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INTROGEUCCTON .
Actualmente en la Ciudsd de Mexico., el transporte colectiva
nega un papel importante para el desarralle rante comercial
comd  productivo. Un  reporte estaaistico  (INEGI 19931, nos
indica que se reaiizan mas de 4 millones de wviajes~persona-
d1a. con estos datos nos podemos  dar cuenta de la importancia
que tiene para nuestra sociedad el transporte colectiva,

.

Al encontrarse jos poderes de Ga Nacion en la Ciudad de
Mexico, la concentracion de  fuentes de trabajo y el abandono
dael campo, han incrementado dia con dia la poblacion de la
miema y por consiguente. presentado problemas de varias tipos
como por ejemplo vivienda, trabaio, servicios tezpecificamente

para esta investigacion 21 transporte colective).

Er cuanto a la fuerza de /trabajo. la migracion de
trahajadores Eon bajes niveles de calificacion y  poca
experiencia laboral v las necesidades de estog, han
determinado que Jla Ciudad creciera de manera rapida vy
desordenada, provocandoe una serie de  inconvenientes entre los
que se encuentra la deficiencia en el gervicio publico de
transparte colectivo, el cual sole se ha preocupado por
abarcar mas lineas terrestres sin impartar los transtornos que
estas generen. Pruebe> de ello es el mal trato de prestadorf
usuarye,  1as malas condiciones en  las que se encuentran
alguneas de estog ransportes peseras, ruta-iod
crincipalmente 1y sin mencionar el numero de acoidenies
diarias que en #llas ge preséntan,

i



Debido a estos motives el  interes de esta investigacion
es: determinar si existe una relacion entre la ansiedad y el

uso del transporte colectivo en trabhajadores.

Es por ello que el primer capitulo se enfoca a realizar
upa sintesis  histérica en torno al trabajo y como ha
evolucionade con el tiempo, Se Incluye un breve marco
histérico referente al tr?bajo en- México desde - que el

continente americano no habia sido descubierto, hasta el

momento actual.

En el segunde capitulo se aborda el concepto de calidad
de vida del trabajador en México, se hace referencia a las
diferentes acepciones que integran la calidad de vida como ;
el medio ambiente y su relacién con la situacion actual. Sin
dejar de mencionar también problemas relacionados con la

productividad y sus efectos.

En el tercer cApltulo se desgloso el concepto de ansiedad
partiendo del concepto de emocion dando margen al concepto
de ansiedad. Este ultimo se aborda desde el punto de vista de
varios autores, asi como la relacion que existe entre la
ansiedad y el medio social, se incluyen algunas
investigaciones realizadas sobre el tema de la ansiedad como

factor multivariable.

En el cuarto capitulo se efectua una revisién sobre el
trapsporte colective en l1a Ciudad de  México, enfatizando los

il



diferentes transtornos que el uso de éste ha provocado en el

trabajador,

Finalmente en el quinto capitulo se expone la metodologia
en la investigacién, las conclusiones a las que se llegé asi
como la presentacién de las aportaciones y/o sugerencias que

se consideran pertinentes,

Las razones bor las que se eligié el tema de la
investigacién obedece a la preocupacién por hacer notar la
importancia que tiene el hecho de no contar con servicios de

transpcrte colectivo éptimos, en calidad y cantidad,

S5in descartar que como usuarios del transporte colectivo
nos enfrentamos a un sin numero de problemas, que puede

constatar cualquier usuario.

La importancia de esto es lo siguiente : {por qué si se
habla de insufiencia en cuanto al transporte colectivo no hay
una verdadera preocupacion por solucionarlo o por lo menos

estudiar si este afecta o no a los usuarios en general?

Se afirma lo anterior porque a lo largo de la
investigacion se encontraron pocas referencias con respecto al
tema, desde varios puntos de vista : psicosocial, de
organizacién, de calidad, de cantidad. Particularmente en

México,



Es por ello que se debe poner atencién a este fenomeno,
independientemente del d&rea en que se desee realizar la

investigacion.
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CAPITULO I

EL TRABAJO EN MEXICO.



Para visualizar el trabajo como una actividad fundamental en
toda comunidad y para el desarrollo de la cultura, es
necesario retomar la historia para entender su estado actual y
posibles cambios  futuros. "La  perspectiva historica
proporciona elementos para entender la situacién actual, aun

para prever ciertas evoluciones y tendencias futuras," !

Bl trabajo constituye para el, hombre un instrumento por
!
medio de) cual puede obtener el sustento y la satisfaccion

personal, al alcanzar los fines que se haya propuesto,

El hombre por naturaleza es eminentemente social y se
encuentra permanentemente relacionado con otras personas y por
esta razén le es posible transformar y dominar la naturaleza,
producir los bienes y servicios necesarios para la comunidad.

El trabajo genera en el trabajador una remuneracién para
satisfacer sus necesidades y las de su familia, asi como la

fuente de realizacion personal.

Se hace una breve revision abordando la definicidén del
trabajo desde diferentes puntos de vista, asi como un esbozo

de la historia del trabajo en México.

I Jose Trueba, Hacia una éociologin del Trabajo, p.23



1.1 Definicidn de trabajo.
El trabajo es una actividad util y fundamental en el
desarrollo de upa comunidad, ya que éste es una condicion de

tocda la vida.

Constituye un factor de superacién humana que desarrolla
las facultades esenciales del ser humano donde el hombre debe
hallar su autorrealizaiibn, aplicando fuerzas tanto fisicas
como morales, para obtener como resultado de su trabajo un
bien o servicio, Como vrefiere Neffa (1972), "El trabajo es una
actividad propia del hombre, requiere la intervenciéon no sélo
del esfuerzo fisico, sino también de la racionalidad y de la
voluntad humana para orientarse hacia la consecusién de
ciertos objetivos, pues el trabajo no es wun fin en sf

mismo." !

Colson en 1924 (citado por Friedmann en 1978), menciona:
“El trabajo es el empleo que el hombre hace de sus fuerzas
figicas y morales para la produccion de riquezas o de

servicios.” 3

Marx (1959), cita que “El trabajo es en primer término un

proceso entre la naturaleza y el hombre, proceso en que éste

! Julio Eésar Neffa, Procesos de Trabajo, division del
trabajo y nuevas formas de organizacion del trabaio,
p.21
Georges Friedmann, Tratade de sociolngia del
trabajo,p.14



realiza, regula y controla mediante su propia accién, un

intercambio de materias con la naturaleza.," !

Stanley  (1970) define al trabajo como “"Todo esfuerzo
humano intencional destinado a modificar el ambiente fisico

del hombre.“5

Segun Daniels- y Shackleton (1952),' el trabajo es el
procedimiento por medio del cual se producen los bienes vy

servicios que requiere o desea la sociedad.

Sin embargo, en la actualidad podemos decir que aungue
para algunas personas el trobajo es en 81 gratificante, para
la mayoria de los trabajadores es so¢lo un wedio para lograr

cubrir ciertas necesidades.

1.2 Historia del trabajo.

a) La prehistoria.

En este peridédo el hombre lleva a cabo actividades propias de
supervivencia. "El hombre era un buscador de comida que
recojectaba o cazaba y, para este efecto deambulaba de un lado

a otro, en la época némada de }a humanidad." b

4 Carlos Marx, El Capital, p.17

3 Udoy Stanley. E] trabajo en las sociedades tradicicnal y
moderna,p.34

b Jose Trueba,op cit,p.24



El trabajo entonces no tenia una caracteristica que
actualmente tiene, la de fines de lucro, Se trataba de una
sociedad homogénea donde todos realizaban aproximadamente el
mismo tipo de trabajo Yy obtenian unicamente la comida y el

vestido. .

Torres Vivanco (1943), considera a esta etapa como casi
imperceptible por la lentitud con la que se efectuaban los
‘cambios, Pero en la medida en'que la sociedad se acerca a la
época actual la velocidad de cambio se incrementa, dando lugar
a transformaciones muy notorias y significativas en la nueva

sociedad.

b) La esclavitud.
Saco (1974), menciona que el hombre al dominar a otros hombres
los obliga a hacer sus labores, surgiendo entonces la primera

desiqualdad, dando lugar a la esclavitud,

" El hombre descubre que en lugar de realizar
personalmente el esfuerzo que significa el trabajo, puede
utilizar el esfuerzo de otros hombres, obligandolos a trabajar

al servicio de quien siendo més fuerte los domine." !

La esclavitud surge con la caida del sistema matriarcal y

origina las clases sociales : dominantes y dominados. Los

T Ipid., p. 28



esclavos constituyeron un medio para lograr la riqueza, Los
peri¢édos anteriores nos introducen en la trayectoria del

trabajo de nuestro siguiente puﬁto.

¢) El Trabajo en México.
Antes de la llegada de Coldn, sl desarrollo de las culturas en

México con respecto al trabajo se distribuia en cuatro grupos:

l.os recolectores grupos nomadas de cultura muy
primitiva; descendientes directos de los primeros pobladores
del pais, viajaban en grupos, su régimen era igualitario, y
se caracterizaban ,por un reparto equitativo del producto del

trabajo.

Lo3 cazadores : eran némadas dedicados a Ja cazay
tenlan otras actividades como la pesca Yy la recoleccién., Se
agrupaban varijas familias, no tenian autoridad de cardcter

permanente,

Los agricultores atrasados: eran grupos semisedentarios
La divisidén que se hacia del trabajo era por regiones sequn
sus caracteristicas geogréficas. La agricultura vy la
recoleccion ocupaba el primer Jugar en sus actividades aunque
también se dedicaban a la caza y la pesca. 3u regimen social
era igualitario pero principjaba la propiedad de la tierra y a

constituirse autoridades permanentes.



Los agricultores avanzados ¢ organizacion mas
estructurada. Larroyo (1973), menciona que los nahuas y los
mayas pertenecian a este grupo de organizaciones y son las

culturas mds representativas del Mexico Antigio.

La agricultura era la actividad fundamental de estas
sociedades indigenas, aunque también practicaban la alfareria
y la.industria textil, Comerciaban interior y exteriormente
organizados y a cargo de un grupo especial de mercaderes,
ademds de que, como mencionan Gonzdlez Blackaller y Guevara

(1971), en el mercado exterior se manejaba el monopolio.

Cué (1974), cita que la divisién del trabajo se
organizaba por oficios y actividades especializadas, cuyos

ejecutores se agrupaban en gremios.

Para estas culturas el trabajo era aldo enaltecedor vy al
practicarlo honraba al trabajador, por lo mismo el trabajo fue
esencial para su desarrollo, Sus autoridades tenjan caracter

permanente.

Gonzdlez Blackaller y Guevara (1971), refieren que estas
comunjdades estaban divididas en clases sociales:
comerciantes, guerreros Yy sacerdotes, qgrupos privilegiados,.
Dos clases de servidumbre: esclavos y mayeques, los primeros
designados por castigos, decisién propia o por ser prisioneros
de guerra; los mayegues eran siervos ge pertenecian mas que a
un amo a una propiedad territorial, debian entregar una gqran

' 7



parte del producto de su trabajo a un noble, Se
consideraban dentro de esta categoria a refugiados de otras
ciudades o a conquistados que seguian trabajando en sus

tierras,

Larroyo (1973), cita que. el regimen de propiedad de la
tierra se hallaba en transjcion de “comunal a brivada.
beneficiando a los nobles que llegaron a tener grandes

extensiones de tierra.

En este ambiente tuvo lugar la conquista de México, lo
que di¢o lugar a una nueva sociedad dividida en castas,

configuradas en grupos raciales,

d) El Trabajo en la Nueva Espafia.

Gonzalez Blackaller y Guevara (1971), refieren que Cortez
cedié a los conquistadores extensiones de tierra, con indios
para que Jlas trabajaran, con la condicion de ensefiarlies la
religion catdlica y protegerlos, mientras que en la préctica,
los duefios de las encomiendas explotaban a los indios sin

darlee salario y comida, tratandolos como bestias de carga.

Con la Conquista fueron importados los concepéoa europeos
de]l trabajo y la esclavitud. La encomienda es entonces la base
de trabajo de }a economia novohispana en la primera etapa de
la colonizacién, Hay que considerar que Ja encomienda de

‘indios y reparto de tierras fueron dos cosas distintas que



se desarrollaron paralelamente, como menciona Cué (1974, de
los 1ndios encomendados. debido & gue teoricamente los tines
eran religiosos principalmEnte Y no la cesion de tierrae.
muchos fueron obligados solo a pagar tribute v a servir al’

encomenderc, . .

e) Ei Repartimiento o Cuateril _

Por la actividad que poseran los alcaldes se les permitia ir a
ing pueblog v tomar a los inding necesaring para el traba;m de
las minas as) como para el cultive de los campos s&in
proporcicnaries albergue. ni comida. trabajapan por un salario

miserabile,

Surge el “peonaje” o trabaic por jornal. debido al
despojo de tierras que sufren los indios. ei cual prospera
gracias a que. hay un mayor usc de la moneda. Se impone eij
latifundismo. el peon continua trabajande en las  peorer
condiciones, ijornadas de 12 horas. azotes v pnca paga., la cual

terminaba en manos de lag tiendas de raya (Cue, 1979),

Se forman gremios donde ge prohibe admitir indigenas,
obstacul izandoge asi el progreso de ia economia en Mexico. con

el objetivo de proteger el cemercio espanol,

f) La Actividad Laboral en el Nueve Pass,
Las condiciones economicag del paie  al consumarse ia
independencia eran precarias. la propiedad seguia en manos del

clero y penminsuiares,



El campo no habia sido debidamente cultivado y la

insuficiencia en la produccion agricola provoco hambre.

Después de la dominacion espafiola, México sufre luchas
internas y externas. Paises extranjeros intentan invadirlo,

ejerciendo influencia en la historia del pais,

Para mejorar el nivel de vida de la clase trabajadora,
Hidalgo promuigo'varios puntos, entre ellos: el uso exclusivo
de lag tierras de comunidad, por los habitantes de estas;
extincion de monopolios del Estado y de los tributos que
pagaban los indigenas: la confirmacion de la abolicion de la

esclavitud,

Durante esta eépoca Mexico se dedica principalmente a
trabajar la agricultura, la mineria y 1la artesania. - La
industria es casi nula, lo que se producia era en talleres
artesanales y sin la maquinaria necesaria. Se producia licor,
destilados de cafia de azucar, jabon, aceite, etc. La industria

textil estaba mds avanzada,

La remuneracion de los trabajadores se encontraba

estatica’'y el nivel de vida miserable.
a) La Situacion Laboral antes del Movimiento Revolucionario.
En la época de Don Porfirio Diaz se inicia un gran desarrollo

economico gracias a la industrializacidn del pais, la cual se

10



logro debido a que se propicia la entrada de capitales
extranjeros. Se logra el aumento de las vias ferreas y el pago

de deudas externas.

Pero todo esto no beneficio al trabajador, que seguila con'

sueldos muy bajos, al igual que continuaban operando las

tiendas de raya.

Ante este panorama surguieron bro(es de descontento  por
lo que se da la lucha obrera, la cual tuvo una manifestacion
importante como es la huelga de Cananea, que junto con la
regién textil de FPuebla y Tlaxcala dieron como resultado los

disturbios de Rio Blanco.

h) La Situacion Laboral después del Movimiento Revolucionario.

Finalizada la Revolucion, el pais estaba en malas condiciones,
por lo que fue muy dificil el comienzo de una nueva etapa para
Mexico. La tecnologia y el capital, dieron la pauta para que
la riqueza no solo estuviera en las manos de - corporaciones
trasnacionales, sino también en las manos de inversionistas

nacionales, mejorandose asi la economia del pais.

‘Tesaparece e] latifundismo y la tierra se reparte en gran
porcentaje a los campesinos. Este acontecimiento es promulgado
en la Constitucion de 1917, donde hace referencia en los
articulés Z7 'y 123 constitucional, bajo que condiciones
laborales se trabaja la tierra y. la proteccion de los
trabajadores del campo.

11



Hay un gran desarrollo a partir de 1940, evolucionan las
industrias del acero, productos quimicos, la industria

cervecera, articulos de consumo, etc.

Siendo Presidente de la Republica el Licenciado Lazaro
Cérdenas, nacionaliza la industria  petrolera y .los
ferrocarriles, en consecuencia la economia en México tiene

avances considerables.

Durante los siguijentes aflos, se ha seguido desarrollando
el pais y se fueron logrando avances en algunas 4reas. Con
respecto al nivel de vida, e)l trabajador mexicano para
me jorarlo, se agrupé en sindicatos para asi tener mayor fuerza

con la unioén,

La economia mexicana sufre una fase critica a principios
de la década de los 70°s , segun Gonzslez (1985), menciona
que pasando del llamado " desarrollo estabilizador " a una
crisis que subsiste, con un descenso en el ritmo de la
actividad productiva en los ultimos afios, provocando la
paralizacion de Jla inversion y por 1lo consiguiente el

desempleo.

El trabajo en México se ha venido desarrolliando como
base fundamental para la evolucion y el progreso, donde el
papel del trabajador no puede ser inadvertido o ignorado
dentro de la sociedad; Ya que su actividad es la fuente de
produccion y tecnologla que marca e imprime el crecimiento de

12



la nacion

La fuhcion del trabajador es determinante en la historia
de un pueblo, también resulla interesante conocer el
significado que adquiere la ‘actividad laboral en la vida del
hombre, y aunado a esto hacer referencia a las diversas

necesidades por las que el ser humano realiza una labor,

En el curso de la historia, el individuo logro dentro de
la produccion industrial, el reconocimiento de las relaciones
que  aYigten, entre su )abor como trabajador y las otras
muchas facetas de su vida, no se le considera sclo como una
‘pieza de¢ maquinaria dentro de un sistema de produccion. Sus
actividades personales y sociales influyen en variadas

formas y de manera reciproca en el trabajador.

Por otra parte el hombre es un ser biopsicosocial, la
integracion de estas tres vertientes: biolégica, psicolégica y
eoc;al. deben ser consideradas para mejorar la comprension de
la conducta del trabajador. Ademds debe mencionarse, como
indica Arias Galicia (1979),1a integracion de estas tres no es
estdtica, nunca permanecen igual a lo largo del tiempo, puesto

que el individuo se transforma en su diario existir,

Partiendo de gque el trabajo es un esfuerzo humano y

que genera cambios fisicos en el ambiente del hombre. se

13



expondran algunas razones por las que se labora., Existen
motivaciones por las que el hombre trabaja o dedica gran parte
de su tiempo en alguna actividad productiva, esto no ocurriria
s8i no estuvieramos obligados a hacerlo socialmente hablando.
Puesto que e] hombre forma parte de un desarrollo cultural no
debjera de sentir obligacion al realizar su labor, sino por el
Eqntrurio. podria ser una accion libre, donde el trabajo forme
parte de la expresién de su personalidad que 1o ayude a

realizarse.

Hay incentivos por los cuales el hombre trabaja, algunos
de tipo positivo, como el econdémico, de seguridad, de
afiliacion, de logro, de prestigio y de poder. De tal forma
que e} hombre que posee un mayor numero de bienes Yy
estabilidadad economica, ocupara un lugar preponderante dentro
de su familia, De igual forma socialmente ya que sera

admirado por quienes lo rodean, :

Debido a que el hombre se va transfrormando, sus
necesidades de igual manera van cumbiando. donde valdraa ia
pena tomar en cuenta que para algunas personas, el
trabajo en si1 es gratificante, para la mayoria de los
trabajadores )a actividad laboral es el medio para Jograr
la satisfaccion de sus necesidades. De ello se desprende la
importancia de moldear el trabajo a las necesidades Yy
capacidades del sujeto. Como menciona Ghiselli (1979), las

empresas le dan cada vez mas importancia a Jos procesos

14



psicologicos que los empleados sufren al desarrollar su tarea
laboral y la forma en como ee que estos procesos afectan

cada uno de los aspectos de la vida del trabajador.

1.3 Necesidades y trabajo.

Maslow 1954, (citado en Arias Galicia 1979) propuso un modelo
jerarquico de necesidades, las cuales van cembiando‘V son
necesidades que permanecen toda la vida. En cuanto un conjunto
de necesidadéa es satisfecha aparece otfo conjunto avanzando
en el siguiente orden:

- Necesidades fisiolégicas: son las indispensables para
la supervivencia, son las m&s fuertes y compulsivas de todas,
tales como alimentarse, respirar, agua, suefio, etc,

- Necesidades de seguridad: sentirse seguro y libre de -
todo peligro. El ser humano necesita sentir due tiene
asegurado su futuro y el respeto del grupo social en que vive.

- Necesidad de amor: afiliaciéon, aceptacion vy -
pertenencia. El hombre desea amar y ser amado, por naturaleza
necesita vivir en comunidad Yy sentir que forma parte de un
grupo.

-~ Necesidad de estima: éxito, aprobacién, competencia y
reconocimiento. Bmocionalmente es importante para el ser
humano el tener cierto valor dentro de la  comunidad, en el
trabajo y en el hogar.

- Necesidad de autorrealizacion: plena autorrealizacién y
de todo el potencial individual. Hay wuna lucha por hacer
realidad sus capacidades potenciales. Tendencia a desear el
me joramiento y reforzar la autoestima.
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Tomando en cuenta este modelo deducimos que si e) trabajo
desempefiado no da la oportunidad de satisfacer necesidades de
nivel superior, o mejor dicho satisfacer las necesidades que
le sBean importantes a cada - trabajador, s€ comportara
indolente y pasivo, falto de responsabilidad y sin disposicién

al cambio.

Posteriormente hablaremos de dos estudios realizados en
México, donde se tomé en cuenta la jerarquizacion de

necesidades de Maslow.

Arias Galicia (1979), efectué dos investigaciones (1964 y
1966), Ja muestra se componja de obreros, vendedores vy
oficinistas. Se encontré que las necesidades que requerfan
mayor satisfaccion eran las de estima y en segundo lugar las

de seguridad.

Otros estudios realizados por Herzberg (1959), y citados
por Friedmann (1976), hallaron dos Qeries de necesidades que
tiene el hombre: las que Be derivan de su naturaleza humana y
las necesidades de crecer peicolégicamente, enlazados con BU

capacidad de logro,

La relacion que hay en lo mencionado dentro del desempefio
de un trabajo se puede decir que es la primera serie de
necesidades que se encuentran en el ambiente del trabajo,
mientras las que inducen al crecimiento laboral se encuentran
en los contenidos del trabajo.
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1.4 El trabajo en la actualidad.

En la actualidad el trabajor recibe mejores prestaciones,
forman parte de sindicatos colectivos, derecho a huelga,
ser representados por una comision que los apoya
{Conciliacién y Arbitraje) en caso de tener " problemas con

quienes prestan sus servicios.

Estos cambios que se han venido dando en el ambiente
laboral no son del todo gfutificantes para algunas industrias
como por ejemplo : la  Compafita de luz, de teléfonos, de
comunicaciones.y de energia; tienen anulado el derecho de
huelga desde hace varias deécadas, se les ha impedido bajo
diversos pretextos legales el ejercicio de este derecho. Por

diversas causas gque no han sido claramente especificadas.

La contratacion colectiva se ha convertido en un
mecanismo para disminuir prestaciones que los trabajadores
habian logrado por decenas -de afios de lucha, 5e han
incrementado los ritmos de trabajo y decrementado sus

condiciones de vida.

Los accidentes de trabajo han aumentado notablemente.
Intormes oficiales Behalan que dos mil empleados sufren
diariamente mutilacién en Bu cuerpo, afeccion en su organismo
por enfermedades derivadas del uso de toxicos o medio ambiente

inhumano (Fuentes, 1994),
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Los trabajadores mexicanos han venido resistiendo los
efectos del desempleo y Dbajos salarios, quienes con una
jornada diaria de ocho horas apenas reciben lo suficiente para
cubrir sus necesidades primarias. Sin dejar de mencionar la

falta de capacitacion para la obtencion de mejores puestos.

En México existe la politica de los llamados topes
salariales, los sa{arios no pueden rebasar el tope del 5%,
que seria el 1indice inflacionario que se proyecta en 1994, A
este concepto se adrega el de un 2 % del llamado bono de
productividad el cual no puede rebasar este porcentaje y no
puede formar parte del salario nominal de los trabajadores, lo

que impide impacte en sus prestaciones.

El salario minimo estd dividido en tres &reas (ver mapas
1,2.3) vigente a partir del primero de enero de 1994 y es el
siguiente:

ARER GEOGRAFICA "R SALARIO N$ 15.27

mapa 1.




AREA GEOGRAFICA "B" SALARIO
l'lcn .~

N$14.19

mapa 2.

AREA GEOGRAFICA “C" SALARIO Ns12.89

Y ———

mapa 3.




Con respecto a la jornada laboral, de acuerdo al articulo 61

de la Ley Federal del Trabajo (LFT) es de:

Total de horas jornada horario comprendido
8 hrs. Diurna de 6:00 a 20,00
7 hrs, ; Nocturna de 20:00 & 6:00
7 1/2 hrs. Mixta .

* El articulo 60 de la LFT establece que el horario comprende
ambas jornadas siempre y cuando no se rebasen 3 1/2 horas
consecutivas. Con un descanso de media hora cuando el trabajo

sea continuo aun cuando la misma no sea remunerada,

En Mexico la legislacion laboral se aplica a toda la
Republica, sus principios se apoYyan en disposiciones gque
sefiala la Constitucién en el articulo 123, de donde se
desprende la reglamentacion gue da origen a la LFT,
también existen disposiciones de cardcter nacional como :
La Ley del Seguro Social (IMSS), La ‘Ley del Instituto del
Fondo Nacional de 1la Vivienda para los Trabajadores
(INéONAVIT), el Reglamento General de Seguridad e Higiene en
el Trabajo, Reglamento de la Procuraduria de la Defensa del

Trabajo.

La poblacion econdmicamente activa asciende a 28 millones
de mexicanos, de una poblaciéon de casi 85 millones, existe
apenas un 4.5 millones de trabajadores sindicalizados, esto no
quiere decir que se traduzca a que contribuyen activamente en
su sindicato o que tengan en general una vida sindical
(INEGI,1993).
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Los sindicatos existen si éstos estan reconocidos por la
Secretarija del Trabajo, sin la debida autorizacion los
trabajadores no pueden tener acceso & derechos como la
contratacion colectiva y de huelga, por ésta razén se limita
la posibilidad de 'orgenizarae libremente. Para que puedan
tener derecho al contrato colectivo de trabajo, deben
afiliarse a un sindicato ya existente. La posibilidad de

afiliacion a un sindicato independiente de una central oficial
es muy dificil porque el registro ante las autoridades no se

consigue, o casi no se da el caso.

La ultima vez que la Secretaria del Trabajo otorgd un
registro sindical fue el 20 de octubre de 1985 al sindicato de
costureras., Debido al sismo ocurrido en ese afio, se dieron a
conocer lﬁs condiciones en las que ellas laboraban, lo gue
contri:buyé a que la opinion publica y las presiones politicas
obligaran el reconocimiento del Sindicato Independiente de

Costureras,

La mayoria de los sindicatos en México estdn bajo el
control de las centrales sindicales incorporadas al Partido
Revolucionario Institucional, Los trabajadores no tienen
acceso a la informacién sobre el déstino de sus cuotas o de
los estatutos sindicales, e¢sta se da a los representantes
autorizados por los lideres sindiceleg. Si un trabajador
intenta organizarse al margen del lider sindical, lo m4s
seguro es que sea despedido; y si se lleva a cabo un juicio
tardara de 5 a 7 afioe con la seguridad de la anulacién de la
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reinstalacion,

La huelga es uno de los derechos mas importantes para los
trabajadores, por medio de ella se justifica la suspension
temporal de labores en uno o varios centros de trabajo a la
vez, por los integrantes de un sindicato come medio para
demandar y lograr las mejoras salariales y condiciones de
trabajo o para presionar o cumplir compromisos ya adquiridos o

forzar a la firma de un convenijo colectivo de trabajo,

A pesar del alto rango legal que tiene este derecho, es
uno de los menos respetados por las autoridades laboraies

mexicanas.

Los empresar§os mexicanos y extranjeros han logrado con
la ayuda de! gobierno mexicano reformar muchas demandas a la
legislacion laboral., Desde 1986 en que se hicieron publicas
las posiciones de diversos organismos patronales para reformar
la ley laboral! mexicana, fueron logrando acomodar sus demandas
en sus propios centros de trabajo sin que la autoridad laboral
lo impidiese, algunas de éstas son : reclasificar los tiempos
de descanso, vacaciones, licencias, permisos: implantacion de
contratos temporales por hora o jornada de trabajo reducida;
en materia de salariog incluir expresamente el salario por

hora.
La principal caracteristica de estas reformas es
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desaparecer la bilateralidad de las relaciones laborales, es
decir que no seria necesario agotar el acuerdo. indispensable
segun la ley laboral, entre empresa y sindicato para el

establecimiento de las condiciones de trabajo.

En 1990 el gobierno mexicano anunci¢ la iniciacion de
negociaciones con los Estados Unidos y Canada para establecer
un tratado de libre comercio. El 17 de noviembre de 1993, la
cdmara de representantes del congreso estadounidense aprobo el
tratado de libre comercio para Norteamérica, este hecho es de
gran trascendencia para la economia y las perspectivas de una

vida mejor para los trabajadores mexicanos.

El primero de enero de 1994, entra en vigor el tratado de
libre comercio con lo que el panorama de México tendra cambios
drasticos, algunos de ellos afectaran directamente a los
trabajadores. Por ejemplo: el cuadro legal de proteccion de
derechos de los trabajadores, el cual piden sea reformado para
el logro de las . finalidades de la productividad vy
competitividad del tratado de libre comercio, uniformando las

normas en materia laboral de los paises participantes.

Se concluye en este capitulo que el trabajo es upa fuente
primordial para el buen desarrollo del individuo, tanto fisica
como emocionalmente; el hombre ocupa gran parte de su tiempo
en esta actividad y espera de ella obtener satisfactores no
s6lo primarios sino de orden superior, son éstos ultimos los
gue le dan seguridad.
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A través de la historia, el trabajo y su evolucion han
dado al hombre una vision de e¢ste como medio de desarrollo no

s6lo econémico sino personal,

Diversos problemas laborales impiden actualmente al

trabajador un mejoramiento en las condiciones de vida.

Es importante. analizar las legislaciones laborales,
conocer los derechos colectivos de los  trabajadores : el de
sindicalizacion, huelga y contratacion colectiva, que viven
momentos de c¢risis y que esta produciendo una disminucion en

la calidad de vida de los trabajadores.

Se considera conveniente enfatizar en la importancia que
cobra la calidad de vida del trabajador ya que e¢sta engloba
entre otras cosas el resultado de su trabajo, traducido éste
en un tipo de vivienda, status econohico y uso de servicios

(especificamente . para esta investigacion el transporte

colectivo),
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CAPITULO I1

CALIDAD DE VIDA DEL TRABAJADOR MEXICANO



"Cada hombre debe buscar e] vivir con decoro..."e

Actualmente México se encuentra entre los paises en donde la
calidad de wvida ha sido objeto de estudios recientes,

abordandola desde diferentes buntos y conceptos..

Partiendo del enfoque psicologico y social destacaremos
algunos puntos importantes como el concepto de calidad de
vida: mencionando también algunos datos estadisticos que
ayudardn a visualizar la actual situacion de la calidad de

vida.

2.1 Concepto de calidad de vida.

El concepto de calidad de vida tiene diferentes significados
tanto para la investigacidn, la polilica y sociedad. Su
estudio en las ciudades ha sido asociado al bienestar material
y social, a la salud mental, a la identidad cultural y a los

problemas ambientales.

La definicién de calidad de vida tomando al individuo
como referente central tiene dos aspectos fundamentales : la
salud psicosomatica de la persona que se relaciona con la
cobertura de las necesidades esenciales y el sentimiento de
satisfaccion que seria la cobertura de los deseos vy

aspiraciones.
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Este concepto distingue dos categorias  que Jos
complementan: las "“Condiciones de vida" y e)] "Modo de vida".
dentro de la primera se encuentran el bjenestar humano
relacionado con el medio ambiente y el modelo de
comportamiento. En la segunda categorja cabe la actividad
» vital de los hombres: e} trabajo, la actividad sociopolitica,

la familia y el tiempo libre.

La calidad de vida comprende las necesidades como : casa,
vestido y alimientacién, pero tambien las oportunidades que se
ofrecen a los ipdividuos, grupos y comunidades para la

realizacion de un proyecto de vida y desarrollo social.

Para su medicion se han utilizado indices generales de
minimo de bienestar avalados por instituciones internacionales

como la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU).

El trabajador al desempeflar cualquier labor espera, entre
otras cosas que ya se han mencionado, mejorar su calidad de

vida.

2.2 Medio ambiente y calidad de vida.

La calidad de vida estd4 intimamente ligada al crecimiento
demografico, dado que la instancia espacial es fundamental
para el equilibrio de los satisfactores mencionados.

El crecimiento demografico de la ciudad de Mexico estuve
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ligado al empuje de la industrializacion a partir de la
década de los 40's, esto debido a la migracion masiva hacia la
capital, de contingentes numerosos de campesinos provenientes

en su mayoria de regiones vecinas.

El ritmo de crecimiento de la ciudad fue acelerado, con

tasas cercanas al 5% anual entre 1950 y 1670- °

La expansioén en esos afios se dié6 en todas direcciones,
alrededor del centro de la ciudad, se integraron los
municipios de Tla nepantla y Naucalpan que nacieron como zonas
industriales, posteriormente FEcatepec y Huixquilucan como

zonas residenciales.

El desarrollo de la metrépoli continuo debido al alto

grado de concentracion de empleo y actividad economica.

Los migrantes rurales se reacomodaron en fraccionamientos
de nuevo desarrollo o en colonias populares, muchas de ellas

de origen ilegal y ubicadas cada vez mas alejadas del centro,
Para 1970 el Estado de México (Edo. de Méx.), tenia vya 17
municipios metropolitanos, 21 en 19680 y 27 en 1990, con 16

delegaciones en el Distrito Federal (D.F.). 10
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Asi, la oferta de  bienes y servicios publicos presenta
grandes diferencias tanto cualitativas como cuantitativas.
Entre otras causas se debe a que las fuentes de financiamiento
y la organizacion administrativa son diferentes entre el D.F,
y el Edo. de Me¢x., o entre delegaciones y municipios, si
éstos son mas o menos poblados, con mayores o menores
ingresos, lo que varia también la dosificacion de bienes Y
servicios que llegan a la poblacion, en consecuencia son estos
factores los que condicionan o determinan. el nivel de
bienestar y la calidad del medio en el que se reproduce la

vida social y comunitaria de los habitantes de la metropoli.

Las 4dreas que registraron crecimientos muy elevados en
afios anteriores, recibieron dotaciones adecuadas de servicios,
pero la poblacién que llego y se instaloe en la periferia
registrando un elevado crecimiento, obligdé a transformar los
patron?s de utilizacion de Bervicios en red como el
transporte, el agua , el telefono. La falta de planeacidn, el
crecimiento  desmesurado de la periferia metropolitana
explicado por el desplazamiento de fuentes de trabajo hacia
los municipios del Edo. de Méx. dieron como consecuencia una

inadecuada dotacién de servicios.
La ausencia de una imagen objetiva de la ciudad da lugar

a decisiones que afectan su estructura y no ayudan a

solucionar los problemas que se presentan.
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Los sistemas de transporte urbano que funcionan
actualmente  provocan uns alta contaminacion del aire,
originada por la emision de gases: las constantes noticias
acerca de esto hacen que la poblacion se encuentre ansiosa,
5abedora de que eéte problema aumenta y no hay suficientes

acciones que se adeCuen Yy prevengan mayores males.

En un estudio realizado por Castillejos (1985), citado en
Puente y Legorreta (1988), acerca de la contaminacion del aire
y la relacion con la salud de 210 nifios de 6 a 13 afios y que
asistian a escuelas federales situadas en diferentes zonas de
la ciudad, encontro tasas de prevalencia sumamente altas en

los principales sintomas y cuadros patologicos respiratorios.

La contaminacion atmosférica en las areas estudiadas
rebasaba con mucho y de manera permanente las normas mexicanas

vigentes,

Estudios recientes acerca de la contamipacion del aire
han evidenciado que los oxidantes fotoquimicos, tales como el
ozonho, provocan dafios en el sistema respiratorio y nervioso de

los habitantes de la zona metropolitana.

Existe upa preocupacion a nivel mundial por mejorar la
calidad del aire vy por ende la calidad de vida. La
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), ha hecho multiples
investigaciones; entre las cuales interesa mencionar las
rea)izadas debido a accidentes provocados por el trafico y el
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exceso de vehiculos en circulacion.

Cada afio, por 1o menos 3.5 millones de personas mueren en
el mundo a consecuencia de lesiones causadas por actos de

violencia_accidentales o intencionales.

“Durante mucho tiempo no se ha prestado la debida atencion
a los traumatismos que las personas sufren en los ‘caminos a
los centros de trabajo; . los accideﬁtes de trafico son
diariamente una constante preocupacion y posible causa de
ansiedad para el trabajador ya que representan retardos y

hasta faltas a laborar debido a éstos.

La carga socioecondémica y de salud que provocan los
accidentes impone a prestar atencion, prevencion y control. A
log coetns directos como son el daho a los vehiculos, a los
caminos Yy a la propiedad, hay que afladir los costos indirectos
resultantes de la pérdida de productividad de las victimas de
accidentes y los dafios morales que involucra la desaparicion o

discapacidad de los seres queridos.

Anzgela y Chelala (1993) comentan que los accidentes de
trafico constituyen la causa ma&s frecuente de la mortalidad de
los nifios de 1 a 14 aflos y en muchos paises son la principal
causa de‘mortandad entre los 5 y 44 afios. Este tipo de
accidentes muestran aumentos notables, en los ultimos 20 afios
el numero de victimas se ha triplicado pasando de una media
anual de 22 mil muertes en 1967 a 60 mil en el periodo
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1981-1987.

Las principales causas de accidentes son entre otras:
manejer bajo los efectos del alcohol y/o drogas, exceso de
velocidad, mui estado de las vias o ausencia de ellas,
deficiencia en los sefalamientos, deficiente estado de los
vehiculos, abuso en el transporté coiectivo, impunidad para
los infractores, falta de educacién vial, de conductores y
peatones, el no usér el cinturon de seguridad. Particularmente
en la ciudad de México, debido a como se fue conformando y a
que desde sus inicios, las vias de transportacién fueron
hechas s¢lo para circulacién de automoviles y no con la
eficacia necesaria para la circulacion de camiones,
trolebuses, minibuses, combis peseras, taxis y autos
particulares; el problema por accidentes de tréafico es mayor

aun.

Got (1993), menciona que en los paises industrializados
los accidentes de trdfico son causa de defuncién entre gente

joven de 15 a 30 afios.

"Como ocurre con la maquinaria industrial, al diseflar
automéviles se deberia tener en cuenta la sequridad de los
usurarios,” !

En el D.F. los transportes publicos presentan varios
problemas el principal es, no estdn diseflados para las
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funciones que realizan diariamente. Cada vehiculo esta
planeado para determinado numero de pasajeros y el cupo se
sobrepasa con exugeiaciOn. En el caso de las combis se permite
un acceso de diez plazas y en el caso de los microbuses una

capacidad permitida de veinte plazas.

Asi tenemos que los transeuntes conviven diariamente
factores causales de ansiedad debido a los multiples problemas

que los vehiculos presentan.

Otros puntos que encontramos son : un alto porcentaje de
pasajeros recorre grandes distancias para llegar a su destino
trabajo-casa, y en el trayecto se enfrenta con personal no
capacitado, ( en muchas ocasiones infringen los derechos del
publico ) con automotores que no cubren ninguna regla de

sanidad,

El sobrecupo fomenta mas la existencia de carteristas,
acosadores, 'frotadores u otras personas que molestan al
usuario (cantantes, pedigilefios, vendedores, proselitistas). La
estructura del vehiculo no brinda ninguna comodidad sino
obliga a los viajantes a tomar posturas ( encorvados.
.agachados, colgados, fuera del asiento o sobre otro) incomodas
que provocan ansiedad, y en muchas ocaciones graves Yy

frecuentes accidentes.

2.3 Productividad y calidad de vida.
Algunas investigacijones realizadas por Arjas Galicia (1979),
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sobre la calidad de vida en el trabajo han dado como resultado
que factores organizacionales como la planeacion. la claridad
para juzgar el trabajoy la comunicacion. estan fuertemente

relacionados con esta.

A mayor produccion de bienes y servicios habra una mejor
calidad de vida en promedio para los habitantes de la

comunidad,

2.4 Situacién de la calidad de vida en la Ciudad de Mexico.
La rdapida urbanizacion e industrializacison y e] aumento de la

poblacion han sido caracteristicas de nuestro pais.

E]l crecimiento econémico que ha caracterizado a la ciudad
de Meéxico no es un equivalente del desarrollo social. Hay un
actual perioédo de crisis, al haberse deteriorado
significativamente e] poder adquisitivo‘del salario y abatirse
la calidad de vida del trabajador y en general de la

poblacieén.

La recesion econémica ha provocado desempleo, subempleo,
insufijciencia de satisfactores basicos como: educacion, salud,
consumo de agua, gasto y tiempo dedicados al transpbrte. sobre
todo en la poblacion asentada en las &reas perifeéricas donde

existen mayores deficjencias de dichos servicios.
La insuficiencia en los circuitos de distribucion de
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alimentos provocan el aumento en el gasto alimentario y la
deficiencia en los niveles nutricionales de la poblacion, y en

consecuencia una baja en la calidad de vida.

Para 1980 de acuerdo con los datos del censo.de la zona
metropolitana la Ciudad de México contaba con una poblacion de
13,885 millones - de habitantes, comparativamente para 1987 se

calculd una poblacion de 16.2 millones, n

El espacio habitacional es muy importante para el buen
desarrollo del trabajador, es sabido que el hacinamiento es
fuente de tensiones emocionales que perturban el
desenvolvimiento normal de la dinamica familiar, La rapida y
descontrolada  urbanizacion favorece el nacimiento de
suburbios, barriadas pobres superpobladas y asentamientos
humanog que sufren carencias de bienes y servicios que son

‘primordialos.

Fanning (1974) citado en Marti (1988), investigs 558
familias, un grupo en que las familias vivian en apartamentos
y otro en el que ocupaban casas unifamiljares, encontré mayor
incidencia de enfermedades como dolencias del aparato
respiratorio, irregularidad menstrual y “transtornos
psiconeursticos, musculares y oseos en las familias que
habitaban en apartimentos. asi como menor grado de
sociabilidad.
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La vavienda forma parte del medi¢ ambiente dej trabajador
v debe ser tomada en cuenta la unidad biopsicosocial del
individuo, Todos aquellos aspectos susceptibles de lesionar la
sajud fisica del individuo. podria tener repercusion en su
conducta y relaciones -interpersonales. alterando tambien su

integridad fisica.

Actualmente 3 millones de vehiculos automotores circulan
en la ciudad sin ningun aditamento para evitar la emision de
contaminantes v 135 mil industrias aproximadamente, carecen de
control anticontaminante. Las malas  condiciones del
transporte. asi come Jo insuficientes que resultan dan como
resultado retrasos y hasta fajtas gue se vreflejan en una
deficiencia en la productividad del trabajador-empresa
tencuesta reaiizada por el programa " Asl nos toco vivir ',

canal 13 television aztecal.

Existen  numerosas investigaciones acerca de la

contaminacion por ruido v su relacion con la saiud

psicosomatica de los habitantes de la ciudad.

Wickrama (1969), v ‘Tarnopolsky (1978), (citados en Benitez
Zenteno. 19668) estudiaron zonas habitadas proximas a los
aeropuertos de Los Angeles v Londres. ambas investigaciones
constataron una estrecha reiacion enlre sensibilidad al ruido

y padecimiento de transtornos psiquicos y organicos.

[
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Puente y Legorreta (1988) abordan diferentes puntos que
se considera son de gran interés para concretizar la
importancia que puede tener el mejoramiento de la calidad de

vida del trabajador.

Mencionan que la calidad de vida no la 'consyituye tan
solo la vivienda, sino todos aquellos servicios que ayudan a
cubrir las necesidades de los habitantes, con la carencia de
cualquiera de los servicios como son vivienda, medio ambiente
agradable y saludable, dotacién escolar y sanitaria, servicios
de transporte eficaces y seguros, el trabajador se sentira
inadaptado o alienado al medio y puede asumir una clara

actitud marginatoria.

Si los habitantes de un sector urbano tienen carencia de
servicios de salud ya sea en calidad y/o cantidad, asi como
deficiencias en los demds servicios ( agua, luz, teléfono,

_vivienda, transporte, etc. ) de los cuales dependen sus
actividades diarias; sentirdn amenazada su seguridad fisica y
sus mis elementales necesidades fisiologicas, al no tener
aseguradas éstas, se originard un sentimiento de rechazo hacia
sU  grupo o clase social, culpdndolo de sus carencias, lo que
puede convertirse en agresividad hacia los demds o a g1 mismo,
ocasionando un deficit en sus relaciones interpersonales,
afectando también su productividad, sus relaciones laborales,
un deterioro en su integridad psiquica, la cual actualmente se
presenta con una ansiedad constante si bien les va o con la
presencia de graves transtornos de esta integridad.
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"Son las condiciones del medio ambiente de una sociedad,
sumadas a la organizacion interna del sistema humano sociedad,

los factores principales que inciden sobre la calidad de vida

de las personas"l)

Fara fipalizar se hacen las siguientes conclusiones : la
calidad de vida del trabajador se ve afectada por diversos

factores entre los cuales se encuentran factores contaminantes

como ¢} ruido, el exceso de trafico vehicular, la explosion
demografica, la insuficiencia del transporte colectivo,
reduccion del espacio habitacional; este hecho tiene

repercusiones directas en la salud fisica y emocional del
individuo entre éstas se menciona la ansiedad que forma parte

primordial de esta investigacion.

En el capitulo siguiente se expondra el concepto de
ansiedad desde diferentes teorias y puntos de vista. El origen
de esta emocion y la importancia que a traves del tiempo ha

cobrado, .

Se menciona las consecuencias que puede tener en el ser
humano la presencia de ansiedad. Algunas investigaciones
acerca de la ansiedad como factor desde el punto de vista
psicosocial. Por ultimo se exponen algunos de los factores

causales de ansiedad,

a8
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CAPITULO 111
- ANSIEDAD



" Durante muchos afos pensamos que en
nuestra sociedad no pasaba nada que fuera
tan denso que alterara la paz, que hiciera
que las personas buscaran nuevas ordenes y
principios de justicia.

Pensabamos que las emociones no !legaban a
tener conexién con toda una colectividad,
que no intervienen en decisiones sociales,
poniendo la explicacién tan sélo en los
planos politicos y econdmicos y de forma
brutal, reprimiendo el principio ba&sico de
toda accion: las emociones.

¢{Por qué nos cuesta tanto trabajo aceptar
que las emociones juegan un papel funda-
mental en las decisiones?, ¢Por qué lucha-
mos obseSivamente por no reconocer lo
evidente?, ¢ por qué ese afan de intelec-
tualizar y racionalizar Jo que en su
origen es una emocfon?. Lpor qué tapar el
sol con un dedo? " !

3.1 Definicion de las emociones.
"Es un complejo fendémeno, que se manifiesta por un estado
psiquico de gran afectividad, cambios fisiolégicos nerviosos,

glandulares y musculares que causan exitacion. "

Stanley Udoy (1970). desde el punto de vista psicologico
divide a toda emocién en tres partes principales:
- La parte subjetiva:; que es el sentimiento personal sentido
por cada uno de nosotros.
- Los cambios fisioldgicos; en el sistema nervioso, muscular y
glandular, que soh los responsables de los estados

emocionales.
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- Log  estados de conducta: que exXprecan las condiciones de

exitacion.

Tambien el plantea que segun la intensidad- de las
emociones el Benti; es:
~ En pequefio grado,. es estimulante
~ En grado mayor. trae una exitacion desoirdenada
~ En grado maximo. la conducta presenta problemas de innibi-
cion. de presion y aun detencion de las funciones organicas,

sincope o muerte del sujeto.

3.2 Represion de las emociones.

Las emociones aungue no se quiera exteriorizar no desaparecen,
Fueden ser reprimidas o vrecnazadas, perc en forma latente
continuan deniro de cada sujeto (resentimiento). en ocasiones
se encuentra disfrazada o pueden surgir en cualquier actividad

psiquica.

Mientras mas reprimida sea una emocion causara mas

transtornos afectivos en el sujeto.

3.3 Utilidad de las emociones.
Lag emociones ®se manifiestan cuando la adaptacion de 1la
persona es obstruida por un acontecimiento, - pero tambien ante

la satisfaccion de sus necesidades.
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“La emocion es un resultado del fracaso ¢ satisfaccion ge

nuestra conducta Yy no de los instintos en particular,” It

La inagaptacion de la conducta genera una serie de
desordenes organicos que tiene su origen en Ja derivacion dge
la energia. liberada por la emocion. pero no transformnada en

accion ni dirigida a las vias vegetativas.

Sosa (19761, menciona la diferencia entre sentimiento.-

estado de animo. afecto y pasion y 1as concibe como divisiones

de las emociones.

51 se afirma que las emociones son las vivencias mas
simples que se relacionan con las necesidades organicas. como
es la satisfaccion © insatisfaccion del alimento. de lo
sexual, etc.: entonces los sentimientos son vivencias ligadas
a necesidades culturales o espiritua{es. De lo cual se puede
deducir que en un sentimiento hay mayor compleiidad y que este

parte de] valor que se le otorgue.

Se sabe que el sentimiento es especifico del ser humano y
va ligado a }a evolucion de la cultura y de las necesidades.
Un ejemplo seria el miedo que surge de un peligro ante el
instinto de coﬁservac1on. a diferencia del miedo que surge al
hacer e) ridiculo en la clase, por ejemplo, de psicologia

slendo este un sentimiento producto de un desarroilo social.

€ ibid..,p.355



Con el ejemplo anterior, se puede concluir que el
sentimiento tiene un carécter  historico social que se

modifica con los valoreé de la humanidad.

El estado de animo, e5 un estado emocional prolongado gque

da un tono sentimental a las vivencias de la persona.

El afecto es una vivencia emocional, relativamente corta,

brusca y explosiva, que desaparece o aparece con facilidad.

La pasién es la concentracion de la vida psiquica de una
idea determinada y saturada de una intensa tonalidad afectiva.

La pasioén se conforma por :

- Unu idea fija que desplaza a otros impulsos y deseos,

- La conciencia se ciega ante la razon,

- La pasion puede presentar doble aspecto; pasividad y
actividad, accién constructiva y destructiva,

Estas caracteristicas son segun la personalidad.

3.4 Base neuroendocrinolégica de la emocion,

" Bard y Ramson mencionan al hipotdiamo comc el centro
integrador de las respuestas emocionales." i -
Walter Cannon (1927~-1929), considera que : "En la

emocioﬁ el diencéfalo recibe estimulos aferentes,
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que a sU  vez van al musculc esqueletico Y a las visceras
mediante una descarga descendente., en tanto que el componente
subjetivo esta dado por .una descarga ascendente hacia la
corteza cerebral, -~ 8 |
Las aportaciones de estas 1investigaciones sehalan que
el estado  emocional requiere . de la corteza cerebral y que el
hipotaiamo es el centro integrador Yy necesita de la fupcion

cortical como complemento de la verdadera emocion.

“ Hay autores que sostienen que varias emociones se
heredan : el miedo, la ira y el amor | Watson, 1965): no
cbstante por l¢ general se parte de que los afectos sen

fundamentalmente aprendidos.” 1

Haller (19741, ( citado en Rlvarez 1966 1  desarrollo un
cuadro evolutivo de las emociones " Bridages ", en donde se
describen los afectos que aparecen en los primeros ‘24 meses
de vida (ver cuadro 1li. Es importante sefialar gque agul no se
detienen las emocicones: al contrario, el hombre sigue
conociendo, sintiendo y combinando afectos durante toda su

vida,

Otra division importante que se hace de las emociones es
segun la vivencia que causen en cada individuo. Wolff (1870)
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citado por Gonzalez Nuhez 1196886), divide las emociones en
normales v anormales. Dentro de las normales se ubica:
simpatia, amor, antipatia, aversion. miedo. felicidad. jubilo.
infelicidad. colera. sorpresa, actividad. agresividad. calma.
sumision. impulso, inhibicion. duda. suspicacia.'autocr:tjca.

modestia, autoproteccion, confianza en 81 mismo. Y en las

anormales: ~ fijacion. fascinacion, fobia, horror. mania.
agitacion, melancolia. rabia, espanto., sadismo, apatia,
masoquismo, compulsion, paralisis, preocupacion, ideas de

persecucion. conciencia esguizoide de s1 mismo. complejo de
inferioridad, megalomania, angustia y ansiedad. Estas ultimas
se les da un apartado especial por ser conceptos base del

pressente trabajo.

3.5 Definicion de ansiedad.

La definicion del concepto es complicade, esto ocurre
primeramente  porgue ni los autores., n1 las corrientes
filosoficas, ni las psicologicas, tampoco los diccionarios. ni

mucho menos las traducciones se ponen de acuerdo. dado su

indole subjgt:vo.

En algunas traducciones lo podemos comprobar: en ingles,

dread. anxiety: francés, angoisse: aiemén, angt,

Filosoficamente se define como actitud del hombre frente

a su situacion del mundo.



En 1844 hierkegaard citado en Herrera 119351, introduce
el termino vV menciona que la angustia tiene su raic en la
posibilidad de su existencia. l.a divergencia entre €] temor y
otros estadus simliares es que si1empre estan determinados por
alge. la angustia no se reriere & algo preciso, ' es el puro

sentimiento de ia posibilidac‘\.“nl

Ei autor ve al hombre proyectado hacia ej futuroe segun
sus posibilidades pero 6£in ninguna garantia de realizarse.
Como ijlusion las puede ver, come posibiiidades piacenteras, en
la realidad no hay garantia vy se oculta siempre el inminente

" fraceso, el doior y la muerte, En lo posible tode es
posible".21 o sea que ia posibililidad positiva no tiene mavor
seguridad que la desastrosa y esto lleva al hombre al suicidio

0 a la fe.

Fara Heidegger ifilosofo contemporaneo! la angustia es la
parte esencial de la espirituaiidad. Es el eje de su analisis
existenciario, " el ser relativamente a la muerte. " o gen
la aceptacion de la muerte pero como posibilidad irrebasabie.
For lo tanto el verdadero significado de la angustia es ei
destino. o sea la eleccion de la situacion de hecho como una

herencia de la cual no se puede huir.

No solo la filosofia existencial considera importante a

47

% Nicola Abbagnano. Diccionario de Filosofia. p.73.
% 1hid. p. 74

¢ 1dem.



la angustia, también la literatura psicologica le da un papel
primordial en las emociones de todo ser vivo y ha esclarecido
también la diferencia entre ellé, el temor y .otros estados

emocionales.

Una definicion que da el diccionario de las ciencias de

" la educacion es el siguiente:

"

Reaccion afectiva momentdnea caracterizada por la

incertidumbre y el pavor, acompafiada generalmente de sintomas-

psicosomaticos."” 3

Es una inquietud indeterminada frente a un peligro

desconocido, e irreal, vivido como una amenaza.

Algunos autores conductistas prefieren la utilizacion del
término ansiedad. restringiendo a la angustia al campo de las
respuestas neurovegetativas que se producen en el organismo en

presencia de uh estimulo aversivo para e) sujeto,

En el diccionario de "La psicologia de la A a 1la 2" la
define como:
Angustia: vease ansiedad, de ésta dice; es un sentimiento
penoso nacido -de la expectacién ante un peliaro. Es un
verdadero estado de alerta que culmina en una crisis de
angustia. Esta ultima es la que compa;te manifestaciones

neurovegetat ivas.
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Otros autores como: Freud, Klein, Horney, Quinodoz,
Kearney y Ravagnan, exponen aspectos relevantes en torno a la

angustia y la ansiedad; asi se tiene que:

Kearney seflala que " La angustia es una condicion.

afectiva una combinacién de ciertos sentimientos en la

serie placer-displacer con las correspondientes inervaciones

de descarga y la, percepcion de ellas, pero también con un
probable depdésito de un  hecho importante y muy  especial

incorporado por herencia..."

Freud, S. menciona tres fases importantes en el

desarrolio del concepto de angustia.

En la primera  postula una transformacion de la libido no
descargada en angustia. Es una ligera liberacién de displacer

que actua como seflal para evitar un nuevo displacer,

Esta misma idea la desarrolla mds en la segunda etapa, en
su trabajo sobre Inhibicién, sintoma y angustia (1926), El
punto importante a diferencia de la primera es la relacidén que
hace de la angustia con la neurosis de angustia.

En su tercera etapa rechaza las anteriores y las
reemplaza por una sefia] de angustia. En esta' fase no insiste
en que la libido se transforma en angustia, sino que la
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ansiedad la considera como una funcien  del vo: los

afectog no soh valvulas de seguridad del vo, gino seflales del

yo. " El vo es un asiento real de la angustia... esta es un
estado afectivo'y como tal.., solo puede ser experimentada por
el you'z?

El  eile ne hace julciog sobre  una situacion de
peligro, sin embargo es agul donde comienzan a desarrollarse

procesos que hacen que el yo produzca angustia,

En 1926 Freud reitvera que el yo puede producir v sentir
angustia, Que la angustia objetiva es la relacron del yo con
el mundo externo. La angustia neurotica es la reiacion del ya
con el ello., La angustia moral es ila relacion del vo con el

super Vo,

Otrog puntos importantes gque Freud sefala de la angustia
son: .

Que es la angustia }la que da lugar a la represion y no la
represion a la angutia,

Que las situaciones instintivas atemorizantes eon

atribuidas a situacjones externas de peligro.

Afirma que clertos  sucesns eppecificos  pueden

precipitar situaciones traumsticas: el nacimiento. la angustia

de separacion. la angustia de castracion. la perdida de

B Ibid. p. 164



objetos amados, la peérdida de amor del super yo. La presencia
de cualquiera de éstas despierta la angustia automatica, cuya
esencia es Ja sensacion de desamparo del yo frente a una
acumulacién de exitacion ya sea interna o externa,

Concluye que la angustia es la respuesta del yo a Ja

amenaza de situaciones traumdticas e inminentes.

Melaine Klein describe a la ansiedad como  "Una respuesta
fisiologica, vivencial, conductual y congnitiva, caracterizada
por un estado de alerta ante una seflal difusa de peligro o

amenaza." 1

La teoria psicodinamica de Ja autora se fundamenta en
que ¢! hombre vive no solamente en su mundo interno nutrido de
representaciones y de todo tipo de factores de orden psiquico,

sino tambieén en medio de un mundo material.

Resulta entonces que la conducta lleva impresa la accion
de los niveles conscientes e inconscientes unidos a su
participacion en el mundo de relaciones interpersonales,

“La ansiedad pare Klein se manifiesta desde . la infacia y

ge acrecenta en mayor o menor grado a través de los contactos
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con el exterior donde intervienen los projimos, padres,
escuela, comunidades, trabajo, etc. En donde tienen lugar
las gratificaciones, los castigos, ias sexualizaciones
inconécientes y todo aguello que e va gestando por medio del
trabajo, el deporte, la escolaridad y demds capacidades de ir
creando inhibiciones en relaciéon con la indole de los

impactos.

Klein enfatiza que la ansiedad estd en intima relaciodn

con su concepcion estructural del denominado "objeto interno”,

En el nifioc se advierten situaciones de ansiedad: la
persecutoria y la depresiva. Ambas constituyen fenémenos de
desarrollo: los primeros afios son formativos en la

conficuracién de la personalidad.

"La ansiedad persecutoria se vincula con la seguridad
personal cuando el yo es atacado." u Ella dice que ja
percepcién gue tiene el pequefic de la realidad externa y de
jos objetoe externos estd tefiida por sus fantasias y que esto
prosigue a jo largo de la vida. Las experiencias externas gue
despiertan ansiedad, activan ansiedad derivada de fuentes

intrapsiquicas, esto ocurre hasta en personas normales.

Sefiala gque cuando el yo se siente atacado en forma
interactiva, pierde su seguridad y posibilidad de recuperacion
y cae en unad ansiedad persecutoria.
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En la lucha rantastica. cuande se vence 8 las i1nstancias
que lo atacan que son en realidad los padres cae en una
ané:edad depresiva porque aguellas a las que Vvence €£on sus

progenitores que necesita y ama.

'Klein liego a inferir que la angustia esta determinada
por el peligro que se cierne -gobre el organismo en estrecha
. ; ; 3 W b
conexion con el instinto de muerte...

Finalmente enfatiza  aue  1a  aldnstla qus emelde a8 [0
internc se interrelaciona con lo externo o sea gue ja realidaa

externa y psiquica estan en estrecha comunicacion.

Anteriormente se menciono  gue desde que el NING hace

emprieza a experimentar emocioneg ( vel cuadre | ) limitadas
por dos polos opuestos. el placer y el displacer y de aoui
parte la formacion de afectos que  originan su escala

valoratjva gujada por la madre, la familia v ia sociedad. De
manera que el futuro hombre tendra come  base ta caraa
emcocional para derivar su primitive conceptos Qque ja causa,

placer~displacer.

Respecto 8 la ansiedad parece que la mavoria de los
sutores concluyen que causa displacer. que el individuc que se
angustia carece de una proveccion de realizacion y encara en
forma sombria su pasado, Su mundo Se empobrece y empiezan a
aparecer varios tipos de angustia (Quinodoz. 19%1).
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Para ejemplificar 80Jo se retoma la angustia de
separacion, Esta angustia corresponde a una separacion normal
que conlleva al sentimiento doloroso de miedo cuando el
individuo sBe encuentra amenazado con su relacion afectiva

establecida.

Al mismo. tiempo esta angustia es una  emocion
estructurante para el yo, ya que hay una parte consciente de
que somos un ser solo y unico anté el piojimo y' que por
otra parte se sabe que el projimo es diferente de nosotros,
" Es asi como la angustia de separacion funda nuestro
sentimiento de identidad, como también nuestro conocimiento

del otro, " ¥

Cuando la angustia es excesiva se sofoca en el
inconsciente a través de mecanismos de defensa cuando todavia
es més fuerte, el sujeto ya no sabe por qué o con gquien o
ante qué sufre y desplaza su sentir sea tristeza o cdlera
huc;a una persona que no es la verdera destinataria de
sus sentimientos. También puede ser que el desplazamiento no

lo haga a otra persona sino A& actividades cotidianas como

puede ser su familia, escuela y el trabajo,

" Freud hace, pues, del miedo de la separacion el
prototipo mismo de la angustia." ¥
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haren horney. DEICCIoga  NOrteamericana. 1nvéestigadsra en
la teoria heteradoxa psicoanalitica. arlrms aque & angustia
individual psiquica  deriva  directamente de las condiciones

socioculturales en gue ge viven.

Josa 1 1%9%}) agrega al respecto que tambien los estades
criticos de cambios economicos - politicos - sociales, ia
inestabiildad e inseguridad con que viven ia mayoria de ios
seres humanos como consecuencias de ia rorma de vida. en una
cultura saturada de contradicciones es  n que genera ia
enfermedad del siglo:  ja angustia. que  expresa el
sufrlmiento. el doler. ia incapacidad  dei hompre v de ia

mujer para encontrar satisraccion.

Horney derine la angustia como el nuclec dinamico de ia
neurosis, como una reaccion afectiva ante el peiigre. Al iguai
que los demas autores s1 acepta ja gran diferencla entr«

angustia v miedo.

La diferencia es simple. e] miedo es una 1reaccion
proporcionada al peligroe gue debe enfrentar y 1a angustia es
desproporcionada. [¢] inciuso puede ser una reaccion ante
riesgos imaginarios.’ 3
" Un punto importante de enratizar despues de acjarar ej

concepto de angustia. es e} papeil que desempeta elia en

o

5
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.puestra cultura,

"El hombre comin de nuestra cu{tura apenas advierte la
preeminencia de la angustia que tiene en su vida." L

Como la manifestacion de la angustia es variada, puede
aparecer como ansiedad difﬁsa que jamis es reéohécida por el
sujeto. Tampoco el grado de conciencia del sentimiento nos
indica la importancia de ella segun Freud., Pero en relacién a
la angustia no significa que podemos hallarnos angustiados sin
saberlo, sino que ademds esta ansiedad puede ser factor

determinante sin tener la'mes ligera conciencia de ello.

Antes de continuar con este tema enlistaremos las causas

de la angustia que Karen Horney describe,

3.6 Causas especificas de la angustia bi4sica.

"1.~ Negativas relaciones materno-infantiles,

2.- Negativas relaciones paterno-parentales en la
familia '

3.~ Una escolaridad mal dirigida, sobre todo en las
primeras etapas del deaarrollp infantil,

4.- Conflictos emotivé—eroticos en la pubertad.

5.- El complejo de inferioridad ante la solucién de
problemas que amenaza nuestra existencia econémjca-
social.

6.~ La falta de seguridad y estabilidad en el trabajo
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como medio creativo y de satisfaccion
imprescindible.

7.- La falta de comunicacion afectiva-sexual reciproca
en la pareja humana.

8.~ Ef enajenamiento del hombre en una sociedad de
consumo y de "apropiacion de cosas".

9.~ La tendeﬁcia al automatismo, la maquinacién y el ,

olvido de valores morales Y espirituales."” i

Horney dice que son 10 las necesidades neuroticas para
contrarrestar la ansiedad.

"1.~ De afecto y aprobacion.

2.~ De una pareja posesionada de nuestra vida.

3.~ De restringir la vida propia a fronteras estrechas.

4.~ De poder.

5.~ De explotar a otro.

6.~ De prestigio,

7.~ De recibir admiracion personal.‘

8.~ De logros personales.

9.~ De autosuficiencia e independencia,

10.~De proteccion e invulnerabilidad. " u

8i estas necesidades caen en un cardcter compulsivo,
insaciable y poco realista; 8se generan tres tipos de caricter:
sumiso, desapegado y agresivo.
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La cultura también ofrece cuatro alternativas para
escapar de la angustia: la racionalizacion, la negacién, la

evitacion y la narcotizacion.

Sin embargo, nuestra cultura engendra gran cantidad de
angustia en los individuos que de ella participan. Horney
.difiefe de los plantemientos de Freud respecto a que el factor’
subjetivo implicito en la angustia reside en los propios
impulsos instintivos. Considera que el fundamento de la
angustia no radica en estos impulsos sexuales en si., sino en
impulscs hostiles viculados a ellos. Y que los impulsos
hostiles representan la principal fuerza psicolégica

productora de angustia.

Pera reprimir la hostilidad se debe fingir que todo anda
bien, de aqui surge un sentimiento de indefension. Y al
reprimir la hostilidad el individuo carece de la nocion de que
es hostil, o sea cuando se reprime el coraje, se disocia y se

expande, o en ocasiones se puede manifestar en suefios.

Por ejemplo, si un empleado tiene coraje contra su jefe
por las actitudes del primero y el segundo continua
reprimiendo y no se atreve a protestar, éste seguramente
continuara actuando con prescindencia de ¢].

Otra consecuencia de la represién de la hostilidad es que

el pujeto registra en 81 mismo Ja presencia de un afecto mis
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violento que escapa de au dominio.

En general, la angustia no resulta del temor a los

impulsos, sino mads bien del temor a los impulsos reprimidos.

Otro aspecto tratado por Horney es el estimulo de
competencia' gue obra toda nuestra vida. Bstuhfuenté puede
generar miedo en los indiviguos normales ante la perspectiva
del fracaso que no s8dlo implica problemas econdmicos, y
perdidas de prestigio sino ademds todas las frustraciones

emocionales posibles que repercuten Bsobre la autoestima.

Antes de concluir no se dejara de mencionar los

desordenes de la personalidad en su estructura.

© 3.7 Desordenes en la estructura de la personalidad.

Cada autor o teoria enumeran los siguientes desordenes:

Existe desorden en ‘el sistema neuronal y vegetativo,
anomalias en el orden respiratorio y cardiaco, contracciones
musculares. sudores, sequedad bucal, aceleraciéon o disminucion
del puiso. Existe una sobrecarga tensional que violenta
la organizacion psicofisicu y ademds de todos los transtornos

mencionados en muchas ocaciones se puede llegar a la muerte.
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3.8 Investigaciones sobre factores causales de ansiedad.
Se han realizado diferentes investigaciones en donde el factor
ansiedad ha sido medido para conocer Bu presencia, gradc o

aumento, asi como los factores causales de ansiedad.

Las investigaciones en donde la ansiedad es uno de los
probleﬁés afectivos presentes, 'han sido del tipo de &esorde-
nes de personalidad, como la depresion mayor, pero en su
mayoria se han avocado al estudio de la ansiedad relacionada
con enfermedades somiticas, en las que se ha comprobado que

hay aumento de ansjedad.

Por ejemplo Littman (1993) realizé una investigacion
con pacientes que sufrjeron infarto al miocardio donde el
strees “interpersonal es extremadamente comun después del
infartc y tipicamente menor después de varios meses. La
presencia de ansiedad vy depresion son factores importantes
presentes en el paciente, gque pueden causar conflictos
maritales y disfusion sexual, por lo que deben ser tratados

.por un especialista de la salud que conozca la variedad de

tratamientos psicosociales y psicofarmacoloégicos.

Mientras que >Tueth (1993) menciona que la ansiedad en
pacientes de edad avanzada es mas comun como sintoma de un
desorden mental o fisico en un diagnéstico primario, sus
varias formas incluyen entre otras la ansiedad situacional,
desorden de adaptacion y fobias. Considera importante una
busqueda de causas orgdnicas como enfermedades relacionadas
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con la ansiedad. los efectos de medicamentos v el abuso de

sustancias pueden tener signiricado etioniogico.

La ansiedad puede presentar de igual forma desordenes
psiqulatricos primarios com¢ la depresion o el delirio en

dichos pacientes,

Brera (1992) UEQ  un grupe de i0Z hombres y &6 mu)eres
estudiantes de los ultimos @rados de secundaria. para
estandarizar en centiles ias escalas de su test: ias siete
escalas de este son: estado de animo., ansiedad. afectividad
interpersonal. sociabilidad., autonomis del ego. fuerza del ego

y culpa.

Para analizar la erficacia del examen presentandoe 44
variables. con respuestas libres comc: que es lo que suefia.
que €8 1o que ve, que es Jo que 5conséja. Donde obtuvo los
siguientes resultados: bocas mujeres sufren la propabilidad
de depresion, " ansiedad. arectividad interpersonal Y
sociabilidad, y los hombres presentan un menor numero de
probiemas relacionados con la autonomia del ego. la fuerza del
ego Y la culpa.

Un estudio realizado en Alemania con el STAl (IDARE).
por Lipp et al. (1993) con una muestra de z4( pacientes..
correlacionaron diferentes patrones de tratamiento verbal
de informacion en anestecia Jocal y pacientes preoperatorios.
El obhietive era  estudiar la ansiedad enfatizande ia
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importancia en anestesia local como facter de ansiedad en

81 misma comparada. con otros tratamientos dentales.

Los 240 pacientes fueron agrupadog en tres grupos de 90.
recibiendo minima, basica o ektensa informacion acerca de la
anestesia local, la ansiedad fue medida con el STAI, antes y
'despu05 de recibir la informacién. Después d§ la Qnestesia
local y finalmente después del tratamiento- dental. Los
factores de ansiedad mds altos fueron : anestesia local,

sensacion de dolor y sentimientos de amenaza,

La puntuacién mas alta en el STAI, fue observada en
mujeres al comenzar el tratamiento, la puntacion ‘aumentéd
después de la informacién minima y la informacién extensa
respectivamente. La ansiedad = bajé después de la informacion
bésica y significativamente en los pacientes con puntuacion
alta preoperatoria. Estos resultados sugieren - que la
informacion bdsica al tratamiento dental podria ser bien usada
para reducir la ansiedad y mejorar la confianza en el

dentista y en la cirugia.

Una investigacion desde el punto de vista psicosocial» de
fa ansiedad es la realizada por Endler (1991) con 2,009
estudiantes en situacién neutral y utilizando el Endler

Multidimensional Anxiety Scales ( EMAS ), cuyas escalas son
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derivadas de un modelo interaccional de personalidad que
propone que la ansiedad es una fupcién de interaccion de
persona y situacion variable. El EMAS distigue entre estado y

rasgo de ansiedad y asume que ambos son constructos
multidimensionales,

Tres factores de anadlisis fueron aplicados . para aclarar

la relacién empirica entre estado y rasgo de ansiedad y las

variables.

En el andlisis dé los 1tems referentes a la ansiedad
estado se encontro soporte para las dimensiones separadas del
estado cognitivo y autonomo de ansiedad. En el andlisis de los
items referentes a la ansiedad rasgo se encontro soporte para

la multidimensionalidad del rasgo ansiedad.

Cuatro factores congruentes fueron asociados con e}

aumento en estado de ansiedad en cuatro situaciones generales:

evaluacion social, peligro fisico, ambigliedad y rutina diaria.

a).~ Factores de ansiedad : para poder hablar de cualquier
evento como factor de ansiedad es necesario hacer un estudio
en el que se - tome en cuenta el medio social como influencia
fundamental del mismo. Varios autores e investigadores
coinciden en que la ansiedad tiene factores multivariables
entre log que mencionan como el principal la experiencia

pasada. La alteracion de la rutina, las etapas de vida tienen
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un peso 1mportante en €l aumento ¢ disminucion de la ansiedad

Los sulietos presentan un tipo de ansiedad dentro de sus
caracteristicas de personalidad t(ansiedad-razgo). que es
diferente a la provocada por factores multivarijables i(ansiedad

estado).

Fara finalizar despues de esta revision. se concluye que
el concepto angustia o ansiedad. es utilizado por diversos
autores como sinonimo ¢ bien correlacionado. adjudicando a la

primera el aspecto somatico Y a la segunda el psiguice.

Cuando la anpsiedad emerge se desorganizan las funciones
de integracion corporal que provoca anarqula entre las

pulsiones instintivas y las emociones,

El planteamiento del psicoandlisis ortodoxo da muchas
bases para la comprension de la etiologia de la angustia y
otros autores contemporaneos aportan la importancia de la

sociedad ¥ lo contemporaneo.

La angustia es indeterminada y por ello no permite una

constancia obietiva.

La angustia implica esiempre una amenaza y en situaciones
extremas. algo asi como el anuncio de la posibilidad de
muerte.
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Heidegger escribia que no es correcto decir que alguna

persona "tiene" angustia Bin0 Que esa persona "es" angustia.

Las investigaciones revisadas nos 1levan a concluir que
la ansiedad " es factor multiariable y mutidimensional, y
dependerd de todo el bagaje sociocultural individual el que un

evento sea mids o menos desencadenante de ansiedad.

Entre los factores asociados con el aumento de ansiedad
&8ta @] peligro fisico y la rutina diaria, considerando a
éstos como punto importante para enfocar el problema a
que 8se enfrenta por necesidad el trabajador para

trasladarse a Bu centro de labores.
En el siguiente capitulo se desarrolla mids ampliamente

este problema, describiendo ios antecedentes del transporte en

Mexico, Bu uso y aspectos psicosociales relacionados a el.
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CAPITULO 1V,

EL TRANSPORTE EN MEXICO



La transportacicn en nuestro pals es parte i1ntegral de la vida
laboral del trabajador. Debido a que en la Ciudad de Mexico,
se concentra e] mavor numero de habitantes. eilo agudiza 1los
problemas de transportacion a los centros de trabajo. E)
transito vehicular es immenso. Menciona Reading (1985). la
Ciudad de Mexice es la urbe mas grande del mundo civilizado
que aglﬁcina a un sin fin problemas de transportacion. Esto
tambien es debido a la deficiencia de canales de transporte,
Esto se debe a que desde sus inicios la Ciudad. fue mal

tyazada,

e la historia de la Transportacion en Mexico. solo
se hace referencia en cuanto al transporte colectivo v
fundamentalmente de los problemas psicosomaticos que ha venido

generando el usco de este,

4.1 Historia del sistema de transporte urbano en Mexico.

Antes de la fundacion de Tenochtitlan, el mexica peregrino por
siglos. inspirado por motivaciones misticas Yy déspues por
el comercio. Una vez que se estqablecic en la gran ciudad

se inicio nuevamente su caminar por el interior del pais,

El mexica mantenia relaciones comerciales con muchas
regiones del pais, Al desconocer el uso de ia rueda mecanica
y de las Dbestias de carga, usa la canoa en el ambito lacustre
de Tenochtitlan y pa;a incursionar a otras regiones se vale
del hombre mismo como vehiculo (tamame). No habia animales
domesticos. Ja region estaba completamente cubijerta por
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ia seiva, Los caminos eran probablemente apruptos per io
que se pienss que no utilizaron la rueda al no ver su  valor

como medio practico de mejorar su trangporte.

El mexica se 'aprovecho de que Tenochtitlan estaba
literalmente sobre agua para defenderse de 8us enemigos.
alimentardge y practicar la navegacion, Habia cahous eépeciales
gue servian para transportar agua dulce, Fara el tratico de
personas utilizaban puenies levadizos hechog de m&dera o
canoas., & traves de los canales existentes. Ei  arte de ia
navegacion se fue perfeccionando con las necesidades del

pueblo v el pouderio que fue alcanzado,

Al  desembarcar C(Cortez én Veracruz traio consige un
nueve medio de transportacion que‘iue el cabailos., el cual
llega & Tenochtitlan en 151%. Con la llegada de los espafioles
Yy su tecnologia. se construyen dos embarcaciones bajo la
direccion de Martin Lopez ° Yy MAndres Nuhez. empleande

herramientas metalicas espaficlas y tecnica occidental.

Durante el Virreinato. los medios de transportacion
fueron principalmente los caballos como bestias de tiro. v
la canca, Se multiplicaron las calles de tierra a costs
de llenar las areas acuaticas., Yy se formaron las aceguias
con puentes de calicantoe para pasar del ancho de las cailes
empedradas. que eran reparadas durante todo el afic debido al
numero de carrozas que transitaban.
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" El transporte econdémico, el acudtico sobrevié a la
conquista, ya aun ahora a mas de 650 afios de distancia de la
fundacion de Tenochtitlan y a mas de 450 afos del nacimiento
de la Ciudad de México, sobrevive -plena de colorido vy

sabor histérico- en Xochimilco." #

Las embarciones empleadas para el transporte -de personas
y mercancias, eran de diversos tipos, una de ellas era la
traginera, que mcnéjaban los indigenas con un palovlurgo. Por
ejemplo en Chalco habia servicio diario de pasajeros en este
tipo de embarciones, cuya capacidad era de 50 ¢ 60 personas,

ellas mismas podian transportar productos para el mercado,

Se uso una embarcacion mas pequefia de uno o dos remos y
eran empleados para movilizarse de una chinampa a otra, para
que las mujeres pudieran llevar sus provisiones al mercado.

A los indigenas les estaba vedado el uso y propiedad del
caballo, " un iﬁdio. aun descendiente de reyes, no podia ser

caballero, bajo pena de muerte. n 3

En la Nueva Espafia, la aplicaciéon mecanica de la rueda y
la bestia de carga revolucionaron, la capacidad técnica del
hombre e influy6é grandemente en el desarrollo de los
tranportes.
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Sebastian de Aparcio fue el primero en introduccir la
aplicacion mecanica de la rueda y quien pone novillos en yugo
y thbrica una carreta. Misma que utilizaban las tamilias de
las haciendas de campo para transportarse. asi como las
mer canderias que desembarcaban en el puerto de Veracruz. hacia
las Ciudades de Puebla y Mexico, Se considera a Fray Sebastian
de Aparicic como el priﬁer cbnstruétor de carretas en la

Nueva Espatia y el primer transportista de Mexico.

Manuel Antonio Valdez Munguia y Saldafia obtuve la
concesion para establecer un servicio publico llamado sitic de
coches ¢ coches de provancias, El 20 de Jjulio de 1793, se
establece un reglamento para el trafico de estos. publicandose
el 6 de agosto de 1793, La concesion de coches se le cancela
en 180z. para otorQArsbla a Carlos Franco y Antonio Banineli,

y se emite un nuevo reglamento el 7 de enero de 1803.

En la época‘de la Independencia la evolucion de el trans- .
porte citadino, camina lentamente. La tecnologia aplicada al
transporte se inauguré en Mexico en 1850. El primer gran
ferrocarril, que brindo a la ciudad las ventajas de transporte
fue en 1873. Al mismo tiempo se crea el servicio de

diligenciae que daban servicio a rutas suburbanas.”
En 1877, circulaban mas de 300 coches, a partir de este
afo hay un gran desarrollo del transporte. Y para 1882 un

consorcio ingles negocio y obtuvo la concesion dei primer
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monopolio para la electrificacion de los tranvias. En 1883
habia tranvias tirados por caballos que daban servicio en

miltiples rutas.

Para 1885, Angel Lerdo de Tejada y F. Del Catillo, crean
la compafia de ferrocarriles y tranvias del Distrito Federal
absorviendo a las pequefias empresas que operaban independien-

temente. Crearon un tdcito monopolio del transporte urbano,

Los tranvias hacian recorridos denominados " circuitos °“,
bautizados con alguno de los cuatro puntos cardinales o el
nombre de algun santo que correspondiera a la nomenclatura de

su estacién nominal.

En 1927, se prohibe el trédnsito de vehiculos de traccion
animal por todas las calles asfaltadas, por considerarse
sumamente peligroso, para el transito vehicular. De 1900 a
1930._lu poblacion del pais aumentd aproximadamente en tres
millones de habitantes de los cuales el 20 % correspondia la
Ciudad de México. Este suceso es importante, ya que refleja
el aumento en el numero de personas que deben atender a las

necesidades de tranporte urbano.
EL primero de diciembre de 1952 al asumir la presidencia
de la Republica Don Adolfo Ruiz Cortinez, ordena un plan de

reestructuracion y modernizacion del servicio de transporte
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colectivo,propiciando el cambio de tranvias a lc¢s verdiblancos

{trolebuses).

A principios del siglo” XX 1llegaron ‘ los primeros
automoviles a la Ciudad de Mexico., Y para 1903 su numero
ascendia a 136 vehiculoe, tres afios después se " multiplicaron a
800, Con la introduccion de] auto se crea el servicio de
taxis. Hacia 1929, habia apfoximadamente- 25 éitios de taxis
con un promedio de 15 a 30 unidades, Actualmente contamos con

300 sitios 2,000 unidades sin contar los no autorizados.

Con el aumento de  vehiculos 8e introducen en 1930, los
semaforos a la ciudad, de tal forma que se pretende controlar
el trdafico, en un principio éstos no estaban conhectados en
serie, ya que no habia necesidad de este sistema. Actualmente
se pretende de alguna manera coordinar éstos  para sobrellevar

la carga vehicular.

El servicio de camién surge como una necesidad ante la
insuficiencis de los carros de tipos de transporté. El primer
servicio me ofrecio de manera improvisada a consecuencia de la
huelga en junio de 1917, por los trabajadores de la compafiia

de tranvias.

Las primeras lineas. de camiones se formaron con la
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asociacion de algunos cuantos proletarios, con la idea de dar
un mayor y mejor servicio. En 1927 se construyeron las
primeras carrocerias conh ventanillas y plataforma y fa con
palanca de velocidqdes. esto significod un importante avance en

la prestacion del servicio publico.

- Durante el decenio 1940 - 1950, las "lineas de camiones
urbanos se siguierqn desarrollando, conforme aparecian nuevas
‘lineas ocacionando anarquia y crecimiento desigual. Mientras
que el numero de lineas de camiones se triplico, la poblacion

aumenté mds de siete veces,

El sistema de autobuses de transporte colective no ha
dado, el resultado deseado, provocado por fallas desde su
origen, se distribuyen arbitrariamente rutas dentro de la
ciudad y como resultado, una competencia entre las lineas de
servicio, superposiciéon de serviciés, multiplicacion de
gastos, alto 1indice de accidentes y en gengral servicio

deficiente.

Con la demanda de transporte, por el alto indice de
poblacion, se implementa el servicio de taxis y posteriormente
los taxis colectivos (peseros), que han tenido una aceptacion
solo debido al menor costo comparado con los taxis privados.
Algunos inconvenientes que se tienen en este servicio son las
paradas continuas, entorpecimiento de{ tréfico, sobrecarga
del vehiculo, el deficiente servicio. Y los accidentes de
tr&fico, que dia con dia se van acrecentando.
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En 1966, la Presidencia de la Republica por conducto del
Departamencqldel Distrite Federal, autorizo la creacion del
‘comite consultivo de transporte, a cuyo cargo hicieron
diversos estudios en teérminos d? rapidez, eficiencia y bajo
costo, se llead & la conclusion de que &l sistema mas adecuado
era e} de un tren subterraneo, al que se Je llamé Metro . El
29 de abril de 1967, se crea el sistema de transporte
colectivo (STC), para construir, operar vy explotar un tren
rapido. El § de septiembre de 1969 se inaugure la linea uno
de) metro. Cada tren de] sistema esta tformado por nueve carros
con capacidad tota) de 1,500 pasajeros : 282 sentados, 1,280
de pie. transportando por cada hora de servicio si ei ritmo
de! tren es de cuatro minutos por estacion 22,500 personas,
Hoy en dia el metro presta el servicio a 5 millones de

pasajeroe al dia, cubriendo una ruta de 170 mil Kilometros.

En 1994 el sistema cuenta con nueve lineas, mds la linea

A, con los siguientes horarios de servicio:

LINEAS ) LINERS

1,2,3."A" 4.5,6,7.8.,9
LABORABLES 5:00 - 0:30 HRS 6:00 - 0:30 HRS
SABADOS 6:00 =~ 1:30 HRS 6:00 - 1:30 HRS
DOMINGOS 7:00 - 0:30 HRS - 7:00 - 0:30 HRS
FESTIVOS 7:00 - 0:30 HRS 7:00 - 0:30 HRS

Las lineas eetan ramificadas de acuerdo con las demandas de

ia poblacion, abarcan el Distrito Federal ( ver mapa 4 ).
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SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

RED del METRO
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En 1986 se inicia la contruccion del tren ligero, sistema
con capacidad intermedia entre los autobuses y el metro. Es
usado pﬁra satisfacer la demanda tanto cuantitativa como
‘cualitativa en un bajo costo, Este consta de una linea de 5.5
kms, en el sur de la ciudad. Actualmente cubre una demanda de

30 mil pasajeros por dia.

Los trolebuses siguen dando servicio, aunque insufiente,
por falta de vehiculos en la ruta >y por descomposéuras. esto
se debe a un deficiente sistema de mantenimiento preventivo,
varias lineas tienen recorridos similares & las rutas de
autobuses, ocasionando con esto upa competencia  innecesaria vy
el tiempo del recorrido que emplean las unidades es mucho,

esto hace que tenga poca utilizacion.

Actualmente la mayor parte del traslado de pasajeros es
cubierto por el metro Y taxis colectivos, éstos ultimos han

ido apoyando al metro.

4.2 La necesidad de transportacién del trabajador.

Como ya hemos dicho el tranporte ha sido la parte fundamental
en el desarrollo de nuestra comunidad, por ser éste, el medio
principal para trasladar la mano de obra dé las =zonas de

habitacién hacia los lugares de produccién,

El transporte es uno de los principales elementos de la

estructura urbana de la ciudad Yy su funcionamiento estd
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condicionado a los procesos de crecimiento demografico, por lo
que el problema de transporte es debido a la desmedida
concentracion de la poblacion y sus consecuentes necesidades

de desplazamiento entre una zona y otra,

La necesidad econdémica del trabajador hace que se
concentre en empleos, que no tienen una relacion satisfactoria
con respecto a la proximidad de sus hogares, por lo que se ve
obligado a recorrer grandes distancias para realizar sus

actividades diarias.

Mexico ocupa el tercer lugar a nivel mundial en
poblacion., La 2ona metropolitana de la ciudad de Mexico,
conforma actualmente uno de los mayores conglomerados humanos
del mundo en una extension urbana de 1,250 kmZ. Debido a gue
es aqui donde se concentran los poderes de la nacién, ademés
de que se siga pensando que es donde se puede cambiar u

obtener una mejor calidad de vida.

La necesidad del uso de transporte puede convertirse en
una pesadilla, la mayoria de las veces, pero también resulta
instructivo en otras, los apretones, raspaduras, insultos y
violencia que ahl se viven, son asuntos cotidianos pues lo
abordamos ya con el 4&nimo predispuesto para afrontar los
problemas de un transporte insufuciente para los millones de

usuarios que se sirven de ¢é] diariamente.

77



Es factible observar por ejemplo en el metro -y sufrir
incluso- como son agredidos sexualmente hombres y mujeres por
igua), de todas las edades, colores 'y tamaflos. La estaturay
la complexion no importa pues lo que aprovechan los abusivos
‘es la premura del momento; la gente, la prisa, ese convertirse
en una masa al subir y bajar de Jos vagones: ese ir cuerpo a
cuerpo "aungue no te conozca ', descargar- iras y frustra -
ciones cotidianas con Jos de a lado. El trabajador ademas de
invertir tiempo en el transporte debera tener paciencia para

sobrevivir en este medio.

4.2.1 Alternativas de solucidn a la necesidad de
transportacion.

Ao con afio se siguen creando medios de transporte para
solucionar los d;versos problemas, Actualmente en el D.F. el
metro sigue siendo el medio de transporte mds eficiente. 5in
embargo se han llevado a cabo modificaciones en el panorsma
del transporte de pasajeros como: aumento de taxis colectivos
gue proliferan hasts convertirse en el cuarto medio de

transporte por su importancia.

En tanto que e) acceso de los autobuses suburbanos se
encuentra ahora -limitado a- algunos puntos concentrados de la
periféria media, cuando en  antafo casi todos accedian a la

zona central.
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A principios de los ochentas es que se logra 1la

articuleciOn'de la red del metro con las rutas de autobuses.

Esto se consigue con un esquemd complejo de rutas de
autobuses que comprende un trazo reticular dentro del Circuito_
Interior utilizando los ejes viales. " Asi que para 1983, la
Ruta=100 circulaba basicamente en los ejes viales para- los
recorridos octaogonales comprendidos dentro del Circuito
Interior y los recorridos alimentadores de la berifériu al

centro." ¥

El servicio alimentador del metro se localiza
fundamentalmente al sur de la red del metro pues la Ruta-100,
g86lo tiene juridisccion en el Distrito Federal y so¢lo
excepcionalmente se interna al territorio urbanizado del

Estado de México.

" En 1917 habia cuatro lineas de tranvias con 343
kilomentroe l1as cuales eran utilizadas por obreros que laboran
eﬁ la incipiente industria localizada en Tlalpan, Azcapotzalco
y Tlanepantla. Y para 1983 s6lo dos lineas integraban este
servicio con 43 kms y 21 unidades en servicio." ¥ Esto es

por la constructién de los ejes viales,
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Para 1963 se consolida el esguema de rutas de trolebuses
en apoyo al Metro. se hahls de una red de id4 rutas con 247
unidades., dichas rutas se concentran en la parte sur del
Ditrito Federal. orientandose en su mayoris de oriente a
poniente. El resto de las rutas cubren el area donde no hay

Metro. siendo éstas atendidas por taxis colectivos,

En la decada de los sesentas fue donde se marco la
prbliferacion de rutas y unidades de taxis colectivos, por ser
mas rapidos al igual que economicos. Los paraderos de estas
unidades en un principio se localizaban en la periferisa del
Metro. ya sea de forma planeada o no: se complementan ahora
ambos servicios, y los paraderogs estan en todas las terminaies

dei Metro.

Para 1962, se permite la introduccion de taxis colectivos
de diez piazas (combis). En 1966 se introduce el “minubus” con
capacidad permitida de 20 plszas, a la fecha esta disposicion
queda obsoleta, por el incremento de la poblacion y por la

necesidad de] uso de este.

Ubservamos hoy en dia que el transporte en el Ditrito
Federal se articula entre un medio masivo e) Metro. dos medios
colectivos los autobuses de produccion publica ( R-100 vy
trolebuses) y los taxis colectivos de produccion privads

{peseras y microbuses),
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Se cierra el acceso de autobuses foraneos a la ciudad por
lo que el gobierno de! Estado de Mexico crea las - " lineas
tronca)gs ", se habla de un esquema fisico que tiene forma de
una doble H, cuyo eje horizontal son los municipios conurbados
Y 11neas verticales, que son las que mantienen la comunicgciOn
con el Distrito Federal, donde las principales estaciones del

-Metro son : Cuatro .Caminos, EI* Rosadrio, Politecnico, Indios
Verdes, Martin Carrera, Oceania y Pantitlian. En donde se

observa la mayof afluencia hacia el Distrito Federal.

He aqui donde proliferan los taxie colectivos en los que
varia el precio de acuerdo a la distancia que se recorra,
realizando recorridos sobre rutas no consecionadas, manejando
igualmente al albedrio del operador y la tarifa segun gea el

caso.,

4.2.2 Soluciones a la necesidad de transportaciodn.

Al  hablar de alternativas de solucién al problema de
tranportacion. cabria la pena pensar Bi ésto estd resuelto.
Podemos decir que sélo una parte, pues se han abierto tantas
lineas, como rutas para dar fluidez a la fuerza de trabajo. El
gobierno Be ha preocupado por este punto haciendo gran
enfasis  en cuanto a la copstruccion de éstas,-conceder
permiscs a particulares para de alguna manera ayudarse, pero
sin preocuparse por 10 que realmente est& pasando en cuanto al

servicio que ellos prestan.
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La gente no  esta preparada tanto para dar un serviclo,

como para hacer uso de este.

No se esta capacitando a la gente para darlo. Esto lo
podemos observar o inclusoe vivir en carne propia va qﬁe nadie
esta exento de ver lo que ocurre dia con dia en las calles de
nuestra gran urbe. Especificamente se puede hablar de los
"peseros o microbuses" que en poco tiempe han propiciade una
gerie de accidentes sin importdrles 8 los usuario; al dueho:
incluso al chofer acabar con la vida de quienes lo usamos. En
el caso del metro no se gqueda atras, como ya mencionamos mueve
un  gran numerc de gente, se dice que es una ciudaad
subterranea. y como ta), vive Jlos mismos problemas que )a
superticie. Uno se puede encontrar con asaltos. robos. rinas,

incluso uno gue otro nacimiento.

En cuanto a que no se smabe ‘usar el servicio: per
narraciones‘ y vivencias, el Metro es donde se concentran
grandes masas, parad entrar en las lineas terminales: no se-da
el espacio suficiente en los accesos | puertas muy pequefias
ademap del cierre de accesos v pasillios), la asignacion de
vagones  especiales de hombres y mujeres no es respetado. la
~ misma gente hace uso de este servicio como tranporte de carga,
esto no esta autorizado, segun el reglamento de transito, al
igual que como fugnte " de trabajo, { e refiriere a
log vendedores dentro de los vagones. sin  fajtar
claro esta. el que canta para pedir dinerc. y algoe gue no
falta dentro de toda sociedad VvV dque 8S8e ha convertido
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en algo muy notorio : los asaltantes .

4,3 E| tiempo empleado en la transportacion,
Un factor importante es el tiempo, hablamos de un tiempo que
es improductivo ya que se pierde una gran cantidad de dinero

en la inversion de horas-hombre,

Por ello la necesidad de crear nuevas rutas Yy lineas.
Aunque esto no es sencillo debido al aumento desconsidérado de

vehiculos en la ciudad.

"Hay una perdida diaria de =eis miliones de horas-hombre,
debido a los problemas de trdnsito en la capital." H
Aunado a esto nos enfrentamos a un  nuevo problema, las
constantes "manifestaciones” que desquiqien el transito por
horas, provocando retardos, faltas en el trabajo, y como
consecusncia stress y ansiedad.

El trabajador pierde cada vez mis tiempo en viajar de su
domiciiio a su centro de trabajo. Esta situacion se agrava en
temporada de iluvia que propicia inundaciones y apagones de

los semaforos.

Como cita Reading (1985), los viajes se hacen largos y
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fatigosos y estos ritmos cotidianos, impuestos por la
necesidad de transportarse influyen de manera importante, en

el trabajador, tanto en su salud como en sus relaciones
familares, tiempo libre y eficacia en el desempeho de su

proresion.

Y como  dice Navarro (19861, el tiempo de transportacion -

es un  factor  importante ya qua varia de una hora o menos,
hasta mas de cuatro horas que wutilizan para llegar a sus

centros de trabajo.

En un estudio realizado por Benitez y Morelos (1988),
en el cual abarcaron 16 delegaciones del Distrito Federal y
27 municipios del Estado de Mexico, con una poblacién de
16,324,000 habitantes, obtuvieron un registro de 19'513.,265
viajes/persona/dia, considerandolos con un destino final. Y un
total de 28'518,208 viajes/persona/dia , con transbordos y
viajes afines, " Considerando el total de 19'513,265 -
viajes/persona/dia Yy el tiempo promedio de viaje en la zona
metropolitana de la ciudad de México, que resultd de 52
minutos, se consumen diariamente 16'911,416 horas-hombre en
trasladarse.” % 1o que nos da una idea de la magnitud del
problema del tiempo que se invierte diariamente en movilizarse

dentro de esta ciudad.

En cuanto a la distribucién de] horario es notorio que en
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el periodo comprendido de las 6:00 a.m. a las 9:00 a.m., se
presenta la mayor concentracion de los viajes y corresponde a
la tercera parte del total. La hora de maxima demanda estd
contemplada en el periodo de 6:45 a.m, a l1as 7:45 a.m., sin
embargo, el periédo dificil de transportacién es de 6:00 a
9:00 de la mafiana en el que se agudizan los congestinamientos

viales y paturacién de los ‘medio’ de transporte publico.

Por otra parte no existe continuidad en la estructura
vial, ni una adecuada jerarquizacién de la misma,
fundamentalmente en la integracién del Distrito Federal con
los municipios del Estado de México, por 1o que la velocidad

promedio de traslados en horas pico llega a ser de 13 km/h.

Se observa que los viajes diarios que se generan en la
ciudad no son iguales durante el dia, ni estan repartidos de
manera uniforme en la vialidad; loe viajes cuentan con un
pericdo de mixima demanda que corresponde al traslado hacia
sus trabajos o escuelas en cuanto a la mayoria de la
poblacion., Asf mismo, estos viajes tiene 2zonas de mayor
generaciéon durante esos periodos miximos de demanda,
ocasionando que se distribuyan en diversos rangos de volumen.
Todo esto hace necesario mover a la poblacion con Bistemas de
tranporte adecuados coordinados entre si, que sean capaces Yy
complementarios, ya que ningun sistema de transporte ‘puede

por Bi Bolo resolver el probiema de movilidad de una ciudad
y mucho menos, el de la zona metropolitana, donde se concentra
la mayor parte de la poblacion.
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Para solucionar los diferentes rangos de demada de
transporte es necesario contar con sistemas que permitan
diversas capacidades y que se ajusten a las demandas que los
justifiquen. En 1988. en la ciudad de Mexico operaban sistemas
.con rangos muy dispersos,"El metro que absorbe demandas desde
35,000 y mas de 60.000 pasajeros/horas/sentido, el sistema de
autobuses urbanos, y de trolebuses que.son capaces de absorber
demandas desde 5.000 hasta 10,000 pasajeros-horas/sentido. Vv
los transporteé pulverizedoe' " combis " que mueven
aproximadamente 6,000 pasajerogrs/horasssentido. Es evidente con
estas cifras gue existe un rango de servicio que demanda otros
sistemas de transporte para demandas intermedias entre 10,000

y 35.000 pasajeros/horasssentido. o4l

Con lo expuesto anteriormente se  debe tomar en
consideracion el estado de animo de los trabajadores Yya que
como 8¢ ha mencionado la perdida de horas-hombre que no son
eficaces y la reduccion de espacio puede causar ansiedad. Sin
embargo Olguin (1989), en su jnvestigacion afirms que no hay
una diferencia significativa entre el tiempo de transportacion
que dedican Jlos empleados al dirigirse de sus hogares a su

centro de trabajo, en dos tipos de ansiedad (rasgo y estado!,

4.4 Alteraciones emocionales y trafico de vehiculos,

"hlgunos transtornos ocasionados por el congestionamiento de
transito, tales como el ruido, pueden provocar una molestia
grave e interferir en la eficacia dentro de los Jugares de
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trabsjo. de 1gual manera dificuitades ambientales como e)
smog. ocasionan gque las personas psdezcan cada dia problemas
de salud, provocandas por sustancias toxicas que son

inhaladas.

Mansur y Sanchez (19811, exploraron Ja relacion entre
trafico de vehiculos en ocho zonas urbanss de la ¢iudad de
Mexico. e indicadores de reacciones emocionales. encaminadas a
la adapatacion de los éujetos a su anmpiente laboral cotidiano.
Log resultados seftalaron que el indicador de tension-ansiedad

es el Que afecta principalmente a la generalidad de la muestra
estudiada.

4.4.1 Accidentes de trafico.

Desde gue se invento el automovil Yy aparecic en el mercado ha
ido perfeccionandose sin cesar, por el lade de rendimiento:
comodidad. velocidad. ac1 como han  tratade de que eea mas
seguro, sin  embargo el dcm0cratizar)o_ han hecho que el
transporte  colectivo sea inseguro y cobre un gran numero de

vicuimas. Los accidentes de trafico ocupan el primer lugar en

la lista general de accidentes.

En los paises industrializados. los accidentes de trafico

gon ia principal causa de defuncion entre la gente joven de

15 a 30 afos.

Los accidentes de trafico se ven como un precio que hay
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aque pagar por la necesidad de uso  de transporte para
desplazarse con facilidad. Como estos son un hecho cotidiano y
aislado no se da la importancia que tiene ni se implementan
medidas y programas para la prevencion de accidentss,

Sequn datos est;dlsticos de la Organizacion Mundial de la
Salud ( OMS )..cada aho; por lo menos 3.5 millones de personas
mueren anualmente en todo el mundo & consecuencia de lesiones

causadas por accidentes y actos de violencia.

Un numero eimilar de personds quedan discapacitadas
totalmente y un numero 10 veces mayor quedan parcialmente
discapacitadas debido a la pérdida de algun miembro del cuerpo

o de la vista,

Los accidentes de trafico constituyen la causa mas
frecuente en mortalidad en los nifios entre 1y 14 aftos y en
muchoB paises son la principal causs de mortalidad entre los 5

y 44 afios. En los ultimos afios estas cifras han aumentado.

Los factores principales que causan estos problemas son
entre otros : conduccién bajo efectos del alcohol, exceso de
velocidad. mal estado de las vias de comunicacion, deficiencia
de los smefalamientos,el ma) estado en que se encuentran los
vehiculos, falta de educacién vial de los habitantes, el no
usar el cinturon de’ seguridad v el sobrecupo en el transporte
colectivo que como va hemos mencionade. el problema es de gran
magnitud.
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Con esta revision es factible observar que se ha tratado
de solucioﬁar las demandas del transporte, que se han
realizado investigaciones sobre cémo debe mejorarse o
abrirse nuevas rutas. Fero no ge ha dirigido la atencion hacia

“la influencia ﬁue * el transporte tiene sobre las personas en

las relaciones interpersonales. a la salud.

En este sentido, Be orienta la presente investigacion,
bajo el supuesto de que la utilizacion del iransporte
colectivo provoca ansiedad al trasladarse los empleados a su

centro de trabajo.
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CAPITULO V.

METODOLOGIA



En la Ciudad de Mexico donde se vrealizsn mas de 14 millones
de viaJes—pérsona~dla. v donde ei trabajo es una actividad que
ocupa la mayor parte de la vida del hombre, es importante que
el trabajador cuente con los recursos que le permita desempe -
flarse  en su  trabajo, transportarse y consecuentemente tener

calidad de vida.

Si esto no ocurre asi, la disposicion ante el trabajo se
ve alterada., aunado a ello, se topd con la carencia e insufi-
ciencia de transporte, le cual le puede producir un desajuste

en su personalidad, que se traduce en asiedad.

El objetive al realizar esta investigacion fue determinar
51 existen diferenciae significativas en la ansiedad ( rasgo-
estado 1 de los trabdjadores del vamo de la conmstruccion Que
utilizan el transporte colectivo con respecto a los que no lo

utilizan para dirigirse a su centro de trabajo.

5.1 Flanteamiento del problema:

(Existen diferencias significativas én la ansiedad rasgo-
estado en loe  trabajadores de una empresa del ramo de la
construccion que utilizan el transporte colectivo (%) para
dirigirse a su centro de trabajc con respecto 8 los que no lo

utilizant

(4) transporte colectivo (taxig colectivos microbus o pesersa .
autobug, ruta-100. metroi
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5.2 Objetivo General.

Determinar la ansiedad rasgo - estado que existe entre
trabajiadores del ramo de Jla construccion que utilizan el
transporte colectivo para dirigirsé hacia su centro dé trabajo

con respecto a los que no lo emplean.

5.3 Ubjetivos especiticos.
Jdentificar la ansiedad rasgo - estado de los trabaiadores de
una empresa del ramo de la construccion que utilizan el

transporte colectivo, para dirigirse a su centro de trabajo.

- Identificar la ansiedad rasgo - estado de log
trabajadores de una empresa del ramo de la construccion que no
utilizan el transporte colectivo para dirigirse a su centro de
trabajo.

- Qstablcer g1 existen diferencias en la ansiedad rasao -.
estado entre los que utilizan el transporte colectivo para di-
rigirse hacia su centro de trabajo con respecto a los que no

lo emplean.

Se llevo a cabo una comparacion entre el grupo de traba —
jadores gue utilizan el transporte colectivo para dirigierse a
Bu centro de trabajo con e} grupo que no 1o emplea y determi -~

nar las diferencias.
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5.4 Hipotesis

1.~ Hi

Ho
Hipotesise
2.~ Hi

Ho

Existen diferencias significativas en la ansiedad
rasgo- estado de los trabajadores de una empresa del
ramo de la construccion que utilizan-el transporte

colectivo con respecto a los trabajadores que no lo

utilizan.

No existen diferencias significativas en la ansiedad
rasgo estado de los trabajadores de una empresa del
ramo de la construccién que utilizan el transporte

colectivo con respecto a los trabajadores que no lo

utilizan,

alterna :

Existen diferencias significativas en la ansiedad
estado de los trabajadores de una empresa del ramo
de la construccion que utilizan el transporte

colectivo con respecto a los gque no lo utilizan.

No existen difrencias significativas en la ansiedad
estado de los trabajadores de una empress del ramo
de la construccion que utilizan el transporte

colectivo con respecto a los que no }o utilizan.
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3.- W1
Ho
4.~ Hi
Ho
5.- Hi

Existen diferencias significativas en la ansiedad
rasgo de los trabaiadores de una empresa del ramo
de la construccion que utilizan el transporte co-

lective con respecto a los que no lo utilizan,

No existen diferencias significativas en la ansiedad
rasgo de los trabajadores de una empres del ramo de
la construccion que utilizan el transporte colectivo

con respecto a log que no lo utilizan.

Los trabajadores de una empresd del ramo de la
construccion que utllizan el transporte colectivo
para dirigirse a su centro de trabajo presentan
mayor ansiedad-estado con respecto a los trabajado-

res que no lo utilizan.

Los trabajadores de una empresa del ramo de la cons-
truccion que utilizan el transporte coléctivo para
dlrigifse a su centro de trabajo presentan menor
ansiedad-estado con respecto a los trabajadores que

no lo utilizan.

Los trabajadores de una empresa del ramo de la
construccién que utilizan el transporte colectivo
para dirigirse a su centro de trabajo presentan

mayor ansiedad-rasgo con respecto a los trabajadores

que no lo utilizan.
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Ho ‘Los trabajadores de una empresa del ramo de la
construcion que utilizan e] trdnsporte colectivo
para dirigirse a su centro de trabajo presentan

" menor ansiedad-rasgo con respecto a los trabaijadores

que no lo utilizan,

5.5 Variables,
- Variable independiente : Los trabajadores de una
empresa del ramo de la construccion de ambos sexos., Qque

utiiizan vy no utilizan e] transporte colectivo.

Esta variable es pagiva debido a gque no se manipula. de
'tipo atributiva. en el entendido de que e] sexo. el trabaiar
en una empresa del ramo de la cosntruccion y la utilizacion o
no del transporte colectivo son caracteristicas o atributos de

la muestra.‘2

~ Variable dependiente : Funtajes obtenidos del

“Inventario de Ansiedad: .raesgo-estado" (IDARE).
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5,6 Definicion de Variables.

5.6.1 befinicion Conceptual:

Ansiedad Estade AE (SXE):
Condicion o estade emocicnal transitoric del organismo
humano. que se caracterriza por sentimientos de tension v

aprension subietivos conscientemente percibidos y por un

aumento de la actividad de} sistema nervioso; ¥
Ansiedad Rasge AE (SXR) :
Se refiere a las diferencias individuales. relativamente

estables, en la propension a ia ansiedad. es decir a las
diferencias entre las personas en la tendencia a respon -

der a situaciones percibidas como amenazantes. &

Transporte Colectivo:
Forma de movilizacion que usan los trabajadores de una
empresa del ramo de la construccion para dirigirse de su

casa a su centro de trabajo,
Trabajador:

Persona que desarrolla una actividad dentro de una

empresa.
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5.6.2 Definicion Uperacional.

Ansiedad estado-rasgo :
Estara dado en runcion de’ los puntajes obtenidos en la

aplicacion del inventario de ansiedad rasgo - estado {IDAKE ),

Transporte colectivo:

Estara dado mediante la aplicacion de una ficha de
identaficacion. que contiene preguntas de informacion general
y sobre el tipo de transporte que utilizan para trasladarse

de sU casa & su centro de trabajo.

Traba)adores :
Empleados de una empresa que se dedica a la distribucion

de materiales para la construccion,

5.7 Tipo de Investigacion.
Se utilizo un estudio de tipo correlacional ya que el
propésito fue medir el grado de relacion que existe entre dos

variables.

Es decir. se pretende predecir el valor que tiene un
grupo de individuos en una variable, a partir del valor gque

presenten las variables en relacion.



5.7.1 Disefio de Investigacion,

El diseho de investigacién es NO EXPERIMENTAL., debido a que se
estudia el fendmeno tal y como Be da en su contexto natural,
para después analizario. En esta investigacion las variables
independientes ya han ocurrido y no pueden ser manipuladas al

iguaj que su efecto.

Este disefio de investigacion se clasifica como Uuna
investigacion trans?érsal ya que el proposito es describir
variables (en este caso, la ansiedad) y analizar su incidencia
e interrelaciéon en un momento dado. Es decir que se
recolectan los datos en un solo momento Y en un tiempo unico.
Este a su vez toma parte en los disefios transversales
correlacionales/causajes, es decir que describen relaciones

entre dos o mas variables (Hernandez, et al.,1994).

5.8 Instrumento. .

Para llevar a cabo el presente estudio se eligieron los
instrumentos que se describen a continuacién, con base a que
Bon los mds adecuados para medir los conceptos propuestos en
relacion a las hipétesis.

A.- Ficha de identificacion (anexo I) :

Este instrumento se utilizé para determinar los datos mas
relevantes del sujeto como : sexo, edad, estado civil.
escolaridad, transporte que utilizan para dirigirse a su

centro de trabajo.
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Se utjlizaron 1as siguientes instrucciones : " a fin de
ayudarnces en el analisis de los resultados. le rogamos nos
proporcione la siguiente ‘informeciOn. que sers empleada para
fines estadisticos. y nunca de manera individual. Marque con
una X en el_parentesis respectivo o escriba claramente lo que
corresponda.” Asl la persona que contesta e{ cuestionario
anota - entre las diferentes opciones, la que describe su

situacion,

B.-Inventario de Ansiedad Rasgo-Estado (anexo IIi:
El inventaric de ansiedad Rasgo-Estado "IDARE", es la version
en espehol de)l STAI, esta disefado pars medir dos dimensiones
diferentes de ansiedad.:

al la llamads ansiedad rasgo (SXR)

b) la llamada ansiedad estado (SXE)

Estas dos escalas contienen 20 reactivos cada una. Las
instrucciones para _contestar son diferentes para cada forma,

En la ansiedad estado se explica 1o siguiente:

" Algunas expresiones que la gente usa para describirse
aparecen abajo. Lea cada frase y llene el circulo del
numero que indique como se siente ahora miemo, o sea, en
este momento. No  hay contestaciones buenas o malas. No
emplee mucho tiempo en cada frase, pero trate de dar la

respuesta que mejor describa sus sentimientos ahora,”
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Fara la segunda escala. ansiedad rasgo (SXK), lag
instrucciones son :

" Algunas expresiones que la gente usa para describirse

aparecen abhajo. Lea cada frase v llene el circulo del

numero que indique como se siente generaimente. No hay

contestaciones buenas o malas. No emplee mucho tiempo

en cada frase. pero trate de dar ia respuesta aue me)or

describa como se siente generalmente."”

Fara contestar cada 1tem de las escalas. su)eto debhe
llenar cada unpo de los carculos que aparecen a la derecha
de cada reactivo. del numero que escola, dentro de cuatro

categorias en las diferentes frases de cada escala.

Fara Ansiedad estade Ansiedad kasgo
1.- no en lo absoluto 1.~ cafl npunca .
2.- un poco Z.- algunas veces
3.- bastante " 3.- frecuentemente
4.- mucho : 4.- casi siempre

Para la calificacion de 1la prueba se utiliza la pantilla

del manual e instrumento.

El IDARE fue disefiado para ser autoadministrable, puede
ser aplicado individualmente o en grupo. No tiene limite de
tiempo. se puede aplicar a personas de baio nivel educativo
y/o con disturbios emocionales.
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Con respecto a la confiabilidad y validez de la prueba la
consistencia interna de las dos escalas es bastante buena, ya
que para la ansiedad estado, los coeficientes de confiabilidad

varian de .83 a .92 y los de ansiedad rasgo de .86 a .9Z.

La confiabilidad test-retest de la escala ansiedad rasgo
‘er relativamente alta. para Jla ansiedad estado tiende a ser
baja debido a que fue disefiada para reflejar la influencia de
log facrores situacionales unicoes 'que se preéenten en el

momento del examen.

Con respecto a la validez de la prueba. la construccion
de la misma requirio que los reactivos individuales 1lenaran

loe criterios de validez establecidos.

5.9 Tipo de estadistica utilizada,
Estadistica no paramétrica.
1.~ Medidas de tendencia central

media. mediana, moda

2.~ Medidas de dispersion
varianza. desviacion standar
3.- Prueba T de students, para grupos no relacionados de

1l cola
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5.10 Poblacion y muestra.

E} tipo de muestreoc de la 1nvestigacion fue N PROBABILISTI-
CO, ya que la eleccion de los sujetos no dependio de la proba-
bilided. sino por el contraric fue una muestra dirigida o de
tipo inténciona). con sujetos Voluntarios a los que_se les
invito a que aceptaran a someterse & una prueba "Inventario de

Autoevaluacion”.

Para in que =se solicitd la colaboracion de los empleados
de una empresa dedicada al ramo de la construccion. En donde
el total de la poblacion es de 73 empleados. a los cuales por
medio de una pregupta directa ( ¢ Que medios de transporte
utilizan para dirigirse de su casa a su cepntro de trabaio i

se eligieron para formar dos grupos.

La muestra estuvo intedrada por 50 sujetos. divididos en
dos grupos. E) grupc 1 (Gl] que requieren del uso del trans - i
porte colective para trasladarse de su casa a su centro de
trabajo y el grupo 2 (G2) sujetos que no reguirieren del uso
de) transporte colectivo para dirigirse de su casa a su centro

de trabajo.
~ Caracteristicas de la muestra:

El Gl presento las siguientes caracteristicas: Utilizan
cualquier tipo de transporte colective come medio para

trasiadarse de su casa a su centro de trabajo. E)l 80% de sexo
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masculino, el 20 % restante de sexo femenino. Con una edad

promedio de entre 25 y 29 ahos. En cuanto a estado civil 52%
eran casados, 32% solteros, B% divorciados, 8% union‘libre.
Con una escolaridad promedio de primaria 64%, preparatoria 20%

y un 12% con estudios inconclusos de licenciatura,

. En cuanto a los medios de transporte que utilizan se
obtuvo lo siguiente:
El 75 % utiliza al mismo tiempo el camion Ruta-100, el
metro, el taxi colectivo " pesero " Yy ademas camina.
El 25 % utiliza un solo medio de transeporte.
El 84 % de la muestra estudiada menciona que el trans-
porte mas utilizado es el taxi colectivo "microbus o pesero”.

el 4 % ruta-100 y 12% emplea el metro.

Lus caracteristicas del G2 fueron .las siguientes:

No utilizan como medic para trasladarse de su caésa a su
ctrabajo el transporte colectivo., Algunos emplean» auto propio
y otros lo haceﬁ caminando. El 75% de los sujetos son de
sexo masculino y el 25% de mexo femenino. Con una edad
promedio de entre 26 y 29 afios. Con respecto & su estado
civil, 56% eran casados, 33% solteros, y el 9% divorciados.
Con una escolaridad de 42 % estudios de -primaria, 29 %
secundaria. 25% preparatoria y el 4 % con estudios de licen-

ciatura.
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5.11 Procedimiento.
La aplicacion del IDARE se realiz¢o al igual que la contes-
tacion de la ficha de identificacion. bajo las mismas condi-
ciones para ambhos grupos.

a) aplicacion individual.

b} al llegar a su centro de trabajo.

c) se-les dieron las mismas intrucciones aclarande gue
los resultados obtenidos no tendrian nada que ver con su tra-
bajo., con la finalidad de que la informacion no se viera afec-

tada.

5.12 Procesamiento de datos,
El inventario de autoevalucacion (IDARE) fue calificado con Ja
plantilla incluida en el manual e instructivo, siguiendc las

intrucciones para la obtencién del puntaje final.

Los datos se procesaron electrénicamente utilizando el
paquete Statistical Package For the Social Sciences. SPSS en
ael area prégramada para realizar comparacion con la prueba T
de Students. para obtener 1los resuitados finales los datos
fueron verificados y revisados: que cada caso tuviera el
numero correcto de registros; que estos estuvieran en el orden
debido Yy que ninguna variable tuviera valores fuera de lo
permitido. For ultimo, se revisaron nuevamente los datos para

comprobar la veracidad de la captura.
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CAPITULO VI

RESULTADOS



El inventario de autoevalucion proporciona de acuerde con la
dispersion posibles puntuaciones, las cualesg varian desde una
puntuacion minima de 20 hasta una puntucion maxima de 80U para

las escalas de ansiedad rasgo-estade.

Los resultados obtenidos para el total de la muestra en
cuanto a la ansiedad estado sefialan que la mediana de la
poblacion fue de 48 y para ansiedad rasgo la mediana fue de
48.5, pbr lo que se puede decir que ia prueba fue el instru-
mento requerido para la presente investigacion, esto esta de
acuerdo con la dispersion de los posibles puntajes marcados

por el manual e instructivo,

Tomando en cuenta que gon dos grupos. se describe a con-
tinuacion los resultados de acuerdo con cada una de las esca-

Jas de ansiedad (rasgo-estado).

Fara la escala ansiedad estado del "Gl que eon los que
utilizan el transporte colectivo - obtuvieron una mediana de
47.45 y para e) G2 que no utilizan el transporte colectivo
s¢ obtuvo una mediana de 44.26. Estas diferencias estadisticas
nos muestran que hay diferencias entre los puntajes obtenidos.

Mayor puntaje en ansiedad estado del Gl y menor en G2.

En la escala ansiedad rasgo del Gi la mediana obtenida
fue de 46,96 y para el G2 fue una mediana de 44.85. En esta
escala el Gl presenta un mayor puntaie a diferencia de]l Gz.
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De la informacion obtenida del manual e instructive del IDAKE,
anticipa que de manera general, los sujetos que califican
alto en asiedad-rasgo exibiran elevaciones de ansiedad-estado
mas frecuentemente que los sujetor que califican bain en
snsiedad-rasgoe ya que los primeros tienden a reaccionar a un
maycr  numere de situaciones Ccomo g3 fuesen peligrosag o

amenazantes.

En cuanto a los datos obtepnidos en el total de la muestra

se observa lo siguiente:

Para la escala de ansiedad-rasgo:
El rango real iba de 37 a 67, con una media poblacional
de 48.56 y la mediana de 48,50, donde se observan
diferencias minimas, La desviacion estandar es ijgual a
6.0z y el rango es de 30. El puntaje mas frecuente fue

de 49,

Mientras que para la escala de ansiedad-estado:
El rango real iba de 34 a 73, la media poblacional de
46.70 v la mediana de 48,00, la desviacion estandar es
igual a8 6.75 y el rango es de 39, aqui el puntaje mas

frecuente fue de 48,00.

La diferencias entre puntajes concuerdan con la informacion
mencionada anteriormente en cuanto a que s8i se califica alto
en ansiedad-rasgo habra elevacion en ansiedad-estado.

-
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Fara poder determinar s31 existen diferencias estadistica-
mente significativas en cuanto ansiedad estado-rasgo entre el
Gl que son los que utilizan los medios de transporte Yy Gz que
no lo utilizan, se llevo a cabo 1lo siguiente : For medio de
la T-test (prueba t) para grupos del pequete Statistics All

{Norusis, M. J. 195841, bajo el nivel de significancia de .05.

Para la variable ansiedad estado vs transporte se

enhcontre lo siguiente:

Separative Variance Estimate

media valor arados de 2-tai)
t libertad prob, prob.
Gl 50.17
G2 45,26
-2.58 26.90 - .015 . 0075

La probabilidad de t es estadisticamente significativa por lo
que, se puede concluir que el transporte si esta relacicnado

con el aumento de la ansiedad estado del traba jador.
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Con respecto a la ansiedad rasgoe vs transporte :

Separative Variance Estimate

media valaor grados de 2-tail
) t libertad . prob.  prob.
Gl 48,62
G2 48.46

-.08 22,08 .40 .20

Lo cual indica que no es significative. Se puede decir que el
uso de) transporte colectivo no se relaciona con la ansiedad
rasgo del sujeto, recordamos que esta =se refiere a las
diferencias individuales y los eventos que el sujeto percibe
come amenazantes. por lo que el usar el trasporte colectivo ne
Aumentu los rasgos de personalidad ansiosa que ya tiene el

individuo.

Estos resultados se reflejan de la siguiente forma en e}

al planteamiento de las hipotesis :

1.- Hi;
Se acepta la’ hipotesis debido a que 81 existen di-
ferencias en las puntuaciones de las escalas de

ansiedad rasgo estado de ambos grupos.

ESCALA Gl G2
rasgo 46.96 44 .85
estado 47.45 44,26
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Ho :

Ho :

Hi

Ho :

Se rechaza la hipotesis al existir diferencias en
las puntuaciones de las escalas de ansiedad rasgo

estado de ambos grupos.

se acepta esta hipotesis, ' puesto que la probabilidad
de t ( .0075), de la variable ansiedad estado vs
irensporte es estadisticamete significativa., se
concluye que el transporte s1 estd& relacionado con

el aumento de ansiedad estado del trabajador.

se rechaza la hipotesis al obtener una probabilidad

de t (.0075) estadisticamente significativa.

se rechaza esta hipotesis al obtenerse una probabi-
lidad de t (.20) la cual no es estadisticamente

significativa.

se acepta la hipoétesis al obtenerse una  probabilji-
dad de t (.20) la cual no es estadisticamente
significaetiva, es decir que el uso del transporte

colectivo no se relaciona con la ansiedad rasgo del

sujeto.
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Hay que recordar que esta se refiere a las diferencias indivi-
duales y los eventos que el sujeto percibe como amenszantes,
por lo que usar e] iransporte colectivo no aumenta los rasgos
de perscnalidad ansiosa que ya tiene el individuo,
4.~ Hi:
se acepta la hipotesis, de acuerdo con los puntajes
obtenidos en 1a mediana de cada grupo(Gi=47.45.
Gi=44-26) estos resultados afirman que hay mayor

ansiedad~estado en Gl que el G2,

Ho :
se rechaza la hipotesis al obtenerse mavor puntaje

en G1 y menor puntaje en Gz.

5.,- Hi:
se acepta la hipotesis. puesto que los puntajes
obtenidos en ansiedad rasgo de gcuerdo con la
mediana de cada grupo (G1=46.96 y G2=44,85) estos
resultados afirman que hay m&yor ansiedad rasgo en

Gl 'y menor en G2.

Ho :
) se rechaza la hipotesis 8l obtenerse mayor puntaje

en la medina de Gl y menor en GZ.
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Se tomaron otras variables independientes como:

a) sexo.

b) estado civil,

c) escolaridad,
a las 6uales también se les aplico la prueba t para ver si
algunas de ellas estaban relacionadas con el aumento de

ansiedad. Los resultados estadisticos fueron los siguientes:

a) En cuanto a sexo vs ansiedad estado :

Separative Variance estimate
Media t Degrees of 2-Tail
Value Freedom Frob,
Mujeres 49.22
Hombres 46.28

.53 39.03 .60

Puntaje final probabilistico fue de : 0.30 estadisticamente no
fue significativo, por lo que concluimos que el sexo ho estd
relacionado con e] aumento de la ansiedad estado del

trabajador.
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Los puntajes de sexo vs ansiedad rasgo :

___ Separative Variance Estimate____
Media t Degrees of z-tail
Value Freedom prob
Mujeres 48.77
Hombres 46.42 . K )

.19 40.73 .84

El puntaie final probabilisticoffue de: .42 estadisticamente
no significativo. es decir que no esta relaciondo con el

aumeto de ansiedad rasgo,

b Con respecto al estado civil vs ansiedad estado. para

esta variable se dicotomizoe de la siguiente forma A= solteros

B=casados
Separative Variance Estimate
Media t Degrees of 2-tail
Value Freedom prob.
A 47.82
B T 49.15 ,
-.77 46.90 .44

Frobabilidad final de .22 . estadisticamente no significative
Esta variable no tiene relacion con la ansjedad estado.
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Para estado civil ve ansiedad rasgo:

Separative Variance Estimate

Media t Dearees of 2~ tail
Value ) Freedom - prob
A 47.47
B 49.15
-1.04 42.71 ‘ .30
Puntaje final Probabilistico ,15 estadisticamente no

significativo. variable no relacionada con el aumento de

ansiedad rasgo,
¢) La variable escolaridad en cuanto a ansiedad estado se
dicotomizé de la siguiente manera: A = enseflanza basica.

B = ensefianza media y en adelante.

Separative Varijance Estimate

Media t Degrees of 2-tajl
Value Freedom prob
A 46,11
B 49.33
-.65 44.14 .52

El puntaje fipal probabilistico fue de . 26. Estadisticamente
no significativo, es decir que no se encuentra relacionda con
el aumento de ansiedad estado.
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Fara escolaridad ve ansiedad rasgo :

e e Stparative Variance Estimat
Media A t Degress of
' Value F}eedom,
50.07
B 46.95
T 1,92 -37.79

e

2~tail

prob

.062

Funtaje final probcbiustico de .031.

el cual vresujto

significativo por io que consideramos hay relacion entre el

aumento de rasgos ansiosos de personajidad y

la muestra.
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CAPITULO VII

DISCUSION Y CONCLUSIONES



Haciendo un analisis de los datos encontrados se puede
conpcluir que la investigacion comprebo en gran parte 1o
planteado en el problema y en la hipotesis principal. Los
resuitados son interesantes ya qQue Muestran entre otras cosas
que hay relacion entre el transporte y la ansiedad en el
trabajador. 1o que no se ha considerado de manera formal. Sin
asegurar que este sed un factor determinante gque seu*generhdor

de ansiedad.

Esto es porque es una muestra no representativa del total
de trabajadores de las empresas del ramo de la construccion

que utiliza transporte colectivo,

Un aspecto importante de la investigacion es que para que
8l trabajador logre un deeenvolvimiento obtimo debe tener
equiliktrio en su estado emocional y evitar en gran parte la
ansiedad, Esto para )a muestra especificamente, ya que Be
observa: s1 hay un aumento de ansiedad estado entre el grupo
que utiliza e) transporte y el grupo que no lo utiliza, para

dirigirse de su casa a su centro de trabajo.

la diferencia entre los grupos de la muestra es minima
pero importante pues con eésta se pueden sequir otras
investigaciones que tomen en cuenta la clasificacion de

los medios de transporte.
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Es importante vresaltar que la ansiedad estado con
respecto al transporte fue estadisticamente significativa. no
as1 la ansiedad rasgo, el Dr. Spilbérger y Dr. Diaz Guerrero
11975), comentan que 8i el sujeto tiene una alta puntuacion en
ansiedad rasgo exhibira una elevacion de la ansiedad estado,
mas frecuentemente que los individuos que califican bajo en
ansiedad rasgo, debido a que los primeros-tienen una tendencia
a reaccionar ante un mayor npumero de situaciones como 81
fueran peligrosas o0 amenazantes; pero en este caso se puede
decir que la variable independiente transporte se relaciona
con e] aumento de la ansiedad estado en 1os sujetos de la

muestra estudiada.

Si la ansiedad estado es creada por cualquier situacion
transitoria Yy _ traducimos que esta situacion seria e]
transporte colectivo como factor generador de ansiedad, el
razonsmiento nos lleva a plantear un eétudio mas a fondo para

poder generalizar los resultados.

En la bibliografia revisada se afirma que entre otros
problemas el del trafico en la Ciudad de Mexico produce
transtornos en el comportamiento de los sujetos que o
conduce & un deficit emocional y de comportamiento al llegar a
Bu trabajo o a su casa (por citar un ejemplo), lo que pudiera
afectar de alguna manera a la variable estudiada. Puesto que

este es un problema comin en estos dias.
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En el caso de sujetos que usan transporte colectivo y
ocupan mas de 1.15 hras para llegar & su centro de trabajo y
que se encuentran con trafico, la percepcion de los eventos
estars dada por las diferencias iﬁdivudales. segun el estudio
sobre este tema que' realiz¢ Reading 119851, El tiempo de

transportacion no tiene relacion con 1a ansiedad en e)

estudic de Olguin (1989). For lo que serlal intefesante retomar

estas variqbles para determinar si el tiempo de transporta -

tacion determina el aumento de ansiedad.

Con respecto a8 las variables que se tomaron en
considaracion como son la escolaridad, el sexo v el ' esrtado
civil seria conveniente tomarlas en cuenta para detectar si
influyen en el aumento de anciedad raege - estado relacionadas

con el transporte.

En cuanto a la esceolaridad se observa que Be encuentra
estadisticamente relacionada con la escala de ansiedad rasgo,
Para fines de medicion se agrupd en dos categorias ( basicay
media)., no se tomaron en cuenta mas intervalos lo que podria

ser una limitante en los resultados.

Se sugiere que para posteriores investigaciones se tome
esta variable, con una medicion intervalar., pera sabe( si son
ceusa de que se presente o aumente la ansiedad estado del

sujeto.
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For otra parte aunque las variables sexc y estado civil
estadisticamente no tuvieron relacion con la ansiedad en la
muestra. no se puede geﬁeralizur este resultado teniendo
presente que no es representativa del total de la poblacion de
trabajadoreg de empresas dedicadas al ramo de la construccion
que utilizan los medios de transporte, por lo Qque seria
1nteresante utilizar otras muestras para determinar si los
resultados que se obtuvieron coinciden con los agqul presenta-

“dos.

Es de considerarse. dado que la ansiedad es una respuesta
interna provocada por un rfactor externo ( en este casn el
transporte colectivo), que posiblemente Ja distancia sea un
factor que influya en el aumento de 1a ansiedad. La
organizqcion puede tener cierto control al tomar en cuenta el
lugar de residencia del trabajador con respecto & la ubicacion
del centro de trabajo. estableciendo una labor preventiva que

implique la utilizacion de tecnicas para reducir la ansiedag.

For ultimo hacemos referencia a que los datos obtenidos
pueden ser de utilidad para enfatizar la importancia que tiene
el transporte como factor de ansiedad Y su relacion con una
mayor ansijedad, ya que provoca diversos efectos negativos en
e] trabajador y en consecuencia en el desempefio de su labor vy

calidad de vida.
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Los resultados que se obtuvieron dan la pauta para
futuras investigsciones por lo que seria interesante conocer
qué medio de transporte es el que causa mayor ansiedad, ya que
la presente investigacion incluyo a todos sin hacer
diferonéics. Cabria hacer un anslisis diferenciado _de cada
uno de ellos para poder precisar., de acuerdo al transporte. el

aumento de anesiedad.

De igu§1 forma realizar un estudio observacional en
cuanto a la conducta de los usuarios dentro de los diferentes
transporteg, rutas. lineas etc. Esto es por lo siguiente, por
ejemplo en el caso del metro, dependiendo de la linea varia el
estrato social de gente que la utiliza, ademas de que hay
diferencias muy marcadas en cuanto a Ja estructura de 1la

estacion dependiendo de la zZona.

Por otra parte, la empress debe considerar la repercusion
que tiene e] aumento de ansiedad provocada por el uso de
transporte y que pudiese repercutir en la productividad. Para
que haya un beneficio trabsjador - empresa, tendran que tomar
alguna medida preventiva antes de que se convierta en un

grave probiema, tomando en cuenta ia rapida urbanizacion.

Otros puntos de interds a investigar son : el impacto que
puede tener Jos accidentes de trdfico, las rifias, lgs robos,
las agresiones; con el estado emocional del trabajador y si
ésto tiene relacion con la ansiedad.
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En la investigacion se revisaron estadisticas donde se informa
aque hay un altoe indice de accidentes en el transporte
colectivo ( principalmente en los peseros 1 gue no fueron

tomadas a fondo por nc ser del interes de esta investigacion.

La creacion de un organismo de planificacion metropolita-
‘no de transporte que agrupe al Distrito Federal y municipios
conurbadoge del Estado de Mexico, ayudaria en gran medida a
minimizar muchos problemas, Aque se unifiouen criterios en
cuante a rutas. horarios. costos., para gque estos ujtimos no
impacten el salarie del trabajador., que llegue con mas

facilidad vy menor incomodidad a su centro de trabajio.

Con una publicacion v difusion del transporte. asi come
el establecimiento de una normatividad mas estricta sobre ei
uso de transporte publico que incluya entre otros aspectos,

los tiempos de Dbaiadas Yy subidas. trato entre prestador ¥y

usuario, filas para abordar y cuidado del equipo de-

transporte, aumentaria €] nivel del servicio., que daria como

resultado una baja en los niveles de ansiedad dei trabajador.

En la Ciudad de Mexico ningun servicio urbano publico ©
privadd se instala voluntariamente. todo se tiene que pedir,
negociar Yy renegociar: Yy aungue despues de largos procesos se
asegura la part1cipacibn de la dependencia encargada de
prestar el servicio. En la mayoria de los casos el trabaio de

particulares no acaba. antes bien. comienza la etapa de las



aportacioneq. cuotas y mano de obra entre otras, ksta forma
de prestar los servicios, para el gobierno de la Ciudad le
resulta muy eficiente y barato, ya que gon los propieﬁarios de
las unidades los que tienen que resolver los problemas tanto

de demanda como de servicio,

Para finalizar se hace hincapi¢ en que el ser. humano
interactua en diversae esferas y que éstas intervienen en el
estado emcional del trabajador. Y que las relaciones ante la
ansiedad estan determinadas en mayor medida por las diferen-

cias individuales.
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ANEXO 1
FICHA DE IDENTIFICACION



FICHA DE IDENTIFACION.

afios.

Nombre: Edad
-Sexo : { M) { F
-Estado civVil : I ) soltero
) ) cagado
t ) divorcijade
{ ) viudo
{ ) union libre.
~-Esc¢olaridad:
~primaria t v terminada. « rincompieta
.~secundarija ( ) terminada, ( ) incompleta
3.~-Freparatoria ( ) terminada. ¢ 1} incompleta
.~Bachillerato o carrera corta
‘ t ) rerminada. ' ) incompleta
5.-Licenciatura () terminada, ( ) incompleta

6.-tros Especifique

-iQue tipo de transporte colectivo utiliza?

Marque con una X los que generalmente utiliza:

metro
ruta-100
taxi

P e

auto propio
lo-llevan

NO. O L N -
- o - — -

taxi cojective tpeserc o microbus)

ninguno de los anteriores. especirique




ANEX0 II

IDARE



SXE IDARE
Inventario de Autoevaluacidn
C.D. Spielberger, A. Mart{nez-Urrutia, Ft Gonzélez-Reigosa, L.

Natalico y R. Di{az Guerrero

Nombre ) Fecha
Intrucciones & Algunas expresiones que la gente B
usa para describirse aparecen abajo. Lea cada NU U A
frase y llene @l ci{rculo del ndmerc que EN N §
indique cémo se sientp ahora mismo, o sea, Lo T M
en este momento. No hay contestaciones ABE P A U
buenas © malas. No emplee mucho tiempo en 80 0 N - C
cads frase, perc trate de dar la respuesta W ¢ T H
que mejor describa sus sentimientos ahora. 0 0 E O
1, Mesiento calmMaAO « « + 4 & o+ o o o 4 &+ o o & 2 3 4
2, Me siento G®QUIFrC v &« ¢ s « s s e v s s a0 ] 2 3 4
3-Eltoytenlo..--..-...--.-..l234
4, Estoy contrariado . + + s+ « 4+ o s 4 s s s o 2 3 4
S5, Estoy a QUEtD + + v 4 s s 0 v s e e s s 0 d 2 3 4
46, Me siento alterado . « + o o+ & ¢ o ¢ s s o+ 1 2 3 4
7. Estoy preocupado actualmente por algidn

posible contratiempo « + + + ¢ v s 4 . o o 1} 2 3 4
6, Mesiento descansado » « + + + &+ s . v+ .« 1 2 3 4
G, Me ®i@NtO BNSIOBO &+ & + 4« 4 s s 0 s .« 1 2 3 4
10, Me siento cmodo & » « v s s+ ¢ o v s s o0 s 2 3 4
11, Me siento éon confianza en m{ mismo . , . 1 2 I 4
12, Me .‘.nto NBIVIOBO + s ¢ o o o s o o s o o bt 2 3 4
13, ""l‘.ntb aQItadO 4 s v e s e s e e e 1 2 3 4
14, Me siento "a punto de explotar", ., ., «. . » § 2 3 &
15, Me siento reposado . 4+ + 4 . 4 s s 0 s .. 12 3 4
16, Me siento satisfecho . » « + « + v v & o » 1 2 3 4
17, Estoy preocupddd . « o 4 + 5 « s+ o« o s o 4 2 3 4
18. Me siento muy excitado y aturdide , . ., 1 2 3 4
19, Me siento alegre . « + v » v v & s s e s s 1 2 3 4
20, Me siento bien o + v & s 0 v 4 v e 0 s s L 2 I 4



EXR

1IDARE
Inventario de Autoevaluacién

Instrucciones: Algunas expresiones que la
gente Usa para describirse aparecen abajo.
Lea cada frase y llene el circulo del
nGimero que indique cémo se siente
generalmente. No hay contestaciones

buenae o malas. No emplee mucho tiempo

en cada frase, pero trate de dar la
respuesta que mejor describa cémo se
siente generalmente.

29.
30,
31.

32.
33,

34,
35.
36,
37.

36.

39.

40,

Me siento bien ++ o v v v 4 4 0 s a0 e
Me canso répidamente . + . s s 4 4 s o4 e
Siento ganas de llorar . « » » & 4 v .
Quisiera ser tan feliz como otros

parecen 6€rlo « o+ 4+ o v 5 2 b s e s s e
Fierdo oportunidades par no poder

decidirme répidamente . « + . s « o+ v 4
Me siento descansaddo .+ + 4+ s s s s s s e

S0y una persona "tranquila, serena

Y SO6EQAdA" + 4 s s s+ b 4 s s s s s e

Siento que las dificultades se me .
amontonan al punto de no pader superarlas

Me preocupo demacsiado por co&as €in
importancid + » o 4 s e s s 8 s s 0 0 s

Boyfeli:......-.......--
Yomo las cosas muy & pecho . + + « &+ +

Me falta confianza en m{ mismo . . + »
Me wiento seQuUro » + + s v 4 s s e s o e

Trato de sacarle el cuerpo a las crisis
y dificultades « « ¢+ « + o o s 4 s 8o
Me siento melancélico . « + + + + 2 4

Me siento satisfecho . » « + « « ¢ o s

Algunas ideas poco importantes pasan por
mi mente y me molestan « « + v 0 0 o0 .

Me afectan tanto los desengafos que no
me los puedo quitar de la cabeza . ., .
Soy una persona estable .« + + 2 v 0 0

Cuando pienso en los asuntos que tengo
entre manos me pongo tenso y alterado .

~mDO

—

>P0o0ZCc=2
N oomom< o>ZCOr D

NN

*

| M

»

3

N

N N

NN
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NN
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mx

12 (2] “ mZmIxCcCH2maoc
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