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RESUMEN

Nos hemos propuesto analizar la actitud hacia un servicio de transporte viendo si

hay diferencias en la misma en cuanto a la edad y el sexo de |0s usuarios.

Sabemos que la investigacion sobre actitudes no ha cesado desde que Thurstone
manifesté con certeza que la actitud poseia, por lo menos, un componente

afectivo que dirige la conducta del sujeto y que es susceptible de ser medido.

El punto de partida es |la observacion de la cotidianeidad de miles de personas que
vivimos en la Ciudad de México, y que por una razoén u otra, hacemos uso del

servicio publico de transporte de pasajeros conocido como “peseros” o

"culectivos”.

En la investigacion se ha considerado que el ser humano es un ser
biopsicosociocultural, y que esa condicidn perméa todos sus actos, incluso

aquellos que pudieran parecer cotidianos, como el transportarse de un lugar a

otio.

Durante esos viajes entran en juego todas las herramientas que la personalidad
de cada sujeto ha creado y madurado para enfrentarse y adaptarse al medio
ambiente en el que le toco vivir Obviamente este ambiente incluye a sus

semejantes, como principales actores y modificadores de esas herramientas.



Una de esas herramientas de la personalidad humana, son las actitudes, por lo
que en éste estudio nos proponemos conocer si la edad de los sujetos vy el sexo
de los mismes, presenta alguna relacion con la actitud que tienen hacia el servicio

de transporte de pasajeros que utilizan,

El sexc y la edad siendo cuestiones inherenles a cada persona, se abordan en
este trabajo como determinantes de momentos de aprendizaje en hombres y

mujeres en su relacioén con 13 sociedad como grupo humano.

En este trabajo se revisan los planteamientos de algunos tedricos importantes
respecto a la concepcidn de sexo y su diferenciacion con lo que es el género. Al
mismo tiempo, se hace una descripcién de cémo la edad de los sujetos es un
factor que aunque sea inherente, influye en el cémo se presenta cada sujeto ante
la sociedad. Asimismo, que diferencias aprende a manifestar cada uno en su

conducta a partir de su sexo y su edad.

Con base en lo anterior se analizan as diferencias que hombres y mujeres, adultos
y adultos mayores puedan presentar entre si en su actitud hacia el servicio de

transporte que utilizan.



INTRODUCCION

El VIl Congreso de Psicologia Social mostré el trabajo de los principales
investigadores que la psicologia social ha producido, muchos de ellos a partir de
los trabajos del Dr. Rogelic Diaz Guerrero.

Mi personal punto de vista, es que existen cuestiones practicas que el sujeto
mexicano debe resolver o enfrentar todos los dias y esos trabajos muestran gue la
investigacidn realizada hasta hoy en la psicologia social, pueden aportar
informacidn importante para que los sujetos cuenten con elementos de decision

para enfrentar de mejor manera su realidad cotidiana.

Las investigaciones consultadas muestran que muchos de los planteamientos
tedricos, pueden investigarse bajo condiciones reales, y que las relaciones entre
hombres y mujeres, pueden abordarse, medirse y analizarse en cualquier

actividad humana.

Bajo ésta consideracion, se presenta éste trabajo como un intento de aplicar esa
metodologia de investigacién creada y perfeccionada por los psicologos sociales,
en un campo concreto de la actividad humana, cotidiana y compleja, en la Ciudad

de México.

Se pretende saber qué relacion existe entre la actitud hacia un servicio publico y la
edad y el sexo de los sujetos.

Se eligid para dilucidar esa relacién el servicio de transporte publico de pasajeros,
mejor conocido come “peseros”, y se planted la hipotesis general de que entre

hombres y mujeres de diversas edades, existen también actitudes diferentes hacia

este servicio.



La organizacién del trabajo es la siguiente:

Er e capitulo ! titulado Actitudes, se revisan las aportaciones tedricas que han
hecho de las actitudes un gran construclo psicolégico a partir def cual el éstudio de
la conducta humana puede hacer predicciones a partir de los tres componentes de

la actitud: cognitivo, afectivo y conductual.

Se dan algunas definiciones basicas de lo que es una actitud, se explica como se
forman las actitudes en el sujeto a través del proceso de la socializacién y como

se madifican las actitudes a partir de la experiencia de los sujetos.

Se exponen las aportaciones que los tedricos mas importantes han hecho al
estudio de las actitudes a lo largo del tiempo, de tal forma que se puede apreciar
como este constructo ha ido cambiando, conforme se han realizado
investigaciones mas metddicas y mas sistematicas.

Finamente de este capitulo se toma la definicion de nuestra variable dependiente.

En el capitulo I, Diferencias sexuales y de género entre hombres y mujeres, se
hace referencia a la cuestion del sexo como determinante de la conducta humana
y como condicidn inherente al ser humano que matiza toda su forma de aprender,
actuar y pensar, sobre todo en la cullura mexicana.

Se inserta el concepto de sexo en ung mas amplio que es el de género y se
atienden las chservaciones de varios investigadores que afirman que la condicion
biopsicosocioculiural del ser humano nos obliga a ir mas alla de la mera
consideracién del sexo, como caracteristica biologica y trascender al concepto de

género como concepto integrador de la conducta.



En éste capitulo también se resalta el papel de la cultura y sus formas
socializantes de perpetuarse a través de normas y tradiciones.

Dv. éste capitulo se toman las variables independientes sexo y edad.

En el capitulo Ill, titulade EL transporte publico de pasajeros, primero se
dan algunos datos de magnitud que nos permiten tener una idea clara del gran
numero de sujetos que se transporta cada dia en ésta ciudad;, se dan datos
también de otros modos de transporte diferentes al que nos interesa en ésta
investigacidn y finalmente se aborda la normatividad que las autoridades de esta
ciudad han establecido para tratar de que el servicio de transporte publico de

pasajeros se brinde con los menores problemas posibles.

Al final de éste capitulo se enlazan las actitudes, sexo, edad y transporte, para

e licar el interés por realizar éste trabajo.

El capitulo IV, corresponde a la metodologia con la cual se llevd a cabo la

investigacion,

El capitulo V presenta los resultados de |a investigacion y el apoyo o rechazo a las
diversas hipétesis planteadas, relacionando los resultados con los planteamientos

expuestos en el marco tedrico.

El dltimo capitulo que es el VI, presenta algunos comentarios, limitaciones y
sugerencias para posteriores investigaciones, con la propuesta de continuar
in ‘estigando las actitudes en torno al servicio de transperte publico de pasajeros y

de otros servicios.



CAPITULO |

ACTITUDES

®...Cuando hablamos de un hombre, le damos diversas denominaciones, le
designamos por el color, la forma, el talle, por sus vicios y sus virtudes. Por medio
dg estas clasificaciones y otras mil, decimos de él, no solo que es un hombre, sin
que es bueno, que es tal o cual, y asi hasta el infinito...”

Platén



ACTITUDES Y FORMACION DE ACTITUDES.

1.- ¢ Qué es una actitud?

Una actitud es considerada como una asociacion entre un objeto y una evaluacion
dada (Fazio, 1989).

Por evaluacion podemos entender el efecto que despierta, las emociones que
genera, la evocacion de experiencias y la ubicacién de las mismas en favorables y

desfavorables e incluso nos puede mover hacia o en contra de un objeto

de‘erminado.

La fuerza de esta asociacion depende de tres procesos diferentes aunque no se

manifiestan con la misma intensidad los tres:

1. Es la percepcion de la persona sobre el objeto de la actitud y el encuadre o
refacion con la informacion que acerca del mismo posee: Componente
Cognitivo,

2. Es la percepcion de los sentimientos que dicho objeto despierta en el
sujeto. Componente Afectivo.

3 Inciuye las tendencias, disposiciones e intenciones hacia el objeto, asi
como las acciones dirigidas hacia él: Componente Conductual,

Les tres componentes tienen como punto coincidente que son parte de la

evaluacion de un objeto determinado.

Como resultado de lo expuesto, podemos establecer que la informacion que liega

al sujefo o que el sujeto posee de un objeto en particular, puede ser favorable o

desfavorable, los sentimientos y emocionas que genera pueden ser.positivos o
10



negativos y la conducta o intenciones de conducta pueden ser de apoyo u hostiles.
Una vez que hemos definido la actitud y sus componentes, vale aclarar que la
actitud en si misma, nc es una variable directamente observable; podemos decir
que es una variable latente y, hablando en términos estadisticos, podriamos decir
que es un constructa conteniendo tres factores, el cognitivo, el afectivo y el
conductual.

Por lo tanto, conocer una actitud, implica conocer cada uno de sus componentes.
Diaz Loving cita que Fishbein (1990) definio a las actitudes como ilos
sentimientos del individuo, ya sean posilivos o negativos, con respecto a la
gjecucion de ta conducta en cuestion.

En ese afo, Fishbein realizé un estudio con jovenes estudiantes de sexo femenino
soore los factores que influyen en la intension de decirle a su pareja que use
conddn. Su resultado mostrd que las actitudes conductuales son los determinantes
mas importantes gue influyen en las intenciones conductuales.

Antes Ajzen (1989), establecié que la actitud en si misma no es una variable
observable, mas bien es una variable lalente que ha de ser inferida de ciertas
respuestas mensurabies y que reflejan en dltima instancia, una evaluacion global

positiva o negativa del objeto actitudinal.

2.- Estructura de las actitudes.

Berckler (1984), realizé un trabajo para contrastar si en efecto la actitud consta de
tres componentes mencionados por varios tedricos a partir de la afirmacion de
John Smith ( 1950) de que la actitud posee tres componentes el afectivo, el
cognitivo y el conductual.

Berckler (1984) eligié a las serpientes como objeto actitudinal y utilizd en primer

lugar la técnica de Thurstone ( 1928), basada en la ordenacion de una serie de
1



elementos, en este caso afectivos, cognitivos y conductuales, de tal forma que se
establezca una graduacién en intervalos iguales desde el polo positivo al polo
n¢ jativo del elemento que se trate.

Las aseveraciones que utilizé en su estudic fueron como las siguientes:

Para el aspecto cognitivo:

» Las serpientes son suaves: Buenal__ 2 3 4 5 mala.

Las serpientes controlan a las poblaciones de roedores:

A

> Buenal__ 2 3 4 5 mala

~ Las serpientes atacan a todo lo que se mueve.

Buena1__ 2 3 4 5 mala

‘1’

Para el componente afectivo, utilizd aseveraciones como las siguientes:

» Me siento ansioso ante la serpiente

H

> Deacuerdoi___ 2 3 4 5 en total desacuerdo.

Estoy muy tenso ante |a serpiente.

v

» Deacuerdol__ 2 3 4 5_ en lotal desacuerdo.

Y el componente conductual lo aberdé con afirmaciones como estas:
» Cuando veo una serpiente, grito.

Deacuerde1__ 2 3 4 5 entotal desacuerdo

¥

Me gusta tocar a las serpientes con la mano.

Y

Deacuerdol__ 2 3 4 5_ en total desacuerdo.

v

Ceon la ayuda de la técnica estadistica del analisis factorial, Berckler (1984),
confirmé que todas las medidas correlacionaban entre si y en el sentide esperado,
es decir los cognitivos entre si, los afeclivos entre si y los conductuales entre sj.

L= mayoria de los estudios sobre actitudes unicamente miden un factor, ninguno

mide los tres con un conjunto de afirmaciones como el de Berckler. (Morales,

1994).



Como se ha establecide, la actitud presenta tres componentes el cognitivo,
afectivo y el conductual, por lo tanto las respuestas de un sujeto hacia un objeto
actitudinal pueden ser de tres tipos, segun predomine algunc de los tres
componentes.

La investigacion de Berckler (1984), confirmé un modelo anterior. Con el propésito
de poder diferenciar la preponderancia de un factor sobre los otros, Resemberg y
H: -vland propusieron en 1960, un modelo jerarquico de las actitudes.

La premisa de eslos autores es que las medidas de un mismo componente deben
ser muy similares entre si, y por lo tantc estan altamente correlacionados, pero al
mismo tiempo poco similares a las medidas de otro componente.

Para definir o caracterizar e! componente, se examinan sus diferencias e
integracion. La primera tiene gque ver con el nimero de creencias que usa una
persona al pensar en un objeto actitudinal.

La segunda apunta hacia la consistencia evaluativa de las creencias, es decir al
grado en que comparten su evaluacién del objeto de la actitud.

Ahora bien, ;Como se relaciona el componente cognitivo con el afectivo?.
Generalmente se ha tendido a conceptuar como consistencia afectiva - cognitivo,
ec decir, el afecto que despierta el cbjeto que estd acorde con e! conocimiento
que se tiene del mismo.

Dicho de otra manera, si el sujeto conoce el lado bueno de un objeto o el lado que
le conviene de un "objeto”, su afecto sera positivo; de manera inversa, si el sujeto

s6lo conoce el lado "malo” o que le es desfavorable de un objeto, su afeclo serd

negativo,

Aungue aqui aparezca claramente explicado, esta consistencia afectiva - cognitiva
no siempre es identificable. Puede suceder que el sujeto distinga igualmente en un

objeto caracteristicas favorables o positivas, y también caracteristicas
13



desfavorables o negativas, sin embargo las teorias de disonancia cognitiva, la de
la autopercepcion y la del manejo de la impresion contemplan este tipo de
consistencia.

Fundamentalmente se infiere que si existe esta consistencia afectivo-cognitiva
referente a un objeto actitudinal en particular, y esta es positiva, es probable que la
conducta se dirija hacia el objeto o los satisfactores que representa y, de una
manera inversa, si la consistencia afectivo-cognitiva es negativa, propicia el
alejamiento del sujeto o del objeto actitudinal.

Ademas de lo que se ha establecido respecto a la estructura de la actitud, es
convenients aclarar el importante papel que juega como componente cognitive
p: ra identificar e interpretar la realidad de tal o cual manera.

Lingle y Ostrom, { 1981), partiendo de la interrogante de si la actitud es diferente a
cada uno de los tres compeonentes que la integran, tomaron el factor cognitivo y
demostraron que la fuerza que ejerce una actitud sobre la percepcién de un
objeto, es muy superior a la que pueden ejercer soio las creencias o unicamente
los sentimientos.

Podemos decir que la actitud opera como un marco organizativo que procesa y

ordena conocimientos y respuestas acerca de un objeto determinado.



3.- Las funciones de las actitudes.

i. Funcién de evaluacion de objetos.
L: 5 actitudes mas accesibles son aguellas que implican una asociacién fuerte
entre objeto y evaluacién, por o tanto seran mas Utiles al momento de guiar la
conducta de un sujeto.
L. Funcicnes de Ajuste Social y Expresién de Valores.
La actitud puede desempefiar diferentes funciones para diferentes sujetos, sin
embargo podemos identificar claramente dos:
La de ajuste social se cumple en sujetos preocupados por ser consistentes con el
medio ambiente en que se encuentran; por lo tanto continuamente se estan
evaluando con respecto a los demas.
Para ellos el objeto actitudinal es una imagen cuyos atributos estan sometidos a la
misma,

~ra el caso de la funcidn de expresion de valores, lo gue al sujeto le interesa del
objeto actitudinal son sus caracteristicas intrinsecas, no siempre observables, es
decir la esencia del objeto.
La ventaja de conocer ambas, es la facilidad que tenemos para saber cual o
cudles caracteristicas del objeto, son determinantes de la actitud. Con esta base,
el cambio de actitudes se facilita, pues queda perfectamente identificado el
aspecto del objeto v de la actitud sobre el cual es necesario trabajar.
4 - Adquisicién de las Actitudes.
Podemos considerar tres formas en que se pueden adquirir {as actitudes:
a) Por la relacion directa con el objeto o situacidon que genera la actitud.
) Por la interrelacién con ofros sujetes que definen o manifiestan una actitud

determinada.

c) A través del proceso de socializacién que se manifiesta a lo largo de toda la
15




vida del sujeto.

Lz socializacion ha sido definida como todas y cada una de las instancias a través
de las cuales un sujeto humano integra e incorpora las consignas, y
determinaciones de la estructura social en la que interactia. Dentro de esas
instancias se encuentran la familia, la escuela, la religion, los medios de
comunicacion, entre otras. Estas instancias tienen una importante contribucion en
el modo de conformar, transmitir, mantener y conservar a lo largo del tiempo
valores, costumbres, tradiciones, actitudes y creencias, que influyen y determinan
el comportamiento de un sujeto. { Bustos 1988)

A lo largo de su existencia, cada sujeto interioriza valores y normas que capta del
entorno socia! en que se desarrolla, de esta misma forma adquiere las actitudes.
Los valores y las normas fijan al sujeto o que debe ser, es decir, le muestran fas
expectativas que con respecto a él, como sujeto, tiene el grupo al cual pertenece;
de esta forma el grupo orienta la conducta de sus nuevos miembros o de los
miembros jovenes en tanto son adultos y asumen una identidad propia.

A pesar de lo anterior, y basicamente por la individualidad de cada sujeto para vivir
e interpretar las experiencias, un mismo valor puede generar diversas actitudes,
qu'e si bien no llegan a ser cpuestas unas con otras, si nos permiten contar con la

gran gama conductual y actitudinal que caracteriza a los grupos humanos.

5.- Formacion de las Actitudes.

Como ya se sefiald, el sujeto a través del aprendizaje social interioriza normas,
valores y creencias para a partir de estos conformar sus actitudes. Obviamente los
sujetos de referencia o agentes socializadores, juegan un papel determinante en la

formacién de actitudes toda vez que se convierlen en codificadores y
16



decodificadores de la informacion que llega y sale del sujeto. Para usar un ejemplo
claro, piense en los padres del sujeto, quienes durante su nifiez y adolescencia
traducen en acciones o discursos, los valores sociales.

A medida que un sujeto va creciendo en el seno de un grupo social, va
adquiriendo pautas de conducta que se vuelven cada vez mas complejas; como su
red de relaciones va creciendo, la cantidad y calidad de la informacién que recibe
va en aumento, por lo que la formacion y medificacion de actitudes se convierte en
un continuo que dura mientras el sujeto vive.

Esta informacidn, adquisicidn y transformacion de las actitudes que un sujeto
presenta a lo largo de su existencia, se ven reforzadas en forma diferenciada, es
decir, el grupo de referencia ¢ de pertenencia reforzard en el sujeto aquellas
conductas que sean consistentes con los valores y creencias del grupo y no
reiorzara aquellas que son contrarias y, en ocasiones, solo diferentes.

Conforme pasa el tiempo y el sujeto crece, aprende e incorpora a su reperiorio
conductual y cognoscitivo la forma de manejar y manifestar sus actitudes.

A manera de conclusién para este apartado, podemos puntualizar que la
socializacion es un proceso que se manifiesta durante toda la vida de un sujeto;
que este proceso lo dota de valores y creencias y que ambos serdn el crisol a
través del cual el sujeto interpretara tanto la informacion que recibe como su
propia conducta, todo esto le permitira conformar sus propias actitudes y le dara
herramientas para adecuarlas o madificarlas de acuerdo con sus exigencias y {as

del medio social en el que se desarrolla.



6.- Otras aportaciones al estudio de las actitudes.

THURSTONE (1928):

Su contribucién mas conocida al estudio de las actitudes, fue su solucién al
preblema de la medicidn al poner en circulacién el imperative "las actitudes
pueden medirse”. (Thurstone 1928). Con esta afirmacion se trasladan las actitudes
al terreno de lo observable.

Para este autor, el conceptc de actitud denota un constructo psicologico
multidimensicnal y muy completo. El problema de medicién de tal objeto, lo
resuelve en parte midiendo solamente una de sus dimensiones.

M:zntras otros tedricos discutian sobre el concepto de actitud, Thurstone encontré
que la actitud posee un atributc afectivo. Esta dimension afectiva, dirigia la
conducta del sujeto hacia un objeto determinado, (objeto actitudinal), para
acercarlo o alejarlo. Este fue el punto de partida para posteriores investigadores
que aceptaron este andlisis dimensicnal de las actitudes.

Para Thurstone ( 1928), por tanto, el afecto hacia el objeto depende de las
creencias en tomo a este objeto, ademds, dichas creencias pueden ser
distribuidas y analizadas estadisticamente, de fal suerte que, cuando cambia la

distribucion de las creencias, cambia la actitud.

Prsteriores investigadores concluyeron que la informacion y la evaluacion que el
sujeto hace de ésta, tiene mayor influencia en el cambio de actitudes gue e!
contenido congnitivo de esta informacion, sin embargo, ninguno aclara el papel
central de la carga evaluativa (direccidn y magnitud) de las cogniciones que

determinan la ubicacion de una actitud del individuo en su contenido afectivo.
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LEWIN({1933):

La proposicion basica del esquema de Lewin se expresa con esta ecuacion:
C=F(P.A.), donde la "C" es la funcién conjunta (F) de ta persona (P} y su ambiente
(A). Esta ecuacion queria decir que el comportamiento estaba determinado por la
operacion simuitanea de condiciones momentaneas del individuo en combinacion
e interaccion con la estructura de su ambiente,

Lewin considerd a las actitudes como un determinante conductual mas que una
variable dependiente, las asume como alge dado y no como algo que se forma y
genera por el cambio.

Acaso pudiéramos decir que su término de valencia positiva o negativa, es 1o que
mas se asemeja a la actitud, por lo tanto, las actitudes no eran mas que una mas
de las fuerzas que entran en juego en el espacio vital de cada individuo.

Con base en lo anterior, el cambio de actitud vendria a ser el cambio de valencia
que se da cuando el objeto al que se dirige (objeto actitudinal), cambia de contexto
y por lo tanto, cambia su ubicacion en el espacio vital de cada individuo.

Lz contribucidén de Lewin al campo de las actitudes, se debe mas bien a su
concepcion del hombre como ser pensante y cognitivo, con estructuras cognitivas
y afectivas operando en forma interdependiente para determinar el

comportamiento subsecuente

ALLPORT(1935):

Allport identific6 4 condiciones para la formacidn de las aclitudes, pero no
desarralld ninguna con mayor detalle.

PRIMERA

Las experiencias individuales con el objeto actitudinal, se combinan por medio de
la integracion para formar una actitud unificada.

SFGUNDA:



Una actitud que inicialmente es gruesa y difusa, por medio de la experiencia se
convertira en diferenciada.

TERCERA:

Las actitudes permanentes se forman rapida y violentamente como resultado de
una sola experiencia traumatica.

CUARTA:

La imitacion de actitudes presentadas por amigos, padres o gente que nos rodea,
pueden ser una fuente de actitudes ya hechas que el individuo adquiere.

Cumo se puede ohservar no hay una explicacidn del papel que juegan la
percepcion, el aprendizaje y la motivacidén en el cambio de aclitudes.

El maximg acercamiento que tuvo Allport para poder examinar los procesos
psicolégicos subyacentes, fue cuando estudié la teoria de la opinidén puablica de
LIPMMAN (1921). Este afirmaba que la actitud era dtil para el sujeto en la medida
qua le permitia emitir respuestas més o menos rapidas ante una variedad inmensa

de objetos, es decir le permitian al sujeto cierta economia cognitiva.

NEWCOMB { 1637):

Enfatizd la importancia del contexto interpersonal para mantener y cambiar las

actitudes. La relacion continuada con amigos, padres, hermanos y conocidos que
he bian ayudado a formar la actitud, hace que la nueva informacién incluya muy
poco para lograr el cambio de actitud.

Contrariamente a lo antes descrito, las nuevas relaciones y los nuevos amigos,
traen consigo nueva informacidn, nuevas creencias y nuevas actitudes que
influyen de manera .importante en el individuo haciéndole cambiar de actitud,
as.amiendo la de sus nuevas relaciones.

Con base en lo anterior, podemos asumir que el grupo al cual pertenece el

individuo y que le brinda seguridad y apoyg, influye para el cambic de actitudes, ya
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que el sujeto para sentirse aceptade e integrado, se presentara como un ente
receptivo a la nueva informacién.

La contribucion basica del trabajo de Newcomb al campo de las actitudes, radica
en la identificacién de un determinante social significativo en el cambio de
actitudes, sin embargo no construye o no identifica un proceso psicoldgico

subyacente a ias aclitudes y su manifestacion.

SMITH (1950):

Ofrece primero una descripcién de los atributos mensurables de la actitud y
después hace un analisis de las funciones de la actitud que le resultan Utiles al

individuo.
Id:ntifica tres caracteristicas de las actitudes:

1. El componente afectivo de la actitud del individuo, que incluye la direccion e
intensidad de la misma, caracteristica idéntica a la identificada por
Thurstone (1928). Estas dos caracteristicas afectivas, las define tanto en
términos de la reaccion del individuo hacia el objeto de actitud como un
todo, como en términos de la relacion con cada uno de los atributos
especificos que el objeto puede poseer.

2. El componente cognitivo estd en el contexto informativo y la perspectiva
temporal de la actitud. El contexto informativo incluye el conjunto de
estereotipos, creencias y conocimiento factual que la persona posee con
relacion al objeto actitudinal.

3. El componente conativo o conductual de las actitudes, es la orientacion del

individuo hacia la accion que podria tomar en relacion con el objeto de

actitud.
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La aportacion mas sobresaliente de Smith (1950), es la inclusion de dos

componentes mas a la actitud, perfectamente diferenciados del que habia

postulado Thurstone (1928); ademas la orientacién de la posibilidad de estudiar y

explorar cada una por separado.

Para Smith, la mera informacion por si misma no es determinante para el cambio

de actitud.

Segun este autor, hay cuatro funciones basicas de la personalidad medidas por la

actitud:

1. Funcion de valor.- Las aclitudes representan una manifestacién de los
valores personales y sociales basicos del individuo. Smith postulaba que la
intensidad de una actitud estaba en funcidn, primero del grado en el cual el
valor esta comprometido con la actitud y segundo, por la importancia del
centralismo de todos los valores asi comprometidos.

2 Funcién de consistencia.- Refleja la medida en la cual la actitud es
consistente con la forma de reaccidn caracteristica del individuo.

3. Funcién de ratificacion.- Expresa el hecho de que la actitud puede servir
directamente a que el individuo salisfaga sus necesidades basicas.

4.-  Funcién de conformidad.- Sirve para facilitar la identificacion del individuo
con amiges ¢ personas valorados y ademas para propiciar su aceptacion,

De acuerdo con cada una de estas funciones, el cambio de actitud puede lograrse

ya sea modificando la estructura de valores del individuo, alterando su disposicién

pe rscnal basica introduciendo informacién y experiencias disruptivas, o cambiando
la demanda de actitud de respeto y aceplacién por medio de individuos valorados

en su ambiente social.
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SHERIF Y CANTRIL { 1964):

Er.fatizaron el papel del proceso conceptual en el cambio de actitudes, aunque

reconocian la importancia del conienido cognitivo, la relacion de la actitud con el
sistema motivacional del individuo y la aplicacion de los principios de! aprendizaje
y el condicionamiento; consideraban que la primera y mas importante fase de la
adquisicion de las actitudes, era ta fase conceptual. Postulaban "...la percepcion
siempre esta involucrada, dado que ias actitudes no son innatas sino el producto
de la experiencia, por lo tanto las actitudes son el juicio del individuc en una
situacién social”.

La distincion basica que ofrecen entre juicios psicofisicos y aclitudes, es que las
actitudes estan cargadas de propiedades afectivas, mientras los juicios de
estimulos neutros estan relativamente libres de afectos.

S| erif y Cantril ( 1964), sefialaron dos tipos diferentes de efectos:

1. Efecto de la selectividad de la percepcion.

2. Efecto del marco de referencia.

Para las actitudes, los efectos de la selectividad tienen dos implicaciones:
PRIMERA.- La porcidn de} mundo objetivo, fuera del campo perceptual a la cual el
sujelo presta atencion, influira en la naturaleza de a actitud final.

SEGUNDA - Una vez formada la actitud final, puede a su vez convertirse en
determinante para percibir posteriormente la realidad, es decir, sera determinante
para la selectividad perceptual.

Respecto del marco de referencia, Sherif y Cantril (1964} proponen que 1os juicios
dependen de cuatro factores.

1. La distribucion de los estimulos previamente conocidos en el

establecimiento del juicio.
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2. Los antecedentes de los estimulos.
3. La presencia de anclajes previamente establecidos en la
formacion del juicio.
4, La cantidad de experiencia con el anclaje particular o marco de referencia

preestablecido.

En el primer caso, el efecto de la exposicion previa a creencias definitivamente a
favor, hara que el individuo se vea a si mismo en forma menos favorable: en el
segundo caso, el conocimiento de las actitudes de los demas opera como estimuic
antecedente; tercero, la propia actitud puede actuar como anclaje previamente
establecido y finalmente, entre mas se utilice un anclaje o marco de referencia
mas dificl sera maodificarlo.

Una contribucién especialmente valiosa de estos dos investigadores y que
también aparece en los trabajos de Festinger { 1950), fue su formutacién de la
variable de estructura en la situacién de juicio o evaluacion. "cuando el campo
del estimulo esta relativamente bien estructurado y no es ambiguo, el
individuc es capaz de juzgar con relativa precisién con base en la
informacién del estimulo y, sus juicios tenderan a ser objetivos; sin
embargo, si se trata de un estimulo poce estructurado, una variedad de
factores subjetivos inherentes al juicio afectaran los juicios resultantes.

E!l individuo incorporara cualquier anclaje disponible, interno o externo, que

le proporcione estabilidad y coherencia a la situacién que se evalaa.
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CAPITULO I

DIFERENCIAS SEXUALES Y DE
GENERO ENTRE HOMBRES Y
MUJERES.

13
.. -Ahora bien; puesto que hemos admitido que los géneros también son susceptibles de

mezcla, ¢ no es indispensable que el que se toma el trabajo de explicar con exactitud qué
géneros se asimilan, y qué géneros se rechazan, se valga de alguna ciencia para sus
razonamientos?...”

Platon
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Diferencias sexuales y de género entre hombres y mujeres.
1.- El sexo como componente biolégico y el génera como constructo social.

El conocimiento del mundo supone la estructuracion de la informacién y su
acomodo en ejes organizados. La tradicional diferenciacién entre masculinidad y
feminidad, es una forma simplificada de clasificar los acontecimientos y el
comportamiento como perteneciente a uno u otro bando.

Juan Carlos Ramirez Rodriguez, Coordinador e Investigador del Programa
Interdisciplinario de Estudios de Género, del Instituto de Estudios Econdmicos y
Regionales de la Universidad de Guadalajara, en su articulo * Género y Salud”
(1995), ptantea que el término Género, es ante todo una construccidn social sobre
las actitudes, las practlicas y valores que diferencian al hombre de la mujer. Como
construccion social, se encuentra en permanerte cambio, ademas no es universal;
entonces, mas que hablar de género mascutino y femenino, debemos hablar de
géneros masculinos y femeninos.

Oiga R. Bustos Romero {(1994), en su articulo” La Formacion de! Género; impacto
de la socializacién a través de la educacion”, cita algunas cuestiones interesantes
y aporta otras tantas al estudio del género.

Por ejemplo, Bustos(199:1) cita a Beneria y Roldan(1987), quienes definen el
género como la red de creencias, rasgos de personalidad, sentimientos, valores,
conductas y actividades que diferencian a los hombres de las mujeres.

Para la transmision y el aprendizaje de todos esos aspectos, Buslos{1394),
atribuye un pape| fundamental al proceso de socializacién,

Para esta autora, la asignacidn o rotulacidon del género se hace a partir de una

diferenciacion sexual bioldgica, es decir, a partir de los genitales externos del
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recién nacido.

También cita a Lamas, (1986}, quien ha expresado que la cuestion ampliamente
aceptada de que bicldgicamente, es decir en términos anatémicos, fisioldgicos y
hormeonales, hay diferencias entre hombres y mujeres, pero ha puesto mucha
atencidn y tratado de resaltar el hecho de que histéricamente, esas diferencias se
han traducido en cierto grado de discriminacion para evitar que la mujer asuma
algunos roles importantes en la sociedad.

Si bien el desarrollo tedrico que sustenta la categoria de género tiene un impulso
decisivo del movimiento feminista, es a finales de los afos sesenta en 'los
denominados estudios de la mujer, donde esta aproximacion abre ofras
posibilidades para ir mas alld en los analisis que atienden a la problematica de la
mujer en general y en cuestiones de salud en particular.

Los estudios de género, tienen como principal caracteristica que parten de las
diferencias de sexo ( biologico), entre hombres y mujeres, para después
trascender al concepto mas complejo y acabado y por lo mismo polifacético.
Bustos{1994} cita que Qakley (1972} ;Rubin (1975):Bleichmar (1985}, lzquierdo
(1985), se han abocado a estudiar las diferencias entre sexo y género, y una
constante que se observa es que el género es considerado como una construccion
cultural, mientras que el sexo es una consecuencia biologica. Cita tambien que
Stoller { 1968), en su libro titulado Sexo y Género, describe que su concepcién del
género como la construccion social de lo femenino y masculino la formuld a partir
de la identificacién de algunos trastornos de la identidad sexual

En mucha de la literatura, sobre todo de corte feminista, el sistema sexo — género,
es visto como un sistema de opresién deliberado que perméa instituciones
sociales come la familia y que es reforzado por los medios de comunicacion y la
religion.

El feminismo marxista considera la existencia de un sistema de opresion
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estructural de la mujer, enfocandose a la division sexual del trabajo. Se hace
referencia a la opresidn de clase y de género asignandoles cierto paralelismo, ya
que ademas de que se explota la fuerza de trabajo, también se explota el trabajo
domestico.
El psicoanalisis feminista sostiene la idea de que las diferencias de género surgen
de las relaciones familiares, particularmente del maternazgo. El género se
encuentra en el inconsciente y es manifestado a través de la sexualidad, las
fantasias y el lenguaje. La sexualidad es entonces una fuerza ideologica y cultural
poderosa que oprime a la mujer tanto en términos fisicos(corporales), como en
términos psicoldgicos a traves del inconsciente.

Bajo estas aproximaciones, el conceple de patriarcado es un concepto central,

pero tiene distintas connotaciones: mientras que para e! feminismo radical es una

forma de dominacion sobre la muijer a través del control de la sexualidad

y la reproduccion, para ef feminismo marxista el patriarcado se representa como el

dominio de la mujer por el hombre en el hogar y se continda con la expiotacion en

el mercado de trabajo. En cambio para e} psicoanalisis, el patriarcado se presenta
como reglas simbodlicas sobre la sexualidad y el inconsciente.

En general y con base en lo expuesto por diversos autores como Bustos (1994),

Lamas, ( 1986), Oakley, ( 1972), Stoller, { 1968) y otros, dentro del campo de la

psicologia el género se relaciona con tres aspectos basicos:

¢ La asignacion de género, que se establece al nacimiento y que esta dado por
las caracteristicas morfoldgicas del individuo.

« La identidad de género, que se corresponde con las formas de sentir y actuar
como mujer o como hombre, que se establecen en la primera infancia y que,
de acuerdo con la posicion mas tradicional y menos social, son dificiles de
modificar con el tiempo.

o E! papel de género, que es el conjunto de normas, pautas y preceptos que
28



llevan a establecer estereotipos con matices en las distintas culturas.

En consecuencia, la categoria de género no sélo contribuye a la comprensién de

la vida de la mujer y del hombre, sino que ademas permite analizar las relaciones

entre ambos.
2.- El génerc como constructor de relacicnes dentro de la cultura.

Como ya se ha expiicado, a través de la socializacién, cada sujeto asume roles a
partir de los cuales organiza su forma de relacionarse con los otros sujetos de su
mismo sexo y también con los sujetos pertenecientes a otros sexos. Estos roles
construidos, reformados y transmitidos culturalmente, responden a una serie de
noimas y reglas, la mayoria de las veces no escritas, que regulan el juego social
en el que cada dia participan hombres y mujeres.

El matrimonio, |a maternidad y la paternidad, el trabajo y todas las actividades
importantes del ser humano, se rigen por estas reglas, que ponen especial interés
en el sexo del sujeto y en su edad.

A !0 largo de su vida, los sujetos incorporan a su repertorio conductual y mental,
actitudes consideradas como especificas y propias de un sexo y otro, toda esta
constelacion de normas y valores estan inscritas en el género de cada sujeto y
constituyen un entramado a través del cual el sujeto percibe la realidad,
generando expectativas que movilizan su accién.

Histéricamente se ha asignado a la socializacién que se da en la familia, ia
pr.acipal responsabilidad en la formacion del género de un sujeto, actualmente,
desde |la perspectiva cognoscitiva y sociocultural, se ha desplazado el interés
hacia los roles adulios desarrollados en el seno familiar, conyugal y laboral,

abriendo asi el abanico a un gran numero de variables y experiencias que
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intervienen en la formacion del génerc de un sujeto. De ahi que el género se
considere como el soporte de las diferencias psicosociales entre los hombres y las
mujeres,

Diaz Guerrero (1972) va mas alla, al afirmar que el marco fundamentai del
comportamiento humano es la cultura, y en el caso de la cultura mexicana, la
forma de enfrentar los cambios radica en la modificacion del sujeto, mas que en la
madificacion del ambiente,

Carrillo Trujilo y sus colaboradores citan en su ponencia “ Niveles de
Expresividad-Instrumentalidad en Hombres y Mujeres® presentada en el VIl
Congreso Nacional de Psicologia Social celebrado en Guadalajara, México en
Octubre de 2000, que las primeras investigaciones realizadas en México sobre
masculinidad y feminidad realizadas en 1981 por Diaz Loving y cols. , encontraron
4 factores para evaluar la masculinidad y feminidad. Se cita también en ésta
ponencia que posteriormente otros estudios realizados por Diaz Loving, Rivera
Aragon y Sanchez Aragén (1994), reportan factores que dan como resultado
cuatro categorias de masculinidad — feminidad ya que tipificaron a los sujetos en
masculinos, femeninos, andrdginos & indiferenciados.

Bustos(1996) cita que mucho antes Bem, (1972), propuso suavizar la bipolaridad
masculino-femeninc, proponiendo que la mixtura de las caracteristicas de ambos
polos, daria como resultado una personalidad mas integrada y mas equilibrada, es
decir, andrégina, con un comportamiento afectivo y saludable. Con el tiempo esta
pustura perdid fuerza, sobre todo porque los sujetos calificados como andréginos,
nunca igualaron el desempefo de sujetos lideres masculinos o femeninos en
diversos campos de la actividad humana,

En 1987, Alice H. Eagly establecié en su teoria del rol social que las diferencias
sociales entre los géneros estan determinadas por la divisién del trabajo.

En octubre de 2000, como parte del compendio tos trabajos presentados en el
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Vil Congreso Nacional de Psicologia Social, titulado La Psicologia Social en
México Vol. Vill, esta misma autora ( Eagly, 2000), presentd el estudio
*Diferencias en las Aclitudes de Mujeres y Hombres: Implicaciones de la Brecha
de Génerc en la conducta de voto". En este trabajo se refirio a las diferencias en
las actitudes que tantc hombres como mujeres sostienen ante temas sociales y
politicos en situaciones electorales en los Estados Unidos.

La conclusion mas importante de este trabajo fue que las actitudes feministas de
los candidatos les reportaban mas votos femeninos y las actitudes masculinas de
les candidatos les reportaron votos masculinos, por lo tanto es importante
considerar el género de los sujetos al momento de disefiar una campafa politica

ya que el género puede orientar la conducta de vote hacia uno u otro candidato.
3.- El género como resultante de los roles sociales, la edad y el sexo.

La polarizacion social entre los hombres y las mujeres resulta en diferencias de
género, por es0 la continuidad de los roles sociales adultos se consideran de gran
relevancia para la conducta social del adulto, permitiendo explicar las diferencias
entre los sexos mas alld de la socializacién infantil 0 de las predisposiciones
bioldgicas. Segun esta autora los determinantes de las diferencias de género
estan interrelacionados con fa conformidad hacia los roles sociales, la adquisicion
de cualidades acordes con estos y las creencias de las consecuencias del
cumplimento de toda esa normatividad no escrita a la que nos hemos referido
antes.

Segun Nancy Rusc ( 1984), esta normatividad gira en torno a las relaciones entre
los sexos, y se relaciona también en forma mas especifica con los papeles
reproductivos y por 1o tanto con ta sexualidad, La interiorizacion que ia mujer hace

de! cuidado que debe tener hacia los hijos provoca que una vez que €stos nacen,
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la mujer se separe de roles sociales productivos (remunerados) y socialmente
mejor valorados que el de ser madre, sobrevaluando por contraposicién la no-
separacion del hombre de estos roles sociales productivos altamente sobre
valorados, paraddjicamente, por las propias mujeres, con la agravante de que en
la crianza de los hijos, sean hombres o mujeres, elias transmiten esta sobre
valoracion de los roles masculinos y la infravaloracion de los roles femeninos,
incluida la maternidad.

Aunque tradicionalmente se ha aceptado que los cambios mas importantes los
sufre el ser humano durante las primeras etapas de la vida, y que a |a edad adulta
se llega con la personalidad ya formada. Investigaciones mas recientes Rossi
{1986), apuntan que |a caracteristica principal de una persona adulta es el cambio
y no la estabilidad, dependiendo de la edad o de la biologia, pero mas
especificamente de los acontecimientos vitales importantes influfdos por los
contextos de género en los cuales se desarrollan.

El desarrollo adulto tiene que ver con la solucion de problemas que afectan la vida
afectiva y las relaciones sociales; los hombres y las mujeres enfrentan marcos
normativos que definen su identidad afectando inevitablemente su vida intima. La
eleccion de pareja, o la decisién de quedar solo, la estabilidad de ias relaciones
sentimentales, la opcién per los hijos, son acontecimientos que afectan la
formacion de estructuras sociales, como la familia, de mayor o menor duracion,

La instalacidn de un sujeto en el entramado social depende de los roles que
asume, respetando casi stempre la normatividad sccial establecida para ellg, el
asumir estos roles afecta en forma diferente a hombres y mujeres.

En general las scciedades estan provistas de ritos y pasajes para los diferentes
mamentos del desarrollo de la vida, de manera que [a incorperacion de nuevos
papeles respete esa normatividad, estableciendo un modelo de comportamiento

que permita al sujeto insertarse en la sociedad.
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A o largo de este proceso, el sujeto enfrenta conflictos consigo mismo y con los
otros, ya que la dinamica de las estructuras sociales e ideologicas presentan
demandas de comportamiento para las cuales la relacién entre las normas, las
posibilidades y la historia personal es muy importante.

Ser adulto implica asumir todo este entramado de normas y tradiciones,
independientemente deé las caracteristicas personales, en muchos casos
reaunciado a los roles y privilegios de estadios anteriores como la pubertad o la
adolescencia, donde la sociedad es mas consecuente en algunos aspectos, pero
mas demandante en otros.

El mundo adulto para una persona es algo esperado, necesario y temido a la vez,
implica cambios en el comportamiento, acordes con las exigencias del grupo,
exige una redefinicion de expectativas y necesidades; para todo esto la actividad
laboral es decir, el trabajo, es indispensable ya que posibilita la insercion en un
grupc cohesivo, normado, que permite posibilidades de aprendizaje social y
desarrollo de otras posibilidades como la formacion y el mantenimiento de una
familia, la autonomia en el senc de una pareja, el ejercicio del liderazgo en la toma
de decisiones y la independencia del nucileo familiar paterno, responsable de la
sc siaglizacion inicial.

Es a traves de la division del trabajo y de la formacién de una familia, como la
sociedad conserva los valores y como el individuo se inserta en el proceso de
reproduccion de los mismos, por lo tanto, la continuidad en los cambios y
alteraciones de este marco normativo ya comentado, afectan profundamente a la
e ructura social y también a los procesos psicolégicas como las actitudes.

Es por ello que es importante estudiar las posiciones que varones y mujeres tienen
en ia estructura social y los conflictos generados en el transcurso de su desarrollo
como adultos, como respuesta a esas demandas sociales que casi siempre se

convierten en mandatos interiorizados como propios.
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Este transcurso hacia |la edad adulta, ademés del conflicto vertical a través de las
diferentes etapas de la vida, también conlleva un conflicto horizontal de géneroc.

La realizacion de los objetivos mas importantes como encontrar una pareja, ser
padre y lograr competencia laboral, presenta aspectas diferentes entrs hombres y
mujeres, dependiendo de las condiciones sociales, las variaciones en identidad y
la interiorizacidén de la normatividad establecida para cada género. Este lipo de
conflictos permean también todos los procesos psicolégicos.

La identidad de los varones estd determinada por el éxito profesional, mientras
que para las mujeres este éxito se basa en lograr formar una familia. Asi los
papeles de esposa y madre se consideran basicos en la formacién de la identidad
feinenina y el papel de proveedor es basico para la identidad masculina.

Sin embargo esta formula simplista ha sufrido cambios importantes como
consecuencia de cambios socicecondmicos y politicos recientes; la familia
tradicional ha dejado su lugar a otras formas de convivencia en las cuales los
matrimonios heterosexuales se dan mds tarde, la mujer se divorcia mas, trabaja y
es cabeza unica de su familia, existen matrimonios entre personas de un mismo
sexo, madres solas con hijos y padres solos con hijos etc.

Como ejemplo de esta situacidén, me permito citar el articulo publicado en el Diario
La Jornada, de! dia 3 de noviembre de 2000, escritc por el investigador del
Colegio de México Julio Boltvinik y titulado “Género y Pobreza”.

En este interesante ensayo sefiala que de acuerdo con su investigacion sobre
detos demografico — laborales en México, a partir de la Encuesta Ingreso-Gasto de
los Hogares en 1996, los hogares jefaturados por mujeres son menos pobres que
aquellos jefaturados por los hombres, lo anterior a pesar de que los hogares
jefaturados por hombres perciben un ingreso 57% superior al de los hogares
jefaturados por mujeres. Otro resultado del estudio es que mientras los hombres

jer2s de hogar presentan edades entre los 21 y 50 afios, la edad de las mujeres
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que son cabeza de familia oscila entre 41 y 60.

Cierran el estudio tres datos importantes: 1) Los hogares presididos por mujeres
son 25% mas pequefios que los jefaturados por hombres. 2) La poblacidn de los
hec gares jefaturados por mujeres presenian una poblacidn infantil con una edad
promedio de 12 afios; los jefaturados por hombres presentan 10 afios de edad
promedio y 3) Los sujetos que habitan en hogares con jefatura femenina son mas
independientes de aquellos que habitan hogares con jefatura masculina,
Actualmente, entonces, la variable importante para determinar el rol que asume
una persona de cualquier género es la actividad laboral. Es en torno a esta
aclividad que se trata de organizar la vida en pareja, la concepcion y la crianza de
los hijos, ta continuidad en fa educacién y en general todos los aspectos
psicosociales de la vida.

En consecuencia, la personalidad de un sujeto y todos los procesos subyacentes
se encuentran en constante cambio y adaptacién a las demandas del grupo social
al cual pertenecen los sujetos. Aunque existen semejanzas importantes en los
roles actuales que desempefian hombres y mujeres, es evidente que el proceso
de ser adulto sigue dependiendo de los roles que el grupo asigna a unos y a otros,
y aunque la variable trabajo, es determinante en la forma en que ambos se
relacionan, es posible encontrar diferencias importantes en la forma en que
he nbres y mujeres abordan el mundo, Ia forma e'n que sistematizan Ja informacién
que reciben y la postura que asumen ante los hechos cotidianos de la vida.

La concepcién de un desarrollo vital lineal ajeno a los continuos cambios vy
conflictos que suponen los proceses psicologicos y las asimetrias sociales,
ocasionan dificultades para enfrentar tas transformaciones sociales, fisiologicas y
psicologicas. Ser adulte, vardn o mujer, implica seguir reestructurando |os
pricesos psicoldgicos, gracias a la capacidad de andlisis y reflexion y a la

inacabada identidad sexual y de género. En consecuencia, durante toda la vida del
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suieto, la capacidad de cambio del ser humano permanece y seguira influida por
los procesos sociales en los cuales se encuentra inmerso.

Al aproximarse la seneclud, el sujeto contindia cambiando, todo el potencial que
alcanzd su maxima expresion en la edad adulta, ahora empieza a decrecer;
algunas habilidades se empiezan a perder, principalmente aquellas que implican
un esfuerzo fisico considerable.

El transcurrir de la vida, desde el nacimiento, es un proceso continuo de cambios
biolégicos y psicolégicos que requieren una adaptacién constante del sujeto. En
ese devenir, las modificaciones que sufre el organismo hasta la edad media se
consideran como una esperanza, en el sentido de que cuando es nifio, vive con la
esperanza de ser mas grande, mas fuerte, mas inteligente, etc., esta esperanza,
se ve reforzada en la edad adulta cuando su desarrollo le permite percibirse con
‘muchas habilidades y destrezas que le permiten ir resolviendo los problemas que
ta vida le presenta, es en esta elapa cuando puede ver realizadas todas sus
aspiraciones.

A partir de esta etapa, es decir, después de la madurez, los cambios se perciben
como una desesperanza, con la certeza de que ya nada sera como antes.

Esla desesperanza se manifiesta en sus juicios, razonamientos, actitudes etc.

Felix Lépez (1995), en su obra “Reajuste sexual y de género en la vejez" afirma
que “ los cambios fisioldgicos y psicolégicos a lo large de todo el ciclo vital, estan
intimamente ligados con la edad, pero a medida que nos referimos a aspectos
comportamentales de la sexualidad y a cambios referidos al género, la relacion de
estos cambios con la edad es menos clara, sobre todo en la edad adulta y la
veez'..

Pareciera, entonces, que los cambios en la edad adulta son tan importantes como
los que sufre el sujeto, hombre o mujer, en la nifiez o la adolescencia, pero en la

etapa madura, estos cambios se relacionan menos con la edad; probablemente
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esto se deba a que cuando el crecimiento de la talla y la definicién final de las
caracteristicas sexuales secundarias ha terminado, se hacen menos evidentes los
cambijos fisicos, aunque se siga acumulando edad.
Lcs roles sexuales y de género, se flexibilizan conforme se transcurre hacia la
vejez, principalmente en el varon viejo ya que se siente menos presionado a
competir, es mas sensible emocionalmente y mas interesado en los contenidos de
las conductas interpersonales. La dulzura del viejo, frente a la dureza del joven es
un buen ejemplo de este transito. Segun Barer, (1994) y Simmont, (1986), los
Vi ‘Ones mayores son mas andréginos que lo mas jévenes. Este cambio se explica
también en parte porque el rol laboral estd por concluir si no es que ha concluido
ya.
Aunque podemos identificar una continuidad en las manifestaciones del género
entre sujetos maduros y viejos, ese cambio laboral afecta mas las relaciones
interpersonales que el asumir |a ejecucicn de tareas domesticas a cambio de las
remuneradas fuera de casa,
No debemos perder de vista sin embargo, que los roles y la manifestacion del
género en varones y mujeres son aspectos multidimensionates y que si seguimos
aceptando el continuoc cambio del ser humano desde que nace hasta su muerte,
es dificil o cuando menos poco sensato emitir juicios totalitarios sobre esta etapa
de la vida, no obstante lo anterior, si podemos identificar algunas diferencias en el
comportamiento de los sujetos de uno y otro sexos y de ia imagen que tienen de
ellos los sujetos que los rodean, Por ejemplo, Barer, (1994), expone:;
¢ Las mujeres son mejor valoradas en caracteristicas como ternura y capacidad
de cuidar a los demas y en estar menos preocupadas por si mismas, en
cambio se les considera mas pasivas, dependientes y mas detericradas
cognitivamente, ademas menos atractivas.

s lLos varones son considerados mas activos, mas independientes y menos
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deteriorados cognitivamente, pero menos sensibles y mas encerrados en si
mismos.

« Ambos, varones y mujeres, se ven afectados por una consideracion social
negativa a medida que avanza la edad, por arriba de los 75 afios, es frecuente
asignarles calificativos como feos, rigidos, pasivos, dependientes y
detericrados cognitivamente. Este punto de vista sin duda estd influenciado
por la cultura occidental que sobre valora lo joven, bello, fuerte y rapido, sobre

lo maduro, deteriorado y débil.

Como conclusion de este capitulo podemos decir que el ser humano inicia la
construccion de su personalidad, la cual incluye sus preferencias sexuales y su
género desde el momento en que nace y lo medifica hasta el dltimo dia de su vida,
es decir la vida humana es, por fortuna, una vida de cambios inagotable.

Estos cambios y su manifestacion estan intimamente relacionados con la edad
cronolégica de los sujetos y el sexo de los mismos, con los cambios
biopsicosociales que van sufriendo y con tos roles que el grupo de pertenencia les
pe ‘mite — obliga a asumir,

Uno de los cambios mas importantes es el asumir {a pertenencia a un género
determinado y manifestarse siguiendo las normas que para cada género producen
los grupos sociales.

Al mismo tiempo, el rol laboral que se asume, influye de manera muy importante
en la forma, fuerza y momento en que se asumen ofros roles importantes de la
vidla como el ser pareja, procrear hijos, formar una familia etc.

El género de una persona, va mucho mas alla de su sexo, es su manifestacion
biosociocultural gue permea todos los procesos psicolégicos de un sujeto,
incluyendo necesariamente sus actitudes, mismas que sufrirdn muchos cambios a

lo largo de la vida del sujeto.
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La certeza que nos queda es que el ser humano es permanentemente cambiante
y que &s una fuente inagotable de sorpresas, agradables y desagradables y que

su inseparable caracter biopsicosocial nos mantendra siempre atentos a su

comportamiento.
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CAPITULO il

EL SERVICIO PUBLICO DE
TRANSPORTE DE PASAJEROS.

..." Desde los albores de los liempios, el hombre ha dependido de los medios de
transporte, sin ellos el mundo modernc ne se entenderia, millones de personas no
podrian ir a trabajar, igual numero de nifics no asistiria al colegio y seria imposible

transportar los articulos a las tiendas, incluso las cartas que envias, nunca
llegarian a su destino y el hombre jamas hubiera llegado a la luna”...

Enciclopedia visual Grijalbo tomo 2.
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1.- El transporte publico de pasajeros

Luis Chias Becerril, (1998), presenta un compendio sobre el transporte
metropolitano, abordando cuestiones de urbanismo, economia, reingenieria y
demografia, pero en ningln momento aborda el factor psicosocial.

Cl.ias {1998), afirma que el transporte en una ciudad como el Distrito Federal, con
una poblacién de mas 16 millones de habitantes segun el Censo de Poblacién y
Vivienda de 1990, ademds de las aristas ecoldgicas, econdmicas y de vialidad,
también conlleva problemas de tipo psicosocial,

Cita que acuerdo con la encuesta origen — destino del INEGI de 1995, los
hajitantes de la zona metropolitana de la ciudad de México realizamos 20.6
miliones de viajes diarios en algun tipo de transporte y el Sistema de Transporte
Colectivo Metro, realiza recorridos diarios equivalentes a la distancia que
tendriamos que recorrer para darle 2.5 vueltas a la tierra.

El 50% del transporte de pasajeros lo constituyen los colectivos, mejor conocido
como “micros” o “peseros’, que junto con otros medios de transporte publico (
av‘obuses, taxis), transportan a 9 de los 16 millones de habitantes.

La poblacion que utiliza el servicio de los coleclivos, presenta un 55% de viajeros
hombres y 45% de viajeros mujeres.

La edad de la poblacion del area metropolitana y el porcentaje de viajeros en cada

rango se presenta como sigue:
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Rango de edad Poblacion % Viajeros %
8-11 15.6 8.1
12-29 343 37.3
25-44 328 385
45-64 13.0 13.5
65 o mas 43 27

Fuente: Encuesta origen — destino INEGI, 1995,

La duracion de los viajes y el nimero de los mismos se presenta en la siguiente

tabla:
Minutos % Mitlones
Hasta 10 8.1 16
11-~30 41.1 16.6
31-60 319 6.6
61-90 12.1 25
91-120 5.1 1.1
124 - 150 13 0.3
151 omas 0.4 c8

Fuente: Encuesta origen — destino INEGI, 1995
Todos estos datos nos llevan a concluir que en ciudades como la nuestra el

transporte de pasajeros se ha convertido en un servicio estratégico.
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2.- La normatividad oficial.

A vivel institucional, la Direccién General de Autotransporte del Distrito Federal, es
la responsable de reglamentar el servicio de transporte de pasajeros que brindan
los colectivos o peseros. El servicio que presta la ruta No. 52, que para efectos de
esta invesligacion es nuestro objeto actitudinal, reglamenta su operacién con la
Ley de Transporte del Distrito federal, emitida por la Asamblea Legislativa del
Dritrito federal, el dia 30 de Abril de 1999.

Esta ley, en su articulo primero sefala que tiene por objeto regular la prestacion
del servicio de transporte publico de pasajeros en el Distrito Federal en todas sus
modalidades.

En la gaceta de informacién del Distrito Federal del mes de mayc de 1999, se
difundié informacién respecto a este reglamento; de esa informacion se puede
de stacar la siguiente:

Para ese reglamento, una ruta es el recorrido o trayecto que realizan las unidades
de transporte publico de pasajeros, cada ruta debe contar con dos bases, una de
arigen dei trayecto y otra de fin de trayecto. Una base de servicio es el espacio
fisico en el cual los prestadores del servicio realizan labores de ascenso y
descenso de pasajeros, transferencia de usuarios a otros modos de transporte y
revision y limpieza de las unidades.

Cuando la base de servicio se ubica préxima a una base de autobuses, trolebuses,
ferrocarril, metro o aeropuerto, se le llama Centro de Transferencia Modal.

La forma legal bajo la cual operan las rutas de transporte colective como la ruta
no. 52, es una concesion, que es un acto administrativo a través de! cual la
Ac'ministracion Publica, en este caso el Gobierno del Distrito Federal, confiere a
una persona fisica o moral la prestacién del servicio de transporte publico de

pasajeros. Este servicio se considera como la actividad a través de la cual el
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gudierno satisface la demanda de transporte de pasajeros. Este servicio se ofrece

en forma continua, uniforme, regular, permanente y sin interrupciones al pablico en

general,

A la remuneracion que el usuario paga por este servicio se le llama tarifa, siendo

el usuario toda persona fisica o moral que hace uso del servicio de transporte

publico de pasajeros.

Psra la prestacion de este servicio, el concesionario utiliza un vehiculo,

considerade como todo medic de motor con cualquier forma de propulsion para

transportar personas.

La prestacion del servicio se considera de utilidad pdblica e interés general,

igualmente se consideran de interés publico tanto la infraestructura como el

e tipamiento auxiliar para prestar el servicio de transporte de pasajeros como las

vialidades, los paraderos, los centros de transferencia modal, las terminales, los

cierres de circuito, las bases de servicio, los lugares para el encierro de las
unidades, los sefalamientos viales, los cruceros y demas infraestructura necesaria
para prestar con eficiencia el servicio.

Algunas obligaciones que tiene el concesionario del servicio publico de transporte

de pasajeros son las siguientes:

« Prestar el servicio de transporte en las mejores condiciones de seguridad e
higiene,

. Prestar el servicio de transporte de pasajeros de manera gratuita cuando por
desastres naturales, conflictos sociales o cuestiones de seguridad publica asi
se requiera.

. Proporcionar capacitacion constante a sus operadores y demas personal que

tenga relacién con la prestacién del servicio.

e« Vigilar que sus cperadores cuenten con licencia de conducir y pdliza de

seguro.
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. No suspender la prestacion del servicio a menos que exista una causa de

fuerza mayor avalada por las autoridades correspondientes.

Se establece que sera causa de retiro de la concesién cuando por negligencia,
impericia, falta de cuidado o irresponsabilidad, el titular o el conductor contratado

por este, ponga en peligro la seguridad de los usuarios, peatones o terceros.

3.- La ruta de Transporte Publico de Pasajeros No. 52.

La ruta ndmero 52, es parte del gran numero de oferentes del servicio de
transporte de pasajeros en la zona sur de la Ciudad de México.

Esta ruta tiene su base de origen en la esquina que forman las calles
Nezahualcoyoti y Tepetlapa en Colonia Ajusco Huayamilpas y su base de destino
en la calle Xicotencatl, esquina con Corregidora, tode en la Delegacién Coyoacan.
La concesion fue otorgada hace 25 afios y fue renovada el 15 de junio de 1999.

Cuenta con 25 unidades con las siguientes caracteristicas:

MARCA RANGO DE TIPO CAPACIDAD No. DE
LOS PASAJEROS NUNIDADES
MODELOS
CHEVROLET {1878 -1993 |MICROBUS (30 12
FORD 1993 - 1995 |MICROBUS (30 8
vw 1985 - 1995 |COMBI 10 5
TOTALES 70 25

Fuente: Mesa Directiva de la ruta 52. Datos al mes de junio de 2000.

En su recomido aftraviesa las colonias Ajusco — Huayamilpas, Ajusco, Santo




Domingo; Copilco y Del Carmen Coyoacan.

El trayecto autorizado tiene una longitud de 35 kildmetros, aunque sufre
variaciones algunos dias de la semana por la instalacién de tianguis ambulantes.
Er: esos dias el recorrido puede llegar a los 45 kilémetros.

La velocidad promedio es de 25 km/hora y el tiempo de trayecto se& mantiene entre
los 35 minutos sin trafice y una hora 15 minutos con mucho trafico, aunque existen
muchos imponderables, (fallas mecénicas, accidentes, atracos, reparacion de
calles, etc.)

L:. tarifa establecida hasta ef mes de junio de 2000 va de $ 1.50 en recorridos
parciales y hasta $3.00 en recorridos completos. Despueés de los diez de la noche,
estas tarifas se incrementan 10%.

Los usuarios de la ruta, de acuerdo al Censo de Poblacién y Vivienda 2000, tienen
ingresos de entre O y 2 salario minimos, con excepcidn de los que viven én las

Colonias Copilco y Del Carmen Coycacan, con ingresos por arriba de los 10

salarios minimos.

Dada la compiejidad de este aspecto de la vida ciudadana, cabe hacerse las
siguientes preguntas:

¢, Como se da la relacién entre el conductor del equipo de transporte y los usuarios
de ! mismo?, ;, Qué opinan los usuarios del trato que les da el operador, ; piensan
los usuarios en su seguridad cuando utilizan el transporte?, ; Qué opinidn tienen
acerca de la duracién del trayecto o la distancia de la ruta? ¢, Piensan lo mismo las
mujeres que los hombres cuando se insertan en el grupo de pasajeros?.

Diaz Guerrero ( 1979) afirma que ..." el ecosistema humano comprende toda la
variedad de conductas, la individual y la colectiva, ambas determinadas por |as
fuerzas culturales incluyendo las caracteristicas estructurales, econémicas y las

instituciones decantadas de la historia especifica de cada grupo o nacidén. Ademas
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del individuo, hay muchas otras fuerzas, generalmente contraculturales, gque
ca-comen las tradiciones culturales, movimientos de las juventudes, la ciencia, la
lecnologia, la educacidn, la modernizacion, la urbanizacion, la movilidad social, la
migracién, la comunicacion de masas y ocasionalmente, revoluciones politicas o
religiosas”...

La carencia de investigaciones de las manifestaciones psicosociales en torno a
esle servicio cotidiane, que involucra a miles de personas de todas las edades y
de todos los sexos es lo que motiva este trabajo. A pesar de la frecuencia con que
se da este encuentro entre usuario y transportista, no existe informacion
sistematizada acerca de la actitud de los usuarios.

Es un primer intento por tipificar la conducta de sujetos mexicanos en torno a la

demanda de un servicio indispensable en cualquier ciudad.
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CAPITULO IV

METODOLOGIA

...” la ciencia no reside en las sensaciones sino en el razonamiento; sclo por el

razonamiento se puede descubrir la verdad y es imposible conseguirlo por otro rumbo..”

Platon.

48



Hasta aqui hemos revisado el desarrollo y los principales conceptos relacionados
con las actitudes, su adquisicién, conformacion y el papel que juegan en la
conducta de |os sujetos en general,

Asimismo hemos expresado algunas aproximaciones tedricas en torno a las
diferencias que existen entre hombres y mujeres, abordando el tema del género
con su influencia en fa conducta y las actitudes de los sujetos.

Finalmente hemos establecido como opera el transporte piblico de pasajeros
hasta describir como funciona una ruta en particular

Buena parte del trafico de esta ciudad lo ocasionan los vehiculos de transporte
pUblico denominados *colectivos” ¢ “peseros”; el malestar entre conductores de
otros vehiculos por la pérdida de tiempo, los embotellamientos, los accidentes y
fa contaminacién y en general el estrés que genera, parecieran no tener ninguna
repercusidn en 10s usuarios de este servicio.

Nuestro interés se centra entonces, en conocer cual es la actitud hacia el servicio
de transporte pﬁblico de pasajeros en los sujetos que utilizan este servicio;
ademas, saber si existen diferentes actitudes entre hombres - mujeres y sila edad
tiene algo que ver en ta actitud que los sujetos tienen hacia este servicio.

Se considera importante conocer qué piensa el sujeto al insertarse en ese
microambiente constituido por el grupo de pasajeros que coinciden en tiempo y
espacio.

La investigacion que se presenta, pudiera indicamos si la conducta habitual del
sujeto se modifica al transportarse de un lugar a otro y ademas si el sujeto al ser
transportado se detiene a pensar en algunas caracteristicas de su

comportamiento. del espacio que recorre y del vehiculo que utiliza.
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1.- Objetivo.

El cbjetivo de la presente investigacian es medir la actitud de los usuarios hacia

el servicio que ofrece una ruta de transperte publico de pasajeros.

Los trabajos que sobre actitudes se han encontrado, versan sobre aspeclos de la
vi.a de pareja, adicciones, cuestiones afectivas y mas recientemente sobre las
relaciones de poder entre hombres y mujeres.

Se han encontrado también investigaciones en tas que la edad y el sexo de los
sujetos se dtilizan como variables independientes y también se encontraron
investigaciones scbre actitudes hacia la infidelidad {Hernandez y Andrade 2000),
Negociaciones en la pareja ( Rivera Aragdn 2000), Estrategias de Poder en
Perejas Yucatecas ( Flores y Diaz Loving 2000) y algunas mas presentadas en el
VIl Congreso de Psicologia Sacial Y | Congresc de Relaciones Personales,
celebrado en Guadalajara en Octubre de 2000, pero ninguna esta encaminada a la
investigacion de las actitudes hacia un servicio publicc, y menos aun de
transporte.

El transporte es un elemento estratégico en las grandes ciudades, su

funcionamiento como vehiculo del ser humano, influye necesariamente en su

comportamiento.
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2.- Planteamiento del problema
¢él.a actitud hacia el servicio publico de transporte de pasajeros, es diferente en

los usuarios de acuerdo al sexo y edad que se tengan?

Hipotesis

Hipdtesis Nuta General

N3 hay diferencias estadisticamente significativas en la actitud hacia un servicio
publico de transporte de pasajeros, en sujetos de diferente edad y diferente sexo
gue utilizan dicho servicio.

Hipétesis de Trabajo General

Si hay diferencias estadisticamente significativas en la actitud hacia un servicio
publico, en sujetos de diferente edad y diferente sexo que utilizan dicho servicio.
Hipétesis Nula1

No hay diferencias estadisticamente significativas entre la actitud hacia el servicio
publico de transporte de pasajeros y la edad de los usuarios.

Hipotesis de Trabajo 1

Si hay diferencias estadisticamente significativas entre la actitud hacia el servicio
piiblico de transporte de pasajeros y la edad de tos usuarios.

Hipdtesis Nula 2

No hay diferencias estadisticamente significativa entre la actitud hacia el servicio
publico de transporte de pasajeros y el sexo de los usuarios.

Hipétesis de Trabajo 2

Si hay diferencias estadisticamente significativas entre la aclitud hacia el servicio

publico de transporte de pasajeros y el sexo de los usuarios.
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Variables
Variable dependiente

Actitud hacia el servicio de transporte de pasajeros.

Variables independientes

Sexo: Masculing y femenino.

Edad: Adultos de 20 a 40 afios.
Adultos de 40 a 60 arios.

Definicién Operacional de la variable dependiente

Actitud hacia el servicio de transporte de pasajeros.- Puntaje obtenido en la escala
tipo Likert, que mide la actitud hacia el servicio de transporte de pasajeros ( Alpha
de Crombach = 0.85),

Definicion conceptual de la variable dependiente

Actitud hacia el servicio de transporte de pasajeros.- Evaluacidén positiva o

negativa del servicio de transporie de pasajeros ( Ajzen, 1989)
Definiciéon conceptual de las Variables Independientes

Edad de los sujetos.- Tiempo expresado en afios, medido por el propio sujeto a

partir de su nacimiento. (Diccionario Enciclopédico Encarta, 1999)

Sexo de los sujetos.- Conjunto de factores organicos que distinguen a los hombres

y mujeres en la especie humana. { Diccionario Enciclopédico Encarta, 19389)
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Definicién Operacional de las Variables Independientes

Edad: Tiempo expresade en afios, medido por el propio sujeto a partir de su

na:=imiento, en un rango de 20 a 60 afios.

Sexo: Pertenencia al grupo de hombres o mujeres manifestada por los propios

sujetos.
Controil de Variables

a) Sujetos usuarios del transporte publico de pasajeros, pertenecientes al grupo

de hombres y mujeres.
b) Edad de los sujetos.
Caracteristicas de los Sujetos
Hombres y mujeres usuarios del servicio piblico de transporie de pasajeros, que
prinda la ruta No. 52, por lo menos una vez a la semana, independientemente de

la fongitud y tiempo de recorrido, sin controlar estado ¢ivil, ni nivel de escolaridad,

nivel socio - econdmico, ni tipo de ocupacion.
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Adultos mayores de 40 a 60 afos y jévenes de 20 a 40 afios.

JOVENES ADULTOS TOTAL SUJETOS
20-40 ANOS 40-60 ANOS POR SEXO
| _HOMBRES 30 30 60
MUJERES 30 30 60
TOTAL SUJETOS 60 60 120
POR RANGOS DE
EDAD
Muestreo

E! muestreo que se utilizd es del tipo no probabilistico de tipo accidental con una N

de 120 sujetos.

Procedimiento.

Se abordd a los usuarios de {a Ruta No. 52, que corre de la Colonia Ajusco -
H -ayamilpas al centro de Coyecacan, al momento de utilizar el servicio.

Se aplico la escala tipo Lickert, disefiada exprofeso para este estudio. La

aplicacién fue individual.
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instrumento

E=cala de actitudes tipo Likert. {Anexo No. 1)

Descripcion del instrumento.

Se elabord una escala de actitudes tipo Likert conformada por 74 reactivos, se
aplicé como piloteo a 30 sujetos. Se llevd a cabo un analisis estadistico de
pruebas t para dos muestras independientes a cada uno de los reactivos,
utilizando el 25% de los sujetos que puntuaron mas alto y el 25% que puntuaron
mas bajo. En 30 reactivos los resultados de las pruebas t tuvieron una
probabilidad asociada menor al 0.05, que fue el nivel de significancia utilizado.
Estos reactivos se agrupan en tres categorias:

.- Seguridad en la unidad de transporte y recorrido de la ruta No. 52.

Il.- Capacidad del chofer y educacion vial.

HI.- Cuidado personal del operario y atencién al publico.

Se aplicd el Coeficiente Alpha de Cronbach de consistencia interna, porque el
instrumento esta constituido por afirmaciones que tienen méas de dos opciones de

' respuesta( Cronbach, 1960, p 161). Se obtuvo un valor alpha de 0.808,

Disefio de Investigacion

Se considerd como el disefic mas apropiado el Disefio factorial 2X2, ya que se

manejan dos variables independientes, el sexo y la edad de los sujetos.
Andlisis Estadistico

Andlisis de varianza, Pruebat y prueba t para comparacitn de dos grupos
independientes.
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Table Nomare 1

DISENO FACTORIAL ¥ ANALISIS DE VARIANZA

a1 G2 Gl G4
Hombres Hombre Mujeres Mujeres
Maduros Jévenes Maduras Javenes
¥ 44 4,816 1] T.744 0 4,600 21 8,281
2 a2 5,724 53 8,889 70 §,2414 a8 7.056
& 18 5776 11 12,321 5 8,025 19 8.241
a4 64 4,006 95 9,025 73 5,329 82 6,724
5 e7 9,400 B3 5,089 3 5328 94 8,100
] a5 T.225 104 10,818 (1] 7.398 LL] 7,225
7 82 8,724 0 999 104 10818 82 3,044
8 a8 T7.744 L1 7,368 67 4,489 &7 4,489
] 23 8.649 10@ 11,881 a2 8,724 54 2,818
18 92 5. 484 a3z 6,689 (1] 2.604 e 6.241
1% 81 8,381 LR 1,681 126 15476 " 5,041
12 128 15878 49 2,401 121 14,841 0 4,900
13 T4 5478 119 téh 181 63 3.989 59 3,481
14 120 14,400 @5 9,025 a0 4,100 0 1,800
15 o1 8,281 S0 8.100 54 2,916 7 5029
18, 1) 0,604 94 7,058 a0 8,100 &1 4,561
17 -1 98.216 160 10,000 -] 7.921 §2 6724
8 10 12,100 az 0,724 a a.281t 94 5.838
0 a1 8,561 101 10,201 105 11,028 &8 7,144
ag 93 8.6489 a2 6,724 e 8.400 IR 5.041
b 1] ar 7,569 LE] 7,225 114 12,998 2 1,024
22 86 7,258 02 0,484 92 8,464 92 8,464
23 83 8.649 1] T.744 [k B, 548 23 8,048
x4 100 19,000 T8 0,084 93 9.804 9 8,281
25 99 9,801 (1] 7,396 104 10,6148 S0 3,600
z8 125 15,8725 101 10,201 101 10,201 R 91 8,281
2% e 6.100 -1 £ 781 3 8,848 74 5,478
28 20 8.100 B2 8,724 97" 9.403 84 7.056
26 'Rl 8.281 93 8,840 21 8,281 83 6,800
2 * 30 T5 5,825 71 5,041 88 g9 804 28 $.025
fsume i 2,759 2 580 2,136 2,304
[suma de cusdrados 259 517 229,112 257.158 183,719
uamu 91.87 §5.33 #1.2 787
Sexc
Hombres ] |1 MujsTes
g Maduros I I 9187 I I g12 I I p1.58 l
Jéygnes I I 85.33 l [ 768.7 I l $1.02 J
I 38.95 I I $3.98% I I B4.3 I
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Tabla Namero 2:

Resultados de la prueba t e igualdad de medias

TABLA DE RESULTADOS DE PRUEBA t E DE IGUALDAD DE MEDIAS

Medias
Probabilidad
Factores Hombres |Mujeres| Valort] asociada
Seguridad en la unidad y
durante el viaje. 25.6167 |24.9333| 0.54 0.6
Respeto a las normas de
Vialidad 38.9 36.0333| 1.91 0.1
Atencion al usuario 24.5667 23.15 1.35 0.2
Suma 89.0833 |84.1167| 1.58 0.2
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Tabla nimero 3: .

Resultados de la prueba t de la escala completa y de cada subescala :

1.- Actitud hacia el servicio publico de transporte publico de pasajeros de la ruta

namero 52,
L VARIABLE JOVENES RESULTADO ADULTOS
EDAD ACTITUD MAS CON DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA ESTADISTICAMENTE MENOS
X=9185 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=23.29 X =8161
P =0.01
VARIABLE MASCULINO RESULTADO FEMENINO
SEXO MISMA ACTITUD | SIN DIFERENCIAS MISMA
ESTADISTICAMENTE | ACTITUD
X =89.08 SIGNIFICATIVAS
t=1.58 X =841
p=0.2
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Tabla Namero 4:

Resultados de |la prueba t de la escala completa y de cada subescala:

2.- Actitud hacia la seguridad en la unidad de transporte y en el recorrido.

VARIABLE

JOVENES

RESULTADO ADULTOS
EDAD ACTITUD MAS | CON DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA | ESTADISTICAMENTE | MENOS
X =264 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=1.90 X =24.10
p = 0.01
VARIABLE MASCULINO RESULTADO FEMENINO
SEXO ACTITUD MAS | SIN DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA | ESTADISTICAMENTE MENOS
X = 25.61 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=0.54 X =24.93

p=0.6

o0




Tabla Numero 5:
Resultados de la prueba t de la escala compteta y de cada subescala:

3.- Actitud hacia la capacidad del chofer y su educacion vial,

VARIABLE JOVENES RESULTADO ADULTOS
EDAD ACTITUD MAS | CON DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA | ESTADISTICAMENTE MENOS
X =397 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=3.06 X =35.2
p =0.01
VARIABLE MASCULING RESULTADO FEMENINO
SEXO ACTITUD MAS | SIN DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA ESTADISTICAMENTE MENOS
X =389 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=1.91 X = 36.03
p=10.10
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Tabla Numero 6:

Resultados de la prueba t de la escala completa y de cada subescala:

4.- Actitud hacia la atencién que el operador brinda al publico y su cuidado

p=0.2

personal
r VARIABLE JOVENES RESULTADO ADULTOS
EDAD ACTITUD MAS CON DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA ESTADISTICAMENTE MENOS
X=254 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=3.07 X=223
p=0.01
VARIABLE MASCULINO RESULTADO FEMENINO
N SEXO ACTITUD MAS SIN DIFERENCIAS ACTITUD
POSITIVA ESTADISTICAMENTE MENQOS
X =24.56 SIGNIFICATIVAS POSITIVA
t=135 X=23.15
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interpretacion de Resultados

Una vez aplicado el analisis de varianza, se obtuvo lo siguiente:

1. De acuerdo a nuestro nivel de significancia de 0.05, tenemos un valor F critico
de 4.00, y se obtuvo un valor F de 12,7, por lo tanio es significativa, es decir,
apoyamos la hipétesis de trabajo, si hay diferencias estadisticamente significativas
entre la actitud hacia el servicio publico de transporte de pasajeros entre hombres

¥y mujeres.

2.- Con relacion a ta variable de edad, obtuvimos un valor F de 2.51, menor a
nuestro valor F de 4.00, por lo que no es significativo, es decir, apoyamos la
hipétesis nula que dice que no hay diferencias estadisticamente significativas

entre jévenes y adultos en la actitud hacia un servicio publico de transporte de

pasajeros.

3.-En cuanto a la interaccidn, no ia hubo, ya que el valor F que obtuvimos de 1.76
es menor al valor F de 4.00, por io tanto apoyamos la hipétesis nula ya que no se

encontrod interaccion entre las dos variables bajo estudio.

Ahora bien, los resultados arrojados por la prueba t son los siguientes:

4.- Al medir la actitud hacia un servicio publico de transporte de pasajeros entre
jovenes y adultos, se obtuvo un valor t de 3.29 con una probabilidad asociada
menor a 0.01, menor a nuestro nivel de significancia de 0.05, por lo que apoyamos

la nipétesis de trabajo, si_hay diferencias_estadisticamente significativas entre los

iovenes v los adultgs,_presentandc los usuarios jOvenes una actitud mas favorable
63




hacia el servicio. Si bien la prueba F no arrojé resultados significativos entre la

variable edad, la prueba t dio resultados significativos.

A pesar de que en el analisis de varianza el valor F que obtuvimos no fue
significativo, en la comparacion entre pruebas t si dio un valor con significancia
estadistica, por lo que probablemente aumentande el tamanio de la muestra,
obtengamos un valor F significativo.

El resultado obtenido refuerza la afirmacién de Rossi (1988) en el sentido de que
la caracteristica principal del ser humano es el cambio y no la estabilidad,
dependiendo de la edad o de la biologia.

Igualmente apoya el planteamiento formulado por Félix Lopez en el sentido de que
los cambios en el ser humano estan determinados por la edad, de ahi que se
aprecien diferencias entre los jovenes y los adultos

Al medir la actitud hacia un servicio publico de transporte entre hombres y
m ijeres, encontramos un valor t de 1.58 con una probabilidad asociada de 0.2,

mayor a nuestra nivel de significancia de 0.05, por lo que apoyamos la hipétesis

nula, es decir, no hay diferencias estadisticamente_significativas entre hombres y
mujeres en cuanto a la aclitud mostrada hacia el servicio.

Esta conclusién pareciera contradecir lo establecido por Eagly, en el sentido de

que las diferencias entre los sexos estan determinadas por el trabajo diferenciado
que desemperian hombres y mujeres. Para nuestro caso, aunque los sujetos
pueden tener ocupaciones muy diversas, no repercutid en diferencias significativas
en la actitud que reportaron hacia el servicio de transporte de pasajeros de la ruta
numero 52. Sin embargo decimos pareciera, porque para poder afirmarlo
necesitariamos haber controlado y manipulado la variable trabajo, es decir, hacer
c¢ mparaciones entre personas agrupadas en ocupaciones semejantes contra la
agrupacion de personas con trabajos diferentes.

De igual manerg, los resultados obtenides no son consistentes con la afirmacion
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que Juan Carlos Ramirez Rodriguez establece en su articulo Género y Salud, en
el cual afirma que el Género, ( para efectos de esla investigacion el sexo de los
sujetos), determina entre otras cosas las actitudes.

Hicimos comparaciones entre las subescalas que conforman el instrumento, con
un fin meramente descriptivo, ya que no podemos inferir estadisticamente al no
haberse obtenido coeficientes de confiabilidad adecuados en cada una de elias.
Cebe recordar que para el instrumento total si se obtuve un coeficiente de

confiabilidad Alpha de Cronbach adecuado

5.- Al hacer la comparacion de las actitudes hacia un servicio publico de {ransporte
entre hombres y mujeres de diferente edad en cada una de las subescalas,

encontramos lo siguiente:

A).- En la subescala de Seguridad en la unidad de transporte y recorrido de la ruta

52, en la comparacidén entre edades, encontramos un valor t de 1.90 con una

probabilidad asociada de 0.01, por lo que nos indica que si_hay diferencias

estadisticamente significativas entre jdvenes y adultos en la actitud que presentan

he zia la seguridad de |la unidad de transporte y el recorrido de la ruta. Si bien las

diferencias no alcanzan a ser estadisticamente significativas, cbservamos en a

comparacion entre medias, una actitud_mas favorable en i0s jdvenes con una

media de26.4 que en los adultos con una media de 24.10.

En esla misma subescala, al comparar entre hombres y mujeres encontramos un

ve.or 1 de 0.54, con una probabilidad asociada de 0.6, la cual es mayor a nuestro

nivel de significancia de 0.05, por lo que no es significativo, es decir, ng_hay

diferencias entre hombres y mujeres en la_ actitud que presentan hacia |a
geguridad de la unidad de transporte v el recorrido de la ruta, Aunque las

diferencias no alcanzan a ser significativas, observamos en la comparacién entre
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medias una_actitud ligeramente mas favorable en los_hombres con una media de

25.61 gue en las mujeres con una media de 24.93.

B).- En la subescala de capacidad del chofer y educacién vial, en la comparacion

enre edades, encontramos un valor t de 3.06 con una probabilidad asociada
mencr a 0.01, menor a nuestro nivel de significancia de 0.05, por lo tanto, si
existen diferencias estadisticamente significativas en la actitud hacia la capacidad

del chofer y la educacién vial presentada por jévenes y adultos, mostrando los

jovenes una actilud mas favorable. En la comparacion_de medias, los jdvenes

presentan una media de 39.7 y los adultos una media de 35.2
Er, ta comparacion correspondiente entre_hombres y mujeres, encontramos un
valor de t de 1.91 con una probabilidad asociada de 0.1, mayor a nuestro nivel de

significancia de 0.05, por lo que no hay diferencias estadisticamente significativas

en la_actitud hacia la capacidad del chofer v la educacion vial. Si bien, las

diferencias no alcanzan a ser significativas, al cbservar las medias de los grupos,
venos una actitud mas favorable en los hombres con una media de 38.9 que en

las mujeres con una media de 36.03.

C).- En ta subescala de atencién al publico y cuidado personal del operario, en la

comparacion entre edades, encontramos un valor t de 3.07 con una probabilidad
asociada menor a 0.01, menor a nuestro nivel de significancia de 0.05, por io

tanto, si hay diferencias estadisticamente significativas hacia la atencion al publico
y cuidado personal del operario presentando los [6venes una actitud mas
favorable. En_|a comparacién entre medias, los jovenes presentan una media de

25.4 y los adultos una media de 22.3.

En la comparacion correspondiente entre hombre y mujeres, encontramos un valor

t le 1.35 con una praobabilidad asociadas de 0.2, mayor a nuestro nivel de
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significancia de 0.05, por lo que no hay diferencias estadisticamente significativas
en la actitud hacia la atencién al pablico y cuidado personal del operario. Aunque
las diferencias no alcanzan a ser significativas, observamos en la comparacion
ertre medias una actitud ligeramente més favorable en los hombres con una

media de 24.56 que en las mujeres con una media de 23.15.

En {a escala completa, al comparar _medias, afirmamos lo ya expuesto,

encontramos _diferencias en ia actitud en cuanto a la_variable edad, presentando

los jovenes una media de 91.58 y los adultos una media de 81.6. Con refacién a la

veiable sexo, los hombres presentan una media de 89.08 y las mujeres una

media de 84.11.

Concluyendo, en el analisis por separado de las escalas, si hay diferencias entre
hombres - mujeres, jovenes — adultos, en la actitud presentada hacia el servicio
publico de transporte, siendo las mujeres y los aduitos quienes presentan las
actitudes menos favorables.

Los resultados de las escalas por separado confirman las afirmaciones de Eagly y
de Ramirez Rodriguez, en el sentido de que &l sexo como componente importante
de la personalidad, si provoca que los sujetos hombres presenten actlitudes
diferentes con respecto a la que presentan las mujeres. De igual forma las
di-2rencias de edad también influyen en la actitud.

Por otro lado, el hecho de que sean las mujeres adultos las que presentan una
actitud menos favorable hacia un servicio publico refuerza el planteamiento
formulado por Rossi en el sentido de que independientemente de la edad que

presente el ser humano, la capacidad de cambio es una caracteristica esencial.
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CASPITULO VI

CONCLUSIONES, ALCANCES,
LIMITACIONES Y SUGERENCIAS.
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Conclusiones

Bajo la optica del analisis psicosocial, el comportamiento de los hombres y las
mujeres durante su insercion temporal en un microgrupo transportado por un
“micro” o una “pesera” debiera ser el mismo, si aceptamos a la actitud como un
direccionador de conducta, tal como to establecié Thurston{1928) y considerando
que los resultados de nuestro estudio no identifican diferencias significativas entre
hombres y mujeres respecto de {a actitud hacia un servicio de transporte pablico.
A pesar de lo anterior, valdria preguntarnos si el resultado hubiera sido el mismo si
ia aplicacién del instrumento se hubiera realizado en la casa del usuario, sin la
presencia de ofros viajeros y del chofer.

Ouvo punto que es necesario comentar, es el que tiene gue ver con gue las tres
escalas que conformaron el instrumento, aparentemente tiene mas que ver con el
aspecto cognitivo del objeto actitudinal, que con el afectivo o con el conductual. La
seguridad en la unidad, la capacidad del chofer y el cuidado personal y la atencién
al publico son cuestiones que involucran un conocimiento faciimente verificable
ya gue el cuestibnario se aplicd durante un viaje real.

Por otro lado el monopolio que establece esta ruta con sus usuarios tos obliga a
tener que abordarla independientemente de la opinidn que se tenga respecto a
ella, toda vez que no existe ninguna otra alternativa que realice el mismo recorrido.
Hagameos ahora algunas consideraciones bajo un enfoque mas amplio

Una caracteristica de los servicios puablicos en nuestro pais es la poca atencion
qLz los prestadores de servicic ponen en el cliente, sobre todo cuando esos
servicios son prestados por entidades gubernamentales o por los concesionarios
contratados por esas entidades.

El crecimiento demografico y la falta de planeacién de ese crecimiento, trae como
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consecuencia que los servicios que la poblacion necesita para satisfacer sus
necesidades mas importantes como la vivienda, el abasto de productos bésicos,
super basicos y complementarios, los servicios de telefonia, los servicios médicos,
transporte y la educacién, carecen de estandares para su evaluacion y su
consecuente tipificacion en cuanto a la calidad de los mismos.

En el caso concreto del servicio de transporte de pasajeros, esta evaluacion de las
caracteristicas con las que se presta el servicio, es casi inexistente. Algunos de los
topicos investigados en este trabajo, como [a atencidn del operario hacia los
usuarios, la capacitacion tedrica y practica de los choferes, el aspecto de la
s¢ Juridad y sobre todo el de la vialidad, en otros paises, son cuestiones que se
requieren al prestador de servicio con elevados estandares de cumplimiento.

Los resultados obtenidos, permiten afirmar que si las autoridades responsables de
ofrecerlo, normarle y controlarlo, quisieran realmente mejorar la calidad del
servicio, estudios como el expuesto ofrecen una forma cientifica y sistematizada
de abordarlo, obteniendo informacion importante para la definicion de estandares
de operacion y para el sustento de toma de decisiones.

Las grandes corporaciones de transporte, no solo de pasajeros sino también de
bienes como las grandes lineas fleteras, los ferrocarriles, los barcos y los aviones
y en general ias compafiias dedicadas a la prestacién de servicios, han trasladado
su atencién y sus recursos a la satisfaccion de sus clientes.

€13 pudiera pensar que en el caso de! transporte publico de pasajeras, por estar
organizado en pequefias y medianas concesiones, el concepto de servicio
debiera ser diferente, pero no es el caso. Ninguna de las grandes corporaciones
nacid con el tamaro, capital financiero y recursos humanos con gue cuentan
actualmente, todas o casi todas iniciaron como empresas pequefias o medianas,
aprovechando las experiencias de otras compaiias en cuanto a mejoras de

procesos produclivos o procesos financieros, pero dando a la atencidn al cliente
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un toque especial.

En un medio tan competido como el transporte de pasajeros, en ciudades grandes
como la Ciudad de México, estas empresas medianas o pequefias tarde o
temprano, para sobrevivir, deberan contar con alguna ventaja competitiva para
atraer mercado o por lo menos para conservar el que ya tienen; para evaluar ese
servicio y para conocer qué aspectos del mismo es necesario mejorar, puede ser
Gtil un estudio como el que aqui se presenta.

Volviendo al sector gobierno, podemos decir que si el modele politico -
administrativo realmente va a cambiar en nuestro pais, ese cambio tendrd que
permear todos los servicios que el gobierno brinda, entre ellos el de transporte de
pasajeros. Hasta hoy, la administracién gubernamental se caracteriza por una
planeaciéon deficiente por la falta de informacién estadistica y cualitativa, una
ejecucion defectuosa por falta de capacitacion y equipamiento y una evaluacién
tendenciosa o ausente. Para mejorar esos servicios de gobierno y romper con ese
circulo vicioso sera necesario aproximarse al ciudadano para explorar no solo sus
actitudes, también sus intereses, sus costumbres y tradiciones. Considerando el
enorme mosaico cultural social y econdémico que es México, esa veta de trabajo se
antoja inagotable.

Seguramente para el psicélogo social, el estudio de las actitudes y l0s intereses,
puede ser un campo de trabajo importante. |
Aunque a partir de los cambios en el sistema politico mexicanc se escuchan los
nombres de algunos despachos que han realizado estudios importantes en torno a
preferencias politicas, artisticas y comerciales, la elaboracion de encuestas de
opinidn y los estudios de actitudes apenas comienzan a insertarse en &l campo de
los negocios, la publicidad, el comercio y el gobierno, por lo que &s un momento
propicio para que los psicélogos sociales pongan en préctica la formacién tedrica,

estadistica y metodolégica recibida.
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En lo personal puedo afirmar que esa formacién me ha servido para competir o
coiaborar con otros profesionistas como economistas, ingenieros, socidlogos,

agrénomos y abogados, y que el balance que puede hacer después de 15 afios de

trabajo es muy positivo,
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Alcances.

Los resultadas indican que s necesario realizar mas investigaciones acerca del
perfil de los usuarios de servicios publicos. En este caso en particular los
resultados deben servir a la mesa Directiva de la Ruta No. 52 para tratar de
ofrecer un mejor trato y mejor servicio para las personas de edad madura, pero
mily especialmente hacia las mujeres de edad madura gque utilizan el servicio de
transporte de pasajeros, ya que son eilas fas que presentan la actitud menos
favorable hacia este servicio.

Ademas, si tomamos en cuenta las opiniones de los estudiosos de las cuestiones
de género, estas mujeres son influencia importante en los usuarios adultos, pero
m.'s aun en los usuarios futuros, es decir, los nifos y las nifias que seran los
usuarios adultos de este servicio,

Otra utilidad inmediata de Ios resultados es mostrar a los operadores aquellas
aristas de su comportamiento que los usuarios no atienden y aguellas que
atienden de manera importante, para modularlas o controlarias.

Finalmente, si los oferentes del servicio tienen la intension de incremeéntar las
tarifas, el contar cada vez con un mejor conocimiento de sus usuarios les ayudara

a argumentar de mejor forma ese incremento en el costo del servicio que brindan.
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Limitaciones.

A.- Se contacto con 4 rutas de transporte colectivo o “peseros”, estas fueron:

» Ruta numero 29, que corre del Metro Taxqueria al Metro Universidad.

» Ruta Numero 34, que corre del metro Taxquefia al IMAN.

» Ruta numero 52, que corre de la Colonia Ajusco - Huayamilpas a Coyoacan.

» Ruta Numero 36, que corre de Villa Coapa al Metro Zapata.

Se trabajd tnicamente con la ruta numero 52, porque fue la unica gue aceptod que
se aplicara el cuestionario, solicitando el informe final de la investigacién y alguna
recomendacion para mejorar su servicio.

B.- En algunos casos, cuando el sujeto encuestado viajaba acompaiiado,
solicitaba 1a opinidn de su o sus acompafantes para responder alguno de los
reactivos. Esla situacion se complicd cuando el cuestionario se aplicé en forma
simultanea a varias personas que viajaban acompafadas.

C.- Sin que sea una cuestion totalmente confirmada, se observd que cuando el
sujeto encuestado viajaba solo y la unidad |levaba poco pasaje, las respuestas
eran bien razonadas y los sujetos se tomaban tiempo para responderlas; sin
embargo, cuando la unidad llevaba mucho pasaje, las respuestas eran poco
razonadas, muy rapidas y cuidando que los otros pasajeros no vieran lo que se
respondia.

D.- Algunos usuarios seleccionados iniciaron la respuesta det instrumento pero no
lo concluyeron porque su trayecto era muy corto. Estas aplicaciones se
desecharon

E .- Alguncs aspectos tedricos como el Locus de control que ha investigado Diaz
Loving, aparecieron en el pancrama conceptual de quien esto escribe, hasta la

realizacién del VIl Congreso de Psicologia Soctal. Para este momento, el
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instrumento de la presente investigacion ya se habia aplicado: Por lo anterior, se
considera importante reformular el instrumento para abordar con mayor precision
el aspecto afectivo de los sujetos.

F.- Otra situacién que ha resultado no explorada después de abordar a los tedricos
del género tiene que ver con la forma diferente en que los hombres y las mujeres

enfrentan el aglomeramiento que se vive todos los dias en el transporte publico de

esta ciudad.
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Sugerencias para futuras investigaciones

A.- Aplicar el instrumento en otras rutas con trayectos méas largos y bajo otros

escenarios de trafico.

B. - Aplicar alguno de los instrumentos disefiados por Diaz Guerrero, Diaz Loving o
Rivera Aragén y establecer si la relacién operador — usuario encierra alguna

situacion de poder.

C.- Complementar la medicidn de la actitud hacia este servicio con trabajos
sivilares encaminados a otros servicios como los servicios educativos, servicios
meédicos, servicio de vigilancia, etc., lo anterior sin detrimento de la divisién

conceptual de los campos de la psicologia como la social, la laboral o clinica.
D.- Con base en lo anterior, probablemente sea conveniente complementar este

estudio construyendo y aplicando una escala que investigue por separado los

ptanos afectivo, cognitivo y conductual, tal y como lo propone Berckler (1984).
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ESTIMADO USUARIO DE LA RUTA 52:

LE PRESENTAMOS UN BREVE CUESTIONARIO ACERCA DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE QUE LE OFRECEMOS PARA TRATAR DE CORREGIR LAS
DFFICIENCIAS QUE USTED OBSERVA Y CONOCER LOS CAMBIOS QUE

DESEA EN EL SERVICIO.
A CONTINUACION ENCONTRARA AFIRMACIONES EN CADA UNA DE LAS
CUALES DEBERA MARCAR CON UNA CRUZ (x), LA OPCION CON LA QUE

ESTE DE ACUERDO. POR FAVOR MARQUE UNICAMENTE UNA DE LAS
OPCIONES DE CADA AFIRMACION.

GRACIAS

TSTA TESIS NO SALE
DE LA BIBLICTECA
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EDAD:
SEXO

1. Los microbuses de ésta ruta son camiones seguros para viajar.

Totaimente De Indeciso En Totalmente
de: acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdc

2. Las unidades de ésta ruta tardan mucho en pasar.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

3. Cuando he vigjado en unidades de ésta ruta me ha tocado que se
descompongan.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

4. El recorrido de la ruta 52 se presta para sufrir asaltos.

Te talmente De Indecisoc En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

5. Es poco el tiempo que espero para que pase la unidad de ésta ruta.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

6. Eltamafo de las calles que utiliza ésta ruta puede provocar accidentes.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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7. Los operadores de ésta ruta demuestran que conocen el reglamento de
transito.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

8. La velocidad con que manejan los choferes de ésta ruta me pone nervioss .

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

8. Cuando hay algin embotellamiento los choferes de ésta ruta salen rapido de

él.
Totalmente De Indecisoc En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

10.Es comun observar abs choferes de ésta ruta rebasar por la derecha.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

11.Los choferes de ésta ruta disminuyen su velocidad al llegar a zonas escolares.

Totalmente De indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

12.Los choferes de ésta ruta se meten en sentido contrario.

Tutalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

13. Las calles por ias que pasa ésta ruta son las adecuadas.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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14.Las unidades de ésta ruta pasan llenas.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

15. Los operadores de ésta ruta son atentos con el pasajero.

Totaimente De indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

16. Los choferes de ésta ruta manejan mas rapido de lo que yo quisiera.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

17.El chofer hace la parada que cada pasajero pide.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

1L Los choferes de ésta ruta insultan a otros choferes.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

19. Los choferes de ésta ruta atienden las peticiones de los pasajeros.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

20, Los choferes de éslta ruta le echan el carro encima a otros choferes.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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21.me gusta la musica que escuchan los choferes de ésta ruta.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

22.La velocidad con que manejan los choferes de ésta ruta pone en riesge mi
vida,

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

23.Los choferes de ésta ruta se ven aseados.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

24.- Los choferes de ésta ruta se pasan los altos,

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

25.Los choferes de ésta ruta muestran que han sido capacitados para atender al
publico.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerde acuerdo desacuerdo desacuerdo

26. Me molesta el volumen que usan los choferes de ésta ruta al oir la radio,

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

27.Los choferes de ésta ruta manejan a una velocidad adecuada.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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28.Los choferes de ésta ruta juegan carreras ente ellos.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

29. Los choferes de ésta ruta cuidan su aseo personal,

Tetalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo

30. Tengo que esperar mucho tiempo en la base de ésta ruta para que salga una
unidad.

Totalmente De Indeciso En Totalmente
de acuerdo acuerdo desacuerdo desacuerdo
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