantear hasta gue punto el con
ductor es culpable de cometer infracciones al reglamento de trénsito y
pasar a jugar un papel de victima ante el agente de trénsito gue en un
momento dado representa a la mixima autoridad en base a la percepcifn-

social del conductor.

ARhora bien, se considera realmente que los usuarios no -
influyen fuertemente dentro de la unidad para gue el chofer pueda o na

conducir vy proporcionar un adecuade servicio.

Las frecuentes quejas de los peatanes de gue el chofer -

es un asesina, irresnonsable, etc. gue con su cenducta desorganiza la-
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As{ mismo existe una complesta aversibdn por parte de los
automovilistas hacia e1 conductor cuando a referencia de los primeros,
fste (ltimo produce embotellamientos, da cerrenes y causa los acciden-

tes mis anaratosos.

Ante este situacibn y como se mencionf en la parte intro
ductoria al resultado de 1a investigzcifn en 21 centro de trabajo del-
conductor v en rslacifn con el Reglamento de Trfnsito; s= desprande --
7uz 2:stos cuatro nficlecs d2 poblacifn son en un fodice ceonsiderabls --
contribuyentes tambifn a 13 desorgznizacifn del sistema de transnorte-

d2 autnbuses urhznose.

D;ntrn de la investipacién primaria, y el avncarnos a la
obe=rvacifn participant=, detectamos que snn dos los nreblzmas funda--
mantales para la desorganizacifn del sistema ya mencionado; por un ia-
dn los diferentss intesrssss y juegns nolfticos de las autoridades, ---
unas como nermisionzrios explotands 21 chefer y otras como regsntzs —-
con intereses creados para2 pasar sus 6 2fios correspondizntes en condi-
ciones de “vida desahogada®. Y por el otro 1la frscuente interaccibn en
tre el chofer y los diferentes nicleos de poblacifn ya enunciados a --
través de un temor y sentimiento de infarioridad = inseguridad poT am-
bas partes qu=z las relaciones humanas se tornan dificiles y llenas de-
diferentes matf{ces para poder estudiarlas y entenderlas en ceorto tiem-

PQa.

De 1o anterior s= deduce gusz parz la presante investiga
cifn ee ecstudiarg =l seoundn problema; debido en narte a que 2l prime-

o estd manejsdn en forma macrosocial y con fines y efesctos de trabajno



de civulp=zcifn mesiva; vy el segundo comoc primera instesncia enfocadas he
cia el estudic de las ectitudss; cuvo problema especifico se plantea -
ce ls siguiente manera: LCUAL ES LA ACTITUD ZUE TIENEN LCS USUARICS, -
FEATINES, AUTCHMCVILISTAS Y AGENTES DE TRANSITO, HACIA EL GFERADCR DE =

AUTCBUSES URBANCS DEL DISTRITO FEDERALZ.

2.~ PLANTEAMIENTO DE LAS HIPCTESIS.

Hipbteeis Nim. 1.

E=te primer hiphtesis se refiere a 1la relecifn exiétente-
entre lz forme "A% y le farma.'s' cde nuestra escale final de actitud.-
~=rez un adzcusdo resultado de este hipbiesis fué necesaric considerar-
lez orushz ectadistica de 1= correlacifn, laz cual s= realizs principal-
mente con el objeto de probar ei realmente el instrumento utilizado es
t no confizble; es decir, si se mide en forma efectiva el cgrado de asg

cizcifn entre ics conjuntos de puntsjes.

De lo anterior podemos decir gue: sf realmente existe una
correlzcibn eicnificative en los conjuntos de puntajes de la forma "A"
v 1= forma %3% de nuestra escala final de actitud; luego entonces el -
inztrumento pare lz medicibn de 1la actitud de los Usuarios, Peatones,=-
Butomovilistes y Agentes de Trénsito, hacia =1 operador de sutobuses -

urcanos del Distrito Federsl, con la técnica de Likert, es confiable.

Fare el tratamiento estadistico de lous detos, estes hipbte

sie se plentee de lz siguiente manera:

Ho,= No hey correlacifn significstive entre la forms "A%=



y 1la forma "3" de nu=sstrzs =scalas paralelzs de ac
titud hacis los operadores dz autocbuses urbanos --

del Distrito Federsal.

H,= 5i hay corralacién antre 12 forma "A" yola forma: -

=

3" de nuestras sscelas naralelas dez actitud hacia
lns orerzdnres de autcbuses urbanns dzl Distritn -

Foderal.

HinAtesis fim, 2.

Estz hipftesis 1a referirem's 3 las actitudes de los ==
Usuzrics, Peatones, Automovilistas y Agentess de Trinsito hacia los --

Operadores de autobuses urbanes del Distrito Federal.

£n 21 anflisis gue se ha hecho de 2stos cuatro grupos -
en relacifn con el chofer de camiones, se pusde decir que &stos man--

tienen roles distintos a2l interactuar con 2! concductor.

Ante esto es necesario considerar tambifn gue la free--
cusncia de dicha interaccifn =s variable para cada grupo; d= dends pa
ra =1 automovilista vy pe=athn es menor que para el Anznte de Trinsito-

y con mayor razbn para el usuario.

Dz 1o anterior pueds concluirse para ssta hipbtesis: --
nque si 1rns cuatro grunos representativos de la poblacifn tienen dife-
rentes reles en relacifn con el chofer y gue la frecuencia de tratno -

es variable; luego entences habréd diferencia significativa en las ac-
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titucdee ce los cuatro grupos.

El planteamiento hipﬁtéticu con fines de tratamiento esta

distico de los datos, se presenta de lz siguiente manera:

H02= Np hay diferencis estadisticamente significativa en=-
las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automovilis
tas y Apentes de Trénsito hacia los Operadores de au

tobuses urbznos del Distrito Federal.

Ho= 51 hay diferencis en l2e actitudes re los Usuarios,

Featones, Autompvilietos y Apentes de Trfneitn ha-

Hinbtesis NOm. 3.

Esta hipbtesis corresponde & las sctitudes de los Usuarios,
Pestoncs y Automovilistas de diferente sexoc haciz el chofer de camip--

nee urbanos del Distritoc Fedesrel.

Como se mencionb anteriormente en el dessrrollo de la pre
sente investigecibn, la conducta mostrads por el chofer de camiones ur
bznos hacie la mujer es con una connotacifn de tipo sexual y hacia el-

hombre de autoridsd; en principioc en ambos casos es de agresividad.

De 1o snterior podemns decir: cue sf 1ls conducta del cho-
fer ez soresiva con una connotacifn sexual haciz 1z mujer v de autori-

cded hacia el hombre; lueno entonces habrd uns diferencis en lae sctitu
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des de los Usuarios, Featones y Automovilistas de diferente sexo, ha=

cla el chofer de camiones urbanos.

Para el tratamiento estzdfstico de los datos, la hipfte

sis se plantea de la siguiente manera:

Hn3= No hay diferencla estadfsticamente significativa -
en las actitudes de los Usuarios, Peatones y Auto-
movilistas de diferente sexo, hacia los Operadores

de autobuses urbanos del Distrito Federal.

H,= 51 hay diferencia en las actitudes de los Usuarlos,
Peatones y Automovilistas de diferente sexo, hacia
los Operadores de asutobuses urbanos del Distrite -

Federal.

Hipbtesis Ndm. &.

Esta cuarta hipbtesis se ocupa de la actitud de los —
Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agentes de Trénsifu hacia el Cho
fer de camlones urbanos, de acuerdo a su estado civil y clasificados-

en solteros y casados.

En los estudios precedentes a la investigacién que nos-
ocupa, se detectd que en la opinifn pliblica habfa puntos de controver
sia con respecto a la imagen de irresponsabilidad (que divulgaban los
medios masivos de informacifn) del chofer; dicha controversia se cen-
traba en lo desobligado de éste hacia la familia, el de tener varias-

esposas, el no contraer matrimonio por la via legal, etcétera; estos-
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fundamentos eran percibidos y reforzantes 8 ls sctitud del grupo de -
casados; no asi psra los solteros que apoyaban lo contrario en el cho

Tere

De &sto puede decirse que: sf el grupo de casados opina
que el chofer es irresponsable en los diferentes aspectos de su vida,
en centraposicibn de los sclteros; luego entonces s= espera que haya-

uns diferencia en las ectitudes de ambos grupos.

Para el tretamiento estadistico de los datos, la hipbte

eis se plantea de 1ls siguiente manera:

Ho,= No hay diferencis estad{sticamente significativa -
en las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automo
vilistas y Agentes de Trénsito de diferente estado
'civil, hacia los Opersdores de sutobuses urbsnoz -

del Distrito Federal.

H = Si hay diferencia en las sctitudes cde los Usuasrios,
Peatcnes, Automovilistas y Agentes de Trénsito de-
diferente estado civil, hacis los Cperadores de au

tobuses urbancs del Distrito Federal.

Hipftesis Nim. 5.

Esta guints hipbtesis se refiere a las actitudes de los
Usuerios, Featones, Automovilistas y Agentes de Trfnsito con diferen-

nivel educacional,



110

51 pensamos que una persona desarrolla (hasta un limite)
sus capacldades y habllidades mentales al interactuar con personas de
diferente situacibn socio-cultural o ante la presentacifn de proble--
mas nuevos; mucho méAs habré de desarrollar las caracterfsticas ya men
cionadas ei tiene mayor escolaridad, por lo tanto a mayor gradc de es
colaridad que prezsenten los cuatro grupos representativos de 1a pobla
cibn; luego entonces habré una mejor concientizacifin de los problemas
que le ajuejan al chofer, es decir las actitudes de los grupos serin-

difersntes en funcifn del grado escolar que presenten.

La hipbtesis para este caso puede plantearse de la si--

guiente manera:

H05= No hay diferencia estadf{sticamente significativa -
en las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automg
vilistas v Agentes de Trénsito de diferente nivel=-
educacional, hacia los Opesradores de autobuses ur-

banos del Distrito Federal.

H5= 51 hay diferencia en las actitudes de= lns Usuarios,
Peatonzs, Automovilistas y Agentes de Trénsite de=-
diferentz nivel educacional, hacia lo= Operadores-

de asutnbuses urbanns del Distrito Federsl.



Hipbtesis NOm. 6.

Esta penliltima hipbtesis se refiere a las actitudes de --
los Ususrios, Featones, Automovilistas y Agentes de Trénsito de dife--

rente categorfa de edad.

Dado gue el desarrollo de la persons s= da por los proce-
sos de socializacifn y tecnologfa principalmente y aunado a lss catego
riss de edad marcedes para estas hipftesis que van de menor s mayor gra
do de edad (18 a 35 efios, 36 & 53 afios y 54 a més), podemos deducir —-
gue 8 meyor eqad en los grupos, mayor perfodo de socializecifn & in---

fluencia de tecnolooia.

De esto pensamos que: s{ & diferentes perfodos de sociasli
zacifn e influencia tecnolbgica haye en los grupcs, habrf una diferen-
cie significativa en las actitudes de los cuatro grupcs hacia el Cho~-

fer.

Para el tratamiento estad{stico de los datos, la hipfte--

sie se pleantea de la siguiente manera:

Hnsu No hay diferencia estad{sticamente significativa en-
las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automovilis
tas y Agentes de Trénsitu, de difsrente categorfa de
edad, hacia los Operadores de sutobuses urbanos del-

Distrito Federal.

H6= Si hzy diferencia en la= actitudes de lps Usuarios,
Peatones, Autrmovilietas y Agentes de Trénsite de-
diferente categoriz de edad, hacis lns Operadores-

de sutnbuses urbanece del Distriteo Federal.



Hipbtesis NGm, 7.

Esta Gltima hipBtesis se refiere a las actitudes de Usua-
rios, éeatunes, Automovilistas y Agentes de Trénsito de diferente nivel

socio-econfmico.

Dado gue en el sistema socisl en gue vivimos imperan las-
clases sociales basadas en el aspecto =confimico; tenemos que para la -
clase gue percibe ingresos mensuales de § 8,501.00 a m&s, la considera
remos alta; a la de $ 3,501.00 a § 8,500.00 como media y a la de «-w-

$ 3,500,00 a menos, como bajle..e.(15)

Ahora bien, al tomar en cuenta lo anterior y aunado al mo
dus vivendi de cada clase, vemos que sl la clase alta no utili,a el au
toblis, 1a media con cierta frecuencis y la baja s{; luego entonces se-
espera una diferencia en las actitudes hacia el Chofer por parte de es
tos grupos en funcifin de la diferenciz de imigenes percibidas tecnolb-

gicamente y dirigidas por clase.

Para el tratamiento estadfstico de los datos, la hipfte--

sis se plantea de l1s siguiente manera:

Ho,= No hay diferencia estad{sticamente significativa en-

9
las actitudes de los Usuarios, Peatones, Automovilis

tas y Agentes de Trénsito de diferente nivel socio-

(15) datos tomados de una investigacifn fiscal de abril de 1968, de la
Secretarf{a de Hacienda y Crédito Pliblica.
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econfmico, hacia los Operadores de autobuses urbanos
del Distrito Federal.

H.= 5i hay diferencia en lss =actitudes de lns Usuarios,
Featones, Automnvilistas y Agentes de Trénsito de-
diferente nivel socin-zconfmicn, hacia lps Operadp

ree de autobuses urbznns del Distrito Federsl.

Las hipbtesis antes mencionadas se plantean a un nivel de

significancia de 0.05.
3.~ DEFINICION DE LAS VARIABLES.

Variable Dependiente.

La variable dependiente =s la gue se refiere a la actitud
cue pusde ser favorable o desfavorable hacia el Operador de autobuses-
urbanos del Distrito Federal; dada por los usuarios, peatones, automo-

vilistas v Agentes de Trénsito.

Variables Independientes.

En &ste punto tenemos por un lado a los usuarios, pesto--
nes, automovilistas y Agentes de Trénsito y por el otro les siguientes

categorfas:

=5exo
-Estado Civil
-Nivel Educacional

-Edad
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-Nivel Socio-econfmico.

Variable Control.

En la presente investigacibn se utilize la técnices del-
BSALANCED pars el orden de aplicacidn de les formas A y B de la escala

final del estudio gue nos ocups.

4.= MUESTRED.

Seleccifn de la muestra,

El tipo de muestrec =n el presente trabajc fué anal{ti-
co v == escogieron de ascuerdo al método de juicio (Cochran, 1577) 350
sujetos como muestra representative de le poblacifn,

oy

Ahore bien paras ls splicacibn de la escala final de ac-
titud, le seleccifin sl azer de Usuarios y Pestonesz se llevh a cabo de
scuerdo & im %tsbls de nimeros sl azar dada por Young (1975) y para ==
lpe Agentes de Trénsito y Automovilistas la seleccifn fuf en base al-

método de propf=ito expuesto por Cochran (1977), ver spéndice.

Carscterfsticas de la muestrs.

Usuarios: Sujetos que en su recorride 2 los diferentes-
puntos de sciivided dentro del Distrito Fede=-
ral; utilizan autobuses urbanos sin importar-
si la distsncie s borde de le unidad es larga

o corta o sf toman un sblo camién o mhs para-
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llegar a su destinao.

Peatones: Sujetos que para su movilidad dentrc del Dis--
trito Federal a sus diferentes puntos de acti-
vidad, no utilizan el autobls urbano y gue man
tienen una relacifn con el operador de autobu-
ses urbanos a nivel de transeunte.

Automovi-

listas: Sujetos gue para su recorrido utiiizan vehficu-
los automotores particulares de cualguier mode

lo y tipo.

Agentes -
de Trénsito: Sujetos adscritos a la Direccién General de ==

Policfa y Trénsito del Distrito Federal con ==
cumplimiento de suz actividades a bordo de los
vehiculos automotores dencminados patrullas y-
motocicletas, as{ mismo.a los Agentes de esgqui

na o sem&fora.

Sexo: Hombres y Mujeres.

Estado ==
Clvil: Solteros y Casados.

Nivel Edu
cacional: Primaria o menos.
Secundaria y

Bachillerato o més.

*Edad: J6venes Adultos Senectud
18 a 35 36 a 53 54 a més
aflas afios afios

®* Criterio de edad sxpuesto por Erik, Erikson (1970).
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Nivel Socig-econfmico: § 3, 500 oo § 3, 501 oo $§ 8,s01. UU
o
menos $8, SUD 0o més

Constitucifn de los grupos.

A continuacifn se muestra la orden de presentacifn de las
escalas paralelas Ay B y la forma en gue se constituyeron los diferen-

tes grupos de comparacifn de la muestra de investigacifin

100 100 100 50

usuarios peatones automovilistas. A. Trénsito.
70 hombres: 35A8 35A8 35 A8 25 A B
35 BA 35 8A 35 8A 25 B A
30 mujeres: 15 A B 15 A B 15 A B
588 158 A 15 B A
100 100 100 50

Nota: E1 criterio para selesccionar 70 hombres y 30 mujeres fus de acuer
do a la estad{stica censal de 1970, en donde se detuctarun que de
cada 10 personas 7 son hombres y 3 mujerass,

5.= DISENOS EMPLEADOS.

A) Se meplearf el disefio de més de dos grupos al azar, pa
ra agquellas variables independientes tales coma: Usuarios, peatones, au
tomovilistas y Agentes de Trénsito; as{ como tambifn para el nivel edu-

cacional, la edad y el nivel socio-econfimico.
L)

B) Se utilizarf un disefic de dos grupos al azar. En esta-

.parte se tomarf en cuenta el sexo y el estado civil.

€) Se meplearf un disefio de correlacibn para las formas -
Ay B.
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6.~ PROCEDIMIENTDS ESTADISTICOS.

a) Rangos de Duncan; para el disefic de mfs de dos =-

grupos al azar; tales como: Usuarios, peatones, =
automovilistas, Agentes de Trfnsito, nivel educa-

cional, edad y nivel socio-econfmico.

b) La t de Student. Por un lado para ls construccifn

de la escala final y por el otro para el disefio -
de dos grupos al azar donde se analizs el sexo y-

el estado civil.

c) Los Rangos de Spearman; para conocer la relacifn-

de lps puntajes entre las diferentes formas para-
lelas (A y B) de la escala de actitud del presen-

te estudio.

Ranoos de Duncan.

Para la obtencifn de los Rangos de Duncan se tiene que =

obtener la Suma de cuadrados, mediante la siguiente f6rmula:

sc= 2X2-  (£x)°
n

Donde:

La £X es la suma de los puntajes para cada uno de los gru
pos. La 2X2 es multiblicer cads puntaje al cuadrado y proceder a efec-
tuar la suma. La "n® es el nfimero de calificaciones total para cada --

grupo. La X es la media de cada grupo.
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Ahora bien después de= haber obtenido la suma de cuadra-
dos se procede a calcular la raf{z cuadrada del error de varianza de -

los 4 grupos, de acuerdo a la siguiente férmula:

Se-V Sc, + St:2 + Sc3 + S¢,

(N1-1) + (N2-1) + (N3-1) + (Nb-1)

Posteriormente se comparan los grupos entre si de acuer

do 2 la siguiente férmula:

Rp= (Se) (rp) 1 1 1
P TR w3t W)

t de Student.

La t de Student empleada para la construccifn de 1s esca
la final de actitud se enunciaréd =n la parte correspondiente a lps ==
instrumentos empleados;mientras tanto, cﬁntinuaremcs con el desarrge-
1llo de los procedimientos estad{sticos para la comprobacifn de nues--
tras hipHtesis referentes al sexoc y al estado civil.

’

La fOrmula utilizada para el estad{stico t es la siee--

TE=)Fa\

guiente:
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Donde s

X es 1a media de cada grupo.
Sc es la suma de cuasdradcs de cads orupo.

n es el nfimero de sujetos.

Renoos de Spesrman.,

Pare comprober la correlscifn existente entre la forma-
Ay le forma B de nuestres escalas paraleles de actitud se procede a-

utilizar 1s f6rmula de Rangos de Spearman:

o= £X° o $V2 - 54°

2 £X

7<= INSTRUMENTOS EMPLEADOS,

Medicibn de 1s Actitud con ls técnica de Likert.

Si recordamos =n la parte final del primer cepftulo, se
mencionf a groso modo ls medicifn de lg‘uctitud con el método de ran-
oos Sumados, denominado tambibn técnice de Rensis Likert. En éste ——-
spartado ahonderemos un poco més sobre dicha técnica ya que la medi--

cibn de lavactitud hacia el operador de sutobuses urbanos del Distri-
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to Federal estéd basada precisamente en ella,

Tanto en este método como en los restantes para la medi
¢ibn del componente afectivo de la actitud se construyen un gran néme
ro de afirmaclones, 1la mitad favorables y la otra mitad desfavorables
hacia el objeto psicolfgica, éstas de acuerdo a los lineamientos que-
deben seguirse al construir afirmaciones para escalasde actitud (Ed--

wards, 1957).

Como se menciona anteriormente en la técnica de Likert-
se utilizan los jueces y para el caso gque nos ©ocupa s= emplearon 120-
personas que respondieron a cada una de las ciesnto cuatrc afirmacio--
nes, en funciﬁn de gue tan de acuerdo =staban con =llas =n una de las

siguientes 5 categorias:

Totalmente de *Totalmente en
acuerde Acuerdo Indifersnte Desacuerdno desacuerdn
TA A I D ' TD

Ahora bien para las afirmaciones favorables las catego-

ria=s recibleron los siguientes pesos:

TA A I D T0

4 3 2 1 o

Y para las afirmaciones desfavorables el pesc de las ca

tegorfas se invirtieron:
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i D T A TA

Después de la aplicacifin & los jueces, se obtuvo una cali-
ficacibn para cada uno de ellops con la suma de cada categoria marcada. -
Con ests calificacibn los 120 jueces se ordenaron de la calificacifn més
alte a la mbs baja. Posteriormente se seleccionf el 25% superior e infe-

-rior de las escalas y se aplich para el caso presente un anflisis de ca-
da reactivo, utilizéndose la t de Student con el objeto de detectar si -
el reactivo fuf contestado en forma significativamente diferente entre -

el grupo de calificacitn alts y el de calificacifin baia.

Procedimiento de Construccibn de 1a Escala Final.

En esta parte se escogieron aguellss afirmaciones cue dis-
criminaron bien entre los dos grupos.de acuerdo 2 la fhrmula t en el aqé

lisis de cadz afirmacibn:

Férmula t:
te 7L\ "ia
\/ L0 - £ xg = X?
n(n = 1)
Donge:
£y - X%« g2 -‘—inxﬁ"—z
200 =T )% - £x7 - (£%g)?
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De acuerdo a la fOrmula se seleccionaron 26 afirmaciones;
13 favorables y 13 desfavorables hacia el objeto psicolfgico, éstas --
con la t mAs alta del total de las afirmaciones y 26 afirmaciones, 13-
favorables y 13 desfavorables hacia =1 objeto psicolégicec con t mas al

ta de las calificaciones bajas.

12.08 6452 11.28 8431
9.88 7.26 S.29 7.20
9.76 6.28 9.68 6,55
9.03 7.16 B.57 7.4
9.50 5.73 S.24 S.564L
8.78 7.1k B.4L2 £.10
S.21 5.4k 9.05 5.37
7.74 6.97 747 7.03
8.34 5434 8.23 5.28
6.88 6.82 6.88 6452
7.85 5.23 755 5,22
65.81 6.10 £.62 711
7452 5.21 7.50 5.19

Ahora bien paras la distribucidén al azar de las 52 afirma
ciones resultantes de 12 t antes mencinnada y poder aplicarlas a la --
muestra representativa de 13 poblacifn, se establecid el siguiente pro

cedimientos

En una caja se colocaron las 26 afirmaciones deafavora--
bles y en otra las restantes 26 afirmacicnes fagorables,ambas se revol
vieron y se extrajeron de cada caja,una favorable y una desfavorable,-

en forma alternads hasta completar 26 afirmaciones y formar el ti-
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Do de escalas A", luego se extrafan los otros pares de afirmaciones y pa
saban a formar el tipo "B%; al finalizar se tenfan 26 afirmaciones de 1la
escals tipo "A" con 13 afirmaciones favorables v 13 afirmaciones desfavg
rables, v 26 afirmaciones de la escala tipo ®B" con 13 favorables y 13 -
desfavorables, sumando asf las 52 afirmaciones, componentes ﬂe la escala
finsl de la actitud hacia el ocperador de autobuses urbaros del Distrito-

Federal.

Lz escala final se dividif en tres aspectos, los cuazles --

reunen las siguientes carscterfsticas:

8).~ La escala final gue se presentabs a los sujetos, cong

tabz de & hoias, la primera de ellas contenfz los siguientes datos:

-Tftule de la escala.- donde se menciona el objetivo gene-
ral de aplicacifn del instrumento hacie el sujeto gue da-

la actitud.

~Las instrucciones:fueron realizadas para pronorcicnarle -
informacibn al sujeto v en las cuales se mencicnaban los-

siguientes elementos:

l.= Se enuncisha haciz gue persona iba dirigida 1z acti--

tud del sujeto gue en esos momentos contestaba.

Z.- Se recordaba gue el sujeto podfa responder en 5 opcip
nes gue ibsn desde totalmente de acuerdo hasta total-

mente en desacuerda.

3.~ Por Gltimo se indicaba el tipo de simbolo que el suje
to manejarfa para marcar su actitud en cada afirmacifn

(marcarf con una cruz “X").
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-E jemplo: para lograr un mejor aprendizaje en el mecanismo
para contestar, se empleb un indicador a manera de ejem--
plo (México es el pafs mis hermoso del mundo) y la forma-
en gque se podfa cambiar la respuesta si 1la persona conside

raba que la gue habfa puesto era incorrecta.

-Sinfnimos: como elemento de chdigo de informacién se mang
jaron dos sinBnimos (operador vy camionero) para identifi-
car el término de chafer (palabra de orfigen Francés para-

denominar conductor).

-Variables: Al final de esta hoja se manejaron 5 variables
(edad, nivel educacional, sexo, ingresos mensuales y esta
do civil), con el objeto de utilizar estas categorias pa-
ra las hinbtesis del presente estudio y para los trabajos
de anflisis de contenidn y de observscifn participante en
tre otros; datos que conforman parte de la investigacifine
total referente a los cperadores de camiones urbanos del=-

Distrito Feceral.

-Por iltimo se mencionaba un indicador a manera de punto -
de ohservacifin & atencifn (de vuslta a la hoja cuando se-

le indicue).

b).~ Las cuatro hojas siguientes se concretaban a la esca
la final de actitud con 52 afirmaciones en total, de las cuales sg en=—
contraban 13 afirmaciones Lur cada hoja colocadas en forma alterna de -
acuerdo a su Pavorabilidad & desfavorabilidad hacia el objeto psicolbgi

COe
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C)e= La Gltima parte gue conforma la escala final se re
fiere a la obtencibn de datos que formasban un pequefio cuestionario --
con fines de amplisr 1= investigacidn de los choferes; el objetivo de
éste era realizar un anflisis de contenido de dos afios, tomando en -=
cuenta una muestra seleccionada 8l azar de todos los diarios cue cip-
culan en el Distrito Federal. El contenido de ests hoja englobaba lo=

sigulentes puntos:

1e= Tipo de perifidico que s= lewm,

2.~ Parte del perlfdico gue se lee siempre, con alguna-

frecuencia v con menas frecuencia.
3.~ Tipos de revista gue ce lee.

b.- Y por iltimo, tipo de notas lefdas de la seccibn de

nota roja, con sus respectivas observaciones.

Nota: Ver apéndice para un mejor entendimiento y objetl

vidad de nuestras escsls de actitud.

Procedimiento de Aplicacibn de la Escals Final.

Le forma de aplicacibn general e los grupos en estudio-
(pestones, usuarios, automovilistas y agentes de Tréneito) contiene -

los siguientes elementos.

-Se les explicaba en forma verbal el préposito del es-~
tudioc.

-Se les hacfa(motivar & manipular)entender 1o importante
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que era el gue ellos resolvieran la escala.

-5i la persona aceptaba resclver la escala, esta se aplica
ba, en caso ccntrario se pedfa una opinibn a su negativa=
y se dejaba a criterio del investigadoer si aplicaba o no=-

la escala.

-La persona due resolvia la escala, se le daba una explica
cifn verbal del procedimiento cuando en ella existfan du=

dase.

~Por filtimo se le proporcicnaba un 14piz y una tabla de Tg

gistra para gue le sirviera de apoyc.

Es necesario aclarar gue para los usuarios, peatones y au-
tomovilistas se siguif en parte el mismo procedimiento de aplicacibn, -
con una ligera variantz para cada grupoe. £l procedimientao comlin para es=
tos tres grupns, fué la aplicacifn de la escala de agtitud a las perso-—-
nas que por conocimiente directo & indirecto se sabfa que eran usuarios,
automovilistas 6 peatones; de acuerdo a la utilizacifn frecuente de autg
buses urbanps, de automévil 6 a su nula utilizacifn del autobflis respecti

vamentes.

Ahora bién, la variante para cada uno de los grupos inclu-

yendo a lds Agentes de Trénsito es la siguiente:

1.~ Usuarios: la aplicacifin de la escala final a este.grupu
se realizf hacia las personas que habfan terminado su recorrido a bordo=-
del autobflis y gue contaban con media hora aproximadamente para resolver-
la; as{ mismo hacia aguellas personas (pocas) que se encontraban a bordo

de la unidad de transporte.
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2.~ Peatones: 1s aplicacibn de le escale final a este -
orupo de perspnas fué concretamentg en aquellos lugares destinados ge
neralmente al descanso y esparcimi;nto al aeire libre, tales como jar-
dines,'parques, centros recreativos, etcétera. En contadas ocasiones-
se detuvo a lcs traseuntes de su caminar pars pedirles el favor de —-

reslizar la escala de sctitud.

3.- Rutomovilistas: en este grupo fuf el (inico donde se
utilizb un procedimiento divergente, el cual consist{a en la aplica--
cifn de 1z escala a las personas conocidas de los conocidos de los in
vestipzdores y as{ sucesivamente, de tal forme gue después de dos ets
nas lzs personas eran totalmente desconocidas pare el investigedor Y-

més aln parz el investigador latersl.

“.~ Agentes de Trénsito.- A éste nicleo de personas y de
scuerdo 3 su rol social inherente a une determinaeda estructurs socisl
de nuestro sicstema; 1z aplicacibn de ls escala final hacia estos suje

re se ceneiderd "Suigeneris® ya que una compafiera de investigacién -

ot

looré ser invitade por un Oficial de motocicleta y de esz manera rea-
lizt 1z anlicacién de 1a escala final & los Agentes de Trénsito en gru

po. Las condiciones pera esta aplicacibn fueron las siguientes:

~Aplicacibn cclectiva (50 agentes de trénsito).

-Un salfn de 1a Direccibn General de Policfa y Trénsito
para efectuar dicha aplicacibn.

-fFué orden superior el gue los oficiales resclvieran la
escala.

=El grupo estaba constitufdo por Agentes de sem&foro, -

motociclistas y de patrulla.
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8.~ RESULTADOS.

Hinbtesis No. 1:

Correlacifn entre la forma "A" y "B* de la escala final

de actitud.

Nivel de Significancia.

Al 0.05, con 348 gl tenemos un valor de 1.96.

Prusba de significacifn de

TS t= 21,61
Correlacibn: re= 0.76

HipfOtesis No. 2:

Actitudes de lns Usuarios, Peatones, Automovilistas y -

Agentes de TrAnsito hacia el operador de camiones urbanos del Distrito

Federal.
En atencifin al orden de las medias: Xa - Xb= &4

GRUPO 1 GRUPD 2 GRUFD 3 GRUPOD &

X X X X
AUTOMCVILISTAS USUARIUS AGENTES DE TRANSITO PEATONES

X= 83 85 86 87

n= 100 100 50 100
Rp= 8.06 7.40 23.4 8.06

Conclusibn: X1¢ Xa; X, ¥ X5 5 Xy ¥ X3 i X5 # X,



Hipbtesis No. 3:

Actitudes de Usuarini, Peatones vy Automovilistas de di-

ferente 8Bexo, hscia el operador de camiones urbanos del Distrito Fede

ral.

‘v

X X
BRUPD I GRUPD 2
HOMBRES MUJERES

X= 85 8k

ne 260 90

t= 0.31

Conclusifn: X, = X

Hipbtesis No, &:

Actitudes de Usuarios, Peatones, Autcmovilistas y Agen-
tes de Trénsito de diferente Edo. Civil hacia los operadoress de auto-

buses urbanos del Distrito Federal,.

X X
GRUPOD I GRUPG 2
Casados Sclteros
X= 83 86
n= 127 223
t= 1.02

Conclusifn: X, = X,
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Hipbtesis No. 5:

Actitudes de Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agene
t25 de Trinsito de difsrente nivel educacional hzacia los operadores -

d= autobuses urbanos del Distrito Federal.

£n atencifn al orden de las medias tenemos: TR - ¥B= 7

X X X
GRUPTD I GRUPD 2 GRUPO 3
BACHILLERATD PRIMARIA SECUNDARIA
K= 33 a8 50
n= 255 34 61
An= 7'e57 9.18 11,47

Conclusifn: X, # Ay 5 X FXy 5 X, #X

1 2 3

Hipht=sis Npo. 6:

Actitudes de los Usuarios, Peatones, Automovilistas y -
Agentza de Trinsito de diferente catesorfa de edad haciz las operado-

res de =2utohuses urbanaos del Distritp Federzl.

En atencifn al orden de la madia, tenemos: YA- Xg = 2

X X X
GRUPE I GRUPOD 2 GRUPO 3
DE 36 A 53 ANOS DE 18 A 35 ANDS DE 54 ANDS A MAS

= 84 85 86
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n= 65 274 1
Rp= 17.15 . 6.23 15,5

Conclusifn: X, ¥ X3 P Xy ¥ X2 : X2 # X3

Hipbtesis No. 7.

Actitudes de 1os Usuarios, Peatones, Automovilistas y -~
Agentes de Trénsito de diferente mivel socip-econémico, hecie el ope-

fasder de cemiones urbenoe del Distrite Federsl,

Efn ateneibn & 1o medis de esds grupo, tenemos:

RA ~ Yé o b
X X X
GRUPC I GRUPC 2 GRUPOD 3
DE & 3,501.00 DE $§ 3,500.00 DE § 8,501.00
A AR A
8,500.00 MENDS MAS
X= 83 86 87
n= 148 174 M
Rp= 9,95 5.25 9.95

Conclueibnt Xy # s 3 Xy o Ka i X, ¥ %y
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CAPITULD III.

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS.

Hipbtesis Nim. 1.

Basandonos en los resultados para esta primer hipGtesis,~
tenemos gue hay une correlscibn estadisticamente significativa entre -
loe puntajes de le formas ®A® y los puntajes de la forma ®B® de nuestra

escala final de actitud; encontrande en ells una correlacibn de 0.76.

Ante estos resultados tenemos gue rechazar la Hc1 y acep-
tar la H1 gue indice: gue si hay correlscifn significstiva entre lg ==
forma ®A® y le forms "B® de nuestrss escalas paralelss de actitud hae-

cie los opersdores de autobuses urbanos del Distzriio Federal.

Lo anterior guiere decir gue por un lado la escala emples
de realmente mide lo gue pretendemos y por el otro lado dicho instru--
mentc reune las condiciones necesaries para poder realizar una réplica
del mismo; en otras palabras, la escala (compuesta por la forma "A" Y-
la forma ®B") para medir la actitud hacia el chofer de autobuses urba—
nos del Distrito Federal, con el método re Likert, fufé confiable a ni-

vel de significacifén de 0.05.

Hipbteeis NGm. 2.

El resultsdo obtenido para esta segunda hipbtesis referen
te a la ectitud de Usuarios, Featones, Automovilistas y Agentes de Trén
sito; indice oue la calificacibn cayb fuers del intervale de -=3.02 a -

3.02, con lo cusl se procede a rechezar la an v aceptar ls Hz, que di



: al hay diferencia estadisticamente significativa en las actitudes
de los Usuarios, Peatones, Automovilistas y Agentes da Transitp, ha--

zis el Operador de Autobuses Urbsnos del Distrito Federal,

Esta diferencis como ya se mencionf creemos que s= debe
principalmente al rol que desempefis cada grupo y a la 1nteracci6n con
‘mﬁs o menps frecuencia con el chofer; por otro lado se detecta que el
grupo de p=atones presenta la actitud més faveorable gue los restantes
grunos; siguiéndole la de los usuarios y Agentes da Trénsito y la ac=
titud m%s desfavorable de los cuatro grupos =s la de los automovilis-

tas, £sto puede explicarse de la siguientes manera:

Entre =1 chofer y el automovilista existe una actitud -
de competencia, de reto con el fin de mostrar una imagen de pericia y
habilidad en el manejo del vehiculo automotor. £sta imagen se da a --
través de las conductas sistemAticas del chofer al automovilista: ce-
rrarle =1 paso al automovilista con el camifn, amedrentar al autcmovi
1ista acercando bruscamente la unidad y frenar de golpe, rebasar al -
automovilista por la derecha o izquierda indistintamente = invitarlo-
* al reto o competencia. Este tipo de manifestaciones hacen que 1a actl
tud del automovilista hacia el chofer sea desfavarable, ya gue incre=
menta el grado de nervipsismo en el automovilista; aceptando la compe
tencia tanto para descargar su agresividad reprimida; como para demos
trar quien realmente es =1 m&s hibil en el manejo, Este por lo general
suele ganarle la carrsra al camifn, no as{ en los cerrones. Ahora bien
_no importando el resultado ambos terminan por irsultarse utilizando -

el claxon, con =1 acelerador o simplemente con ademanes.
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En lo gue se refiere s los usuarios difieren aignificatiyg
mente de los restsntes grupos, creemos debido ml desiguilibrioc en 18 eg—-
tructura de persrnalidad que deja esta sociedad represiva; en donde el --
usuario absorto en sus pensamientos; enajenado en un trabajoc de rutina y=-
pasivo ante los cambios que afectan su economia; viaja s bordo de la uni-
dad al margen de lo que suele acontecer en el interior, desvin la mirads-
2 través de la ventanilla pars observar adustamente 1o que acontece en el
exterior del vehfculo; ejerce mecanismos de evasifn v evitacién paras no -
verse involucrado en 1o gue le rodea y principalmente para evitar el deman
dar un derecho ante el chofer; en resumen el usuerio se concuce dentro del

camifn con temor donde reprime su agresividad.

Lo anterior hace que los usuarios tengan una actitud hacia
el chcfer en dos plsnos: en el primerc existe una indiferencia total ha--
cia el conductor moldefndose a 18 situascifn en forma algo reticente, en -
lo cue respecta principslmente a las normas establecidas a bordo de la --
unidac. En un segundo plano entre en operacién la sctitud de temcr mani--
festadas per el usuerio hacis el chofer; temor gue hace gque los pasajeros-
g= muestren pasivos a las agresiones gue reciben de géste; que sean desin-
tercszdns 3 las disposiciones dictadss per el conductor (con el objeto de
lograr un mejor funciocnamiento y organizacibn dentro del vehfculo) as{ —-
mismc se muestran conformistas.con las brdenss arbitrarias qu= da el cho-
fer, sin oue los usuarios demanden sus derechos o protesten por aguellas

injustificadas, por ejemplo:
Conducta del Chofer: Actitud del Usuario:

e~ Autoridad del chofer en ascen Sumisa, dependiente v

508 y descCens0s8; en recorrer Pasiva,



al pasaje & la parte posterior,

con albures principalmente, ---

stcétera.

2.~ Conducta agresiva, injustifica Manifestacifn agresiva de -
da hacia un usuaric en particu sse usuyario, al tiempo que-
lar, #s reprimido por el resto -

de pasajeros; a través de -
gestos, ademanss y conducta
verbales.

3,- Manifestacibn actitudinal de - Actitudes de usuario de evi
nue el chofer conduce a los pa tarle molestias al conduce-
sajeros més por favor gue por- tor (minusvalfa).
sarvicio.

£s curioan nue =1 grupo de poatones como aquzllos con =
una actitud mis favorable (como ss muestra en los resultados de esta-
investigacifn) oue =1 rosto d2 los grupos se=a e] cues m2nons interaccifn
tenga con el conductor. £sto puade exnlicarse basandfnos =n ques 21 -=
neathn desconoce con exactitud todas las contingencias gue ocurren é-
bordo del camifn, la actitud del peatén en este caso esti circunscri-
ta a la opinifn phlica que impera en los grupns sociales de pertenen
cia o refersncia que tenga, as{ comn de la propia percepclfn limitada

de imAgenes gqu= posea.

De lo anterior se deduce que el peatfn percibe al opera
dor de= camiones como un sesrvidor plblico necesario para la transporta
cifn, por un lado y por el otro, da reconocimiento social al chofer -

por el tipo de labor que ejecuta manteniendo a fste con una actitud -
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de respeto y edmiracifin; donde en un momento dado puede brindarle apo-

vo incondicional.

En lo que se refiere al grupo de los Agentes de Trénsito,
difieren del resto de los grupos principalmente por la actitud autori-
tarie de éste al chofer, situscifn que cbedece a ciertos mecanismos -—-
gue operan_en forma "sui generis": el Agente de Trfnsito presenta une-
imagen de agresivo, humillante y represivo; con la seguridad de gue no
seré consignado por sus conductas. A pesar de esto el agente sabe que-
el chofer representa un elemento ideal para el scto corrupto; y por el
otro lado el chofer sigue el juego, de agui gque la ectitud del Agente-
de Trénsito y contrarioc a lo que pudieras pensarse el Agente de Trénsi-
to depende del chofer, le es necesario de aguf que Este tengas la acti-
tud més favorable gque los usuarios y automovilistas. Ahora bien la ac-
titud de.oficial hacia el chofer es en términos gensrales complaciente
y de tolerancia; donde Este remarce su jerargufa y el chofer se mues-—-

tra receptivo, pasivo y con minusvalfa.

Hipbtesis NGm, 3.

Recordemos que el puntoc central para esta hipbtesis son -
leas actitudes hacia el chnfef por parte de los usuerios, peatones y au

tomovilistas de diferente sexo.

De acuerdo a8 los re;ultedos parz esta hipbtesis y dado --
gue ls calificacibn t cayb dentro del intervalo de -1.96 & 1.96, se de
por rechazada la H3 y se acepta la Hn3; la cual dice gue no hay dife--
rencis estad{sticamente significativa en las actitudes de los usuariocs,

peatones y automovilistas de diferente sexn hacla los operadores de au



tobuses urbanos del Distrito Federal.

E£ste resultado puede deberse a que la mujer acespta al he
¢ho de ser agredida sexualmente; sin esmbargo para ella no existe tal -
sqresifn, sino gue es un proceso reforzante a su “ege® (Paz, 1970); al
sentirss ccdiciadas, deseadas o gustadas por 2l sexo xontrario, se no-
tm que no descriminan 1a fuente de donde procede el estimulo, puede de
ciree que se conduce hacis 21 chofer con indiferencia; as{ mismo, se =
detecta que 1a actitud de 12 mujer es mfs desfavorable que la del hom-
bre, = pesar de= que &ste tambifn acepta la conducta de autoridad del -
chofer; reconoce la funcifin social del conductor y lo percibe en forma
indiférente, empero el hecho de cue la actitud es m&s favorable, se de
be en parte a la complicidad de ambos hacia la agresifn sexual de cual

quiera de ellos a la mujer.

Hipbtesis Nim., L.

Dado lps resultados obt=nidos nara astas hipbtesis donde -
vemps que la calificacifn t cayb dentro del intervalo de -1.96 a 1.96;
sz nrocede a rechszar la Hk y aceptar la Huh, la cual dice= que no hay-
diferencia estad{sticamente significativa e=n las actitudes de los usua
rios, peatones, automovilistas y Agentes de Trénsito de diferente esta
do civil, hacia los opsradores de autobuses urbanos del Distrito Fede-

ral.

Estos resultados nos indican que lo expresado por los me
dios masivos de informacifn ha influfdo en el sistema de accifn de am-
bos grupos; es decir, la tecnologfa maneja 1z imagen de que el chofer-

es irresponssble, desobligado con su familia y mujeriego; los casados-
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v solteros presentan Ena sctitud hacia los choferes basados en esta -
imagen...(15); shora bien se detect§ que los solteros presentan una -
actitud m&s favorable que los casados donde dicha actitud puede deber
se entre otros aspectos a la identificacibn de los primeros con los -
choferes, de acuerdo & las tres conductas que los casados "se supone®

no realizan.

Hipbtesis Nim. 5.

Esta nuinta hipbtesis referente a las actitudes de los-
usuarips, peatones, automovilistas y Agentes de Trénsito hscia los --
chofzres de camiones con respecte 8l nivel educacicn2l; nos dice que-
lz c=1ificacién cayb en el &res de recheze por lo que no se acepta l=

Ho. v sceptamos la H gue dice gue si hay diferencia estad{sticamen=-

5 5¢
te significetive en las actitudes de los usuarios, peatones, automovi
listas y Agentes de Trénsitoc de diferente nivel educacicnal, hacis ==

losz onersdores de autobuses urbanos del Distrito Federal.

£ste resultado, aunado a gue ls actitud mis desfavora--
ble me los tres crupos cerresnondid =21 nivel bachillerato, la mis fa-
vorshle =1 ds sccuncariz v siguiébndole el grupo de primaria, podemos-

srvar oue la diferencis entre los grupos estéd scerde con la dife--

0
cr
"
L

rercie de eecclaridad; no es{ le favorabilidad, ya cue como se mencin

1 2rupc de bachillersto presenta la actitud mfs desfavorable de -

=)
()
[0

los tres grupos y esto puede deberse s gue la clase con mayer nivel -
egucacional busca incrementsr su posicibn, status, jerarqufa, poder;-

s costs de las clases débiles, desprotegidss o marginsdas como son el

(15) Este punto puede ser discutible si hacemos casn al fenbmeno de =
1z profesef{a que se cumple as{ misma; realmente los choferes son-
irresnonsables, desochligados y mujeriegos? ¢ as{ se hicieron como

productno de la informacibne.
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nticlen de choferes,

Ahora bien la actitud del grupo de bachillerato que en-
un momento dado puede tener hacia los conductores es de una imagen ae
aceptacibn, condecendencia, proteccifn y mejor trate (ante ellss y an
te los medios masives de informacibn). Sin embargo la actitud es con-
traria, se manifiesta a través de ironfa, burla, manipulacifn, repre-

aslias, etcétera,

Por otra parte y por desgracia este grupo pesee (evidgﬂ
temente) 1z mejor percepcifn de los problemas zue le aguejan al cho--
fer y nor ende se da cuenta de sus fallas v debilidades; situzacifn —=-

que da como base la destruccifn lenta de las clases sin poder,

En lo que se rafiere al grupo de primaria con una acti-
tud més favorablé que el grupo anterior y menor cgue =1 de secundaria;
no alcanza a percatarse con exactitud de los problamas que tiene el -
conductor, debido (eatre otros factores) a gue su escolaridad es ba ja,
sy atznclbn =s desviada a otros prophsitos o intereses v snbretodo a-
qua este grups puede estar sufrisndo la misma serie de problemas que-

el chofer, de aquf gues no puede hacer una labar de conciencia social,

Ahora bien esto no es sbsticulo para que en el grupo de
primaria ncurran algunocs fznémenos que conlleven a mantener una acti-
tud de expectacibn hacia 1z forma de vida del chofer, de sus proble--
mas, trabajo, etcétera. Esta expesctacifn se rompe al apoyar superfi--
cialmente al chofer. Si terceros (grupos en el poder o medios masivos
‘de informacibn) opinan negativamente hacia el conductor, este grupo -

reprende al chofer con actitud paternalista del mal procedér.
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En lo gue toca sl grupo de secundaria como aguel gue ==
presents la actitud m&s favorable hacia el chofer; alcanza a concien-
tizarse de los problemas inherentes al conductor; as{ mismo se da cumn
te de que no puede ayudar =l chofer, de esto se desprende gque la acti
tud tiende a ser de apoyo, proteccifn y en ocasiones con {ndices de -
admiracifn; pero no dejando de manifestarse actitudes de connotacifn-

lestimersa,

La impotencis pame que este prupo pueda hacer algo por-
el conductor noc es porque na estén concientes ﬁe zsa situacifn, Qino-
por oue la atencibn de esta clase estd centrads en 1a forma de como -
elevar su nivel de vida; en otras palabras, ests clase gueda bien con

todoe v con ninguno.

Hinftesis NGm. 6.

Esta hipbtesis como se reccrdarf se reficsre a las acti-
tudes de los usuarics, peatones, asutomovilistas y Agentes de Trinsito

heciz el chofer de camiones, de acuerdo a la cateoorfa de edad.

En los resultados obtenidos vemos que la calificacibn -
cae fuers del intervalo de -2.92 a 2.92; por lo gue se procede s re--
chezar la HoS y aceptar la H6 gue dice gue si hay diferencie estad{s-
ticamente significativa en las actitudes de los usuaripos, peatones, -
automovilistas y Agentes de Trinsito de diferente categor{a de edad,-

hecis los operadores de sutcbuses urbanos del Distrito Federal,

Eetos resultados noe indicsn principalmente que dentro-
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iel proceso de sncializacifn y a través del tiempo promedio de axisten
cia en el hombrz; puedsn presentarse diferentss cambios en las zstruc-
turas sociales imperantes; en otras nalabras =n el tiempo promedio de-
vida del hombre existen normas, valores, actitudss, etcétera. Ahora --
bien, en la actualidad se han presentado en forma marcada de dos gene-
raciones; para nuestra investigacibn el grupo corresponde a una catego
r{a de edad d= 18 a 35, por lc general reciben y perciben los cambios-
=n forma: diversa, intensa y con una frecuencia de presentacibn exage-
rada; lo anterior hace gque esta poblacifin no asimile un cambia, gue no
alcance una adaptacibn a su grupe; por lo que recurre a la huida de la
realidad a travis de varios orocesos; v la actitud gue pueden tener ha
cia =] chofer de camiones urbanos estf en funcién del no poder captar-
o darse cuenta de 1a forma de vida de &ste, por lo que mantisne una ac
titud de exnzctacibn esperande que los elementos relacinnados con el -
conductor (fus recibe de diferentes fuentes) apovan 9 no lo que ha al-
canzado 2 npercibir concientemente, ya oue &sta se sncuentra condiciona

da a l= expectancia de un cambio del objeto psicolfgico que nos ocupa.

€n e1 grupn correspondientz de 36 a 53 afios ha tenido la-
circunstancia de haber recibido el cambio de 1a gensracibn de los afios
30's, 40's; donde =1 sistema de valores, creencias es diferente a los-
cambios que actualmente se suceden; de lec anterior puede compararses a-
los choferes de aguel tiempo con los actuales y mantener una actitud -
desfavorable, la mis desfavorable de los tres grupos; es condenatoria,
reticente y hasta cierto punto de hostilidad, as{ mismo 1o que %1 fo -
ouede lograr %a adaptacifn répida como las personas del grupo més jo--

ven debido a2l anclaje que presenta de sus valores, normas, costumbres-
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y actitudes gue posee.

En el grupo de 54 a més y contrario a lo que pudiera pen
sarse en un momento dado, de gue presentara las caracter{sticas del ==
orupo anterior; se dan agquellas sostenidas por varios autores gque ha--
blan del fin de 1= existencia, por ejemplo: Hinton en 1974, nos dice --
oue generalmente las personas en este rango de edad empiezan a guerer-
af-rrarse a la vida, tiende a proteger a sus allegados directos, cui--
dan de no ser rechazados por los grupos de referencia. Ahora bien la -
muestra comprendids en esta edad nrincipalmente suslen mantener una ac
titud hacia los choferes de minusvalfa, donde por lo genersl son recep
tivos v supuestamente indiferentes s las posibles agresiocnes del con--
ductor; lo anterinrvse incrementa por la ignorsncia de informscidn e -
influencia de tecnologia con respecto a 13 muerte, dada l& imagen de -
temor hacia fsts (Hinton, 1974). Cabe mencioner gue este grupo mantie-

ne 1z =ctitud més favorable en comperacifn con los otros.

Hiphtesis Nfm. 7.

Ests Gltima hipbftesis se refiere a 1= actitud de pesto--
nes, autrmeovilistas, usuarios vy Agentes de Trinsito hacia el chofer de

c@miunes urbancs de 2cuerdc sl nivel socio~-econfémico.

En este punto teﬁemns que 18 calificacifn cae fuera del=-
intervaln de -2,92 & 2.92; por lo jue se rrocede & rechszar 1la Hn7 y -
aceptar le H7, lz cual dice ous si hay diferencia estad{sticamente sig
nificstive en las actitudes de los usuarios, pestones, sutomovilistas-

y ncentes de Trénsito de diferente nivel socio~econfmico, hacis los -

cneradores de sutobuses urianos cel Distrito Feder sl.
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De acuerdo a los resultados anteriores, es necesario men-
tionar gue la clase gue agui se manejb como alta (§ 8,501 a més), pre-
eenth la actitud més Pavorable de los grupos en estudis; siguifndole -
el grupo correspondiente de § 3,500 & menos y la actitud més desfavora
ble de los tres grupos correspondif al grupo de $ 3,501 a § 8,500; lo-

anterior puede expiicarse de la siguiente manera:

El grupo de ingrssos socioceconfimicos altos nunca utiliza-
el autobils urbano a menos gue por razones involuntarias lo haga; sin =
embargo y generalmente este grupo tiende a mantener una actitud hacia=-
el chaofer de orgullo (y no nada més con msta class) donde refuerza fs-
ta caracterfstica con el beneficio = la clase desprotegida ya sea dan-
do su opinifn, manifestando su actitud o dando dédivas a este gremio;-
de aguf la actitud favorable gue presenta. Ahora bien za importante --
mencionar gue cuando un sujeto de esta clase =confmica aborda el auto-
blis suele ser dependiente del chofer en cuanto a la informacifin que --

pueda darlz &ste o a las normas gue imperan en la unidad.

La actitud pocd desfavnrable correspondif a la clase de-
$ 3,500 a menos, siendo esta la que con mayor frecuencia utiliza el ay
tobfis, éste depende del sistema de camiones para su transportacifn, le
es necesario y hasta cierto punto la actitud de estz grupo hacia el -=
chofer es generalizada haclia el sistema que conforma =1 gremioc chofe--
ril (unidad, monto de pasaje, rutas, etcétera). Por Gltimo el grupo co
rrespondiente a 1a situacifin socio-econbmica de $ 3,501 & § 8,500, ea-
la més resentida ya que carece de reconocimiento soc%al, sus valores y

costumbres estén condicionadas a la tecnologfa y le cuesta trabajo lle
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02r 3 elevar su nivel de vida; de esto se deduce gue 12 actitud hacia-
el chofer de camiones par parte de este orupo es la mes desfavorable, -
drnde tiende a ejercer mecanismos ag desplazamiento con respecto al ==
chofer; es decir se queja de Este, opina en forma negativa de 81, pero
en realidad lo oue le incomnds es el servicio en general, la.fzlta de-
comndidad, 1n tardado dz1 traneporte, que no pass cuandn quiere vy te--
ner nue caminar parz tomarlp; vy a pesar de tede esto tener que abrrdar
lo; cuando no, recurre a los peseros, taxis o metre, donde terminz peor
ocurrirle 1o mismo. De esto se deduce gue este orupo tiende a-gznerali
zar = diferentes subsistemas de transportacifn debidn 2 su crnstiante -

frustracifn, desplazande su aoresifn hecisz el nnerador ds c2mipnes -

urbance del Distrite Federal.

LIMITACIONES DEL ESTUDIC.

Dzdes las caracter{sticas propias de 1=z presente inves-
tigacifn y como cuslquier estudio de esta netureleza en el campo de -
12 psicologfa, se presentsron por un lado diversos factores que limi-
teren l2 posible generalizacibn de los resultados obtenidos y por el-
otrc lzdo se presentaron ciertss dificultades inherentes 2 la Tesliza
cibn de una labor comprometida; desde los nbsticulos impuestos por -
los permisionsrios hasts las contingencias propias frente & la mues—-

tra representativa de la poblacién.

En atencifn sl desarrcllo del presente trabajo, no se =
estuve al margen de los constantes cambios zcaecidaos en las estructu-
ras de ls sociedsd en l= cual vivimos, ya gue =l término de la aplica
cifn de las escalas de mctitud se implantf el puesto de “mujer Agente

de Trénsito®, sector de la poblacifn no estudisdo.



Otro zlemento de limitacifn a un mejor desarrollo del -
nreasnte trabajo fué la carente literatura de estudios especificos ha
oim el conductor en cualguier medio de transporte enfocado principal-
mente al desarrollo de las actividades laborales = borde de la unidad
de transporte, la observacifn de su problemftica social y familiar =-

que influye directament= =n su personalidad.

En lo gue corresponde a la szleccibn de la muestra para
1s aplicacifn de la pscala final de actitud, no == ccnsiderﬁ el sEC--
tor lummen proletario, en primara instancia por el alto porcentaje de2
anslfabetismo, situacifn que dificultaria la aplicacifn d= la escala-
y funoir{a como variable sxtrafia en los resultados de la escala de ac

titudes ya nque la personasde 1a muestra sabfan leer y escribir.

Ahora bien, las variables exirafias que intervinieron en
1a aplicacién de la escala final, tales como: norarioc, clima, espacio
aeogrifico, etcétera; no pudieron ser controladas de manera precisa,-
por lo que consideramos que estn es una limitacibn que de una u otra-

man=ra reparcutiré en los resultadcose.

€n lo que s= refiere a los rssultados de la cerrelacifn
no se utilizé 1a técnica de preducto momento de Pearson, principalmen
te por 1la3 1imitacifn de no tener accesc al centro de cAlculo y poder-
mane jar =stz técnica, gque es un poco més laboriosa en comparacifn con

1= técnica d= rangos de Spearman que siTvif para tal prophsito.

por Gltimo, parte del materisl ya investigado fue =xtra
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viado, 1o cual trae como consecuencia una limitacibn que repercute --

concretamente en el tiempo, va que se tuvo gue volver a investigar.

SUGERENCIAS PARA FUTURAS INVESTIGACICNES.

Durante el desarrollo total de lz presente investiga---
cifn v no nadamfs 2 Eksta sino a los diferentes estudios precedentes a
1= misma, se detectarcn bastsntes problemas relacionados con el obje-
teo peicnlfgico; para lo cusl se enumeran aquellos dignos de investica

cibn relevantes 2 lz realidad gque nos ocupa.

a) Rl>shondar en los antecedentes de trsnsports urbanoy
ce rncontrd que varios autores (no mencicnados en le bibliografia del
rracente trabajo) menejen la hipftesis de que antericrmente s 1s cul-
ture de los Mexicas exist{an indicios de transporte aéreo; aungue pa-
rezce tal situacibn nsda cient{fico y a pesar de que no se encuentre-
en la histnria oficial, s= considera digno de ser investigado. Los da
+me encontradeoe en este mspecto no se mencionan en 1la presente inves-
ticacifn, v no es debido & gue no se considere como apcrte cientifico,
cino cuz cicha informacibn nos llevaris quizé s otrop estudio como el-

nue nos ocupg en funcibn de ls cantidad de material reportedo.

b) £1 investigar en forma psrticipante sguellos aspec--
tos cue no se pudieron realizsr por diversos factores (tiempo, remune

racifn econfmicz v 1s dificulted propia de ingreso al campo en esps -
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uwgpectos), tales como: el hacerse contratar por un permisionario pa-
& ponducir una unidad de transporte; en otras palabras la adguisicifn
el emplec del chofer por la persona investigadora; lo anterior es --
won el objeto de detéctar en forma exacta =21 tipe de ﬁrganizaci&n sin

dical de choferss y de permisionarios.

As{ mismo la investigacifn participante como miembro de

aslguna determinada familis del chofer.

c) En 1o que se refiere a las actitudes investigadas en
este estudlo serfa importante el conocer cual es la actitud del chofer
de camiones hacls los peatones, autcmovilistas, usuarics vy Agentes de

Transito.

d) As{ mismo en =1 transcurso de lz invastigacién nos -
encontramos con un alto porcentaje de operadores gue presentan cierta
dificultad motora al caminar, enfocada principalmente en la pierna iz
quierda, as{ como malestares de tipo digestivo, esto no es con el fin
de buscar las causas de tales fenfémenos, sino un estudio enfocado a -
1la solucifn de dichos problemas con beneficino principal al conductor.
lo anterior lo basamns en gue tales disfunciones arglnicas del chofer
se deben a la nula utilizacifén de 1la pierna izquierda en 14 Hrs. de -

trabajo continfio.

e) Relacionado con el punto anterior serfs necesario el
realizar un programa & un disefio de tipo mrgonémico concretaments pa-

ra mejorar los instrumentos de manejo de la unidad de transporte, es-
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perando que de realizarce dicha investigacifn no sirvs para explotar-
alin m&s sl chofer sino por el contiario me jorar su condicibn biopsico

social.

f) Dado que 1a actitud hacias el chofer en términos gene
rales es nepativa, seris necesario, como siguiente peso realizar un -

programa para el csmbio de actitudes.

g) Por Gltimo, el penetrsr m&s 8 fondo en el mundo cir-
cundante del chofer, no deja de ser intersssnte el conocer cual serfa

la sctitud de Este hacia un determinado objeto psicelfgico.
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CAPITULO 1Iv.
SUMARTI O,

En la investigacifn desarrollada, los temas analizados-
mostraron un panorama general; principalmente en lo referente al.———e
transporte urbano, sus antecedentes, definicifn, las necesidsdes del-

que éste exista y 1s descripcifn del vehiculo de transporte estudiado.

Por otre parte se estudif la influencia de la imagen en
lcs obietos peicclfgicos, las carscter{sticas y 1la influencia de esta
sobres dichos objetos psicolfgicos; la relacibn de la imagen con los -

sentimizntos, emociones, conocimiento, conducta y actitudes.

Se expuso por supuesto y como tems principal 1z actitud
enfncade & 1os conceptos; los componentes, las caracteristicas, la --
formacibn, la medicifn y las ventajas vy desventajse de los métcdos pa

r& medirla.

En el presente estudio se considerf la actitud como el-
grade de sfecto o sentimiento positivo o negative de ascuerdo s cierts
disposicifn pars responder de clerta msnera hacis un objeto psicolbgi

co determinsdo.

En base a dicha informacién enfocada = lo definido por=
actitud, se intenté conocer aquella por parte de los usuarios, peato-
nes, automovilistas y Agentes de Trénsito hacis el operador de autobu

ses urbanoe del Distritop Federal,
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El tratar de estudiar cual es la actitud de usuarios,--
pestones, automovilistas y Agentes de Trénsito, cbedece principalmente
& conocer la manera en gue =s percibido sccialmente el cperador de au

tobuses urbanos del Distrito Federal.

En =1 estudin que nos ocupa, se plantearon 7 hipdtesis-
nulas con sus respectivas alternativas como posibles spluciones a8l «-

problema planteada.

Las variasbles independientes gue se manejaron en el es-
tudio, fueron por un lado los usuarips, pe=atones, automovilistas y -~
Agentes de Trinsitc y por el otro las siguientes categorfas: sexo, L]

tado civii, nivel educacionsl, edad y nivel socio-=conémico.

S= midif comp variasble dependiente la actitud hacia el=-
pperader de caminnss urbanos del Distrito Federal, dada por los usua-

rios, peatones, automovilistas y Agsntes de Trinsito.

La muestra investigada arrojb un total de 350 sujetos,-

1los cuales se dividiesron como se explica en =1 siguient= cuadro.

Poblacifn Escala dz Jusces Escala Final.
USLARIOS 3,000,000 30 100
PEATONES 8,000,000 30 100
AUTOMOVILISTAS 1,250,000 30 100
. AGENTES DE TRANSITO 5,000 30 50

Ahora blen, a los usuarios, peaton=zs y autcmovilistas -

s2 les clasifich en 70 hombres y 30 mujeres para cada grupo, de aqui-
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se belencearon en 35 hombres con escala AB y 35 con escala BA; 'y para
lss mujeres, fueron 15 con escals AB y 15 con escalas BA,

En el caso de los Agentes de Trénsito, se tomaron 50 -
hombres balancesdos de 25 con escala AB y 25 con escals BA,

Se considerf a los usuarios como personas que en su re
corrido utilizabsn con mayor frecuencia el autobls. Los peatones, como
aguellos gue en su recorrido no utilizabsn el autoblis. Los automovilis
tas como personas gue en su recorrido utilizaban vehiculos automotores
particulares. Y los Agentes de Trénsitc cuuo.oficiales en cumplimiento
de funciones a ﬁnrdo de patrullas, wotocicletas o parados en esquineas.

Para medir la varisble dependiente releciocnads con la -
sctitud de la muestra seleccicnada, se utilizf la escsls de actitud -—-
tipo Likert o de Rangos Sumadoe.

Los procedimientos estadisticos empleados pars mostrar

la existencis o susencia de significacifin entre los grupos fueron:
= La pruebs t pars doe grupos sl azar.

-~ La pruebs de Rangos de Duncan pars més de dos grupos

al azar.

- Y para obtener la correlacifin de las formas A y B dé
la escala final de sctitud, se utilizh los Rangos de

Spearman.

CONCLUSIONES.

Les conclusiones generales del estudic son las sigﬁien
tes:

A) El1 instrumento conque se midio ls sctitud de los --

usuarios, peatones, automovilistas y Agentes de Trénsito hacia =1 ope
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ador de sutobuses urbanos del Distrito Federal con la técnica de Rensis
Likert, presentf uns correlacifin significativa de 0.76 1o gue hace gue -

dicho instrumento sea confiahle,

B) En 1o que se refiere 8l grupo de autumavilistas, SU ac
titud es la més desfavorable en comparacibn con la de peatones, usuarios
¥ Agentes de Trénsito. Dicha sctitud es da invitacibn al reto 0 competen
cis entre automovilista y conductor de camiones; agui el chofer es h&bil
pera obsteculizar el paso &l automovilista(situscibn Que sucede con fre-
cuencia) no as{ en la carrers, esto hace gue se refuerce la actityd de -
rechszo por parte del sutomovilista el cual Junto con =1 chofer manifiqg
tan su aversifn mutus a través de agresiones verbales, de gesticulnciﬁn,

€on ademanes o con la utilizacifn del claxén 0 acelersdor del vehiculo.

C) Ls actitud del usuario hacis el operador de camiones -
es mbs favorable que la del grupo asnterior v Eata suele darse en varios
niveles; primero Como una indiferencis s las menifestaciones verbales del
chofer en relscifn al pasajerc en base gl cumplimiento de ciertas normas
& bordo de l® unidad Y cuando el usuario se ve obligado a ejecutar fstas
lu hace en forms por demfs obligade y reticente,

En segundo lugar y en forma generalizada se da una ace
titud de pasividad conformismo y' sumisifn ante las arbitrariedades del -
chaofer( gue no son normas) en este sentido el usuario se detecta con ine-
geguridad v se conduce con temor, esto se manifiesta a través de una ac-
titud compleje, la cual se traduce en que para el ususrio la transporta-
ci6n es m&s por un favor del chofer que por un servicio.

Por Gltimo cuando un usuario protests de manera exacer
bade por les conductes del operador( ya sean o no arbitrarias); este y--

suerio generalmente es percibido por el resto del pasaje como un sujeto
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desconsiderado hacia el chofer; =s en este momento cuando el pfiblico-
per 1o general muestra una actitud d= apoyo hacia =1 objeto psicol&g&

Co que nos ocupa,.

D) Por otra parte, el grupo de Agentes de Trénsito nre-
senta unas actitud mAs favorable que e1 automovilista e iguml al del -
usuario y considera al chofer como un movil para cumplir con las 6rq5
nes de "recplectar" dinero extra en su servicio y #ste recurre al ---
igual nue el chcfér al acto corrupto de "la mordida®; aquf el Agente-
d= Trfnzite tiende a trlerar y s=2r complacisnte con el conductor, sin
rdejar de entrzver en un momento dado su imzge=n y actitud de auteridad,

con todas 1l3s implicaciones que en principio tiene este concepto.

£) Par Gltimo =1 grupo de p=atecnes =s el gue pres=nta -
la actitud nf%s favorable de los tres grupos antericres 2 pazar de2 que

=xicte una interaccibn minima cntre &stos y =1 chofer,

La actitud del peathn esta circunscrita a la opinibn pl
olica y 2 la im=gen que tenoa Sste del conductor, lo anterior va enca
minadn 2 considerar sl canionern como un servidor pOblizo necesario -
nara l= transpnriscifng nnr lo cus la actitud d=l peathn es de rsspé-
to y admiracibn, deads =2n un momento dado puede brindarle apoyno 8l --

conductor.

F) Ahora bien, =i consideramos a 2stos grupos en sus di
ferentes categor{as vemos que la actitud de la mujer va relacicnada -
directaments con las agresiones de tipo sexual de que es objeto, re--
forzando esta situacifn por lo escrito por Paz (1970), la mujer mues-

Atra una actitud de indiferencia a tales estimulos; sin embargo, as{ -
mismo se detectta gque acepta el hecho de ser agredida de esta forma -
comp un factor reforzante 3 su "ego™ confirmando aquf lo dicho por --

Paz (1570).
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Por otra parte el varfn reconoce la labor social del =-
conductor como un trabajo mAs v al igual que 1a mujer su actitud gene
relizada es de indiferencia; sin dzjsr de mostrar en ocasionss cierta

somplicided con el chofer en 1o referente a 1a agresifn sexual.

G) La actitud de los splteros y casados no difiere sig-
nificativamente entre s, ya que ambos grupos en principio concusrdan
zon la cpinibn plblica y consideran al chofer como irresponsable en -
au trabajo, desobligado con la familia y "mujerieqo®; sin embargn, au
nado & esto vemos gue la actitud del grupo de solteros es mis favorae
ble que la de lps casados, debido en parte a la identificacifén de fs-
te con el chofer independientemsnte de cue los sclteros h3pan o No ==

las conductas que la opinifn plhlics maneja como imagen del condustor.

H) En otro apartado, ia actitud del grupo de bachillera
to fué la més desfavorable, La del gruna de sscundaria la mis Pavora-

ble y siguifndole en este aspecto el grupo de primaria,

Los de bachillerato mantienen una actitud de ironfa, --
burla, manipulacibn y represifn. Esto es debido en parte a la posi---
cifn real que juega este grupo como pertenscientes a elites en el pao-
der y dada la informacién que posee de 1los choferes; 1a utiliza en -=
forma negativa sin embargo ante 1a opinién pliblica manifiesta otra ac
titud, la cual se traduce en éceptaciﬁn, cnndaSendenéia, posible pro-

teccibn y mejor trato, todo esto al gremio de choferes.

I) En 1o que se reflere al grupo de primaria su actitud
=8 expectante a 1o que suceda en torno al chofer, apoyandolo o no ﬁe-
‘ fanera paternal por la imagen exaltada de éste; sin embargo el grupo de
primaria sin darse cuenta vive en un momento dado los problemas por -

los que atravieza el chofer.
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J) E1 grupo de secundaria concientiza los problemas del
chofer, por lo que presents sctitudes de brindarle apoyo y proteccibn,
sin embargo no deja de manifestar lastime por las condiciones de vida
del conductor. Ahors bien la actitud de ayuda que puede efectuar en un
momento dado se ve desviada por la atencibn exacerbada de este grupo -
hacie los elementos que a £1 le son impuestos para elevar su nivel de

vide.

K) La diferencis en las actitudes del grupo COrrespon=--
diente 8 la edad, con sus diversas categorias tiene relacifin con los -

cembios que se dan de uns generacibn & otra; es decir:

El grupo de 36 & 53 afios de edad, ha sido influencgg
do por la generacifn de los afics 30's y por ls actual, situacibn que -
hace que égte grupo mantenge une actitud mas desfavorsble en COMPEr8=-—
cifn con lss otras dos categoriss, de tal forme gue dicho grupo sg «e-
muestra hacia el chofer con una actitud condenstoris, reticente y hos-

ti1.

L) Ahors hien, el grupo de 18 & 35 afios, recibe los cam
bics de la actual generacifn en forma frecuente y de manera intenga; -
por lo gue la sdaptacibn es dificil, de aguf que la sctitud de gste --
grupo haciz el chofer =s de expectancis e indiferencia, espersndo eati
muloe que spoyen o nf la imagen de &ste & desviandoc su interés a otros

estimulos, respectivamente.

M) E1 grupo de 54 afios a més, presenta la sctitud més -
favorshle que los otros dos grupos y tiende a manifestarse minusvalua-

do en relacifn con el chofer, donde son receptivos vy pasivos ante las-



agresiones de bste. As{ mismo y dsda 1a imagen tecnolégica del temor-
a 18 muerte; buscan aferrarse a la vida 8 través de manifestar una ac
titud favorable hacia las peraona; (sean éstas o no punitivas) en don

de el chofer no es la excepcifn.

0) La actitud del grupo correspondiente al nivel socio-
econfmico, de § 8,501.00 a mAs fuk la més favorable; sin dejar entre-
ver por otra parte unas actitud de proteccién , dando una opinifn de -
léstima o proporcicnando dédivas sl gremip de choferes; 1o anterior -
no es otre cosa que una actitud més compleja de donde se trata de ---

ocultar el oroullo que Bste grupo posee.

P) Ahors bien, 1a actitud del grupo de $ 3,500.00 a me-
nos ve en funcifn de la necesidad gque tiene &ste grupo paras ls trans-
portecibn v de aguf 1z consecuente sctitud de dependencia hacia el --

chofer y al sistemz general de este gremio.

Q) El grupo de § 3,501.00 & § 8,500.00 presenta la ecti
tud mis desfavorable de los grupos anteriocres, mostrando una actitud-
de rechazo, negacibn e inconformidad tanto del servicio proporcionado
por el chofer como del transporte de camiones en general; sin embargo,
gstp no es otra cosz gque la manifestacifn de ciertos deseos frustra--
dos de no poder slcenzsr el nivel de vida gue les preoporcione las —--
caracteristicas pequefio burguesas que les impone el sistema, traténdg
se del transporte tienen gque viajar en cemiones o enotros vehiculos =
gue presentan las caracter{sticas que ellos rechazan, niegan o en don

de se sienten inconformes.

En términos genersles puede decirse por un lado que el-

instrumento utilizado para medir la actitud hscis el chofer de camip-
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nes urbanos del Distrito Federal, es confiable. Por el otro lado y en
témminos globales tanto en la muestra 1nvestiga§a de usuarins, peato-
nes, eutomovilistas y Agentes de Trénsito como en sus diferentes cate
norfas se encuentra un 41.3 % de actitudes de rechazpo, un 17.6 % de -
astitudes de sceptacifin, un 29.5 % de temor y un 11.6 % de indiferen-

sia y expectacifin.

Lo anterior nos demuestra .que gl chofer de autobuses -
urbanos del Distrito Federal no es aceptado por la poblacifin (ésto se
refiere a la muestra de investigacifn), as{ mismo es percibido con in
diferencia a su labor y expsctancia a las conductas que haga o a 1o =
que opinen de €1 y por Gltimo la gente interacte con el conductor a-

travbs de sctitudes de temor.
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MOVIMIENTGO
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RELACION DE RUTAS INICIALES DE DELFINES PUESTAS EN CPERACION.

RUTA 100.- ZOCALO - AUDITORID

GRUPD

GRUPC

GRUFD

GRUPC

GRUFO

GRUPO

GRUPOD

GRUPOD

GRUPC

Tom

2o

beo-

Bem

8.-

Se-

16 autcbuses'trahajando sobre un recorrido de 7.80 km.

LA VILLA - CALLE DE NETZAHUALCOYOTL.

16 autobuses trabajando sobre un recorride
ERMITA IZTAPALAPA - COL. AVANTE.

16 autobuses trabajando sobre un recorrido
SAM ANGEL - ZONA ROSA (Por Insurgentes).

15 autobuses trabajando sobre un recorrido
CHAPLLTEPEC - LA VILLA.

16 autobuses trabajando scbre un recerrido
GARIBALDTY - TETEPILCC.

16 autpbuses trabajando scbre un recorrido
MORAZAN - F=TRC CHAPULTEPEC.

16 autrbuses trabajsndn sobre un recorrido

SAN ANGSL - ZOMA ROSA  (Por Revolucibn).

16 autobuses trabajando sobre un recorrido

10.- COL. GOMEZ FARIAS - JARDIN DEL ARTE.

de

de

de

de

de

de

de

7.65 kme.

S.60 km.

9,30 km.

1010 km.

9.50 km.

5.84 km.

11.00 km.

1€ autobuses trabajsndo sobre un recorrido de 11.30 km.

11.- TETEPILCO - MIXCOAC.

16 autobuses trabajando sobre un recorrido de 9,90 km.
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(Mass Media)

Medios Masivos de

Informacion

Comunicacion

~
I Tecrologica Humana
Extra- Codigos

Desviada Directa Sensorial Sensoridl. de Imagenes
Television Telefono Auditiva Telepatia Actitudes
Radio Telégrafo Visual Premonicion Sentimiento
Cine Carta Verbal etcetera etcétera
Prensa Radares Olfativa
Literatura etcetera Tactil
“ Posters” etcétera
Folletos

etcétera
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RUTA COLONIAS URBANAS.

De donde parte el autoblis es de un llano, sin vegeta---
cién y pedregnso. Ocupa aproximadamente lo que serfa el espacio de --
trescientos metros de ancho por cuatrocientos de largn. Los terrenos-
rertenecen a la compaiifa de Teléfonos de México, en donde algunos ya=-
fraccionados se destinan a colonias residenciales, como la de los te-

lefonistas,.

Alrededor de los autobuses un grupo de trabajadores re-

parten volantes mimeografiados a los futuros pasajeros.

El texto afirma: "Los trabajadores despedidos de la 1{-
nza Colonias Urbanas 11 de Sentiembre, luchamos porgue ss ponga en vi
ngencia la constitucifn y los derechos gue de ella emanan....Para nue-
dfa a dfa, la represibn en contra de los trabajadores se agudiza los-
aparatos represivos ideados por los ricos explotadores del pueblo. ==
Los =ncargados de eguilibrar la balanza explotadores-explotados, son=-
nulificados con sobornos econbmicos o puestos de administracifn en la
i1inea que le permite almacenar dinero en grandes cantidades cor 1o --
cual, la ley se convierte siempre en maniobra en contra de los humil-

des, por eso nos han despedido injustamente y nadie nos ampara.

Firman: Trabajsdores despedidos de la Linea Colonias Ur

1

banas®,

@

Conversamos con un conductor, que nos dice: "Npzotros -
nn tratamos con lus‘permisiunarios directamente, sino con la adminis-
tracifn gue ellos pusieron. Como estén desfaicados, deben millones de
Desos-cren-, Para salir avantes de 1a huelga anterior cue durb ocho -

meses, intervino el Oepartamento del 3.F., y pars llegar a un arreglo
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dieron datos falsos, porque tenfan fraude de gasplina, asi, de Petrf-
leos y o=z Seguro Social. A nosotros nos descuentan y ellos no pagan -
Seguro Socisl, y disponfan de ese dinerc. Todo para un espsfiol que

" es sguf el permisionario gue reparte el gueso.,

"l a administracibn va no guiere arreglar los carros. De
ochenta y tantos gue tienen, 40 6 50 esthn en el taller. Faltan refac
ciones, falta de todn.

"o hacen casc, a pesar de gue hemos avisado al Departa
mento del Trabajo; pero no hacen caso. Nosotros quisiframos gue Se mu
nicipalizaran.

"¢ El sindicato ?

®Ah, sf{. Para qué decir que no. Ahora nuiere un poco ——
ayudarnos. Hemoe tenido muchos sindicatos y fracasan. Bueno, no han =
fracasado ellos: ganan, agarran su dinero y su parte y ya. Nos dejane
8 nosotros solos. Y esc es si no nos corren. Han suspendido a muchos-
compafieros, mis de guince. Han ido a las autoridades y estas di jeron=
entonces a los permisionarios gue les diersn el trabajo como ellos --
quisieran, y aln asf{ estos nos han dicho gue no vuelven a trabajar --
lps compafieros: "tenemos dispuestos 2 millones de pesos para comprar-

a8 las autoridades”, nos dice el:chofer al concluir la entrevista.

El pasaje aguarda snfrguicamente la salida delos autobu
ses, tambifn estacionados de manera arhitraris; v shlo cuando se pren
de el motor de uno de ellos, el pasaje lo considera como sefial para -

ir al abordeje.

Maneja un joven de 25 a 30 afios, lampifio, de rasgos in-

digenas, moreno amarillento, con pequefio bigote v unos cuantos pelos-
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¢ la barbilla; delgado, més bien escualido, lo que se le acentda por
@ desalifio: el caebello sin peinar, lecae sohre la frente, que de ~e-
cuando en cuando levants, pasfndose las manos suclss con desgano. Vis

» un pantaldn azul claro con una mezcla de arrugas y arandes manchas
‘e ncelte. En su camisa amarills resalta Jnicamente el cuello enngee
vsznido y goteado de comida, aunque el subter, café tambifn muy sucio,
1= cubre en su mayor parte, Los zapatos negros, empolvados vy sin agu=

jetas, se ven gastados, sunque no viejos.

La adusta expresién de su rostro refleja desveln y male
humor. Lleva los boletos en la mano izquierda, aunque maneja con las-
dns. Entrega los boletos y recibe el dinero con la derscha. En ccasig

nes deja los boletos colgados en una armella clavada en 1a "marimban.,

Su lugar estf sucio con los pedacitos de boleto QUE ===
caen al cortarlos, pero menos que el resto de =1 camifn, donde abun--
dan papeles tirados, polve y cAscaras de cacahuzate. Las paredes estfn
rayadas con figuras de corszfin y nombres de supuestos enamorados; oS-
te=ntan asimismo dibujos de genitales masculinos e inscripciones de --
*nuto yo¥,

Los pasajeros que comiz=nzan a subir, escogen lentamente
wir aslento de su conformidad. Al pagar su boleto, ni hablan ni miran-

&

sl chofer, nl lo hacen con el resto del pasaje.

Asciende d=spués un sefior de aspecto campesino que al.-
pager dice: "Uno, por favor®, mirando a la caras del operador, quien -

sin responder entrega el boleto y continfia con la vista dirigida al -
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frenté, sin objetivo determinado. Una anciana gque trabajosamente ha =«
viagjado en el pasillo durante cuatro calles, se da cuenta de que ha -
ecuivocado su ruta. Se adelanta entonces a demandar informacifn al --
chofer, guien le responde con un lachnico "No®. Ella insiste en su --
pregunta, recibiendo por respuesta otro "No", seco, pero en tono ele-
vado y cortante. Entonces la sefiora decide bsjar, pidiendo nerviosa--
mente: "ilUn momentito, espéreme un momentitol!®. Al chofer le molesta,
nero calla; tan sblo golpea con el talonario de boletos al volante, -

mostrando impaciencia.

MBs adelante sube wna pareje vestida con indumentaria -
camresina. E1 uss sombrerec de palma v chamarra de tela azul destefiida.
Zlla, sobre el subter, un delantal gue cubre casi todo el frente de -
su cusrno; lleva una bolsa de mandado con verduras, frutas, v carne.-
Hablan poco v miran preocupadamente oor las ventanillas las calles ==
nor drnde cruza el autobls. Al bajar veltean & su alrededor como cui-
déndose. Descienden répidamente, pues casi no se detiene el camifin, -
Czlles dssnufe, el chofer no hace dos paradas solicitadas por pasaje-
ros arremolinsdos en las esquinas. Ahora que se detiene, no abre la -
puerta delanters a pesar de la insistencia de varias perscnas gue lo-
snlicitan y tocan la puerta. Eetonces la abre, pero grita: "iQué es--
céndalo...!". Los pzsajeros ascienden con indiferencia, como si ague-

ilo fuera lo més natural del mundo.

Cruza el autobflis las svenidss Santiago, Plutarco Elfas-
Calles v Calzada de la Viga, habitada por clase media; después, nueva
mente transita por barrios humildes. Calles de pavimento deteriorado-

nor el uso, el tiempo v el mal trazo, camiones de carga y carrps vie-
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rebozos y algunas mujeres con vestido al tobillo vy trenzas. Los hom---
bres caminan con huaraches y sombreres de palma. Las casas son de made
ra v tsbicue; sobre las banouetas y calles pululan puestos de fritan--
pas. Dz una vuelta el camibn: para cruzar las calles de Corregidora, -
Zapata, 12. de Mayn, 16 de Sentiembre, Azficar, Rf{o de la Piedad, Gui--

llermo Prieto, Rf{o Frio, Nicol&s Bravo, Morelos y Morazén.

Ah{, suben tres muchachas atropelladamente, como en jue-
go. Rien vy durante los cambios bruscos de velocidad, se dejan lleyar -
por la inercia. Trabajan en alalin taller o fébrica cercana, segln se -

colige de su conversacifin:

"_Dye, cuando saliste de la fébrica de vacaciones, &don-
de fuisteZ.

"-Me fui = Acapulco.

W_Ha de haber harto celor, éiverdd ta7.

".5{, vy pior cuando vas sola.

".\Np me digas gue te fuistes solal

t_pyes 4con cuién guieres gue me fuera?

".pPues écon guién ha de ser?, si al Jorge ni 1o vi toda-
la semana.

%_pues no lo viste, porgue a lo mejor no estaba.

“_Casualidadesss, Zverdaddd...?

w.iY th, loca, a dbnde...?

"..Yo?7, a ninguna parte.

n-iPor qué?

%“_Ppr mensa, de estar esperando a tu hermano vy el baboso
no vino.

f.yp friepues, manz.
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"ejDhisceceepns si ya sabes que nos llevamos as{.

"BUENO.ese.8y NOS vimos®.

Al bajar, una de las dialogantes, la que se gueda, lla-
ma 1a atencién a la otra amiga, gue distrafda lee una fotonovela, pa=
ra decirle: "ICuidsde tG, con la ®"raya®, no te la vayan a sacar de la

bolsal®,

Los pasajeros hombres les miran con insistencia lag ---
piarnas, sobre todo en los momentos que 8= mueven o rien, msperando =
que el vestido se les levante més de lo usual. Destaca entre los ob--
servadores, un muchacho gordo y alto, sucio, vestide de negro, al que

ellas no toman en cuenta.

Asciende despufs una parsja que permanesce de pie cerca-
del chofer. £E1 joven oculta su mirada con lentes negros y sus pala---
bras se distorsionan por el palillo que sostiene permanentemente en -
1a boca. El traje obscurc contrasta con lcs zapatos de colores combi-
nados blenco y negro. Completa el stuendo un pafiuelo en la bolsa de. -
12 solapa izquierda y un peinado de copete grande y envaselinado. En-
la mufieca de la mano derechs, con gque se sostiene del tubo horizontal,
iuce una esclava de plata, adornada con aguilas y letras iniciales de
algln nombre. Su compafiera viste pantalfn a rayas y zapatos dorados;-
excesivo maquillaje. Conversan en voz bajm y rien cuando &1 le pelliz
ca el cuerpo. Ella responde con alglin codazo hasta gue bajan del autg

bés en silencio y sin mirar a su alrededor.

El camifn continfia su intermitente ruta: Cecilip --

Robelo, el Hospital de Balbuena del D. D. F., el Cuartel de Po
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licfa, las calles Emilio Carranza, Norte 25, todas ellas con los sem§

foros descempuestos, lo que permite su cruce répido.

Alcanza un motociclista de Trénsito al camibn, sefalan-
do al chnfer cue detenga la marcha. Este desciende del autoblis para -

caminar en direccifn a la motocicleta, sstacionada atrfs del camifn,

En el trayecto esreta:"iYa me Chieses BStE Coccaninaeale
Antes ha tomado de entre los billetes de la marimbe, diez pesos gue=-

entreaga a2l agente, para gue le nermita proseguir 1a marcha.

Un pasajero de pi= se agachz nara presenciar la tran---
saccifin, entre el renmresentante de la ley v =1 chofer, y aprovecha la
nosicifn para observar con disimulo lzs niernas de una joven, cuyg --
annmpafiante acaricia. £1la la abraza y besa, permitiendo a nronbsito-
7u= sy falda se suba lo mhs posible. Mientras, se desenvuelve mhs aue
un= conversacifin un maonAlcgo dz 1la muchacha: "Te acuerdas del Paeess.
43 Juirle.e Y3 10 coorieren.... fiue bueno, m2 cafa regerdol.... ¥ su

fleeese hermano....zl = 2: dio un antre con los tebachines, ifte scusr

€1 no habla casi; parece oue ni 1a escucha; le interesa
mAs recorrerle cnn sus manos las piernas y el abultado estfmago. La -
gente los mira con atencifin; pero B1, inexpresivo e indiferente, ceon-

tinda el manaoseo.

Cuandn el resto de los pasajeros centran en la pareja -
su interés, e incluso los que leen abandonan sus perifdicos deporti--
vos narz el efecto, =1 acompafante de 1a chica coloca =21 bolso de és~‘

ta encima de sus muslos nara continuar su tarea. El1 sefior que suele -
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anzrchase, ahora 1o hace cen el pretexto de buscar el nombre de una -

calle,

De todas maneras a la pareja deja de interesarle lo que

ocurre 2 su zlrededor.

Estén zhf los albafiles con botes de pintura y bultos -
diversee, y otros jbvenes gue leen una mininovela de terraor y conver-

2n. Todos ellps nrestan shora abierta atencifn a lps enamorados, sin

n

Aue nadie h2ps comentarios al respecto, ni intercambien siouiera mira

das.

Suben siete pasajeros y cuando los {ltimos apenass han -
nuesto =1 rie en el estribo, el camifn inicia la marcha. Todos pagan-
cin hablar ni mirar a2l chofer. Al mismo tiempo bajan paszjeros por de

lante, =n silencio.

Zn la esguina, un grupo de nosibles pasajeros pregunta-
aign scbre la ruta, sin recibir ninguna respuesta del chofer, hasta -
oue un hombre le interrogs aloo desde abajo: "Oye, mano, ihasta dbnce

fa vuelta%...". Entonces contesta secamente: "iM&s delantel®.

La gente espera el camifn abajo de la banqueta, prepars
d2 para subir répido, como si de antemano advirtieras que al chofer le

disgusta hacer 1z parada.

Un anciano se acerca para inguirir: "iEs Cuitlahuac?".-
7 lo oue el chofer responde afirmativamente con un movimiento de cabe
za; en cambio, no hace parada 3 una sefiora que le demanda desde la =-
bancueta de enfrente. €n la siguiente esguina suben apresuradamente -
varize personas, a nesar de que una de ellas porta varios tubos, gue-

solicits pnermieo nmars colocar adelante. £E1 chofer accede moviendo na-

w
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da m&s la cabeza. Su atencifin se dirige 2 la contabilidad de los bi--
lletes reunidos, mientras deja escapar entre los 1sbias algunas exptg

siones balbucientes para s{ mismo.

Las paradas no las hace bien. 51 son hambres, apenas gl
ggnera a que medio bajen, para volver a arrancar. Su axprasifn ahores
es de aburrimiento, mis no de eriojo. Empieza a bostexar y ee restrie=
ga los ojos; masca los pedacitos de boletos pegados &R gl talonarie y

se reacomoda en el asiento.

Uisiblemente molesto, utiliza =1 sonids dal frems dg ==
aire para mostrar su malestar a los choferes de vehfsulos de adelants,
nue le obstaculizan el pasc. Cuando lo intenta por segunde vez, lania
ios sonidos clave caracterfsticos de una mentada de madra, usualmante

utilizados para agredirt.

El nasaje se concentra alrededor del chofer, nuisn tia-

ne gue insistir para gue los usuarios se muevan hacia atrhe,

Varias veces lu repite: unas como sCplica vy atras eomo=
orden. Enfadado varticulariza la exigencia con un seficf Jue viaja an=
el estribo y cue en lugar de intentar adentrarse, se colcea Junte al=

chofer, casi sobre 1a marimba.

%_iPar cub a mi nomis me diceZ... iCOmo si tuvierag ===

otro piso, Prevessle
"_jPor quél...iquiere oue me lo suba a las piernaaf’=e=

responde, indignado e irdtnice, el chofer, aungue sin miprarla.

Se retira un pocn el pasajero para decirlet

".iPor qué no subes a tu madre, Qees.ess”
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ReiMadre7ees IMecesses l2a oue te voy a poner!,-responde

el chofer, deteniendo de inmediato el autoblis.

El pasaje no interviene; observa, callado. Los demfs au
tomovilistas tocan el clexon: con insistencia, y un sgente de Trénsi-
to le sefiala oue avance. E1 chofer atiende la orden de reiniéiar la =
marcha, mientras el pasajero, caminando hacia el centro del autoblis, -
murmura consigo mismo, para justificar su actitud: "P4 qué pelearme..

.Le pegD...Pobre jeeseas.,..Querfa agarrar su barco...".

Calles adelante, en una esquina, un pequefio vendedor de
chicles, se adelanta a la puerts y dice: "iMe da permiso?", mostrando
su caja. Ante la indiferencia del chofer, reitera ls peticifn, pero -
aquél a l= vez gue le cierra la puerta, murmura: "NO Cheesee, Cossaz

cito",

£l recorrido del autobls continfia por Norte 25, en done
de una hilers de vendedores ofrecen ropz a la orille de la bannueta.=
Cru;a 1la avenida Puerto Afreo a gran velocided, aprovechsndo & esa al
tura lo fluido del trénsito. Se detiene, sin embargo, frente & un su=
tomovil chocado gue obstruye la circulacifn. Los camiones y dembs ves
hfculos s= ven obligados a rodear la calle sobre el cemellfn. Nadie -
dirige el trénsito, por lo que rbpidamente e2 produce gran confusifne
v desorden. Las bocinas/de los vehfculos se alternsn con el intento =
de ganar el paso a los demés automovilistas, obstruyendose mutuamente

15 circulacibn.

En el interior del sutoblis el caler se vuelve sofocante,
debido @ cue la inmovilidad y =1 lento recorrido actual interrumpe la

srtrada de sire. No obstante, dos albaiiles llevan puestas sus chama=-
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ryras de cdril, estilo beisbolista, cerradas hasta el cuello.

Van manchados de cal, uno de ellos tiene sombrero de --
palma amarilla, y el otro un gorro de estambre rojo, con una borla ==
tlanca; van de pie junto a sus petacas y botes; mientras uno juegs --

con el a@sa de uno de ellos, el otro les una mininovela de terror.

M&s adelante, el camifn recorre las avenidas del Pefifn-
v las de Africa y Marruecos. Las calles estan sucias y los nifins jue-

gan en =llas.

Al acercarse a la puerta, en una de estas esguinas, una
sefiora pide la parada infructuosamente. En su afén de tiresr del cor--
dén del timbre, descuida su bolsa de polietilenn, gue se entreabre, -
mostrando un monedera de nlfstico. Al abrirse 12 puerta, un hombre de
unos 50 afinos, delgado y alto, vestido de playera, exirasz rhpidamente-
»1 monedero y baja corriendo. Sororendida, 1s sefiora grita: "iAy...ay
eeo! 1Ya m2 robhl..." y revisa su bolsa merviosamente, mientras desf-
ciende del autcbls y llega a la bangusta, donde sigue con la mirada -

el nosible recorrido del ratero.
£n el camifn se escuchan algunas comentarios, y la2s per

sonas vecinas a la puerta repiten una y otra vez el acontecimiento.

£n la avenida Canal del Norte, 1a lentitud y desorgani-
zacifn del trinsito desespera al chofer, guien utiliza a menudo el-sg
nido del freno en sustitucifn de la bocina. Insta a los automovilis--

tas a incrementar la velocidad... Cuando sube su relevo le dice:

“-(uihubo, g.... A la otra me alcanzas al TEQreSCess s

£1 relevo se disculpa: "-Llegué cuando acababas de pa=-
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S8Tese

®".Ni m...., ya van varias veces gue me la haces; ya an

do bien Jeecso"e

El otro se limpia los dientes con un palillo y‘cnntesta
escuetamente:

TelND Mesoos con™

El chofer terﬁina de contar el dinero, antes de entre--

par el volante al recifn llegado, dicifndole: "Orale...Ah{ estf...”

Al tomar la direccifn del vehfculo, 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 nlmero de -

boletos del talonaric y dice al mismo tiempo.

".No, pues me dijo el Perro gue te alcanzara por la Moc
tezuma, v vo le dije a las 8.30 esté bien, y me vine desde el Cine Az

tece y resultb gue venlas adelantado®.

Le finica respuesta del primer chofer, al bajarse, cuan-
do todavis va en movimiento el autobls, es: "-Ai nos vemos mafiana en-

la Moctezumd...®

El nuevo chofer viste camisa, pantalbn y calcetines azu
les; mocasines cafés, recien boleados; todo bastante usado, pero lim-

pic.

Es de complexifin robusta, cabello negro y guebrado, de-
pisl blanca, con un bigote fino scbre los labios delgados. Usa las ==
mangas de la camisa dobladas hastas arriba del codo, mostrando en la -

mufieca izgquierdas un reloj con extensible doradoc.
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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
camifn.

Desde la banqueta, una sefiora le interroga:

*.5igue hasta Tacubaya, éverdad... o pasa por aquf?®

El chofer contesta: "-Sf, si voy, aungue por Cuitlahuac?

Se llega a la calle de Inguarfn, donde suben varios pa=-
sajeros con bultos y huacales, que dejan en el piso, alrededor del --
chofer. Se niegan a pasar mis a atrfis por la carga que llevan, sentfn

dose cerca del conductor, guien acepta su colocacifn.

De todas maneras se plerde tiempo en el ascenso de bul=-
tos y se desaprovechan varios ®sigas® del sem&foru, que desesperan a-
un pasajero de atrfs del autoblis, desde donde golpea la lamina del te

cho para apresurar la marcha.

El recorrido continfia pausado por las vendimias de la -
calle, donde se expende ropa, frutas y verduras. Despufs de pasar Ex-

célsior, cruza Buen Toho.

Nuevos pasajeros ascienden constantemente, recorriendo-
el pasillo del autoblis con dificultad, no sflo por la cantidad de per
sonas, sino por los bultos en el piso. En 1a banca lateral de atrfs,-
se desocupa un asiento, que dos sefiores aspiran a ganar, pese a las -
dificultades en el camino. Cuando uno loc obtiene casi a la par que-el

otro, sonrfe con satisfaccifbn.

Humillado el que permanece de pie, se arregla el saco,~-
nervioso; impulsa la rodilla con cierta dureza, contra su rival, pe--

gindose contra el asiento, ya que el otro se recorre para eludir el -
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golpe, y al hacerlo voltea para atraer la atencifn del pasaje y exhibir
la desesperacifin fallida del que valde pie. Este, sin esperar més, le-
lanza un segundo golpe al restro con el pufio cerrado. La cabeza del ==
que va sentado rebota con fuerza contra el cristal de la ventanilla; -
pero una vez recuperado del impacto, se guita la chamarra y se incorpg
ra para arremeter en forma violenta contra su agresor en una ya franca

contiends de box.

Los pesajeros se corren de un lado a otro, haciendoles -
campo, sin impedir nedie la pelea. Una sefiora grita al chofer que se -
detenga para que suban unos policfas que estfn parados en una esquina,
pern aguél no le hace casc. Insiste con voz mis fuerte, hacliendoles se
fias & los propios policfas, lo que obliga al chofer & detener la marcha,

pare que asciendan.

£1 individuo del traje, gue se encuentra mucho més gol--
peado gue el de la chamarra, réapidsmente muestra un billete envuelto -
en sus credencia les al polic{a y acusa de agresifin y ofensas al rival.
£1 grupo desciende frente a una patrulla, donde continfia 1a discusifn.
A pesar de gue el camifn sigue su marcha, se logra ver como suben Gni-
camente g la patrulla al gue viste de chamarra, mientras el otro cruza

la calle para entrar a una tienda de abarrotes de la esqguinae.

Entre el pasaje se crea una atmbsfera de estupor y angus
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

hembros y algunos giran con nervipsismo en el mismo sitio.

»5{, a mi casi me tira para sbajo...", dice una sefiora -

parada junto 8 la puerta.



182

Més allf alguién comenta: "1QuE Me.....l® acomodd al-

ruco eseli®,

Se cruza la Colonia Industrial por varias calles en las
fgue constantemente da vuelta el camifn: Basilio Romo, Real dei Monte,
Robles Duminguei, para llegar a la avenida de los Insurgentes. E£1 cho
fer lleva encendido el radio de una emisora de misica tropical. Acom-
pafia el ritmo con un palillo entres los labios, Cuando llegan a log ==
anuncios juega con la boca: unas veces la abre como para decir "0", y
en otras ocasiones mueve la lengua hacia la mejilla mostréndola como-

si llevara un dulce.

En un alto toma el tarjetén del carro, 1o firma, lo re-
visa vy lo guarda. Saluda con indife=rencia a otros choferes de la mis-

ma lf{nea, manteniendo el ritmo de la misica.

En los siguientes altos de semiforo se alisa el bigote-
tarareando la cancifin trasmitida, lo mismo que hace al rascarse la --

oreja.

Asclende una joven con un nifioc en sus bfazos y uns bolsa
de pafiales gque le impiden pagar su pasaje.un muchacB;\Iéxcede el asien
to, llevéndola hasta el mismo del brazo. Instalada, vuelve al chofer--
para entregar el dinero del pasaje,quien al recibirlo le acaricia la -
mano.Sonrajada pero en silencio vuelve a sentarse.Junto a ella se colo
ca un par de jbvenes sbrazados.El balanceo del camifn les provoca rego
cijo hasta que en una frenada brusca, la muchacha, gue no va detenida-
de la barra sino de su amigo, deja caer unos pagquetes scbre la sefiora.
El de encima es una caja de toallas sanitarias marca kotex.Al advertir

lo,la sefiora la cubre con pafiales limpios a la vez que ofrece a la -
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muchacha: "Aquf, agquf{ se los 1levO..."”

Un pasajero, sl bajar por la puerta delantera, pone el-
boleto encimea de la marimba, en ademin de favorecer al chofer con su-
posible reutilizacifn, pero &ste, con brusguedad, lo arroja al suelo,
mostréndose ofendido. El pasajero voltea hasta llegar a la banqueta -
en espera del agradecimiento del chofer, gquien para entonces ha reto-

mado el ritmo de la misica.

Al presenciar los f(1timos acontecimientos, una nifia co-

menta son sorna:

"-Mira; mamf, ése es el conejo Blas.
“-iPor qué, hija? Clllatel
®-Al1f dice, en la calcomanfa esa: A dbnde vas, conejo-
Blas, la bajada es por atrfs..." Simult&neamente dos-
muchachos gue viajan junto a ellas, intercambian "miradas de inteli-

gencia”, por interpretar lo dicho por la nifia como un albur.

A lo largo de la Avenida Cultlfhuac se extienden multi
tud de comercios de refacciones, tilapalerfas, cerrajerfas y bebidas.-
En el camellfn pasta un hato de vacas sucias y flacas. Un grupo de ni

fios juegan entre ellas.

Aparecen tres jbvenes con libros bajo el brazo, gue co-
rren en direccibn del autobflis para abordarlo. Nerviosos, llegan al --
pescante v desde ah{ hacen esfuerzos por introducirse y pasar desaper
cibidos para otro grupo de jbvenes que amenazadoramente vienen tras -

ellos.

El chofer se ve desconcertado con ls presencia de estos
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10 6 15 jbvenes que lo obligan a detener el autoblis y a cerrar la ---
puerta de atrfs, y le exigen entregar el dinero: para intimidar mues-
tran navajas y pequefios tubos. Entre el pasaje se escuchan murmulios
y un joven que intenta bajarse es golpeado rApidamente. Los tres mu--
chachos que hufan de los ahora asaltantes permanecen pflidos junto al
asiento del chofer, mientras les arrebatan a uno su reloj v a los -—

otros su dinerg.

Refinen en pocos minutos varias bolsas de mujer, carte--
ras y un pafiuelo anudado. Llevan unos anteojos y un osito de peluche-

envuelto para regalo en papel de celoffn.

Grave silencio y expectacifn se ha producido en el autp
bis. De improviso uno de ellos grita: "Ya van®, indicando la salida =
abrupta del grupo, que corre atropelladamente entre el pasaje. Dejan-

una cauda de golpes y rasgufics y mayor terror alin entre los agredidos.

El chofer de un manctazoc apaga el radio y exclama: "is-
tra j,.,.! iQué p..,.,, cabulas, hijos de su Ch,, e+ .+". DOS calles=-
adelante vuelve a hablar: "El que guiera bajarse, Orale: ya no paro =

hasta la terminal...%.

A dos calles siguientes se llega, efectivamente, al fi-

nal de la ruta, junto a la empresa H. Steele.

Mientras el pasaje desciende presurosoc con la idea de -
alejarse del autobflis, tres sefiores instan al chofer a ir a la Delega-

cibn, a declarar lo acontecida.

Después de informar aquél al despachador lo ocurrido, -



185

s2 hace acompafiar por dos amigos de trabajo para dirigirse a la Dele-

gacifn.

Los pasajeros, tres de los investigadores y los chofe-—-
ves, llegamos por fin a la decimacuarta Delegacifin, ubicada en la Pla
za Civica de Atzcapotzalco. Las oficinas atestadas de gente, ‘impiden-
hacer declaraciones; se aguarda una hora el turno que supuestamente -
corresponde. Sin embargo, al solicitar atencifn, los empleados perma-
necen indiferentes. Uﬁ momento despufs, un empleado informa gue estén

ccupadns, Que es necesario esperar mis tiempo.

Mélhumuradn, uno de los pasajeros, abandona las oficie-
nas y provoca entre los demfs quejoscs una nueve splicitud de aten——-
cibn, gue se ascepte momentfneamente para aminorar el malestar. Enton-
ces un empleado escucha el problema, pero evade la responsabilidad de
recibir oficialmente la gueja, delegando la tarzs en otro funcionario,
quién a su vez hace lo mismo. Al fin ha transcurrido otramedia hora =

sin poder levantar el acta.

No obstante, resulta evidente que algunas personas lle-
gan a tratar asuntos y despufs de saludarse fraternalmente con los em
pleados o identificarse como personas de importancla, reciben inmedia

tamente atencibn.

Uno de los choferes comenta: "Ora si que estamos . Enci
mz de robados, tenemos gque der mordida para gue nos atiendan. Me aca-
ban de decir gue aguella vieja cobra 10 pesos por tomar declaracig---

nes"®,

Finalmente se logra levantar el acta delrobo, gue segln
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declaraciones del chofer, en la misma semana le habfa ocurrido dos ve

ces,

Comp podemos observar las diversas conductas que se su-
ceden a bordo de la unidad de trsnsporte, obedecen a la influencia --
que tiene la imagen del objeto psicolbgico (chofer) sobre los facto--
res psicolbgicos internos de los usuarios, peatones, futuros pasaje--

ros, sutomovilistas y otros choferes.
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ESCALA PARA MEDIR LA ACTITUD QUE SE TIENE HACIA EL CHOFER DE AUTDBUSES

URBANOS DEL DISTRITO FEDERAL.

INSTRUCCIONES:

Estamos realizando un estudio pars saber cuél es la acti
tud, gue se tiene hacia el chofer* de autobuses urbanps. M&s adelante-
encontraré una serie de afirmaciones compuestas de cinco intervalos, =

alternativas u opciones gue van desde Totalmente de Acuerda (TA.) has-

ta Totalmente en Desacuerdn (TD.). Usted tan shlo marcarf con una cruz

el intervalo ( X ), donde considere, se encuentra su acuerdo.

EJEMPL B

MExico es el pafs mhs hermoso del mundo.

TR, A - I D TD.

Lea cuidadosamente, y sf hubiera necesidad de cambiar su

respuests, hfgalo encerrando en un circulo 1s gue desee nulificar:

x ®

nulificada

*CHOFER (ES)= OPERADOR (ES)= CAMIDNERO (S).

EDAD:

ESCOLARIDAD :

SEXO:

INGRESOS MENSUALES:
ESTADD CIVIL:

De vuelta a la hoja cuando se le indigue.
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Los operadores no respetan las sefiales de trénsito.

™ D I A T8
Por el sistema de pago los choferes son obligados a correr.

TA A I D iD)
Los camioneros avientan el carro a los peatones.

™ D I A (s
Los choferes de camiones esperan a gue baje todo el pasaje.

TA A i D TD
uUn chofer de camifn es un asesino con licencia.

1D D I A TA
iLos choferes son objeto de admiracifn.

TA A I D TD
Los choferes son abusivaos.

0 D I a TA
Los choferes de camiones seon decentes.

TA A I D 1D
Los choferes de camiones le gritan a los pasajeros.

D D T A i
Hay una gran devocifin de los choferes por su trabajoc.

TA A I D D
El chofer carga al pasaje como si fueran animales.

10 D I A TA
La preocupacifn de los choferes por el pasaje es exagerada.

TA . A I D D
Los choferes son unos desalmados.

0 © D I A TA
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La labor social de los choferes es un ejemplo a seguir,

TA A I D D
Cuando uno pregunta al chofer éste responde de mal humor.

0 D I A TA
Los operadores de autobuses urbanos son los mejores conductores de la-

ciudad de México.

TA A I D 10
Los operadores de cemiones son los méximos culpables de los accidentes.

0 D I A TA
La responsabilidad de los choferes es una de sus virtudes. h

TA A I D 0
Los choferes usan el claxfn con el fin de molestar.

D D il A TR
Los operadores de autobuses urbanos estén capacitados para mane jar.

TA A I D TD
El chofer ha hecho del camifn un lugar hostfl.

10 D I A TA
El chofer se preocupa por servir adecuadamente al usuario.

TR A I D 0
Los choferes del Distrito Federal son unos irresponsables.

10 D I A TA
Los choferes de camiones son alegres.

TA A I D D
Los choferes est&n en combinacibn con los carteristas.

T0 D L A TA
AR los operadores de autobuses les gusta su trabsjo.

TA A I D D
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Los choferes se slenten los reyes del camibn.

: D ¥ A Ta
3| afer de autoblis es comprensivo con =l plblico.
TA A I D 0

4 la bajada los choferes pr8cticamente arrojan al pasaie.

TO D I A TA
Los operadores de autobuses obedecen las sefiales de trénsito.

YA A i D D
Log choferes de camionss tienen mal carfcter.

T ) I a TA
t.og choferes de autobuses respetan a la mujer.

TA A I D D
£1 chofer es un desobligado con su familia.

D D I [ TA
Los choferes de camiones respetan el reglamento de Trénsito.

TR A I D ™D
Los choferes son unos sujetos indeseables.

0 D I A TA

l.os choferes de camiones son victimas de los agentes de trAnsito.

TA A I ; D D
Los choferes son agresivos con el pasaje.

m D I A TA
Debemos orindar nuesirc apoyo a los choferes.

TAa A I D D
Los choferes en el autobfis sflo buscan la forma de ver las piernas
ias mujeres.

S i D - i Y TA
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v Los choferes de autobuses son mane jados per sus lideres.

TA : I (V] 0
Fremar en forma brusca es com(n en el chofer.
0 D I R TA
Los choferes irradian simpatfa.
TA A I D 10
R los choferes les gusta echar carreras con otros vehfculos.
T0 D X A TA
Los choferes de cemiones urbanos son atentos.
TA A I D 10
Los choferes son unos déspotas.
0 D I A TA
£l chofer es un digno representante del servicio plblice.
TR R I ) : i
Son los choferes de camiones los gue més accidentes scasionan.
D [5] I A TR
Los choferes de camiones se guedsn callados cuando los insultan.
TA A I D 0
Los choferes se quedan con el vuelto del pasaje.
0 D y I A TA
Loz choferes de camiones controlan sus impulsos.
TA I D TD
A los choferes lo Gnico gue les interesa es echar carreras.
T ] D I A TA
Les choferes tienmen una gran experiencis en su trabajo.
D A A 1 D

TD
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UESTIONARTIDGO.

- Habitualmente lee un peribdico? si ( )

. CuBl peribdico?

no (

. Qu& parte del peribdico lee siempre?

Se=

o=

7o

Bo=

Observaciones:

a) Polftica Nacional o ) d) Sociales (
b) Politica Internacional. « ) e) Deportes (
c) Editoriales ¢ ) f) Nota Roja (
fué parte del perifidico lee con alguna frecuencia?

a) Politica Nacional ¢ ) d) Sociales (
b) Politica Internacional « ) e) Deportes (
c) Editoriales C ) f) Nota Roje (
{jué parte del perifidico lee menos?

a) Politica Nacional ) d) Sociales (
t) Politica Internacional ¢ ) e) Deportes (
c) Editoriales G, f) Nota Roja (
Lee revistas? si ( ) no (
Cufles?

Si ha lefdo alguna vez la nota roja, gue lee de ella?

a) Crimenes « )

b) Tr4afico de drogas (G

¢) Incendios « )

d) Asaltos ( ) de gus tipo

2) Robos ( ) de gue tipo

f) Accidentes ( ) de que tipo

g) Ctros « )




193

MUESTRA REPRESENTATIVA DE LA POBLACION,

*POSLACIGN MUESTRA
USUARIOS 3,000,000 100
PEATDNES 8,000,000 100
AUTOMOVILISTAS 1,000,000 100
A. DE TRANSITO 5,000 50.

*Datos del compendio estad{sticec del transporte en el Distritc Federsal,
1872,

TABLA DE NUMERDS AL AZAR DADA PCR YOUNG (1975).

20766 04151 49827 64L0L5 53054
11432 59978 14036 59918 43871
35333 11830 77180 37635 99444
LD152 87570 87123 45061 67635
88812 00062 16728 55060 21308
09178 47170 63859 65495 58328
SL115 51758 51378 99229 01559
01484 61688 27153 04128 ©B863

Tanto para los usuarios como para los pestones se les -
asionabs el nlmero de ls primers columna del lado izquierdo més una -
unidad, por ejemplo: se contaban 2 sujetos y al 30 se le aplicabm la-
escala; se contsba uno y al aégundo s le aplicabs la escals y asi U

cesivamente con cada columna.

Ahora bien, tanto pars los Agentes de Trénsitoc como pae-
r2 los sutomovilistas la seleccién al =zar fue de scuerdo al método -
¢= propbsito gue consiets en escoper a los sujetos de scuerdo & los -

rzsgos comunes de las variasblee vy & les carascter{sticas de la muestra.
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