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I N T R o o u e e I o N 

El transporte en la c~udad de MéxicO ha evolucionado de--ma

nera importante. 

Acerca del transporte urbano Cadena (1981) nos dice que 

"consiste en los medios de locomoci6n creados por el hombre, pa

ra trasladarse de un origen hacia un destino, con una ruta esta

blecida y en una zona en donde se lleva a cabo el proceso de cambio 

heterogénico, con espacio y tiempo relativos 11
• 

Por otro lado, es necesario hacer notar que para el concep

to de agresión no existe sólo una definición, ya que éste ha si

do abordado desde muchas disciplinas y cada una de ellas lo ha 

definido desde su propio marco teórico de referencia. 

Lo anterior, ha originado la abundancia de generalizaciones 

demasiado simplificadas, algunas de las cuales ser~n abordadas 

en este estudio. 

No obstante, el origen de la presente investigación es la 

preocupación generada por el poco interés que se muestra hacia 

los prestadores de servicios públicos y especif icamcnte hacia 

los conductores de autobuses urbanos y de trolebuses del Distri

to Federal, quienes se topan a diario con grandes ernbotellarnien

tos, con problemas de contaminación ambiental, como el esmog y 

el ruido, entre otros; además de tener que prestarles un servicio 

a cientos de usuarios por ocho horas o más diariamente, en condi

ciones de trabajo poco favorables para su integridad fisica y ps~ 
co16gic'1, :i· .!'ccibiendo de los mismos, a r:i.enudo, insultos y recha

zos. 

Así entonces, el propósito de esta tesis fue el de explorar si 

la agresión que manifiestan los conductores de camiones y los 

conductores de trolebuses es similar, determinando el patrón de 

agresión que presentan de acuerdo al Inventario de Buss y Durkee. 



Dicho Inventario fue aplicado a una muestra de 50 conductores de 

R-100 y a SO conductores de trolebuses. 

Este documento incluye un capítulo dedicado al sistema de 

transporte urbano, donde se revisan algunas generalidades y la 

evoluci6n de los mismos en la ciudad de M~xico. 

En el capitulo 2, se aborda el concepto de agresi6n, su de

finici6n, así como los diferentes enfoques psicológicos que se 

han teorizado con respecto a la agresi6n. 

El enfoque psicol6gico que de la agresi6n proporciona Buss 

es revisado en el capítulo 3, as! como el Inventario que en cola

boración con Ourkee, diseñó para la medición de la variable en 

cuestión, considerándose las investigaciones realizadas en nues

tro pais con dicho instrumento. 

El capítulo 4 a su vez, es la articulación de las dos prin

cipales variables que definen el estudio, transporte y agresión; 

ambas delimitan el enfoque de los estudios extranjeros y naciona

les que ahí son revisados. 

Por su parte, el capítulo 5 contiene la metodologia de la 

presente investigaci6n, se contemplan el problema, los objetivos 

general y específicos, hip6tesis, variables, definiciones de és

tas, de la población y de la muestra, el instrumento, la adminis

tración y calificación del mismo, as1 como el ambiente de investi 

gaci6n y el procedimiento. 

En el capítulo 6 son reportados los resultados obtenidos me

diante el an~lisis estad!stico realizado. 

Por a1timo, el capitulo 7 incluye la discusión y las conclu

siones a la~ cuales se llegaron en este estudio. 



CAPITULO 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO 

1.1. GENERALIDADES 

El enunciado ºsistema de transporte urbano", nuestra premi

sa principal, está compuesto por tres palabras que ser~ necesario 

definir por separado para despu~s unirlas y finalmente, dar un 

concepto global acerca de lo que vamos a entender por éste. 

La palabra sistema tiene coma ra!ces etimol6gicas los voca

blos griegos syn que significa CON, e isterni, que significa ror..cx::o 

(Larousse, 1987), de donde se puede definir sistema como la com

binaci6n de partes reunidas para obtener un resultado o formar 

un conjunto. Esta definici6n es la que resulta más dtil para e~ 

te trabajo. 

Acerca del término transporte se puede decir que deriva de 

los vocablos latinos: Trans que se traduce como más allá, al 

otro lado y Parto que quiere decir llevar, traer; por lo tanto, 

etimológicamente la palabra transporte significa traer o llevar 

algo de m~s all~ o al otro lado de (Cadena, 1981). 

Hasta aqu1, los términos sistema y transporte pueden ya uni.;: 
se y decirnos algo acerca de nuestra premisa principal, pero di

cha apartaci6n no es lo suficientemente clara para los fines que 
aqu1 nos proponernos. Por tanto, resulta recomendable recurrir a 

la definici6n que de ambos .tllrminos hace Cadena (1981) quien es

tablece que sistema de transporte "es el conjunto de medíos de 1~ 
cornoci6n, naturales o creados por el hombre, con el objeto de 

trasladarse o trasladar seres irraciones u objetos materiales de 

un lugar a otro¡ con un origen, ruta y destino establecidos, para 

tener una mayor movilidad en un tiempo y espacio determinados". 

El t€rmino urbanizaci6n puede tomarse en dos sentidos: uno 

din&mico y otro estática. El primero se ~efiere al proceso por 
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el cual una determinada ~rea y su poblaciOn se tornan urbanos, 

como el estado mismo en un momento dado. El aspecto est&tíco es

t~ en funcí6n de los crite~íos que se emplean para caracterizar 

a lo urbano {Germani, 1966). Así, es posible observar que no 

existe una definici6n universal de urbanización y que el crite

rio para decidir si una zona es urbana o no es, en Gltima instan 

cia, relativo, ya que dependerá de los factores culturales, eco

nOmicos y pol1ticos (Caden~, 1981). 

En diferentes aspectos la sociolog!a ha profundizado rn~s en 
este sentido: Redfield y Singer (Citado en Cadena, 1981) han in

tentado definir, por un lado las sociedades 11 folk 11 y, por el otro, 

dos tipos de ciudades: la ciudad promotora del cambio ontogéni

co y la ciudad promotora del cambio heterogénico. La primera de 

ellas no niega ni destruye la antigua cultura "folkº, sino que la 

desarrolla dentro de los mismos valores. Y la segunda, es crea

dora de una nueva forma cultural que niega la cultura "folk" sus

tituy~ndola por valores de racionalidad y por el predominio de lo 

técnico y lo cient1fíco. Estos autores mencionan las caracter1s

ticas que usualmente se emplean para definir a las sociedades en 

proceso de cambio. Estas caracteristicas obedecen a un proceso 

de urbanizaci6n que puede ser primario y secundario. La urbaniz~ 

ci6n primaria representa una sublimaci6n y una articulaci6n culta 

de las tradiciones, en donde la cultura urbana se alimenta de la 

rural. En contraste, en la urbanización secundaria se presenta 

el surgimiento de nuevos valores y de una estructura social que 

modifica relativamente a la cultura rural; esto es, precisamente, 

el proceso de secularizaci6n, aspecto fundamental del advenimien

to de la sociedad moderna-industrial. 

Otra aportación relevante ea la de Wirth (Citado en Cadena, 

1981). Para el, la ciudad se distingue de la comunidad rural 

por su gran tamaño, por su heterogeneidad y por su densidad po

blacional, agregándose a ésto que el desarrollo de la misma lle

va un orden de secularización. En este sentido, las caracter!s

ticas indicadas por wirth y los análisis de Redfield y Singe. 
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concuerdan entre s1 y con la afirmaci6n de Germani (1966} que 

propone que una ciudad es una sociedad secularizada por excelen

cia. As1, urbanización se.convierte en sinónimo de modernización 

y secularización. 

En s1ntesis, el sistema de transporte urbano consiste en 

los medios de locomoción creados por el hombre, para trasladarse 

de un origen hacia un destino, con una ruta establecida y en una 

zona en donde se lleva a cabo el proceso de cambio heterog€nico, 

con características de urbanización secundaria y en un espacio y 

tiempo relativos (Cadena, 1981). 

l.2. EL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO 

ANTECEDENTES 

Los datos de lo que fue la ciudad de Tenochtitl&n son, hasta 

cierto punto, incompletos; en esa ~poca, una gran parte de la z2 

na urbana estaba ocupada por terrenos de cultivo, llamadas chi

nampas. En el valle de la ciudad, los pantanos de los lagos ha

bian sido transformados en una serie de terraplenes o de fajas 

de tierras planas separadas por canales navegables en piraguas 

(Betill6n y Riviére O' Are, 1975). Estos canales se distinguian 

de los focos de irrigación porque se prolongaban a diferentes 

puntos de la ciudad. Resulta lógico pensar que en esta época la 

transportación se efectuaba predominantemente en canoas, adem&s 

de la utilización del hombre mismo como medio de transporte nat~ 

ral. 

Al principio de la ocupación colonial cuando los españoles 

empezaron a construir la ciudad de México, aunque conservaron los 

canales de transporte cortaron las calles rectas de tal forma que 

los mercados se comunicaban a los canales de agua. Esta serie de 

cambios y transformaciones di6 lugar a la introducción del caba

llo, la mula y el buey como medios que transporte de la remodela

da ciudad. 
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La carroza de cnrreas, la carroza tipo fiacre, la tipo berli

na, etc. llegan a M€!xico durante el arr{bo de Maxirniliano de Aus

tria; poco después se introduce el ferrocarril y, ya en la época 

de Porfirio D!az, el desarrollo de la economía nacional es lo s~ 

ficientemente complejo como para extender el servicio férreo a 

otras ciudades del pa1s, inclusive, a diversos puntos de la fro~ 

tera americana. Con ésta base se crean en el espacio urbano de 

la capital los trenes, primero de mulas y luego el~ctricos. Es

tos trenes daban servicio hacia los puntos principales del occi

dente del Valle de M~x.ico: Tacuba, Tacubaya y San Angel (Betai

ll6n y Rivi~re O' Are, 1975). 

EL MEXICO POSTREVOLUCIONARIO 

La historia del autotransporte no se limita al desarrollo de 

los servicios, sino que se inscribe en la historia social y poli

tica del pa!s {Sría. de Comunicaciones y Transportes, 1983). 

La llcgadn del siglo XX marca en la vida de México el inicio 

de una etapa de reformas en regímenes y costumbres {L6pez-Cárde

nas, Rangel Martinez y De la Sierru Cuspinera, 1982}; la situa

ci6n nacional se hizo cada vez más compleja y el clima de insegu

ridad que se vivió preocupó a los poderosos. Adem~s, se vislum

br6 la posibilidad de un cambio en los sistemas politico, econ6-

mico y social existentes. 

El paso del hombre-cami6n a la moderna organización empresa

rial coincide, en el tiempo y en la esencia, con la reformulacic5n 

de la sociedad mexicana {Sria. de Comunicaciones y Transportes, 

1983) a partir del movimiento armado de 1910. 

De esta fecha en adelante, el pa1s sufrió una serie de carcl:>ics 

ideo16gicos y enfrentamientos que afectaron ln inÍraestructura 

desarrollada durante el porfiriato (L6pez-c.'irdenas, Rangel-Marti

nez y De la Sierra-Cuspinera, 1982). 



A fines de la primera d€cada de este siglo, el servicio p~ 

blico de.transporte colectivo de pasajeros en el o. F., estaba 
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a cargo de los tranv!as (Sr1a de Comunicaciones y Transportes, 

1983} ~ la red de transporte el€ctrico constaba de 254 kilómetros 

de vía y operaba con 333 carros. El tranvía fue de vital impor

tancia en el desarrollo de la metrópoli, impulsó el crecimiento 

urbano y favoreció la expansi6n de la vida econ6mica y social. 

Adem~s del tren el€ctrico, el Distrito Federal disponia de 

coches de tracción animal, entre los que predominaba el servicio 

de carretelas, con servicio de primera, segunda y tercera clases, 

con cuotas por hora de $1.00, $0.75, $0.50 respectivamente. 

EVOLUCION DE LOS MEDIOS DE AUTOTRANSPORTE URBANO CAPITALINOS. 

En lo que se refiere a la organización del gremio camionero 

el antecedente m~s remoto lo encontramos en la fundación del sin

dicato de Choferes del Distrito Federal, el cual se cre6 con 120 

trabajadores de la Compañía Autos Tax1metros, s. A. en el año de 

1913 (Sría. de Comunicaciones y Transportes,1983). 

En el año de 1917, y a raíz de una huelga de tranviarios, 

nace el autobús como medio de transporte en la ciudad de M~xico 

(Alceda, 1973). En dicha huelga hubo un despido masivo de los 

operadores de los tranvías. Ante la amplia demanda de transpor

te relativamente rápido, se ide6 la manera de resolver la situa

ción con otros medios de locomoci6n. Ast, se acondicion6 un ca

mi6n Ford T de pedales de la siguiente forma: como carrocer!a 

se utilizó un cajón grande de madera, en el interior de ~ste ha

b!a cupo para cuatro pasajeros por lado, es decir, ocho y dos al 

frente; todos ellos sentados en bancos de madera. Este fue el 

primer autobds que circuló por la ciudad de México. En corto 

tiempo proliferaron este tipo de unidades. 

Las rutas eran improvisadas y todas las unidades llegaban a 

la Plaza de Armas; no hab!a un itinerario fijo; los veh!culos se 
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dirigían hacia donde hubiera un mayor namero de futuros pasajeros. 

La unidad se encerraba en la casa del permisionario y la familia 

de ~ste lo arr~glaba para que pudiera dar servicio; en esta ~P2 

ca el conductor era el dueño, esto es, el chofer era el mismo 

permisionario. Al ir creciendo el número de unidades, se creó 

el Centro Social de Choferes, se reglamentaron las rutas, se es

tablecieron horarios, etc. Esta situaci6n di6 orisen a que los 

permisionarios se unieran y formaran un monopolio (Alceda, 1973). 

En el año de 1923 surge la Alianza de Camioneros de México,~. 

c., a la cual se integran todas las sociedades de permisionarios 

que prestaban servicio urbano en el Distrito Federal; m~s tarde 

se adhirieron las lineas foráneas y los grupos de transportistas 

organizados de las ciudades más importantes de la República (L6-

pez-Cárdenas, Rangel-Mart1nez y De la Sierra-Cuspinera, 1982). 

Después, el 19 de noviembre de 1930 se cre6 la Confederación Na

cional de Transportes de la Ciudad de M~xico (Sría. de Comunica

ciones y Transportes, 1983). 

En el mes de agosto de 1931 fue publicado en el peri6dico 

de la Alianza, el 11 Heraldo Camionero 11
, el Proyecto de Reglamento 

Interior de Trabajo Tipo Standar, para las líneas de camiones 

afiliadas a la Alianza de Camioneros de México. Este proyecto 

de reglamento tuvo por objeto determinar los derechos y las obli

gaciones de las lineas con relaci6n a sus trabajadores y emplea

dos, asi como los derechos y obligaciones de éstos con ella (Sría. 

de Comunicaciones y Transportes, 1983). 

El Departamento de Turismo de la Alianza de Camioneros de 

México se inaugur6 en marzo de 1932, con la finalidad de organi

zar viajes para la metrópoli, ciudades y poblaciones circunveci

nas en forma de servicio regular para todas las rutas for~neas 

que pudiera convenir (Sr1a. de Comunicaciones y Transportes, 1983). 

Del 17 al 19 de agosto de 1936, se verific6 an la ciudad de 

México la Primera Gran Convención Nacional de Autotransportes; 



participaron 160 organizaciones con más de 1200 delegaciones de 

todo el país. Esta convenci6n tuvo corno objetivos estudiar los 

problemas del autotransport;e en México, sentar las bases para 
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su desarrollo, mantener la industria en manos mexicanas y opera

da por mexicanos y conservar la pequeña propiedad industrial 

(Sr!a. de Comunicaciones y Transportes, 1983). 

Tres años más tarde, en 1939, el gobierno capitalino esta

bleció que los permisos para explotar el servicio de autotrans

porte se otorgarían solamente a sociedades cooperativas o a pe~ 

sanas físicas; estas últimas podían obtener s6lo un permiso cada 

una, en lugar de tres como venía sucediendo; y, tan pronto como 

en la ruta hubiera cierto nWnero de personas, incluyendo a los 

trabajadores, deber!a constituirse en cooperativa la cual obten 

dría la titularidad. Asimismo, las personas que solicitaran una 

concesi6n deberían ser mexicanas por nacimiento y pertenecer a 

la clase trabajadora. El plazo de vigencia de los permisos se 

redujo de 20 a 5 años (Sría. de Comunicaciones y Transportes, 

1983) . 

Por el lado de los transportes el~ctricos, en el año de 1941, 

se reuni6 una comisi6n mixta compuesta por funcionarios del De

partamento Central, la Sría del Trabajo y la Alianza de Tranvia

rios para analizar algunos problemas existentes, como el de la 

ampliaci6n y modificación que se hacia necesaria para ofrecer un 

buen servicio, las concesiones y la posibilidad de cancelarlas 

por medio del derecho de reversión, así como la organización es

tatal y la creación de una empresa de servicio público descen

tralizado (L6pez-Cárdenas, Rangel-Martíncz y De la Sierra Cus

pinera, 1982). 

En caso de que se anularan tales concesiones por el derecho 

de reversión, el Estado pasaría a ser propietario del 60% de los 

bienes de la empresa. Tambi~n, se reconoci6 la necesidad de 

crear la empresa descentralizada requerida, con personalidad y 

patrimonios propios, siendo la inversión inicial de 11 millones 
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de pesos (L6pez-C¿irdenas, Rarigel-Mart!nez y De la Sierra-Cuspine

ra, 1982). 

La población de nuestra ciudad aumentaba rápidamente y con 

ello la necesidad del transporte urbano. Los servicios tranvia

rios eran parte de esa necesidad y, a pesar de su estado deplora

ble, el 14 de julio de 1943, el gobierno subsidi6 a la Compañia 

de Tranv1as con el fin de conservar y mejorar el sistema de vías 

y equipo de la mencionada empresa (L6pez-Cárdenas, Rangel-Mart1-

nez y De la Sierra-cuspinera, 1982). 

En 1945 se reinician los.disturbios en la Compañia de Tran

v!as de M€xico que no dan fin sino hasta el 4 de enero de 1955, 

cuando el Departamento del Distrito Federal {DDF) toma posesi6n 

de la empresa (L6pcz-Cardenas, Rangel-Mart!nez y De la Sierra

Cuspinera, 1982). 

Durante la administraci6n del Presidente Adolfo Ruiz Corti

nes, en el bienio 1955-1956 se adquirieron trolebuses marca Mar

rnon Uerrington que sustituyeron a los tranvS:as de diseño antiguo. 

Fue ésta la ~poca de oro de los tranv!as y de los trolebuses {L~ 

pez-Cárdenas, Rangcl Mart!nez y De la Sierra-Cuspinera, 1982). 

Asi entonces, si compararnos el éxito que tuvieron tanto los tran~ 

portes el~ctricos (tranvías y trolebuses) con el de los camiones, 

en cuanto a evoluci6n y cantidad de marcas ingresadas al pais, 

nos dar!amos cuenta que estos últimos ocupan el primer lugar. 

Los ~rírncros camiones que aparecieron en 1926, ten!an cupo 

para 8 6 10 pasajeros sentados. Poco a poco fue aumentando la 

capacidad de transporte de estos coches y, para el periodo de 1942 

a 1955, el namero de usuarios que transportaban eran de 26 a 32. 

Esto obcdeci6 a la llegada a México de unos camiones Ford de ve

locidades con carrocerta especial, medio muelle en el chasis y 

otro igual en el calabazo. !-1§.s adelante, hicieron su aparici6n 

los "International", los noiamond T", los "Ward Lafrance 11
, los 

"Reo" los "Pederals" y otros muchos; posteriormente los "verdes", 
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dcspul?s "las vitrinasº o "panorfunicas" y, finalmente los "delfi

nes", estos tenían capacidad para 42 pasajeros sentados y 40 de 

pie {L6pez-C~rdenas, R.:ingel'-M.artinez y De la Sierra-Cuspinera, 

19 62) • 

Originalmente, para hacer sus recorridos los transportistas 

se formaban diariamente en el Zócalo, en donde reconocían su ru

tas y sus respectivas terminales y sal1an ya sea para Jamaica, 

Tacuba, Azcapotzalco o Xochimilco. 

Posteriormente, el 28 de septiembre de 1959, se logr6 un pa

so de suma importancia en el servicio de transporte al publicar

se la ley que anuncia la creación de la Uni6n de Permisionarios 

de Transporte de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Districo 

Federal. Esta institución pablica, de capital privado y patrimo

nio propio, agrupó a todos los dueños de autobuses al servicio 

del pGblico, quedando bajo el control del Departamento del Dis

trito Federal. La Unión fue la única institución que a partir de 

1959, representó a los permisionarios ante el gobierno y vicever

sa. Este constituyó el primer paso dado para la estatizaci6n del 

transporte ya que se comenzó a establecer control sobre los carni~ 

neros y el reglamento de los sistemas de pago (L6pez-Cárdenas, 

Rangel-Nartinez y De la Sierra-Cuspinera, 1982). 

Las rutas de los concesionarios del servicio de transporte 

urbanos se convirtieron en soporte fundamental del desarrollo 

econ6mico y social de la ciudad, puesto que atendian a la mayoria 

de los viajes que se generaban {López-Cdrdenas, Rangel-Martinez 

y De la Sierra-Cuspinera, 1982}. 

Con la importancia que toman los camiones de transporte urbe 

no y el gran apoyo que el gobierno proporciona a los tranvias y 

trolebuses para su mejoramiento, el autotransporte del Distrito 

Federal pasa a ser una parte vital en la estructura económica y 

~acial capitalina. 
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Sin embargo, nuestro pais crece, m~s aún su capital, la 

ciudad de México y con ello aumenta todo tipo de necesidades, eg 

tre ellas, las de transporte colectivo. Se toma entonces, la 

medida de crear otros medios (Betaill6n y Riviére D' Are, 1975) 

tocándole el turno al Taxi que intenta compensar la insuf icien

cia de los transportes de mayor capacidad de pasajeros. Este 

nuevo servicio presenta una serie de anomalias se empieza a dar 

un regateo sobre el precio y numerosos taxis individuales co

mienzan a desempeñar la función de taxis ucolectivos 11 o "peseros". 

Ante la insuficiencia de estos transportes en la Ciudad de 

M~xico, en 1967 se crea el "metro 11 como sistema de transporte 

colectivo y se construye parte de la linea que va de Tacuba a 

Taxqueña (Cadena, 1961). 

A partir de 1976 se pone en práctica el sistema de planea

ci6n integral del Gobierno de la República (L6pez-Cárdenas, Ran

gel-Martínez y De la Sierra Cuspinera, 1982) y se desarrollan 

planes sectoriales, regionales y nacionales que bajo objetivos y 

metas previamente definidos, orientaron la acción del sector pQ 

blico. Bajo esta tónica se crea el Plan Global de Desarrollo, 

el Plan de Desarrollo del Distrito Federal y el Plan Rector de 

Vialidad y Transporte, para dar cauce a las estrategias, que pa

ra solventar la carencia de servicio, había de poner en práctica 

el Gobierno de la República. En este marco se desarrollan el 

Plan Maestro del Metro, el Plan de Vialidad y el Sistema de Tran~ 

porte de Superficie, constituído este último fundamentalmente 

por el de autobuses, el de trolebuses y el de automóviles de al

quiler. 

Para entonces circulaban en nuestra capital más de 2 millo

nes de vehículos incluyendo los que provenían de los municipios 

conurbados, se efectuaban ya 20 millones de viajes diarios; más 

de la mitad a bordo de los autobuses (L6pez-Cá.rdenas, Rangel-M.ar

tínez y De la Sierra Cuspinera, 1982). 
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ORIGEN DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100 

Con el fin de que se tuviera a la vista una eficaz solución 

al añejo problema de la transportación urbana {L6pez-Cárdenas, 

Rangel-Mart!nez y De la Sierra-Cuspinera, 1982} apoyándolo con 

una serie de servicios alimentadores y en coordinación con los 

dernas sistemas de transporte que se implementaron simultáneamen

te, el gobierno citadino entabló conversaciones con la Alianza 

de Camioneros, A. C., para que el Plan Rector de Vialidad ~· Tran~ 

porte se ejecutara en coordinación con los concesionarios de es

te servicio. Las discrepancias de opinión j los enfoques dis

tintos sobre aspectos de estructuras de r'..~c.as, de criterios de 

explotaci6n, de implantación de nuevas -::structuras tarifarías 

que como consecuencia de las mejoras i,e servicio tuvieran que 

ponerse en pr~ctica, fueron dificult·.ndo la acci6n de la autori

dad en los objetivos y metas del Plan. 

Habiéndose llevado a cabo todas las negociaciones factibles 

para que el Plan Rector de Vialidad y Transporte se ejecutara c2 

mo hab!a sido diseñado y no existiendo alternativa (L6pez-Cárd~ 

nas, Rangel Martinez y De la Sierra-Cuspinera, 1982), se lleg6 

a la decisi6n de las máximas autoridades de revocar las concesi2 

nes a los particulares, de manera que el gobierno de la ciudad 

tomara responsabilidad de la prestaci6n del servicio de transpoE 

te por autobuses. Fue de esta manera como se llegó a la decisi6n 

que di6 origen a Autotransportes Urbanos de Pasajeros de R-100 

el 25 de septiembre de 1981. 

El organismo público creado con personalidad jurídica y pa

trimonios propios se integró con los bienes de los expermisiona

rios y aportaciones del gobierno de la ciudad (L6pez-Cárdenas, 

Rangel-Martínez y De la Sierra-Cuspinera, 1982). Recibió 6,300 

vehículos de los cuales sólo 3,500 estaban en operaci6n. Del t2 

tal de la flota, no menos de 1,300 podrían considerarse chatarra 

y un buen porcentaje se encontrabi'.l en condiciones de reparaci6n 

mayor o ~ punto de descomponerse para quedar en la misma situa

ción. 
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En la actualidad, R-100 cuenta aproximadamente con 8,000 

unidades que cubren un promedio de 220 rutas distribuidas en to

do el Distrito Federal 'l parte del Estado de México (Guia de R~ 

tas de Autotransportes Urbanos R-100, 1988). 

Por su parte, el servicio de Transportes Eléctricos del D. 

D.F. posee un promedio de 450 trolebuses que recorren algunas 

zonas del Distrito Federal a través de las 26 rutas con las que 

cuenta (Guia de Rutas de Transportes Eléctricos del DDF, 1987). 

Los tranvias están siendo sustituidos poco a poco por el sistema 

de "tren ligero" que a la fecha corre ya de Taxqueña a Xochi

milco, y muy pronto lo har& de la estación Zaragoza a los Reyes, 

Estado de México. 
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CAPITULO II 

AGRESION 

2 .1. CONCEPTO DE AGRESION. CONSIDERAC·ÍONES PRELIMINARES 

El estudio de la agresi6n comienza invariablemente donde d~ 

ber!a terminar (Johnson, 1976); es decir, con la especulación 

acerca de "la verdadera naturaleza" del hombre. Tal especulaci6n 

es tan antigua como el hombre mismo, y lo que ha ocurrido más 

frecuentemente es que los f il6sofos y los teólogos hagan hinca

pi~ en la depravaci6n y la capacidad para el mal, innatas del 

hombre. Muchas grandes religiones est&n basadas en la suposi

ci6n del pecado original, la maldad inherente y la incapacidad 

del hombre para existir sin una fuerza benévola que lo guíe para 

su salvaci6n. Estos puntos de vista pueden ser el resultado de 

la eterna preocupací6n de la civilizaci6n por el poder y la con
quista, ya sea en forma de guerras entre las tribus, de guerras 
santas o de guerras frias. A trav~s de la historia muchas gran

des sociedades han intentado exterminar segmentos completos de 
la humanidad y de involucrar en el combate a la mayor proporci6n 

del mundo, que sea tecnol6gicamente factible. Esta tendencia 
ominosa ha continuado en el siglo XX, y a medida que las socie
dades han llegado a ser m~s "civilizadas" tambi~n se han vuelto 
más destructivas~ 

Pero no somos los primeros en preocuparnos de nuestro futuro: 

está escrito en la historia que aan los antiguos egipcios.se vie
ron inquietados por el delito en las calles {Johnson, 1976). D~ 

do que'la tradición de violencia y agitación del hombre es muy 

antigua, muchos autores la han utilizado para explicar nuestra 
conducta. Los cient!ficos, por otro lado, se inclinan a pensar 

que esta historia es rn~s bien una descripci6n del problema m~s 
que una explicación. Por medio de la comprensi6n de la din!mica 

de la conducta individual, podemos lograr alguna comprensi6n 
acerca de la violencia institucional y social, pero lo opuesto 
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no es necesariamente cierto. La dificultad para estudiar formas 

de violencia tales como guerra, racismo o desigualdades en la 

justicia ante el delito, radica en que las complejas considera

ciones históricas, políticas y econ6micas pueden ser más sobre

salientes que la motivaci6n individual. 

Por otro lado, desde el punto de vista científico, el con

cepto de agresi6n, puede enfocarse desde disciplinas tales como 

la psicolog1a, la sociolog!a, la crirninolog!a, etc. Una de las 

dificultades que resulta de tantas teorías sobre la aares16n ca~ 

siste en que sus autores tienden a concentrarse en su propia 

disciplina e ignoran las contribuciones de las disciplinas co

lindantes. No es sorprendente que el resultado sea la abundan

cia de generalizaciones demasiado simplificadas y razant 3 1 de 

las que son ejemplos las siguientes: a). la agresión es un in~ 

tinto universal; b). la agresi6n es un proceso motivacional 

fundamental Unico; c}. la agresi6n tiene un solo antecedente o 

causa, tal como el dolor o la frustraci6n; d}. toda agresi6n 

es mala; e}. el exterminio de miembros de la misma especie 

siempre implica agresión mientras que el exterminio entre espe

cies distintas no la implica; f). por mucho, los humanos son 

los más agresivos de todos los animales; g). el estudio de la 

agresión en los animales contribuye poco a la cornprensi6n de la 

agresión humana. La naturaleza del problema exige un enfoque in 

terdisciplinario, tanto en la teoría como en la inV~stigaciOn. 

Existen limitaciones inherentes al considerar la agresi6n como 

un concepto estrecho y unitario, y estas limitaciones se mani

fiestan r~pidamente al intentar definir el t€rmino agresiOn. 

¿ES POSIBLE DEFINIR LA AGRESION? 

Aunque es conveniente considerar a la agresión corno un proce

so conductual (Johnson, 1976) 1 sigue siendo dificil analizarla y 

aislarla de otras formas de conducta motivada. Como otros tantos 

términos psicol69icos, constituye un concepto colorido con muchos 

significados y a causa de esto tiene un uso casi indiscriminado 
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en el lenguaje común. Se puede aplicar el térraino agresión a 

una respuesta especifica como matar. Se le puede utilizar para 

referirse a un sinnúmero ·de estados emocionales y de actitudes 

tales como la ira y el odio. Se le puede considerar co~o un ra~ 

go de la personnlídad, un hábito aprendido, un reflejo estercoti 

pado o un proceso biológico fundamental. Se puede referir a la 

motivaci6n o a la intenci6n, sin hacer referencia a las conse

cuencias, o a las consecuencias mismas {por ejem., lesión} sin 

tornar en cuenta la motivación. Además de todas estas, existe 

la definición usual del diccionario que se orienta principalmen

te a la justificací6n moral o la legitimaci6n de un acto. 

Si la conducta agresiva se define en términos que impliquen 

ira y emoción, debe señalarse que muchos individuos se ponen ex

tremadamente iracundos sin jamás atacar o hacer daño f!sico a n~ 

die. Por el contrario, algunas personas son capaces de cometer 

crueldades espantosas sin ninguna implicaciOn emocional. Si se 

define la conducta agresiva en términos de ciertos actos, tales 

como matar o causar una lesión fisica, tal definici6n no sert'i S!!_ 

tisfactoría a menos que se conozcan las intenciones de la persona 

que ataca y como perciben la conducta otros semejantes. 

Entonces, el t~rmino agresión tiene tantos significados y 

connotaciones que, en realidad, ha perdido su significado (John

son, 1976}. Afortunadamente ~ste no es un problema serio, ya que 

la tarea no consiste realmente en elaborar alguna definición con

cisa de la agresi6n sino en entender la dinfunica de la conducta 

agresiva. El hecho de que el tármino sea tan dificil de definir 

no se debe seguramente a una falta de inteligencia o a insuficien

cia de nuestro lenguaje, sino simplemente a que no es un concepto 

simple y unitario y por lo tanto, no puede ser definido como tal. 

No hay un tipo particular de conducta que se pueda considerar 

"agresiva", ni tampoco hay un proceso particular que represente 

la 11 agresi6n 11
• Tal vez. esto sea lo más importante que se puede 

decir acerca de la def inici6n de agresi6n, porque sugiere que la 

agresión debe de ser entendida y analizada en muchos niveles~ 
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LA AGRESION DESDE EL PUNTO DE VISTA PSICOLOGICO 

Uno de los primeros que se ocuparon por definir y estudiar 

lo que es la agresión en el hombre fue Freud (1920) quien postu-

16 que es un derivado del 11 impulso de muerte" llamándolo 11 thana

tos" como la personificaci6n griega de muerte. 

Asi, para Freud (1920} el impulso es la conexión que podemos 

encontrar entre el cuerpo y la mente, el origen de este se halla 

en el estado qu!mico-fisico del organismo y lo más importante es 

que prácticamente todos los trastornos mentales esconden.tenden

cias destructivas, una gran mayoria de las enfermedades emociona

les son causadas por cierto impedimento de la expresión de la 

agresión hacia el exterior que, entonces, se vuelve hacia el in

terior provocando autodestrucción. 

Muchos psicoanalistas estuvieron de acuerdo con esta posi

ción; por ejemplo Spitz (1974) considera que la agresión sirve 

para acercar, para asir, para sostener, para dominar o para des

truir el objeto y, por extensión, las cosas; citando a Freud di

ce que se expresa o se realiza "mediante la instrumentalidad de 

un órgano especial, el cual parece ser el aparato muscular 11
• 

Sin embargo, otros psicoanalistas critican la hip6tesis de 

Freud, como Fenichel (1984), quien piensa que los actos instint_!. 

vos no pueden aplicarse a un impulso de "muerte". 

Karen Horney (1945) trata de simplificar el porque de la 

agresi6n diciendo que hay tres maneras fundamentales de relacio

narnos con los dem~s: acercándonos a ellos, apartándonos o vol

vi~ndonos contra ellos, esta ültima tendencia ~e expresa m~s 

abiertamente en la conducta agresiva y hostil y es la forma en 

que una persona puede enfrentarse a la ansiedad fundamental. 

Por otra parte, los etólogos Lorenz (1963} y Ardrey 11966) 

extrapolando los resultados de sus estudios con animales al hom-
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bre, dicen que la agresión es un instinto heredado, una excita

ción interna que busca su liberación; esta descarga puede ser 

una agresión directa, por observación de violencia, destrucción 

de objetos inanimados, participación de deportes competitivos o 

por alcanzar posiciones de dominancia; as1, la liberación del 

instinto es independiente del estimulo externo. 

Eibl-Eibesfeldt (1970) en una opinión bastante acorde a la 

anterior, señala que toda conducta destructiva no es más que un 

instinto innato, filogenáticarnente programado y que busca el mo

mento para manifestarse. 

Tinbergen (1951) por su parte reconoce la instigación agre

siva como innata, sin embargo, dice que hay una interacción, ya 

que aparte de la herencia también influyen las situaciones am

bientales y el aprendizaje. 

Ashley Montagu (1968) opina de manera contraria: dice que 

los impulsos básicos del hombre y los animales son positivos con 

tendencia a la cooperación y a la afiliación. 

El aprendizaje y el medio ambiente parecen tener también una 

influencia importante en la agresión (Hernánáez, 1980). Los si

guientes autores toman esto como premisa. Buss dice que la agre

sión es 11 una reacción que comunica estimulas nocivos a otro orga

nismo" y, como cualquier otro tipo de comportamiento, es aprendi

do teniendo corao base la bGsqueda de la mayor ventaja para uno. 

El mismo, en 1971, dice que los ataques lesionantes no pueden ser 

considerados agresivos si ocurren en el contexto de un papel aceE 

tado socialmente. Para Bandura, la agresión es aprendida no só

lo a trav~s de castigos y recompensas sino tambi~n por la obser

vación de modelos agresivos y la define como una conducta que 

produce daño a otros, destrucción de sus propiedades. El daño 

puede ser psicológico (en la forma de devaluación o degradación) 

o físico; por otra parte, la conducta destructiva tiene que ser 

intencional para que se considere como agresión. Feshbach, al 
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conducta es intencional o no para poderla consídera1: agresiva. 

18. 

Kauf¡.¡:an (1970) da mayor importancia al papel social y a los 

factores aprendidos, dejando una m!nima parte a las variables 

gen~ticas y fisiológicas. 

Goldstein (1978} dice que la agresión es una conducta uni

forme; los factores que subyacen y determinan a un acto de agre

sión son los mismos que determinan, otros actos de la misma na

turaleza: as'.i, 11 la agresión es aprendida", pudi6ndose afirmar 

que todos nacemos con la capacidad y el potencial para aprender 

a comportarnos violentamente. 

Los autores citados arriba han elaborado sus aportaciones 

desde tres teorias: la psicoanalitica, la etológica y la del 

aprendizaje social que m~s adelante ser~n tratadas. 

Por otro lado, existen otras aportaciones que no pueden ser 

ennurneradas dentro de estas teorías, pero que es necesario men

cionarlas por su importancia para los fines de este estudio. 

As!, Warren (1973) define la agresión como un 11 aspecto de la vo

luntad de poder que implica el tratar a otros individuos como si 

fueran simplemente objetos que deben utilizarse para conseguir 

la meta". Byrne {1974) dice que la agresión se puede definir e~ 

rno 11 una conducta cualquiera que tiene como meta lastimar o hacer 

daño a otro ser humano". 

Kaufman (1970) advierte que la palabra "agresión" es usada 

muy frecuentemente en un sentido descriptivo y para referirse a 

muchas conductas funcionalmente diferentes. Pretendiendo formu

lar una definición precisa que abarque todo, generalmente se en

cuentran una multitud de problemas conceptuales. 

Geen (1976) menciona que se ha tomado una palabra de uso 

diario, la cual se presta a confusi6n y carece de precisión cíe~ 
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t1fica ya que no se refiere a un fenómeno unitario, por esta ra
z6n los cient!ficos se han visto obligados a reconocer diversas 

subclases de agresit5n como," f í.sica", "instrumental'', etc. 

Buss (1969} clasifica a la agresi6n por una parte en verbal 

y f!sica, dependiendo del tipo de respuesta orgánica, y, por otro 

lado, la agresión puede ser tambilr!:n d.~recta o indirecta y activa 

o pasiva. La agresión verbal la defin~: "como una respuesta vocal 

que descarga esttrnulos nocivos sobre otro organismo" y, la agre

si6n física "corno un ataque contra un organismo perpetrado por 

una parte del cuerpo o empleo de armas". En la agresí6n directa 

es fácil la identificación del agresor; ya que ~ste ataca a la 

v!ctíma directamente; en el caso de agresi6n indirecta el agresor 

no ataca a la persona en si, ésto puede ser cuando se difunden 

murmuraciones acerca de él o cuando se ataca alguna propiedad de 

la víctima. La agresi6n activa es aquella en la gue el agresor 

descarga estímulos nocivos sobre la víctima, invitando a la re

vancha. Por Gltimo la agresión pasiva es la que impide a la vic

tima ínterponi6ndole estirnulos nocivos. 

Buss {1969) reconoce a la 11 hostilidad 11 como otro término r~ 

lacianado con la agresión, definil?ndola corno 11 una respuesta ver

bal irnplicita que entraña sentimientos negativos (mala voluntad) 

y evaluaciones negativas de las personas y las cosas". 

Hernández (1980) cree que la hostilidad puede ser, aparte de 

una respuesta verbal, tambi~n una actitud. 

Lindgren (1982} se fefiere al término "hostilidadº como las 

actividades que traducen la conducta agresiva, mientras que el 

término "agresivo" se refiere a la conducta en si. 

Berkowitz (1969) habla de agresión impulsiva y agresión ins

trumental, mantiene que la primera es evocada por señales situa

cionales de una manera semejante a las respuestas condicionadas y 

la agresión instrumental est~ gobernada por recompensas anticipadas-
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Lindgren {1982) ta~bién menciona a la agresión instrumental 

llamándola "agresi6n institucionalizada" que es el caso del cas

tigo de los delincuentes y todo tipo de castigos legales. Es 

una forma de agresión socialmente justificada. 

Feshbach (1964) propone la siguiente terminologia: 

a}. Los t~rminos hostilidad, impulso hostil e impulso agre

sivo, se usarán como equivalentes; la conducta hostil deno.ta res

puestas que están dirigidas principalmente a infligir daño a al

guna persona u objeto. 

b) . La ira o c6lera se refiere a respuestas afectivas me

diante las cuales los aspectos expresivos están listos a ser ma

nifestados. La intensidad de la ira est~ correlacionada usual

mente con el vigor de la respuesta hostil y con el grado del da

ño que el agresor está motivado a infligir sobre el objeto. 

Sin embargo, las expresiones de ira o pensamientos que pue

den resultar como daño a alguna persona u objeto, no son necesa

riamente un intento hostil. 

e} . La agresión se refiere al nombramiento de los actos 

que producen daño en otros, donde el daño es instrumental para 

alcanzar metas na agresivas o es en sí misma la meta principal. 

La ira hostil es una constelaci6n de impulsos incitada por 

una variedad de eventos llamados ampliamente 11 frustraci6n" los 

cuales incluyen: inti;:rfc::c:i.cia con acontecimientos de actividad 

instrumental, ataque verbal y físico y amenazas a la autoestima. 

La reducción de la ira y del impulso agresivo pueden ser consuma

dos a trav~s de: 

a) • Daño a la fuente de la frustraci6n o alguna forma de 

~gresi6n desplazada. 
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bl. Facilitaci6n de interponer respuestas· que son incompa~ 

tibles co~n la ira y la hostilidad. 

é). Modificación del estimulo incitante inicial a-través de 

la eliminación o cambio en el significado de este. 

Las dos últimas categorias representan mátodos no agresivos 

de 11 reducir 11 el impulso agresivo. 

Wolman (1975) reconoce cuatro tipos de hostilidad. Asegura 

que en cualquiera de los casos las acciones estan encaminadas a 

la aniquilación del objeto. 

En el primer tipo no media ningún sentimiento de odio¡ 

menciona como ejemplo: "El hombre que come pollo, no odia al po

llo, sin embargo lo destruye". 

El segundo tipo est§. motivado por la frustración y esta 

combinado con el odio, as!, se dirige a la destrucción de una~ 

naza o interferencia. 

Estos dos primeros tipos de agresión trabajan para la auto

preservaci6n. 

Los siguientes dos tipos se encuentran relacionados con la 

falta de amor hacia el objeto, mfis que con el odio de éste: 

Es una falta de 11 ternura" por el mundo exterior, 11 el niño 

que jugando en el jardin destroza las flores, no tiene una inten

cionalidad directa, pero si poca consideración por l.J. ·.·idaº. 

El último, es el daño intencionado pero de manera despla

zada; la encrgia no se dirige contra la causa real de la frustra

ción; se transfiere de un objeto a otro. 

Fromrn (1977) clasifica la agresión en: "agresión benignaº y 



22. 

11 agresión maligna 11
• La primera se presenta de manera defensiva 

y la ·ot.ra como "destructividad" o 11 crueldad 11
, que es el ansia 

de poder o Ge destruir t es una propensión especif icamente humana; 

a la ºagresión bcnigna"se refiere también con el nombre de "agre

sión" simpler:icnte. 

Aqui es importante aclarar que el término 11 agresividadº se 

refiere más a una variable de personalidad. Asi entonces, para 

Buss (1969} la agresividad es ~l 1'hábito de atacar'' y estfi deter

minado por cuatro variables: 1.- la frecuencia; 2.- la inten

sidad con que se ha expcr imen tado el a t.:i.que; 3. - la 11 f ac il idad 

social 11 y 4.- el temperilmento. 

Dallar y Miller {Hernández, 1980), autores de la "teoría de 

la frustración-agresión", inicialmente proponen que "la agresión 

es el resultado de una frustración". 

Posteriormente, Mill~r {1941), en una corrección de la hip~ 

tesis, dice que la agresión es tan sólo una de las muchas res

puestas quu pueden darse a la frustración. Berkowitz, en 1965, 

postula que la emoción que nace de la frustración es la ira y 

puede no conducir a la agresión aunque si crea una disposición a 

cometer actos agresivos. 

Hernández {1980} retoma parte de las propuestas planteadas 

anteriormente y dice que existe un i~pulso de agresión el cual 

puede ser motivado tanto por estimulas internos como externos, 

entre los cuales se encuentra ln frustración, mientras que la ma

nera de agredir cstar5 influida por el ai:>rt:ndiz<J.jc. .r..clñra que 

la agresión no se aprende: y.'.l que ésto es un Íl'ilpulso, lo que se 

aprende es "como" agredir; la modalidad dependerS. básicamente 

del factor de aprendizaje en el ambiente social. Según esto, se 

nos enseña a expresar diferentes formas de agresión, hostilidad, 

ira, ataqu8 fisico, cte. 

De esta manera (Hcrn5ndcz, 19BO), la agresión es una forma 

de defensa y, por lo tanto, debe presentarse un tipo de ataque o 
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est1mulo especifico para que esta aparezca. Esa será la reacción 

esperada en una persona "normal". La agresividad, o la forma si~ 

temática de reaccionar con _agrcsi6n, es un rasgo de la personal! 

dad. 

De la Fuente (1982), afirma que la civilización obliga a los 

hombres a frenar sus expresiones agresivas a trav~s de su vida. 

Sólo los autoriza a expresarlas en situaciones especiales de de

fensa en forma simbólica o ritual, en las competencias deportivas 

y, m~s anóminamente, en las guerras y revoluciones. De ah1 que 

los seres humanos encuentren necesario justificar sus agresiones. 

Por otra parte, agrega De la Fuente, la sociedad y la cultura son 

fuentes de displacer y frustraciones. En el grado en que no se 

satisfacen las necesidades básicas de los seres humanos, son ge

neradoras de agresividad. Las sociedades y las culturas varían 

en cuanto a su poder para suscitar agresión y en cuanto a la efi 

cacia que ejercen de los controles de los individuos. 

De la Fuente (1982) asegura también que, aunque las diferen

cias son importantes, no existen comunidades sin violencia. 

Con respecto a los tipos de agresión que se presentan, tan

to en la vida individual y social de los sujetos. De la Fuente 

sostiene lo siguiente: 11 
••• la agresividad se muestra a cada pa

so con maltiples rostros. Puede ser física o verbal, realista 

o simbólica, deliberada o impulsiva o puede ser defensiva o ven

gativa. Puede ser despertada por estimulas interno~ o ser evoc~ 

da por situaciones externas. La agresividad puede ser desplaza

da o inhibida, puede vertirse al exterior o estar dirigida con

tra la propia persona. Puede ser instrumento en el logro de una 

meta racional, y a menudo irracional, o ser agresivo, constituye, 

a veces, un modo de ser estereotipado y un rasgo del carácter del 

individuo. Términos tales como c6lera, hostilidad, odio, resen

timiento, violencia, crueldad, sadismo, destructividad, etc.; se 

refieren a distintos niveles de organización o expresión de la 

agresividad" {De la Fuente, 1982) • 
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2.3. TEORIAS DE LA /\GRESION 

Con todas las aportaciones expuestas arriba, puede decirse 

que no existe unificación de opiniones en cuanto al concepto de 

agresión. Por la misma razón, existen varias teorías sobre esta 

compleja conducta. 

Hasta aquí el ~oncepto de agresión ha sido revisado desde 

diferentes puntos de vista; lo que nos permite percatarnos acer

ca de la amplitud del mismo y del uso y abuso que se puede hacer 

de ál si no se tiene delimitado cierto contexto para su aplica

ción. 

A continuaci6n, se revisan diferentes enfoques, derivados 

de teorías que intentan explicar, desde su punto de vista, el 

concepto de agresión. No es una revisi6n exhaustiva de los mis

mos, ya que lo anterior rebasaría los prop6sitos de la presente 

investigaci6n; sin embargo, se pretende dar un marco de referen

cia general con respecto al concepto de agresi6n para, posterior

mente, centrarlo en el enfoque de Arnold Buss (1969), el cual 

interesa revisar de manera particular por las razones que se ci

tan en dicho apartado. 

ENFOQUE PSICOANALITICO 

Freud, en una primera parte de sus escritos, habla sobre los 

"impulsos de vida", con esto se refiere a las fuerzas que traba

jan para el mantenimiento de la vida y la reproducci6n, incluye 

aquí las pulsiones sexuales y los impulsos o instintos corno el 

hambre, la sed, el respirar, etc. 

En 1915 en su obra "Los instintos y sús destinos" (traducida 

también bajo el t!tulo de "Las pulsiones y sus destinos 11
) hace 

una diferenciacj6n entre los impulsos de autoconservaci6n o irnpul 

sos del yo y los impulsos sexuales. 
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En comparaci6n con los impulsos de autoconservaci6n, los 

sexuales son más flexibles ya que su gratificación puede ser s~ 

blimada, encaminada hacia nuevas direcciones, mantenerse en su~ 

penso, cambiar de objeto fácilmente e incluso pervertirse o de

generarse. 

Para Freud, toda actividad de las hombres está "dirigida a 

procurar placer y a evitar el dolor", ésto es llamado el 1'prin

cipío del placer" que es lo que rige al ºello". 

De esta manera, los impulsos de autoconservaci6n sexuales 

siguen este 11 principio del placer"; sin embargo, en muchas ocasi3_ 

nes es preciso posponer e incluso renunciar al placer. Esta ca

pacidad, que pertenece al yo, de esperar el momento y el lugar 

adecuados para obtener el placer, as! corno de darse cuenta del 

"precio" que hay que pagar por él, es llamado "principio de rea

lidad". Ast, se dice que el yo modifica al impulso por la expe

riencia y la ref lexi6n, en lugar de estar predeterminado, como 

los instintos en los animales. 

Es importante aclarar que Freud empleo la palabra alemana 
11 instinkt 11

, que se refiere a una respuesta automática, es decir, 

una conducta innata que no recurre a la experiencia o al aprendi 

zaje, aplicándola a la conducta animal {infrahumana); y us6 la 

palabra 11 trieb 11 (fuerza moviente), para el caso de los humanos, 

interpretada ahora como pulsi6n, impulso o fuerza, pero que en 

un principia fue traducida como instinto (Cofer, 1978). 

Los impulsos funcionan de manera conservadora y regresiva; 

la tendencia regresiva se manifiesta con la llamada "repetici6n

compulsi6n (Cofer, 1978). 

" .•. se puede observar que los episodios traum~ticos se rev! 

ven en las experiencias iadicas de los niños, en los sueños, en 

las fantasias y en la terapia •.• los indíviduos tienden a repetír 

en sus vidas una y otra vez los patrones de relación interpersonal 
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que en el pasado les hicieron perder amistades, sin ser capaces, 

al parecer, de modificar su conducta de cada ciclo sucesivo." 

(Cofer, 1978). 

Freud (1915) distingue en la pulsi6n: la fuente, el objeto, 

el fin y el ímpetu. El estudio de las fuentes del impulso no co

rresponde a la psicología, ya que se da a nivel somático. Se 

refiere a una excitaci6n originada en un lugar determinado del 

cuerpo y que es representada en la vida psíquica por la pulsi6n. 

El objeto del impulso es la cosa en la cual o por medio de 

la cual dicho impulso alcanza su satisfacción. Es uno de los 

componentes más variable del impulso; puede ser algo no exterior 

sino una porci6n del propio cuerpo y sustituirse indefinidamente 

por otro objeto a lo largo de la 11 vida 11 del impulso; a esto se 

le llama desplazamiento. La fijaci6n del impulso surge cuando 

éste permanece ligado por mucho tiempo y de forma muy estrecha 

al mismo objeto; por lo general, esto sucede durante los períodos 

tempranos del desarrollo del impulso y pone fin a la movilidad 

del impulso de que se trate, oponiGndose intensamente a su sepa

raci6n del objeto. 

El fin de un impulso es su satisfacci6n, que solamente se 

alcanza por la supresi6n del estado de estimulaci6n de la fuente 

del impulso. Aunque este fin es invariable, pueden existir dive~ 

sos caminos para llegar a él; sin embargo, todos tienen el Gnico 

objetivo de recobrar el equilibrio interno a través de la descar

ga de energ1a. 

El ímpetu de un impulso es la magnitud de la fuerza o de la 

exigencia de trabajo que representa el impulso; que está en fun

ción de la intensidad de la necesidad de la cual surgió tal im

pulso. 

Frcud agrupó todas aquellas fuerzas que persiguen el placer 

en el individuo y mejoran las ·funciones vitales de él en lo que 
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llam6 11 eros 11
: y asignó el tl;rrnino "libido" a la energía que est5 

al servicio del "eros". 

Sin embargo, la teor.ta de la "libido" no le satisface a 

Freud para explicar la crueldad y la destrucción, que tanto le 

impresionaran durante la Primera Guerra Mundial y las dintirnicas 

que intervienen en el sadismo y en el masoquismo. Además, esta

ba convencido de que el principio de 11 repetici6n-compulsi6n 11 po

d!a hacerse m.:3.s fuerte que el "principio de placerº y que, con 

frecuencia, éste lo superaba. De esta manera, postula una fuerza 

contrapuesta al "eros" (Cofer, 1978). 

En su obra "Más allti. del principio del placer 11
, describe 

su teoría dual de las pulsiones que supone la existencia de sola

mente dos impulsos básicos, el "Erosº o "impulso de vidaº y 

"thanatos" o en sus propias palabras: 

¿C6mo derivar el impulso s~dico dirigido al daño del 

objeto, del eros, conservador de la vida? La hipótesis m~s adm~ 

sible es la de que este sadismo es realmente un impulso de muer

te" (Freud, 1920). 

De esta manera, las fuerzas que emanan del "thanatos 11
, cuan

do son proyectadas al exterior, se traducen en agresión, sadismo 

y de~trucci6n hacia los demás y, en el caso de volverse contra 

s! mismo, se manifiestan como autoagresi6n, masoquismo y auto

anulaci6n, llegando, en algunos casos, al ~uicidio. Así, en estos 

términos se pueden explicar el alcoholismo, otros vicios y los 

deportes suicidas (!lernández, 19$0). 

Freud considera al "thanatos", el deseo inconsciente de muer

te, como un rasgo autodestructivo presente en todos los hombres. 

Dice Freud: "Si como experiencia, sin excepción alguna, tenemos 

que aceptar que todo lo viviente muere por fundamentos internos, 

volviendo a lo anorgfinico, podremos decir: La meta de toda la 

vida es la muerte. Y con igual fundamento: Lo inanimado era 

antes que lo animado" (Freud, 1920). 



28. 

Así, la -pulsi6n de muerte .representa un deseo del propio 

organismo de regresar a -lo- 1nan~ima~O, o sea a un estado inorgá

nico libre de tensión. 

"Eros 11 {pulsi6n de vida) y -11 thanatos" (pulsi6n de muerte) 

tienen como fin primordial la tensión y, como toda la vida es 

tensión que se termina al morir, triunfa por Gltimo la pulsi6n 

de muerte. 

Acerca de lo anteriormente apuntado, Wolman {1975) dice lo 

siguiente: 

"Los seres huraanos nacen para amar y odiar; si hay energía

libido a disposición del eros, tambi~n hay energía denominada 

"mortido por federn", a disposición del 11 thanatos 11
• La meta fi

nal del impulso agresivo es destruir la vida y regresar a la na

turaleza inorgánica •.. una agresión impedida encierra peligros 

muy serios; parece que debemos destruir cosas y personas a fin 

de protegernos de nuestra tendencia a la autodestrucci6n 11
• 

Por otra parte, la diversificaci6n de los fen6menos de la 

vida se explica a través de los dos impulsos que interactúan 

-entre si y uno contra el otro- produciendo, por consiguiente, 

todas las posibles combinaciones de efectos. El acto de comer 

es un ejemplo de interacci6n de los dos impulsos, es un proceso 

de destrucci6n del alimento con el fin de incorporarlo y lograr 

el mantenimiento de la vida; el acto sexual equivale a una agre

si6n encaminada a la uni6n más intima. (Freud, 1915}. 

Al hablar de las etapas del desarrollo psicoscxual, Freud 

ya se refería a los impulsos de muerte como tales; en la denti

ci6n, el niño, aún en la etapa oral, tiende a morder objetos. 

Posteriormente, en la etapa anal, son característicos la domina

ci6n y el impulso de herir; en la fase fálica o edipica la agre

si6n se dirige al padre del mismo sexo; es el deseo de muerte 

contra el rival, la disputa por el objeto de amor. 
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Es necesario hacer notar que Freud se refiere a las pulsio

nes como construcciones te6ricas que no constituyen una descrip

ción directa de la realidad por lo que las califica como "mitolo

gia" (Denker, 1973). 

En sus 11 Nuevas lecciones introductorias al psicoanalisis 11
, 

Freud {1933} escribe: 11 La teor1a de las pulsiones es, por decir

lo as!, nuestra mitolog1a. Las pulsiones son seres míticos, mag

nos en su indeterminación. No podemos prescindir de ellos ni un 

sólo momento en nuestra labor y con ello ni un sólo instante es

tamos seguros de verlos claramente ..• se suponen tantas y tan di

ferentes pulsiones como de momento hacen falta: pulsiones de im! 

taci6n, de juego, de sociabilidad·y así sucesivamente 11
• 

En 1930, en su obra "El malestar en la cultura", Freud ex

presa lo siguiente: 

"La tendencia agresiva es una disposición instintiva, innata 

y autónoma del ser humano •.• constituye el mayor obst&culo con 

que tropieza la cultura ••. la cultura es un proceso particular 

que se desarrolla sobre la Humanidad, proceso puesto al servicio 

del Eros, destinado a condensar en una unidad vasta, en la Huma

nidad, a los individuos aislados, luego a las familias, las tri

bus, los pueblos y las naciones. Pero el natural instinto huma

no de agresión, la hostilidad de uno contra todos y todos contra 

uno, se opone a este designio de la cultura 11
• 

Con lo revisado hasta aqui del enfoque psicoanal1tico, pue

de decirse que el concepto de agresi6n, en esta teor1a, es de 

primordial importancia. 

En términos generales, se diría que la agresión proviene de 

la pulsi6n de muerte, de destrucción que a su vez, pretende re

gresar a lo inanimado, a la calma y quietud total. Pulsi6n de 

muerte que es superior a la pulsi6n de vida, y la cual, no puede 

controlar el ser humano; que le rebasa y le supera aGn en sus re 

laciones con los demás. 
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ENFOQUE ETOLOGICO 

La etologia estudia el comportamiento con una aproximación 

causal evolutiva. Para ~sto, se apoya en la endocrinología, la 

neurofisiolog!a, la fisiología muscular, asi como tambi~n en la 

ecología y la genética. Usa primordialnente tres tipos de estu

dios observacionales: los estudios de campo, los de colonias de 

animales trasladadas a viveros artificiales y los de laboratorio. 

Fletcher (197·2) señala que, en un principio, el término et2 

logia se utilizó para designar "la ciencia del carácter". En la 

actualidad, la definición m~s aceptada establece que se trata da 

una disciplina encargada del estudio de la conducta animal, como 

fue propuesta por Tinbergen. 

El concepto de conducta instintiva parece tener sus or!ge

nes en la antigüedad, en relación con los intentos por delinear 

las diferencias entre el hombre y los animales (por ello que se 

hable de la etolog!a humana). Llegándose a decir que la conduc

ta humana está gobernada por la razón, en tanto que la conducta 

animal depende del instinto. 

En cuanto a la agresión, los etólogos han estudiado las si

militudes y diferencias en el comportamiento agresivo entre dis

tintas especies animales esperando que, a partir de sus hallazgos 

en organismos menos desarrollados, pueda entenderse mejor la ce~ 

ducta humana. 

Darwin (1959}, con su teor!a de la evolución, propuso la 

idea de que las diferencias entre los hombres y los animales son 

cuestión de grado. 

Referente a la agresividad, Darwin escribe: "Lo 11nico que 

podemos hacer es recordar que todo ser vivo tiende a multiplica~ 

se geométricamente y que cada uno debe luchar por su existencia 

en determinada etapa de su vida, en cierta ~poca del año, en de

terminada generación" (1959). 



Morris (1972) afirma que el animal quiere la derrota del 

enemigo y no su muerte. La finalidad de la agresión es el do

minio no la destrucción y en el fondo no parecemos diferentes 
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en este respecto de otras especies. Dice que los aniraales tie

nen una amplia gama de señales de amenaza (muecas, gestos, ex

presiones vocales, erizamientos del cabello, etc.} que emplear. 

para atemorizar al contrario, a causa de su conflicto entre ata

que y huida. Agrega: "También el hombre utiliza este tipo de 

señales visuales y sobre todo el lenguaje. Las emociones se re

flejan en el rostro, la postura, la sudoración de las manos, el 

tono de voz e, inclusive, en reacciones fisiológicas, tales co

mo la respiraci6n corta, etc. Algunas señales son más elocuen

tes en los animales, otras en los humanos, quienes además han 

aumentado su gama de amenazas (lenguajes, armas, etc.) 11 

El mismo Morris (1972) apunta que 11 las señales autonómicas, 

movimientos intencionales, posturas ambivalentes y actividades 

de dispersión se convierten en un rito y, todas juntas, propor

cionan a los animales un repertorio completo de señales de ame

naza. Si estos mecanismos fallan para evitar una pelea, las s~ 

ñales darán paso al ataque fisico violento. A pesar de ello p~ 

rece raro que uno de los contendientes mate al otro, especial

mente porque cuando el perdedor es vencido despliega una serie 

de conductas de apaciguamiento, entre ellas la sumisión 11
• 

Por otro lado, Lorenz (1971} dice que tanto el hombre como 

otros animales nacen con una instigación a la agresión. El pe

lear reduce esa instigación, pero si no se presenta la pelea, 

dicha instigaci6n se acumula hasta que el individuo encuentra 

las oportunidades para desahogarse. Et6logos y psicólogos comp~ 

rativos consideran a la agresión del animal como una conducta 

instrumental por naturaleza. Los animales se agreden entre s1, 

no por hacerse daño, sino para conseguir algo, ya sea para defe~ 

der su territorio, aumentar su jcrarquia o ~ara procurarse ali

mento. 

Lorenz (1971) sostiene que el mecanismr je cada patr6n 
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instinti~o mantiene o aumenta la excitación en el centro instin

tivo del sistema nervioso central; si la acumulación de energ1a 

alcanza cierto nivel, la conducta instintiva se desencadena por 

sí misma; es decir, el sistema es análogo a un sistema hidrául! 

co. 

Para Ardrey (1966), los hombres, como muchos otros animales, 

tienen la necesidad innata de defender su territorio y es por e~ 

to que el hombre defiende su hogar. Para este autor, la agre

sión es una respuesta natural del hombre hacia otro; afirma que 

la instigaci6n a la agresi6n es una característica humana innata 

y es contrario a la postura que arguye que la agresión es un há

bito aprendido o que se origina por condiciones ambientales. 

Por su lado, Tinbergen (1968) aunque en general está de 

acuerdo en que la instigación a la agresi6n es innata, describe 

una serie de maneras como interactGan la herencia y el medio en 

la génesis de una conducta determinada. Dice que los mecanismos 

conductuales pueden ser influidos también por el aprendizaje y 

que no puede hablarse de un sólo factor como causante de la agre

sión, sino de varios. Critica a aquellos que explican los pro

blemas del hombre en base a los patrones de conducta observados 

l'!n especies ir.feriares. Afirma: "Lo que se debe tener en mente 

es gue el hcrnbre es diferenteº. 

En 1951, Tinbergen rechaza la existencia de un 11 instintivo 

social 11 o un Gnico "instinto agresivo", ya que no cree que haya 

un centro neurol6gico que sirva de base a tal conducta. Sugiere 

que la eVoluci6n de la cultura contribuye al aumento de la agre

sividad: por ejemplo, el aumento de la población, los arma~cntos 

bélicos, la mayor longevidad, etc. 

Los et6logos estudian las similitudes y las diferencias en

tre las especies mediante la observaci6n y la experimentación, 

lo que los lleva a formular hipótesis acerca del comportamiento 

del hombre. Desgraciadamente, al enfatizar las semejanzas y la 



continuidad entre el hombre y los otros animales, descuidan el 

riesgo que se corre al aplicar indiscriminadamente la informa

ci6n etol6gica a los probl~mas humanos .. 

3 3. 

Ellos han usado el concepto de instinto como principio mo

tivacional de su sistema. En la definici6n y descripción d~ ~ 

tinto quedan implicadas la activaci6n, la persistencia y la df

recci6n de la conducta. 

Por otra parte, reconocen la necesidad de ser cautelosos 

con la generalización de sus principios, en particular en la es

pecie humana, pero, "de cualquier modo, el instinto una vez más 

está entre nosotros" (Cofer y Appley, 1978). 

ENFOQUE DEL APRENDIZAJE SOCIAL 

Este enfoque argumenta que la conducta del hombre no Puede 

explicarse solamente por factores hereditarios o fuer~as heredi

tarias¡ destaca lo importante que son las influencias ambienta

les en la conducta y, a su vez, como afecta ~sta al medio ambie~ 

te. 

Por lo tanto, según este modelo, el funcionamiento psicol6-

gico debe ser entendido en t~rminos de una "interacci6n continua 

y recíproca 11
, entre la conducta y sus condiciones controladoras. 

El hombre no es impedido por fuerzas internas, ni impulsado de

sesperadamente por influencias ambientales. La conducta, en par

te, crea el ambiente y el ambiente resultante, a su vez, influye 

sobre la conducta. En este doble p~oceso causnl, t~nto el am.bie~ 

te como la conducta que lo controla son mutuamente influenciables. 

Para la teor!a del aprendizaje social la conducta está regu

lada no s6lo por la experiencia directa de las consecuencias de 

una fuente externa, sino por el reforzamiento vicario y el auto

reforzarniento. Bandura (1971) afirma que la gente aprende a 

evaluar su conducta en base a como reaccionan los otros a ella 
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(padres y agentes socializadores}. De esta manera se establece 

la auto-evaluaci6n cr!tica y la auto-aprobaci6n. 

Con respecto a la agresión esta teor!a adopta la postura de 

que aunque el hombre est~ dotado de mecanismos .neurofisiol69icos 

que lo facultan para comportarse agresivamente, la activaci6n de 

estos mecanismos depende de la estimulaci6n adecuada y est& suj~ 

ta a un control cortical. 

Lindgren (19.69), con resp<;cto a la agresividad y a la frus

tración, afirma que, aunque la agresividad pueda ser biológica, 

la capacidad para a'prender produce variaciones en la forma como 

se percibe y se rea'cciona a la frustraci6n. 

Agrega que 11 la disposición a agredir es el resultado del 

aprendizaje o puede ser controlada por €1 y difiere en las cul

turas y la clase socíal, de la misma manera que los sujetos mas

culinos son m~s agresivos que los femeninos". 

Probablemente:, el aprendizaje social es. un factor primordial 

para que el individuo desarrolle determinadas conductas. Varios 

estudios han demostrado que el aprendizaje social es el responsa

ble de que una persona valore ciertas cosas, como puede ser su 

honor, más que otras, como podr!a ser su seguridad social. Juega 

tambi~n un papel importante en la inhibici6n de las.expresiones 

de tipo agresivo. El aprendizaje social permite al niño darse 

cuenta de que una conducta agresiva puede proporcionarle una se

rie de gratificaciones y satisfacerle algunas necesidades. 

En estos t~rminos la desaprobaci6n social, al igual que la 

anticipación de la censura juegan un papel inhibitorio de la ex

presión agresiva. Bandura y cols. (1965) -observaron que los ni

ñas e~puesto a modelos agresivos recompensados o que no les sig-· 

nificaba consecuencias, reproducian tal comportamiento en sus 

juegos libres, no así los que habfan observado castigo, aunque 

todos los niños imitaban l"a conducta .agresiva del modelo una vez 

que la amenaza de castigo terminaba. 
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Al respecto Lindgren (1982} afirma que 11 el hecho de que la 

agresión sea justificada y al final recompensada puede evocar 

violencia adernSs de propiciar el aprendizaje de nuevos modelos 

de agresi6n. 

Por otro lado, para Bandura (1973) el ser humano está ex

puesto a una amplia gama de modelos de conducta agresiva. Son 

estos modelos siguientes: 

l. La agresi6n modelada y reforzada por miembros de la fa

milia. Aqui se incluyen medidas disciplinarias que implican 

agresión física o verbal; agresión controlada hacia los padres J 

estimulada o reforzada fuera del hogar; la repetición de amenazas 

por posibles agresiones que parecen prescipciones sugestivas. 

En este punto, Lindgren (1982) señala que el individuo que 

ha sido creado en un ambiente autoritario tiende a identificarse 

con el agresor cuando llega a la edad adulta y los que crecen en 

ambientes democr~ticos se identifican con figuras de autoridad 

complacientes. 

2. La subcultura en la que vive una persona y con la que 

tiene contacto frecuente y repetido. Cierto tipo de subculturas 

valoran algunas formas de conducta agresiva; la agresividad pue

de dar prestigio y ser considerada como un atributo valioso. La 

agresión ritualizada puede ser otro ejemplo: los individuos apre~ 

den a interpretar ciertos signos, gestos, afirmaciones como ata

que simbólico que puede provocar agresión. 

3. El modelo simbólico facilitado por los medios masivos de 

comunicación particularmente la televisión. Geen (1976) al res

pecto comenta que "la combinación de la agresión socialmente san

cionada, aunada a un mínimo de retroalimentación respecto de las 

consecuencias de la violencia, puede ser potente receta para la 

conducta agresiva que supuestamente queremos evitar 11
• 
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Con lo revisado hasta aquí, puede verse que para los teóri

cos del aprendizaje social el instinto y su origen innato pasan 

a un segundo plano; lo importante, segan ellos, es el medio so

cial donde desarrolla el individuo. 

Con respecto a la agresi6n señalan que ~sta se ver~ instiga

da, rnoti vada y reforzada o controlada y anulada por las influen

cias ambientales en el sujeto. Las relaciones con la familia, 

los amigos, los medios de comunicaci6n, especialmente la televi

sión (Bandura, 1965), entre otros factores, darán a la persona 

modelos de agresión' que en un futuro ella repetirá. 

ENFOQUE DE LA TEORIA DE FRUSTRACION-AGRESION 

Los postul~dos principales de esta teoría tienen como base 

principios psicoanalíticos tomados de la obra de Freud. 

Freud plantea que el yo, en su afti.n de autoconservaci6n, se 

esfuerza por defenderse de todo lo que le impide, amenaza y frus

tra, dificultando o imposibilitando en esta forma la satisfacción 

de las pulsiones. Afirma: "el yo odia, aborrece y persigue con 

prop6sitos destructores a todos los objetos que llega a suponerlos 

una fuente de sensaciones de displacer, constituyendo una priva

ci6n de la satisfacción sexual o de la satisfacción de necesi

dades de conservación" (Freud, 1915). 

Asi, el grupo de la Universidad de Yale (Dollard, 1939) re

toma este planteamiento y formula, como una explicación de la 

agresión del hombre, su hipótesis que establece una relación ca~ 

sal entre frustración y agresión. Definen a la frustración como 

"aquella ccndici6n que existe cuando una respuesta, para llegar 

a una meta, sufre interferenciasº. 

El postulado básico de esta teoría supone que la agresión 

es siempre la consecuencia de la frustración. De esta manera la 

proposición es de que la conducta agresiva siempre presupone la 
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presencia de frustraci6n y viceversa, la pres~ncia de la frus

traci6n siempre lleva a alguna forma de agresi6n. Definen (Do

llard, 1939) a la agresión, como cualquier acci6n que tiene como 

fin atacar a alguna persona u objeto; de esta manera la agresión 

es la respuesta caracter!stica y fundamental a la frustración. 

Asi, la agresión puede ser dirigida a el objeto que es per

cibido como causante de la frustración o desplazarse a algGn 

blanco inocente o incluso hacia si mismo como sucede en el mart! 

rio, el suicidio o el masoquismo, por ejemplo. Tambi~n la agre

sión puede no ser manifestada abiertamente y, sin embargo, que

dar latente en el contenido de los sueños y f antasfas o incluso 

como un pensamiento planeado de revancha. 

Años más tarde, el postulado inicial de la teor!a frustra

ción-agresión sufrió modificaciones~ 

Permaneció con igual sentido la primera parte, "La agresi6n 

siempre supone la existencia de una frustración"; la segunda pa~ 

te, "La existencia de una frustraci6n conduce siempre a alguna 

forma de agresi6n", fue corregida por dos razones: primero por

que est~ hace suponer que ninguna otra reacci6n, más que la agr~ 

si6n podia tener lugar después de la frustración y, en segundo 

lugar, era necesario diferenciar entre la agresi6n manifiesta y 

la incitación a reaccionar agresivamente {Míller, 1941). 

De esta manera existe la posibilidad de que otro tipo de 

reacciones puedan presentarse predominando sobre la agresi6n, "la 

frustraci6n provoca una serie de reacciones di~tintas, entre ellas 

la excitación de una tendencia agresivaº. 

Puede verse aqui, que la tesis inicial de esta teorta es m~ 

dif icada y que la frustraci6n no conduce necesariamente a la 

agresión. 

Por su parte Berkowitz (1965} en nuevos planteamientos sobre 

la frustración y agresi6n expresa que una persona enojada no ne-
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cesariamente efectuar5 actos agresivos e indica tambi~n, que el 

estimulo asociado con el instigador de enojo debe estar presen

te, ya sC!a en la situación obj0tiva o en sus pensu;;iíentos, si 

la actividad hostil realmente ocurre. La persona al ser capaz 

de agredir a su frustrador puede sentirse mejor en su interior 

y con ello la tensi6n por la frustraci6n engendrada se reduce; 

sin embargo, ésto no significa que disminuya la probabilidad de 

atacar al instigador de enojo otra vez. Ll individuo puede ad

quirir una actitud desfavorable hacia el instigador de enojo, 

tanto que en lo subsiguiente pueda reaccionar de manera agresi

va hacia el frustrador o hacia alguna otra persona. 

Finalmente Berkowitz {1969), elaborando m~s su posición y 

modificando el primer argumento, señala que la frustraci6n no 

necesariamente llevarS a la agresi6n, sino más bien a la ira, de 

la cual pueden derivarse actos agresivos. La frustración no 

siempre conduce a alguna forma de agresi6n, ni la agresión supone 

necesariamente una frustraci6n, sino que la agresiGn es un fenó

meno mucho rrás complejo. 

Como puede observarse, la tesis inicial de que a toda frus

tiaci6n le sique la agresión, sufrió modificaciones a lo largo 

de los años gracias a muchas investigaciones que se llevaron a 

cabo bajo el rubro de esta teoria. Asf puede decirse, entonces, 

que la frustración produce una serie de respuestas diferentes en

tre las cuales se cnc~cntra la agresi6n y, se concluye que la 

frustraci6n puede constituir la motivación para un variado nGme

ro de conductas, entre ellas, el comportamiento agresivo~ Una 

modificaci6n más al postulado original, es que la frustraci6n no 

es el Gnico antecedente de la agresi6n y que tanto estímulos do

lorosos como ataques también producen agresi6n verdadera, al 

igual que la frustración; lo cual quiere decir, que la instiga

ci6n a la agresi6n está influida por factores tanto internos 

{del cuerpo) como externos {medio ambiente) , de cuya cornbinaci6n 

se sigue la respuesta agresiva. 
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Con lo revisado hasta aqu! acerca del concepto de agresión 

puede verse la variedad de postulados y acercamientos que existen 

para P.:l estudio del mismo.. Por consiguiente, no e:-:iste un conse_!l 

so para su estudio y conceptualizaci6n. Es necesario considerar 

a la agresión como una conducta determinada policausalmente por 

variables biológicas, psicológicas, sociales y ambientales que 

en conjunto determinan la conducta del individuo. 
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CAPITULO llI 

ENFOQUE ?SICOLOGICO DE LA AGRESION DE ARNOLD H. BUSS 

El presente capitulo pretende la exposici6n de la teoria 

de la agresi6n de Arnold Buss, asi como de las caractertsticas 

principales del instrumento que el autor diseñó para la medici6n 

de la misma. Esto obedece a que en la presente investigaci6n 

fue utilizado dichA instrumento -Inventario de la Agresi6n de 

Buss y Durkee-- A menos que se especifique lo contrario, la 

informaci6n utilizada para estructurar este cap!tulo se obtuvo 

de Buss (1969). 

3.l. DEFINlCION DE AGRESION 

El t~rmino agresí6n incluye un gran número de respuestas, 

que varían en cuanta a topografía, gasto de energía y consecuen

cias. Todas las respuestas agresivas poseen dos caracter!sticas: 

1). La descargad~ estimulos nocivos y 2). Un contexto inter

personal. De este modo, 1~ agresi6n se define como una reacci6n 

que descarga est!mulos nocivos sobre otro organismo; el término 

ataque Buss lo utiliza corno sin6nimo. 

FACTORES COADYUVANTES DE LA AGRESION 

Para Arnold Buss existen dos clases de factores coadyuvan

tes de la agresi6n. Estos son: 1). El estimulo de la victima 

que sufre el daño o dolor y 2}. Las recompensas extr1nsecas. 

El dolor y el daño padecidos por la víctima son las consecuencias 

comunes de la agresión físic' y, puesto que están estrechamente 

asociados con la agresi6n, no sorprende que actden como coadyuva~ 

tes. 
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3.2. TIPOS DE AGRESION 

Los estímulos nocivos pueden ser proporcionados en el con

texto de diferentes respuestas agresivas y las distintas res

puestas se pueden clasificar en dos formas. La primera de ellas 

basada en los sistemas org~nicos involucrados: agresi6n f!sica 

contra agresi6n verbal; la segunda basada en la relaci6n inter

personal: agresi6n activa contra agresión pasiva; agresi6n di

recta contra agresi6n indirecta. 

Agresión F!sica y Agresi6n Verbal 

Buss define a la agresión física como un ataque contra un 

organismo perpetrado por partes del cuerpo (brazos, piernas, di~ 

tes) o por el empleo de armas (cuchillo, revólver). El ataque 

puede acarrear dos consecuencias: La primera de ellas incluye el 

vencer o remover una barrera y la eliminación del origen del es

tímulo nocivo. La definici6n de agresi6n determina que la víc

tima debe ser un organismo, lo que significa que la barrera o el 

origen del estímulo adverso debe ser (directa o indirectamente) 

otro organismo. Si la barrera es inanimada, el eliminarla por 

medio de la fuerza no es un acto agresivo, por ejemplo, el romper 

una ventana para entrar en su propia casa. 

La segunda consecuencia de la agresión f!sica es el dolor 

o daño provocado en otro organismo. Dolor es el término más in

clusivo para Buss porque para la agresión f1sica, cuando tiene 

éxito, inevitablemente conduce al dolor pero no necesariamente 

al daño. El problema es que no hay dolor sin daño. 

Según Buss en otros tiempos, el daño accidental era clasi

ficado como no agresivo; ahora se considera que este tipo de da

ño no existe, o bien que representa la excepción, no la regla. 

Dentro de la agresión física, el disparar un rev6lver es 

más agresivo que el patear, siendo el patear mfis agresivo que el 
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abofetear. Puesto que las armas pueden causar mayor daño que 

las extremidades del cuerpo o que los dientes, la intensidad de 

la agresión no puede medirse únicamente por la fuerza del golpe, 

y en consecuencia; el criterio rn~s adecuado para evaluarla es la 

probabilidad de un daño grave. 

Sin embargo, la probabilidad de daño grave no puede utili

zarse como criterio para cuantificar la agresión verbal. Las 

amenazas, las críticas y el abuso verbal no dejan cicatriz físi

ca alguna ni ocasionan p~rdida de sangre. Entonces, la agresión 

verbal puede def ini,rse como ºuna respuesta vocal que descarga 

estímulos nocivos sobre otro organismo". Los estímulos nocivos 

descargados en la agresión física son el dolor y el daño; los 

estimules nocivos descargados en la agresión verbal son el repu

dio y la amenaza; una respuesta de repudio clasifica a la victi

ma como antip~tica, mala e indeseable, siendo la amenaza verbal 

un;;i_ respuesta que simboliza, sustituye o se anticipa el ataque 

posterior. 

Agresión Directa y Agresión Indirecta 

En la agresión directa se ataca directamente a la persona 

que es la víctima, produciendo daño, dolor o lesión. En este ti

po de agresión f~cilmente se identifica al agresor. Del lado de 

la agresi6n indirecta es difícil identificar o distinguir al ~ 

sor, ya que la agresión puede presentarse mediante chismes o con 

el golpe al auto de la persona <lesead~. En el caso de los chis

mes, agresi6n verbal, las víctimas est~n ausentes y en el segun

do caso, agresión física, se causa daño a objetos asociados con 

las personas que se desean agredir, pero no se causa daño a la 

persona en si. 

Agresi6n Activa y Agresión Pasiva 

La mayoría de las respuestas agresivas son activas; elagr~ 

sor realiza una respuesta instrumental que descarga estímulos 
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nocivos sobre la víctima. No obstante, los estímulos nocivos 

pueden también descargarse en ausencia de una respuesta activa 

por parte del agresor; éste puede agredir impidiendo que la 

víctima logre un objetivo. El obstruir el paso a otra persona 

es agresivo porque se interponen estímulos nocivos a la víctima, 

a pesar de la falta de actividad del agresor. 

La mayor parte de la agresión pasiva es directa porque el 

agresor atosiga a la víctima en su actuación posterior. La agr~ 

si6n directa pasiva es rara, pero ocurre. La agresión pasiva 

es la mejor arma de un subordinado para actuar contra su su¡;erior. 

El ataque activo invita a la revancha. Sin embargo, cuando el 

ataque es pasivo, generalmente es difícil para la víctima esta

blecer la culpa y determinar si la agresión ha ocurrido. 

3.3. ANTECEDENTES DE LA AGRESION 

Para Buss la frustración y los est1rnulos nocivos son los 

antecedentes de la agresión. El dice que "cuando un individuo 

realiza un comportamiento que t1picamente conduce a un factor 

coadyuvante y este comportamiento resulta bloqueádo, la agresión 

puede v~ncer con éxito esta interferencia. cuando un individuo 

se enfrenta con estimules nocivos una de las formas de liberarse 

es atacando a la persona responsable". 

La secuencia t1pica del comportamiento puede dividirse en 

tres segmentos: 1). respuesta instrumental: 2). presentación 

del factor coadyuvante y 3). respuesta de consumación. La se

cuencia puede quedar interrumpida en uno de éstos tres segmentos 

y las frustraciones agruparse en base al segmento que obstruyen. 

cuando un individuo se obliga a que un comportamiento lo 

conduzca a una meta determinada y este comportamiento resulta -

bloqueado, se presenta la frustración y es la agresión la que 

puede vencer con éxito esta interferencia. La frustración abarca 

una serie de factores: barreras, fracasos, factores de distracción 
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conflicto, omisión de recompensas que pueden obstruir el compor

tamiento dirigido hacia alguna meta. 

La potencia de la frustraci6n aparentemente estfi determina

da por la potencia de la tendencia de la respuesta a la cual se 

obstruye, el grado de interferencia y el ntímero de secuencias de 

la frustración. 

Por otra ?arte, los estimules nocivos que conducen a la 

agresión abarcan el· ataque y los irritantes. El ataque, involu

cra la descarga de estímulos nocivos sobre la víctima, siendo el 

factor coadyuvante el dolor de la víctima. Los irritantes son 

estímulos que en alguna forma son aversivos (el olor a ajo en el 

halito de otra persona, por ejemplo); pero estos estímulos no 

est~n dirigidos hacia una víctima o grupo de victimas y no exis

te factor coadyuvante alguno. Frecuentemente son est1mulos sen

soriales simples que en s1 no son estúnulos de frustraci6n, pero 

que pued~n llegar a serlo en algunas situaciones, corno los rui

dos de la calle que pueden ser solamente un irritante, pero sí 

interfieren en el comportamiento de un estudiante que está ha

ciendo sus deberes, también son un factor de frustración. 

3.4. AGRESION, COLERA Y HOSTILIDAD 

La agresión es una respuesta instrumental que proporciona 

castigo; la cólera es una reacción emocional con expresiones fa

ciales y actitudes anat6micas; la hostilidad es una actitud nega

tiva, definida en términos de respuestas verbales irnpl1citas. 

Agresión 

Ser agresivo constituye, a veces, un modo de ser estereoti

pado y un rasgo de personalidad del individuo. Términos tales 

como c6lcra, enojo, hostilidad, resentimiento, violencia, cruel

dad, destructividad, sadismo, etc., se refieren a distintos nive

les de organizaci6n o ~xpresi6n de la agresividad. (Oliva, 1986). 
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Algunos psic6logos han definido la agresión como una reac

ción que causa daño, sobreentendiendo que el dolor y el daño son 

los únicos factores coadyuvantes de la agresión. Esta defink:i6n 

está apoyada por el supuesto de que la agresión solamente tiene 

lugar asociada a la cólera. 

Dollard y sus colaboradores (Miller, 1980) son representan

tes de este enfoque (frustración-agresión, abordado anteriormen

te), quienes enfatizan la agresión por cólera, generalmente vigo

rizada por el dolor de la victima, pero que descuida toda una s~ 

rie de reacciones agresivas. Estas son las reacciones instrurne~ 

talmente agresivas, en las que se presentan factores de recom

pensa, como cuando la barrera entre el individuo y la recompensa 

es otro organismo, la "intención" de la agresión es lograr la r~ 

compensa, no causar dolor o daño a la vtctima (Johnson, 1976). 

Lo anterior es de suma importancia para poder distinguir 

cuando una persona administra estímulos dolorosos dentro de un 

comportamiento social claramente reconocido, por ejemplo, cuando 

un padre necesita regañar a su hijo, cuando un maestro llama la 

atenci6n a un alumno suyo o cuando lo hace proporcionando inten

cionalmente un estimulo nocivo. 

Siempre que los estimulas nocivos sean administrados dentro 

del contexto de un comportamiento social reconocido y con conse

cuencias socialmente deseables a largo plazo el comportamiento 

no es considerado agresivo. Por el contrario, cuando los esti

mules ~ocivos son proporcionados dentro del contexto de una si

tuación interpersonal y/o con ningGn provecho social a largo pl~ 

za como una consecuencia probable, entonces la reacción es agre

siva. 

La cólera es una respuesta con componentes fisiológicos h~ 

morales y motores. Puede designársele corno un estado impulsivo 
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como comportamiento fisiológico y como un concepto relaciona

do con la agresión. 
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Al tratar la cólera debe hacerse un an~lisis de las res

puestas motoras faciales y del cuerpo, ast como de los compone~ 

tes autonómicos. Si se estudia la respuesta como una respuesta 

emocional, se debe tomar en cuenta que sus expresiones caracte

rísticas sufren modificaciones durante la socialización y por 

lo tanto es en los niños donde mejor puede observarse {Oliva, 

1986) . 

Segan Buss las principales características de la cólera 

son: La dispersión, las propiedades energizantes y la tensión. 

Dispersión.- La dispersión autonómica durante la cólera 

produce cambios generales en la presi6n arterial, pulso, respi

raci6n, movilización del azacar en la sangre, etc. 

Aspectos energizantes.- La cólera intensifica tipicamente 

la agresi6n; un golpecito juguetón puede convertirse en un gol

pe perjudicial. El aspecto fisiológico parece insuflar vigor a 

la reacción de ataque. 

Por otra parte, cuando la conducta asociada a la cólera no 

es agresiva, ésta puede desorganizarla. Para una persona enoja

da es difícil concentrarse en un determinado trabajo. 

Tensi6n y disminuci6n de la tensión.- La reacción autonó

mica que se manifiesta en la cólera constituye un estado de ten

sión fisiol6gica. El individuo tomó conocimiento de estado de 

tensión pero le es dificil expresar verbalmente en forma precisa 

como es el estado de tensión. 

Por otro lado, puesto que la agresión instrumental puede 

ocurrir sin la presencia de la cólera, se deduce que la cólera 
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no es necesariamente el impulso para la agresi6n. Más bien, 

puede considerarse a la cólera como uno de los mGltiples impul

sos que conducen a la agre?i6n. 

Hostilidad 

Para Buss la hostilidad es una reacción verbal implícita 

de sentimientos negativos (mala disposición} y evaluaci6n nega

tivas de las personas y de los acontecimientos. La respuesta 

hostil no es instrumental, ni autonómica. Más bien abarca la i!!, 

terpretaci6n y evaluación de los estímulos y las evaluaciones n~ 

gativas no tienen impacto alguno sobre otras personas si no son 

expresadas verbalmente. 

Por lo general, la hostilidad no es expresada abiertamente 

en forma verbal como parte de una reacción agresiva. Típicamen

te está impl1cita al pensar continuamente en ataques recibidos 

en el pasado, rechazos y privaciones. 

La respuesta 11 Te odio" puede ser a la vez hostil y agresi

va, pues la persona se ve atacada por los sentimientos negativos 

del agresor, pero puede haber respuestas verbales que no se pre

senten frente a la victima y por lo tanto no pueden considerarse 

agresivas. 

La hostilidad no es una respuesta constante que se forma y 

se modifica lentamente. En la hostilidad no existe un estado de 

tensi6n que se pueda comparar al origen fisiológico de la c6lera 

y, por lo tanto, la agresión no puede tener el mismo efecto de

cisivo sobre la hostilidad como lo tiene la c6lera. 

Cuanto más dure la reacci6n de la c6lera más fuertemente 

estará asociada con la hostilidad. Cuanto mayor sea esa asocia

ci6n, más probable es que una respuesta hostil (pensar en ataques 

pasados, cte.) propenda a una reacci6n de ira en el futuro. 

La hostilidad se centra contra una o más personas odiadas, 
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y en este sentido es diferente de la agresividad. El hi!ibito 

de agredir está más generalizado; los individuos no atacan sol~ 

mente a una o dos personas, sino a muchas personas; la c6lera 

es una respuesta emocional difusa. La hostilidad, por otra PªE 

te, está específicamente dirigida a una persona o grupo en par

ticular. su carácter directivo estg facilitado por la mediaci6n 

verbal que es uno de sus componentes principales; las pal~bras 

agudizan la discrim,inaci6n permitiendo mS.s la centralizacil5n del 

odio que su generalización. 

Por último, a este respecto, Buss nos dice: 11 Puesto que 

la mediaci6n verbal es una parte importante de la hostilidad, 

los que tienen propensión a efectuar respuestas verbales mfis im

pl !citas son más propensos a volverse hostiles; por ejemplo, 11 c~ 

racteres idealistas que tienden a tejer fantasfas, a pensar más 

bien que a actuar, que tienen, una gran imaginación. La idea

ci6n excesiva, cuando alcanza dimensiones patol6gicas, se obser

va en los obsesivos que murmuran y deliberan pero que nunca ac

trtan; tambi~n se observa en los paranoicos. Estos individuos 

son los más propensos a efectuar respuestas implfcitas que cons

tituyen la hostilidad". 

3.5. ENFOQUE DEL COMPORTAMIENTO EN LA AGRESIVIDAD 

La agresividad, para Arnold Buss, es el hábito de atacar. 

Es un sistema de hábitos (agresi6n,física, agresión verbal, etc.). 

Es una clase de respuesta constante y penetrante. 

Segan Buss la fuerza de las respuestas agresivas est~ de

terminada por cuatro variables. Estas son las siguientes: 

Antecedentes de la agresión. 

Historia coadyuvante. 

Facilitaci6n social. 

Temperamento. 
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ANTECEDENTES DE LA AGRESION 

Los antecedentes de ,la agresi6n y de la c6lera son el ata

que, la frustraci6n y los factores molestos. como ya han sido 

descritos previamente estos antecedentes, s6lo diremos que la i~ 

tensidad y la frecuencia de los mismos, constituyen un determi

nante de la agresividad. Así, el individuo que ha sido el re

ceptor de muchos estímulos coléricos es más probable que sea 

cr6nicarnente agresivo que un individuo que ha sido el receptor 

de pocos estímulos col~ricos. 

HISTORIA COADYUVANTE 

Como cualquier otra respuesta, la agresión debe su fuerza 

de hábito a sus consecuencias. El coadyuvante frecuente y vio

lento de las respuestas de ataque conduce a un fuerte hábito de 

ataque; el coadyuvante infrecuente y d~bil conduce a un hábito 

de ataque débil. Si la recompensa frecuente e inmediata sigue 

a la agresi6n en el desarrollo del individuo, el hábito puede 

ser extremadamente resistente a la extinci6n. La tendencia a 

atacar puede volverse tan fuerte que penetra virtualmente en to

das las zonas de ajuste, haciendo imposible al individuo la di~ 

tinci6n entre situaciones que requieren agresi6n y las que exi

gen respuestas pacificas. 

Para Buss el hábito agresivo es demasiado fuerte y pene

trante para desaparecer, pero puede ser debilitado con mecanis

mos como el castigo directo verbal o ffsico, o el castigo indi

recto, tal como la humillaci6n o la amenaza de la p€rdida de 

amor que conducen a la culpa. Dicha reacci6n está asociada a 

una conceptualizaci6n del propio comportamiento y al aprendizaje 

de normas de conducta que son, probablemente, los mejores facto

res inhibitorios de la agresi6n. Sin embargo, su eficacia de

pende de por lo menos un poco de madurez por parte del individuo 

y de una presi6n coherente por parte de aquellas figuras que 

son importantes en la formaci6n del comportamiento del ser huma

no en sus primeros años de vida. 
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FACILITACION SOCIAL 

Las tendencias y actitudes de un grupo hacia la agresi6n 

son un determinante i~portantc de la fuerza de hábito; sea el 

grupo, la familia, la comunidad, la clase social o toda la cul

tura. Los antrop6logos han demostrado una amplía variedad de 

diferencias en la agresión que se puede encontrar en las diver

sas culturas, así como el vinculo entre la agresividad y las 

prácticas de la ens~ñanza en niños. Afirma Buss que gran parta 

del aprendizaje que tiene lugar en la niñez es de la variedad 

imitativa, el niño imita a sus iguales y a miembros mayores del 

grupo. Cuando la agresión predomina en el grupo, existe inevi

tablemente considerable friccí6n dentro de él y cualquier miem

bro está dispuesto a ataques por parte de otros miembros del 

grupo. 

De este modo, dice Buss, el grupo puede facilitar el desa

rrollo de personalidades agresivas proporcionando modelo agresi

vos para que los niños los imiten, provocaci6n para la agresi6n 

y refuerzo social para la misma una vez producida. 

TEMPERAMENTO 

El temperamento, segGn Buss se refiere a las caracteristi

cas del comportamiento que aparecen en las pr1meras etapas de la 

vida y que permanecen relativamente constantes. Afirma que las 

variables del temperamento afectan a todo el comportamiento y no 

s6lo a la agresi6n y agrega que el temperamento es parte del ºe~ 

tilo" o forma típica de reaccionar de un individuo, refiriéndose 

~ste a la manera como se realiza la reacci6n (rápidamente, inten

samente, etc.). 

Las variables tlel temperamento que influyen sobre el desa

rrollo de la agresividad son el impulso, la intensidad de la 

reacci6n, el nivel de actividad y la independencia. Aunque estas 

variables están correlacionadas, cada una de ellas puede actuar 
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independientemente en el desarrollo de la agresividad. 

Impulso.-- Según. BU$S, la capacidad para retrasar una rea~ 

ci6n es un signo de madurez. Los individuos difieren consíd~ra

blemente en su capacidad para retrasar suS reacciones y para to
lerar la frustraci6n. Los que no pueden esperar tienen mayores 

probabilidades de ser agresivas que los que pueden tolerar la 

tensión de la espera. 

Intensidad de reacción.- Algunos individuos tienden a 

reaccionar intensamente ante situaciones que producen reacciones 

moderadas en la rnayoria de las personas~ Cuanta mayor es la i~ 

tensidad de la ira, mayor la probabilidad y la intensidad de la 

agresión. El individuo altamente reactivo será más agresivo que 

los individuos menos reactivos. 

Nivel de actividad.- El nivel de actividad se refiere al 

monto de energ!a gastada en las actividades cotidianas. En su 

actividad laboral, la persona enárgica inevitablemente se inclu

ye a si misma en mgs interacciones con otros, especialmente de 

carácter competitivo y de conflicto. Así, cuanto más grande sea 

el nivel de actividad, mayor será la probabilidad de un hábito 

agresivo fuerte. 

Independencia.- La independencia se refiere a la autosufi

ciencia y a la resistencia ante las presiones del grupo. Para 

el individuo independiente hay m&s factores irritantes en sus 

actividades de la vida cotidiana debido a las presiones de la 

conveniencia y sumisión hacia los requerimientos de otros. De 

este modo, la persona independiente, casi por definición, tiene 

un h&bito agresivo m!s fuerte que la persona subordinada y con

formista. 

3.6. EL INVENTARIO BUSS-DURJ\EE 

En 1956, Buss y sus colaboradores entrevistaron a pacientes 
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psiqui~tricos en un intento para evaluar su agresividad y hosti

lidad. Una categoria incluia agresión verbal, alaridos, insul

tos, gritos, disputas y el ser caústico, irónico o burlón. Con

sideraban necesario recurrir a las clasificaciones debido a la 

dificultad de descubrir una dimensión de la intensidad de la 

agresión que pudiera ser f~cilmente presentada por cantidades. 

Aquí cabe aclarar que no son mencionadas en el reporte el resto 

de las categorías ni lo que en ellas quedó incluido. 

En 1957, al idear el Inventario, Buss y ourkee retoman el 

supuesto alternativo de que era necesario, y útil, dividir al 

comportamiento hostil agresivo en subclases. Inicialmente uti

lizaron las subclases empleadas en el estudio de 1956, pero más 

tarde elaboraron las siguientes: 

l. Asalto.- Violencia física contra otros. Esto incluye 

la pelea, pero no la destrucción de objetos. 

2. Agresi6n Indirecta.- Agresión indirecta y no dirigida. 

El comportamiento indirecto, como la murmuración maliciosa o las 

bromas, lo es en el sentido de que la persona odiada no es ata

cada directamente. La agresión no dirigida, tal como el patalee 

y el dar portazos, consiste en una descarga de acción negativa 

contra nadie en particular. 

3. Irritabilidad.- Disposición de estallar a la menor 

provocaci6n. Esto incluye comportamiento irascible 

exasperación y grosería. 

refunfuñas, 

4. Negativismo.- Comportamiento dirigido generalmente 

contra la autoridad. Esto implica un rechazo a cooperar que pue

de variar de la no complacencia pasiva a la rebelión abierta ~o~ 

tra las reglas y c~stumbres. 

5. Resentimiento.- Celos y odios ~acia otros. Esto se 

refiere a un sentimiento de cólera hacia el mundo por un maltrato 

real o imaginario. 

6. Sospecha.- Proyección de la hostilidad hacia otros. 

Esto varía desde el simple hecho de ser desconfiado y cauto has

ta creer que otros son derogatorios o que planean hacer daño. 
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7. Agresi6n verbal.- Agresi6n negativa expresada tanto en 

el estilo como en el contenido de la palabra. El estilo incluye 

discusión, gritos y alari~os; el contenido incluye amenazas, in

sultos y la crítica excesiva. 

8. Culpa.- Definida en t~rminos de sentimientos de mal

dad, mal proceder y remordimiento de conciencia. Esta escala 

fue agreqada por el interés de observar la correlaci6n entre la 

influencia inhibitoria de la culpa y la expresión de los compor

tamientos que frecuentemente son inhibidos. 

En cuanto a la técnica para la redacción de los reactivos, 

partiendo que éstos deben redactarse de manera que pueda minimi

zarse la defensa en la respuesta y estableciendo que la conve

niencia social explica gran parte de la variación de las respue~ 

tas de una persona normal a los inventarios, Buss y Durkee in

tentaron facilitar el comportamiento indeseable socialmente ad

mitido empleando tres estrategias para escribir los reac~ivos. 

Primero, suponer que el estado socialmente indeseable ya 

existe y preguntar como está expresado: 11 Cuando realmente pier

do la paciencia soy capaz de cachetear a alguien". "Cuando me 

enojo digo cosas detestables 11
• En estos reactivos se asume la 

p€rdida de paciencia y solamente se pregunta al sujeto si la ex-, 
presa. Este procedimiento da enfasis a un informe del comporta-

miento y tiende a minimizar los juicios de valor asociados con 

la hostilidad. 

Segundo, proporcionar una justificaci6n a la manifestaci6n 

de la agresi6n: "Quienquiera que me insulte o insulte a mi fa

milia está buscando una pelea". 11Las personas que cont!nuamente 

me molestan están pidiendo un puñetazo en la nar!z". "Como la 

mayor!a de las personas sensibles, fácilmente me fastidio por los 

modales de los demás 11
• Cuando el reactivo proporciona una expo

sici6n razonada de la agresión, se reducen las reacciones de de

fensa y culpabilidad del sujeto y €ste no contesta necesariamen

te en la direcci6n de la conveniencia social. 
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Tercero, emplear modismos! ºSi alguien me provoca consi

gue lo que busca". ''Cuando estoy enojado con alguien, lo cond~ 

no al silencio". Los modjsrnos frecuentemente se enplean en la 

vida cotidiana y para describir el propio comportamiento y los 

sentimientos hacia otros. Por lo tanto, es posible que cuando 

se aplican tales frases deLan ser aceptadas y admitidas f~cil

mente. 

Por otro lado, en 1957, Buss y Ourkee habian tomado en 

cuenta los efectos 'de respuesta para incluir reactivos verdade

ros y !'alsos. Si todos los reactivos habt.an medido en direcci6n 

de la hostilidad s6lo cuando se marcaban como "verdaderos", un 

sujeto podía obtener una baja calificación simplemente contesta~ 

do todos los reactivos 11 falsos 11
• Idealmente esta clase de res

puesta estaba mejor controlada cuando el número de reactivos veE 

daderos equivalía al número de reactivos falsos. Sin embargo, 

tal equivalencia no fue posible por la dificultad de construcci6n 

de reactivos falsos que reunieran los criterios anteriores. Por 

lo tanto, se estableci6 un criterio de tres reactivos verdaderos 

por uno falso. 

ANALISIS DE REACTIVOS 

La primera versión del Inventario (Buss y Durkee, 1957) 

consistió en 105 reactivos, distribuidos aleatoriamente en el 

~isrno. Fue administrddo a un grupo de estudiantes universitarios, 

compuesto por as hombre y 74·mujeres. En un intento para reducir 

la defensa todos los cuestionarios fueron an6nimos. Las distin

tas escalas de agresi6n y la escala de culpa fueron calificadas 

y, por separado, se desarrolló el análisis de reactivos para ho~ 

bres y mujeres. 

Fueron usados dos criterios para la selecci6n de reactivos: 

frecuencia y consistencia interna. La frecuencia se refiere a 

la ocurrencia de la conducta particular en la población, corno rn~ 

dida proporcional de la respuesta de la muestra en direcci6n de 
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la agresión o culpa. Si una conducta dada es casi universal en 

la población o est! virtualmente ausente, obviamente, no se di~ 

tinguir~ entre los sujetos. Un criterio de frecuencia era ne

cesario para eliminar los reactivos que eran contestados en una 

sola dirección para todos los sujetos y se decidió aceptar solo 

reactivos que hubieran sido contestados entre un 15 y un 85% de 

la muestra en una sola dirección. 

La consistencia interna fue medida por la correlaci6n de 

un reactivo con el total de la escala de la cual perteneciese. 

Dado que los reactivos fueron contados dicot6micamente, se uti

lizó el coeficiente de correlación biserial. El criterio para 

la selección de reactivo fue una correlación de un minimo de 

0.40 para ambas muestras. 

S6lo 60, de los 105 reactivos originales reunieron los crj. 

terios de frecuencia y consistencia interna. El nGmero de rea~ 

tivos en varias de las escalas fue tan bajo que la falta de co~ 

fiabilidad pareci6 inevitable. Por consiguiente, fueron agrega

dos nuevos reactivos y los primeros, modificados. La mayoría 

de los cambios fueron intentados para modificar la medida de 

frecuencia; esto es, d.is:inuir la popularidad de los reactivos 

universalmente conocidos e incrementar la popularidad de los 

reactivos poco conocidos. 

El inventario corregido contenía 94 reactivos. rue admini~ 

trado a un grupo de 62 hombres y 58 mujeres estudiantes universl, 

tarios y, por separado, se desarrolló el análisis de reactivo p~ 

ra cada sexo. Nuevamente, la correlaci6n minima de reactivo es

cala fue de 0.40, pero esta vez el criterio de frecuencia fue 

modificado. El primer análisis de reactivos había revelado di

ferencias sexuales en la proporci6n de la respuesta por muestra 

en direcci6n de la agresi6n o la culpa. Para varios reactivos, 

la proporci6n de respuesta de los hombres fue arriba del 15%, 

pero la proporci6n de respuesta de las mujeres fue menor al 15%. 

Dado que el criterio de frecuencia de 15 a 85% para muestra total, 
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podta eliminar reactivos que diferenciaran entre hombre y muje

res, fue adoptado un criterio menos estricto: la proporción 

15-85% se establecería en cada grupo por separado. En suma, 

un intento fue hecho para asegurar que cada escala tuviera reac

tivos con frecuencias que variaran sobre un amplio rango. 

El segundo anglisis de reactivos, produjo 75 reactivos, 66 

para agresi6n y 9 P.ara culpa; fueron descartados m~s reactivos 

falsos que reactivos verdaderos y la forma final del Inventario 

contiene 60 reactivos verdaderos y 15 falsos. Cada reactivo e~ 

tá agrupado con otros de la misma escala. Los reactivos falsos 

fueron marcados con la letra 11 F 11
• 

ANALISIS FACTORIAL 

La forma final del Inventario fue administrada a un grupo 

de 85 hombres y 88 mujeres universitarios (Buss y Durkee, 1957} • 

Fueron calificadas las ocho escalas y se computarizaron las co

rrelaciones producto-momento en hombres y mujeres por separado. 

Las matrices de correlación son presentadas en las Tablas 1 y 2. 

Ninguna de las correlaciones de las mujeres y sólo 2 de los hom

bres, están por encima de O.SO, lo cual sugiere que las distintas 

escalas están agrupadas, al menos, corno conductas parcialmente 

independientes. 

Para extraer dos factores de cada matriz de intercorrela

ci6n fue usado el m~todo centroide de Thurstone. Los ejes para 

hombres y mujeres fueron rotados a la misma estructura simple, 

de tal modo que las cargas factoriales de los dos sexos podian 

ser comparables. Estas cargas factoriales son presentadas en la 

Tabla 3. 

Si sólo las cargas factoriales de 0.40 o más son considera

das significativas, el primer factor está definido por Rentimie~ 

to y Suspicacia para los hombres y, por Resentimiento, Suspicacia 

y Culpa para las mujeres. El segundo factor está definido por 
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Agresión Física, Agresión Indirecta, Irritabilidad y Agresi6n 

Verbal para ambos sexos, con la adici6n de Negativismo para las 

mujeres fueron generalmente similares, siendo las diferencias 

insignificantes y azarosas. Dado que los mismos ejes fueron 

usados para los hombres y las mujeres, esta similitud de cargas 

factoriales sugiere que la estructura factorial es estable. 

Los dos factores extraídos de la matriz de intercorrela

ci6n proporcionan a la agresividad un componente 11 emocional 11 o 

actitudinal (1'maldici6n, la gente de ninguna manera es buena 11
) 

y un componente motor que incluye varias conductas agresivas; 

sin embargo, se notaria que las cargas factoriales no son altas. 

El promedio total de las ocho variables fue de 0.43 para los ho~ 

bres y 0.40 para las mujeres, dejando inexplicada más de la mi

tad de la varianza. Parte de esta varianza especifica puede ser 

atribuida a la falta de confiabilidad de las escalas {espec1fi

camente porque son cortas), pero parece ser que hay mucha va

rianza que es estable y anica. 

La presencia de varianza única no es sorpresa, ya que par~ 

ce ser que hay más de dos componentes de agresividad. Por eje~

plo, el _segundo factor incluye Agresi6n F1sica y verbal; no ob~ 

tante, son muchos los sujetos verbalmente agresivos que lo son 

físicamente. De igual modo, con respecto al primer factor, el 

resentimiento puede ser visto en la ausencia de desconfianza y 

suspicacia. La presencia de varianza única parecer1a reflejar 

la aparici6n de estos patrones dentro de cada factor. 

La población usada par~ obtener los dos factores fue una 

poblaci6nnormal (Buss v Durkee, 1957), pero éstos tienen rele

vancia en poblaciones clínicas; por eiemplo, las características 

asociadas con las personalidades paranoides, suqiere oue tales 

suietos podr1an calificar alto en Resentimiento v Sospecha {fac

tor 1) v baio en otras escalas. Un eiemplo más, las personali

dades histéricas podrían calificar baio en Resentimiento v Sos

pecha y alto en Irritabilidad, Neqativismo v Aqresi6n Verbal. 
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En ambos casos, no es posible hacer alguna predicción can respec

to a la Agresión F!sica, dado que esta variable se piensa que 

está relacionada con las variables de sexo, estatus socioecon6-

mico, psicopatologia, etc. 

DESCRIPCION DE LAS ESCALAS 

Buss y Durkee, al conformar su inventario, dividieron al 

comportamiento hostil-agresivo en subclases. Esta clasificación 

comprende dos clase,s de agresividad {Sospecha y Resentimiento) 

y cinco clases de agresi6n (F:Lsica, Verbal, Indirecta, Irritabi

lidad y Negativismo). Se agreg6 la categor!.a "Culpa" por el in

terés de observar la correlación de la influencia inhibitoria de 

la culpa y la expresi6n de los comportamientos que frecuentemen

te son inhibidos. 

Cada escala está formada por un número distinto de reacti

vos construidos, por las razones antes mencionadas, en su mayoría 

en forma afirmativa y algunos en forma negativa. El número de 

reactivos por escala quedo as!: Agresi6n Física, 10; Agresión 

Verbal, 13; Agresi6n Indirecta, 9; Irritabilidad 11; Negativismo, 

5; Resentimiento, 8; Sospecha 10 y Culpa, 9. El número entre p~ 

réntesis corresponde al orden en el cuadernillo de reactivos. 

Los reactivos que al lado del ntimero tienen la letra 11 F 11 están 

fraseados en dirección opuesta a la agresi6n por lo que tienen 

dicha letra. Para estos reactivos falsos se asigna un punto tíni 

camente cuando la respuesta es falsa y para los restantes cuando 

la.respuesta es verdadera. 

AGRESION FISICA 

l. 

golpea·r a 

2 .F 

3. 

4. 

En algunos momentos no puedo controlar mi necesidad de 

otros. (1) 

No hallo ninguna buena raz6n para no atacar a otros.(4} 

Quien me busca, me encuentra. (13} 

Cualquiera que insulte a mi familia o a mi, se busca 

una buena pelea. (271 
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5. Quienes me molestan demasiado, se est~n puscando un 

buen puftetazo. (37). 
6. Si alguien me golpea primero, se busca una buena pelea. (39). 

7. Cuando me enojo, me siento capaz de abofetear a alguien 

(51). 

8. Peleo, siempre que tengo la ocasión de hacerlo. (61). 

9. Si debo recurrir a la violencia f!sica para defender mis 

derechos, lo hago (63). 

10. Se de quien por provocarme, se ha buscado una pelea. (73). 

AGRESIDN INDIRECTA. 

l. A menudo chismorreo de quien no me cae bien. {11}. 

2.F Nunca me enfurezco tanto como para arrojar cosas. (24) 

3. Cuando me enojo, doy portazos. (21) 

4.F Nunca hago bromas pesadas (34). 
5. Muchas veces cuando me enojo, me encapricho. ( 45) 

6. A veces me emberrincho, cuando no consigo lo que quiero. 

(48) 

7.F Desde los 10 anos no he vuelto a hacer berrinche. (53) 
S. Hecuerdo haberme enojado tanto que arroje lo primero que 

encontré a mano. (60) 

9. A veces demuestro mi enojo golpeando los puños sobre la 

mesa. (71) 

IRRITABILIDAD 

(29) 

l. As! corno me enojo, se me pasa. (5) 

2.F Siempre soy paciente con los demás. (7) 
3. Me enojo más de lo que la gente supone. (17) 

4.. Me hierve la sangre cuando alguien se burla de mi. (19) 

5.F No permito que nadie me moleste cuando se me trata mal. 

6. A veces me molesta la sola presencia de la gente. (31) 

7. A veces me siento como p6lvora que va a explotar. (41) 

8. En ocasiones, me siento agresivo. (43) 
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9. No puedo evitar ser rudo con quienes no me agradan. (53) 

10.F No permito que me irrite cualquier cosa sin importan

cia. (55) 

11. Ultimamente, he estado malhumorado. (67) 

NEGATIVISMO 

1. No hago lo que me piden / a menos que me lo pidan de bl1~ 

na forma (10) 

2. No me gustan las reglas y siento deseo de violarlas. 

(22) 

3. Cuando alguien es autoritario, hago lo contrario de lo 

que se me pide. (35) 

4. Cuando la gente me exige algo, tomo mi tiempo para rea

lizarlo. (46) 

S. Ocasionalmente, cuando me enojo con alguien, le dejo 

de hablar (70) 

RESENTIMIENTO 

l. Es injusto que yo no pueda tener lo que deseo. (2) 

2. Los otros siempre tienen oportunidades. (14) 

3. Cuando pienso en todo lo que me ha sucedido, me asalta 

un profundo resentimiento. (16) 

4. Casi todas las semanas encuentro a alguien que no es de 

mi agrado. (26) 

S. Aunque no lo demuestre, a veces los celas me matan. (38) 

6.F No conozco nadie a quien no odie completamente. (50) 

7. Si permitiera~ los demás verme tal y como soy, les re

sultaría penoso tratarme 162) 

a. A veces siento que he tenido muy mala suerte en la vida. 

(74) 

SOSPECHA 

l. Se que la gente habla a mis espaldas. (9) 
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2. Me cuido de quienes me demuestran demasiada amistad. 

(12) 

3. Existe mucha gente que siente desagrado hacia mi. (23) 

4. Hucha gente me cela. (33) 

S. En ocasiones, tengo la sospecha de que se están riendo 

de mL (36) 

6. Mi lema es: '1 No confies en los extraños 11
• (47) 

7. Me molesta que otros hagan cosi,iS buenas por mi. {57) 

8. Pensaba que la mayoría de la gente decía la verdad, p~

ro ahora se que estoy equivocado. (59) 

9.F No tengo enemigos que realmente quieran hacerme daño. 

(69) 

10.F A veces siento que la gente está tratando de insultarrae 

(72) 

AGRESION VERBAL 

l. 
(6) 

2. 

3. 

Cuando no me gusta la conducta de alguien, se lo digo. 

Me encuentro muchas veces en desacuerdo con los dem~s. (18) 

No puedo evitar la discusi6n cuando estoy en desacuer-

do. (20) 

4. Pido que los demás respeten mis derechos. (30) 

S.F At1n enojado, no uso "palabras fuertes". (32) 

6. Si alguien me fastidia, se lo digo. (42) 

7. Cuando me gritan, les grito. (44) 

B. Cuando me enfurezco, digo cosas feas. {54) 

9.F No podría poner a nadie en su lugar, aunque lo pudiera 

hacer. (8) 

CULPA 

10. Acostumbro no cumplir mis amenazas. (66) 

11. Cuando discuto, elevo mi voz. (68) 

12.F Por lo general, escondo mi opini6n sobre los demás. (56) 

13.F Siempre trato de evitar las discusiones. (65) 

l. Las pocas veces que engañé, sentí remordimiento. {3) 
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2. 

J. 

(25) 

62. 

A menudo me avergüenzo de mis malos pensamientos. (15) 

La gente que descuida su empleo debe avergonzarse de 

4. Me entristece pensar que no hice lo bastante por mis 

padres. (28) 

S. Necesito que mis pecadas me sean perdonados. (40} 

6. Hago muchas cosas de las cuales me averg~.enzo despu€s. 

(49) 

7. El fracaso me provoca remordimiento. (52) 

8. Cuando actuo mal, mi conciencia me lo reprocha. (64) 

9. A veces creo que no he vivido el lado bueno de la vida. 
(75) 
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. ' 

'¡ 

T A B L A 

'' INTERCORRELACIONES PARA H0!1BRES (N;85) 

Vl\Ril\B. !\GRES. l'GlES. IRRT. NEGl\TI- !lESEN SUSPI- l\GRES, 
FIS. INDIR. VISID TIM. CACIA VEJU>l\L 

!\GRES. 

!NDIR. .28 

IRRIT. .32 .44 

NEGATI-

VISMJ .30 .27 .20 

RESm-

TIMIEN .16 .33 .44 .31 

SUSPI-

CAC:rA .11 .27 .26 .38 .58 

J\GRES. 

VEl1G.l\L .40 .40 .66 .25 .37 .21 

CULPA -.03 .28 .24 .os .27· .25 .16 
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T A B L A 

INTERCORRELACIONES PARA MUJERES (N=BB) 

WIRIAB. !GRES. AGRES. IRRJ'. NEX>Tü'I- RESEN- SUSPI- J\GRE.S. 
PIS. DIDIR. VIS!-0 TIM. = VERBAL 

llGRES. 

lNDIR. .38 

IRRIT. .30 .31 

=-
VIS!>D .27 .34 .29 

RESEN-

TDlll2l .14 .23 .30 .23 

SUSPI-

CJICIA .11 .19 .30 .15 .45 

AGRE.S. 

VERBAL .37 .19 .44 .30 .22 .21 

CULPA -.07 .os .16 .01 .33 .27 .10 
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T A B L A 3 

CARGAS FACTORIALES ROTADAS EN HOMBRES 'f MUJERES 

H o M B R E s M u J E R E s 

VARIABLE I II h2 I II h2 

AGRESION 
FISICA .17 .54 .27 .19 .61 .38 

AGRESION 
INDIREC. .19 .40 .37 .oo .48 .39 

--
IRRITAB. .11 ;57 .60 .14 .47 .44 

NEGATI-
VISMO .23 .22 .25 -.03 .48 .34 

RESENTI-
MIENTO .59 .12 .SS .S7 .04 .4S 

SUSPI-
CACIA .66 -.02 .60 .S4 .02 .4S 

AGRESION 
VERBAL .os .63 .64 .04 .49 .44 

CULPA .29 .03 .• 14 .so .28 .33 
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DEFINICIDH DE LAS ESCALAS 

Agresión F!sica 

Esta categoría puede definirse. como un ataque contra un or

ganismo perpretados por partes de cuerpo (brazos, piernas, dien

tes, etc.) o por el empleo de armas (cuchillo, pistola, etc.). 

El ataque es una de las varias respuestas instrumentales que pu~ 

de vencer una barrera representada por un organismo. 

Una calificaci'6n significativa indicaria que el sujeto tien

de a responder en forma física cuando se presenta un obstáculo o 

un estímulo adverso representado por otra persona. Su forma de 

agresión siempre se volcará a golpes contra otra persona sin des

truir objetos. Generalment6 buscará causar dolor físico a la otra 

persona. 

Verbos de esto podrían ser: golpear, patear, rasguñar, mor

der, apuñalar, abofetear, aventar, escupir a la cara, lanzar pie

dras y objetos, golpear con saña. 

Agresi6n Indirecta 

El comportamiento agresivo indirecto permite evitar la iden

tificaci6n del agresor y puede ser verbal o f1sica; generalmente 

se orientar§ al daño de pertenencias de otras personas. 

Una calif icaci6n significativa inüicar1a que el sujeto acos

tumbra a mostrar su agresividad por medio de murmuraciones mali

ciosas, divulgando chismes detestables, mencionando palabras obs

cenas dirigidas a oDjetos de otras personas, haciendo berrinches, 

pataleando o rompiendo cristales de sus vecinos. 

Verbos de esto podr1an ser: chismear, calumniar, injuriar, 

dar portazos, patalear, etc. 
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Irritabilidad 

Es la disposición del comportamiento para estallar a la me

nor provocaci6n. Es una situación de cólera impulsiva dentro 

de un estado de tensión y excitación continua de un individuo. 

Una calif icaci6n significativa indicaría que el individuo 

presenta un estado irascible, de carácter 11 fuerte", no tolera s.,;_ 

tuaciones o adversas ni bromas en su persona; responde irunedia

tamente en forma agresiva cuando la situaci6n no es de su agrado. 

Verbos de esto podrían ser: refunfuñar, exasperarse, enco

lerizarse, crisparse, violentarse, ofender, enfadarse, enojarse. 

Negativismo 

Es una actitud que implica una reacción verbal implícita de 

sentimientos negativos (mala disposición) y evaluaciones negati

vas de las personas y los acontecimientos. 

Una calificación significativa indicaria un comportamiento 

oposicionista, generalmente dirigido contra la autoridad; implica 

un rechazo a cooperar que puede variar de la no complacencia pa

siva a la rebelión abierta contra las reglas y costumbres. 

Verbos de ésto podr1an ser: rechazar, reprobar, ser indife

rente, negarse a oir, no cooperar. 

Resentimiento 

se refiere a un sentimiento de cólera hacia el mundo por un 

maltrato real o imaginario. Por lo general, la hostilidad no 

es expresada en ninguna forma como parte de una reacción agresiva. 

Típicamente está impl1cita al pensar continuamente en ataques re

cibidos en el pasado, rechazos y privaciones. 
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Una calificación significativa indicaria una manifestación 

en cr1ticas, comentarios o insinuaciones que desprest.igi.an a la 

persona que es objeto de resentimiento. Muestra una actitud 

emotiva, caracterizada por el desagrado o antipat1a suscitada 

por la idea de perjuicio causada a uno mismo o a otro. 

Verbos de ésto podr1an ser: odiar, celar, criticar, guardar 

rencor, envidiar, desconfiar, tener sed de venganza. 

Sospecha 

Proyecci6n de la hostilidad en otros; var1a desde el simple 

hecho de ser desconfiado y cauto hasta creer que otros son dero

gatorios o que planean hacer daño. 

Una calificaci6n significativa indicar1a una actitud social 

caracterizada por la duda acerca de la sinceridad de otro o del 

carácter amistoso de su actitud. Opini6n poco favorable respec

to a una persona. 

Verbos de ésto podrian ser: recelar, desconfiar, dudar, 

sospechar, tener incredulidad, ser mal pensado. 

Agresión verbal 

Acción negativa expresada tanto en el estilo, como en el co~ 

tenido de la palabra. E1 estilo incluye discusi6n, gritos y ala
ridos; el contenido inserta amenazas, insultos y la critica exce

siva. Se puede definir como una respuest~ hablada que descarga 

estimulas nocivos sobre otro organismo. 

Una calificaci6n significativa indicaria que repudia a las 

personas acostumbra hacer criticas negativas, realiza comentarios 

agresivos, insulta con palabras fuertes a sus victimas vociferan

do y con alaridos. Constantemente utiliza la amenaza como medio 

para causar temor y miedo. Usa la burla grotesca. 
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Verbos de ésto podrían ser: ofender, calumniar, amenazar, 

gritar, discutir, insultar, criticar, repudiar, difamar, ºser 

burlón". 

La culpa fue definida en términos de sentimientos Oe maldad, 

mal procedimiento y remordimiento de conciencia. Es un estado 

emotivo en que el individuo se halla dominado por la creencia da 

que ha infringido alguna norma o comportamiento socialmente ace:?

tado. 

Una calificación significativa indicaría remordimiento por 

sus actos, vergüenza por malos pen'samientos o su comportamiento, 

reproche de conciencia o depresión por su conducta. 

Verbos de ésto podrían ser: reprocharse, avergonzarse, 

arrepentirse, sentir pesar, inquietarse, abochornarse, "sentir

se vil y detestable". 

ESTABILIDAD 

En relaci6n con la estabilidad del Inventario, Buss y Durkee 

obtuvieron las siguientes correlaciones en un estudio de test

retest en un grupo de 29 mujeres y 29 hombres examinados con un 

intervalo de 5 semanas: 

AGRESION FISICA 0.78 

AGRESION INDIRECTA o. 72 

IRRITABILIDAD 0.65 

NEGATIVISf.10 0.46 

RESENTIMIENTO 0.61 

SOSPECHA 0.67 

AGRESION VERBAL o. 72 

CULPA 0.64 
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Estas correlaciones indican una correlación moderada para la 

mayoría de las escalas y poca estabilidad para el Negativismo. 

La escala de Negativismo contiene solo cinco reactivos, lo que 

probablemente redujo la correlaci6n en un grado considerable. 

NORMALIZACION 

Con el propósito de establecer los valores normales para e~ 

te instrumento, se dispone de varios conjuntos de valores en es

tudiantes universitarios y en pacientes psiquiátricos. El pri

mer conjunto de valores para estudiantes universitarios se reunió 

en la Universidad de Indiana con 85 hombres y 88 mujeres. Se r~ 

portan las medias y las desviaciones estandar para cada grupo. 

MUESTRA DE LA UNIVERSIDAD DE INDIANAPOLIS 

H O M B RES M U J E R E s 
x DS x DS 

AGRESION FISICA 5.1 2.5 3.3 2.3 

AGRESION INDIRECTA 4.5 2.2 5.2 2.0 

IRRITABILIDAD 5.9 2.7 6.1 2.8 

NEGATIVISMO 2.2 1.3 2.3 1.2 

RESENTIMIENTO 2.3 -1.9 - 1;8 1.6-

SOSPECHA 3.4 2 .1 2;3 1.8 

AGRESION VERBAL 7.6 2.7 6.8 2.6 

CULPA 5.3 1.9 4.4 2.3 

Un segundo conjunto de valores fue colegido en la Universidad 
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de Pittsburg en 50 hombres y 85 mujeres. En esta Universida<l 

los inventarios fueron firmados; en tanto que en la Universidad 

de Indiana fueron anónimos. 

MUESTRA DE LA UNIVERSIDAD DE PITTSBURG 

H O M B RE s M U J E R E 

x DS x os 

AGRESION FISICA 4.6 2.6 2.9 2.0 

AGRESION INDIRECTA 4.2 2.1 4.6 2.1 

IRRITABILIDAD 3.9 2. 5~ 4.5 2.2 

NEGATIVISMO l.8 l.l l.9 0.9 

RESENTIMIENTO l.2 l. 7 l.3 l. 4 

SOSPECHA l. 7 l .• 7 1.8 l.4 

AGRESION VERBAL 7.2 2.6 6.0 2.3 

CULPA 3.2 2.1 4.1 l.9 

El estudio de James Flynn (citado por Buss, 1969) con es tu-

diantes de la Universidad del Estado de Washington sugiere que 

5 

el anonimato es de mayor importancia que las diferencias regiona

les. Flynn reporta las medias y las desviaciones estandar de 73 

hombres y 104 mujeres anónimos y 70 hombres y mujeres que firmaron 

el Inventario. 
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MUESTRA DE LA UNIVERSIDAD DEL ESTADO DE WASHINGTON 

ANONIHO FIRMADO 

HOMBRES MUJERES HOMBRES MUJERES 

DS DS DS DS 

J\GRESION FISICA 5.2 2.5 3.1 1.9 4.9 2.7 2.9 1.9 

A. D.'DIRECrA 4.8 2.4 s.o 2.0 4.4 2.1 4.9 2.0 

IRRITABILID!lD 5.5 4.6 2.0 

2.3 

RESENrIMllm'O 2.1 1;3 '1.4 

2.7 1.8 1.4 

7.3 2.8 5.8 2.6 7.4 1.9 5.5 2.7 

CULPA 4 .6 2.1 4.6 2.2 3.8 2.7 3.3 2.4 

En conclusión de los tres conjuntos de valores encontrados 

en muestras universitarias, es necesario destacar que las puntu~ 

cienes son levemente superiores cuando el inventario es an6nimo. 

Por otro lado, el Inventario también ha sido probado con pa

cientes psiqui~tricos, consistiendo la primera muestra en 53 hom

bres y 114 mujeres del Hospital Carter de Indianapolis. 
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MUESTRA DEL HOSPITAL CARTER DE INDIANAPOLlS 

HOMBRES MUJERES 

DS DS 

AGRESION FISICA 3.3 2.2 2.5 2.2 

AGRESION INDIRECTA 3.6 2.0 3.9 2.0 

IRRITABILIDAD 5.0 2.8 5.7 2.8 

NEGATIVISMO l.6 L4 l.6 1.0 

RESENTIMIENTO 2.9 . 2.o 1.7 

SOSPECHA 3.3 2.2 3.3 2.5 

AGRESION VERBAL 5.3 2.7 4.7 2.7 

CULPA 5.6 2.0 5.5 2.2 

La comparación de las puntuaciones de los pacientes con la 

de los estudiantes revela que: 1) Los estudiantes obtuvieron 

una puntuaci6n menor en Resentimiento y Sospecha, sugiriendo una 

menor intensidad en la Hostilidad y 2} Los estudiantes obtuvi~ 

ron una mayor puntuación en agresión verbal. Por tanto, estas 

comparaciones sugieren que los pacientes psiquiátricos son más 

hostiles pero menos agresivos verbalmente que los estudiantes. 

Flynn (citado por Buss, 1969) también administró el Inventa

rio a pacientes psiquiátricos del Hospital Eastern de Washington, 

49 hombres y 77 mujeres en forma anónima y 52 hombres y 73 muje

res que firmaron. 
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MUESTRA DEI. HOSPITAL EASTERN DE WASHINGTON 

ANONUIO FIRMADO 

HOMBRES MUJERES HOMBRES MUJERES 

x DS x os x os x os 

l\GRESION FISICA 4.8 2.8 3.0 2.3 4.1 2.3 2.9 2.1 

A. IND=rA 3. 7 2.5 3.7 2.2 3.4 2.4 3.1 ·_ 2.1. 

IRRlTllBILIDl\D 5.0 

NmATIVISl-o 2.1 

RESENI'IMIENIQ 3.1 

SJSPEO!A 4.6 

l'liRESION VEru3J\I, 6.4 3.1 5.5 2.8 5.7 3.0 4.9 2.7 

OJLPA 5.4 2.3 5.4 2.3 4.7 2.7 4.6 2.3 

Es evidente, que las diferencias entre los puntajes obteni

dos por los estudiantes universitarios y por los pacientes psi

quiátricos no pueden ser atribuidas al anonimato. 

Las diferencias encontradas entre los pacientes y los estu

diantes universitarios tienen sentido en términos de un enfoque 

clínico hacia la agresi6n y hostilidad en individuos alterados. 

3.7. INVESTIGACIONES EN MEXICO 

En 1977, Choynowsky publicó en la Revista de Enseñanza e In
vestigaci6n en Psicolog1a la investigaci6n titulada "Estudio de 

la agresividad en los adolescentes mexicanos 11
, iniciada en 1975 
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y que se compon!a de una serie de proyectos que ten!an como obje 

tivo el estudio de la personalidad del mexicano. Para ello, se 
utilizaron varios instrumentos de rnedici6n de la agresi6n, entre 

ellos, el Inventario de Agresi6n de Buss y Durkee, mismo que fue 

usado por Choynowsky en Polonia y Suecia4 

El estudio de Choynowsky está basado en un modelo teórico 

sobre el desarrollo de la personalidad agresiva elaborado por 

el director de la investigación y su tema no es el comportamien
to agresivo en una situación limitada espacial y temporalmente, 

sino la agresividad como un rasgo complejo de la personalidad. 

Choynowsky considera necesario mencionar que aunque en el 
titulo del estudio se habla de los adolescentes me~icanos, en ree._ 
lidad no se trata esp~cialrnente de los mexicanos, sino de la 
agresividad como tal, porque se puede suponer que varias regula
ridades, que se esperaba descubrir, tienen un carácter general. 
Y, aunque se habla de la agresividad, agrega el autor, esta in

vestígaci6n puede considerarse como un estudio de la personali

dad en sus varios acondicionamientos y vinculaciones, as! como 
un ejemplo del enfoque predominantemente rnultivariado a su inve~ 
tigación. 

El Inventario de Agresi6n de Buss y Ourkee, fue utilizado 
por Choynowsky e Idman sólo en algunos proyectos del estudio. A 

la traducci6n en español del Inventario (realizada en la Univer
sidad Iberoamericana), se le agregaron 5 escalas del Cuestionario 
de Hostilidad y Dirección de la Hostilidad de Foulds -Foulds Hos

tility and Direction Hostility Questionnarie- y 10 reactivos to
rnados del Inventario de Personalidad Juvenil de Eysenck -Eysenck 
Junior Personality Inventory- y 6 construidos por el director del 

estudio. Se añadieron, además, 42 reactivos experimentales para 
hacer un total de 184 con cinco respuestas posibles (desde total
mente de acuerdo hasta totalmente en desacuerdo) para cada uno 
que conformaron la versi6n experimental del Inventario de Perso
nalidad. 
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Con este Inventario, globalmente se examinaron 2,055 suje

tos, alumnos de primaria, secundaria y preparatoria, se codifi

caron los datos y se estimó la consistencia interna de las es

calas. 

En cuanto al Inventario de Buss y Durkee, Choynowsky e Id

man obtuvieron la consistencia interna de sus 8 escalas en Sue

cia, por lo que estos valares se pueden comparar con los obte

nidos en México por ellos mismos y que son los siguientes (Choy 

nowsky, 1977): 

CONSISTENCIA INTERNA 

SUECIA MEXICO 

N=66S N=l999 

AGRESION FISICA 0.72 0.64 

A. INDIRECTA O.S3 o.so 

IRRITABILIDAD o .S7 0.62 

NEGATIVISMO 0.39 0.49 

RESENTIMIENTO O.S7 o.so 

SOSPECHA O.SS O.SS 

AGRESION VERBAL o .S9 0.63 

CULPA 0.69 o .62 

Estos resultados fueron una base importante para la elabora

ci6n del "Inventario Comprensivo de la Agresividad" (ICA, por 

sus siglas), construido por Choynowsky. El director del estudio 

redact6 seis versiones del Inventario con un total de 826 reacti

vos que. formaban 25 escalas 11 a priori". Estas fueron divididas 
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en 6 cuadernos, desde 3 hasta S escalas en cada uno, porque el 

inventario completo era demasiado largo para aplicarlo en su to

talidad .. 

Se aplicó a 2547 sujetos, alumnos de secundaria, 1428 hom

bres y 1119 mujeres y se realizaron con varios m~todos (los cua

les no son mencionados), cerca de 100 análisis factoriales. En 

base a ellos, se suprimieron varios reactivos y, eliminando o 
juntando algunas escalas, se obtuvieron, en la segunda reóacci6n 

del inventario, 13 escalas, en lugar de las 25 anteriores. El 

total de 13 escalas estaba compuesto por 162 reactivos, a las cua

les el autor añadi6 114 y se imprimió la segunda versi6n en un 

cuaderno con 276 reactivas. 

Esta segunda versi6n se aplic6 a 2202 alumnos de secundaria 

y nuevamente se realiz6 una serie de análisis factoriales. Se o~ 

tuvieron los siguientes coeficientes de consistencia interna. 

INVENTARIO COMPRENSIO DE LA AGRESIVIDAD (ICA) 

ESCALA CONSISTENCIA 

INTERNA 

AGRESION FISICA 0.81 

AGRESION VERBAL 0.82 

MALICIA 0.82 

IRRITABILIDAD 0.87 

NEGATIVISMO o.so 
VENGATIVIDAD 0.86 

RESENTIMIENTO o.so 
SUSPICACIA 0.82 

A. VICARIA 0.82 

INTROPuNITIVIDl'J) 0.86 

ANSIEDAD 0.83 

AUTOCONTROL 0.83 

MENTIRA 0.81 
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El coeficiente medio de la consistencia interna es de 0.83, 

por lo que Choynowsky afirma que ésta se halla por arriba de las 

reportadas para los Inventarios de Buss y Durkee y de Foulds. 

Por otro lado, el proyecto 11 Agresividad, Ansiedad y Mecanis

mo de Defensa" forma parte del Estudio de Agresividad dirigido 

por Choynowsky. Dicho proyecto fué el tema de la tesis de docto

rado de Lenz Einhauz en 1981. Este trabajo evalúa dos problemas: 

la relaci6n entre la agresividad y la ansiedad en los adolescen

tes y los cambios en las respuestas a inventarios de ansiedad y 

de agresividad en situaciones de estres que activan los mecanis

mos de defensa (Choynowsky, 1978). 

según la autora, no se pretendía determinar si la agresivi

dad es innata o no, ni establecer una nueva teor1a o definición 

de agresividad. Se intento observar si en una situaci6n de es

tres (factor situacional), los adolescentes expresan una mayor 

agresividad y si ésto tiene relación con el nivel de ansiedad, 

de culpa y los mecanismos de defensa que, en este caso, pueden 

considerarse como factores que influyen en la inhibición o expre

sión de la agresividad o ansiedad. Los instrumentos utilizados 

en la investigación fueron: 1) el Inventario de Agresi6n de 

Buss y Durkee: 21 el Inventario de Ansiedad-Rasgo-Estado (IDAR.E) 

De Spielberger y O!az-Guerrero y 3) la Escala de Autoevaluación 

R-S (Represión-Sensibilización) de Byrne. 

La investigación se llevó a cabo con un grupo de 68 sujetos 

del sexo masculino y 55 del sexo femenino con un ~ivel de ~scola

ridad de primer año de preparatoria y con un nivel socioeconómico 

medio-alto. Sus edades fluctuaban entre los 14 y 17 años. El 

diseño fue del tipo Test-Retest y no se reportan los resultados 

espec1ficos de cada uno de los instrumentos utilizados. La auto

ra concluye que: 

l. En la primera aplicaci6n, los sensibilizadores (hombre y 
mujeres) difirieron significativ~mente en todas las escalas del 

Inventario. 
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2. 

y mujeres) difirieron significativamente en Agresividad Indirec

ta, Irritabilidad, Negativismo, Resentimiento, Sospecha y Culpa. 

3. Se encontraron diferencias significativas entre los gru

pos experimentales y de control en Agresividad Verbal, Negatisrno 
y Resentimiento en las mujeres represoras y sensibilizadoras. 

4. Los hombres y las mujeres difirieron significativamente 

en Agresividad F!sica. 

5. En Irritabilidad, las mujeres obtuvieron puntajes supe
riores a los hombres en ambas aplicaciones. 

6. En Negativismo y Culpa los hombres mostraron calificaci~ 
nes superiores a las mujeres en ambas aplicaciones, aunque las 
diferencias no fueron significativas. 

7. En Irritabilidad, los hombres difirieron significamen
te de las mujeres sensibilizadoras y represoras. 

8. En Resentimiento, difirieron significativamente las muje

res represoras de los grupos experimental y control. 

9. En Suspicacia, difirieron significativamente los sensi
bilizadores y represores del grupo control y experimental, en am
bos sexos. 

Adem5s de las investigaciones mencionadas anteriormente, 
otras han utilizado, también, el In·:entarío de Agresión de Buss 
y Durkee. En 1986. Oliva Mendoza llevó a cabo un "Estudio de la 

Agresión en la Psicología del Deporte". Bas5ndose en la traduc
ción argentina y sólo haciendo algunas ligeras modificaciones en 

algunas frases del Inventario, intento identificar que tipo de 
agresividad se manifiesta en los practicantes de karáte, futbol y 

los na deportistas. Para ello, aplicó el Instrumento a 50 suje

tos de cada grupo. Todos ellos de sexo masculino y con edades 
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entre los 18 y los 24 años; con una escolaridad que iba desde se

cundaria hasta profesional y con un tiempo de pr~ctica (en el ca

so de los deportístus) ent~e los 6 y los 24 meses. Oliva Uendoza 

concluye, entre cosas, que: 

l. El grupo de karáte difiere significativamente de los 

grupos de futbol y no deportistas en cuanto a la Agresión Física 

2. El grupo de futbol obtuvo los puntajes mSs altos en 

Agresí6n Verbal, Negativismo y Culpa, compa~adoscon el grupo de 

kar~te y en Agresión Física y Culpa comparados con el grupo de 

no deportistas. 

3. El grupo de no deportistas, fue superior en Agresión In

directa, comparada con el grupo de karáte e inferior en Agresi6n 

F!sica, respecto a los otros dos grupos. 

4. Para este estudio, se determin6 que la pr&ctica del de

porte, particularmente el futbol y kar~te, es una variable que 

influye para que se presenten manifestaciones agresivas. Sin em

bargo, se puede pensar que los sujetos agresivos tienden a prac

ticar algón deporte y los na agresivos no se preocupan de hacer

lo. 

Como hasta aquí puede observarse, el Inventario de Agresión 

de Buss y Ourkee ha sido utilizado en varias investigaciones rea

lizadas en México. 

A continuaci6n, se presentan los valores obtenidos por Oliva 

(1986) en su investigación. Estos valores son retomados en la 

discusión para efectos de comparación. 



PUNTAJES POR SUBESCALA Y TOTAL EN EL INVENTARIO DE AGRESION 

BUSS-DURKEE EN KARATECAS, FUTBOLISTAS Y NO DEPORTISTAS 

KllRATECAS 

N=50 

rur!lOLISTAS 

ll=50 

Kl\RA=1;S 

ll=50 

FlmlOLISTAS 

ll=50 

NJ DE!'ORI'ISTAS 

{X !_O.E.) 

JV.iRESICtl l\GRESIOO I.RIUTA-
FISICA lNJnm:TA BILIDAD 

6.1!_2.0 2. 7!_1.9 5.1!_1. 7 

5.0!_2.2 3.3_!.2.2 

3.9!_2.2 3.6!_1.7 

4.7!_1.5 5.4_!.2.2 

4.4!_1.5 7.5!_2.2 

4 .5!_1.6 7.5!_2.2 

NEX,;l\TIVIS
M) 

CULPA 

5.2!_1.6 

6. 7!_1.8 

5.8!_2.2 

3.0!_1.2 

35.3!_13.6 

38.8!_14.5 

37 .1!_14.8 
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CAPITULO IV 

TRANSPORTE Y AGRESION 

En este capítulo se revisan trabajos realizados en torno al 

tema general de la presente investigación. 

En primer término se analizan los estudios llevados a cabo 

en el extranjero y posteriormente los nacionales, haciendo hinca

pié en estos últimos. 

4.1. INVESTIGACIONES EXTRANJERAS 

En Palo Alto, California, Doob y Gross (1968} mostraron, en 

un estudio con automovilistas, que el estatus del agente frustra

dor guarda relación inversa con la magnitud de la agresión des

plegada por el individuo frustrado. Aproximadamente la mitad de 

los conductores involucrados en éste experimento tenían un auto 

de alto estatus, mientras que los restantes pose!an un auto de 

bajo estatus. Se encontró que los de auto de bajo estatus sona

ban más el clax6n que los de alto estatus en respuesta al bloqueo 

por un vehículo frustrador y que los hombres tend!an a sonar más 

el clax6n, independientemente del estado frustrador en el que se 

encontraban. 

En un intento por reproducir este estudio, Chase y Mills 

(1973), examinaron las variables de estatus y de sexo. Siguieron 

las condiciones del experimento original. Un Mercµr~' modelo 1972 

sirvió como el auto de alto estatus y un Volkswagen modelo 1968, 

empolvado y sin brillo, fue usado como el auto de bajo estatus. 

Para corroborar la validez de estatus asignado, se administró un 

cuestionario a 30 sujetos. Los resultados mostraron que, efecti

vamente, el estatus del Mercury 1972 era significativamente más 

alto que el del Volkswagen 1968. Los sujetos del experimento de 

campo fueron 40 conductores del área de Toledo, Ohio, 20 para e~ 

da condición de estatus. El auto experimental se colocaba delante 
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del veh!culo de estatus hasta detenerlo totalmente. Los observe 

dores midieron la latencia y la frecuencia de cada "cla.xonazo". 

El carro experimental terminaba el bloqueo s6lo despu6s de que 

hubiera sonado dos veces el clax6n o despu~s de haber transcu

rrido 15 segundos, lo que ocurriera primero. 

Los sujetos que sonaron el clax6n más r~pidamente eran los 

que tenían el carro de estatus alto, en contraste con los halla~ 

gos de Doob y Gross (1968). En la condici6n de estatus alto, la 

latencia media al primer toquido del clax6n fue de 6.25 segundos, 

en contraste a la latencia media de 10.45 segundos mostrada por 

los conductores de la condición de estatus bajo (t=2.36. df=38, 

p(.05). No hubo diferencias significativas entre hombres y muj~ 

res. 

En este estudio el estatus del agente frustrador mostrO una 

relación directa con la magnitud a la agresi6n manifestada por 

el individuo frustrado. Los sujetos con un auto de estatus alto 

sanaron m~s el clax6n que los sujetos con un auto de estatus b::tjo. 

En 1971, Oeaux cambio el sexo del conductor del automóvil 

que bloq~eaba el tráfico. Bajo condiciones similares, tanto los 

conductores de sexo masculino como los de sexo femenino se inclb 

naron a sonar m~s el clax6n a una mujer que conduc1a que a un 

hombre. Esto sugiere que el estereotipo de la mujer que conduce 

es común para ambos sexos, es decir, despierta mayor agresi6n 

(v1a sonido del clax6n) la mujer que el hombre si comete un error 

al conducir un veh!culo. 

Por otro lado, existen evidencias anecdóticas que muestran 

que muchos choferes llegan a ser agresivos cuando son frustrados 

por las conductas de otros choferes (Turner, Layton y Símons, 

1975). Parry (1968) hizo una serie de encuestas con choferes in

gleses concernientes a las reacciones agresivas mientras maneja

ban. Sus hallazgos sugieren que las reacciones hostiles incluyen 

expresiones faciales, verbalizaciones, gesticulaciones manuales y 



manipulaci6n con las luces, además del sonido del clax6n. Al

gunos choferes tambi~n reportaron pequeñas peleas o intentos 

de agredir a otros mientras ~anejaban. 
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As! mismo, se ha adaptado el estudio de las conductas agre

sivas a ambientes naturales (Turner, Layton y Simons, 1975) to

mando corno base la investigaci6n de Doob y Gross {1968). 

Turner, Layton y Simons {1975) condujeron tres estudios en 

ambientes naturales que consideraban sonar el claxon como una 

conducta agresiva de los choferes. Todos los estudios tuvieron 

como escenario la ciudad de Salt Lake en EstaQos Unidos. 

El estudio 1, basado en el cuestionario de Parry (1968}, fue 

diseñado para evaluar la posibilidad de encontrar agresión o eno

jo suficientemente altos para ser detectados por parte de los 

choferes en ambientes naturales m~s que en condiciones experimen

tales. Los sujetos se obtuvieron de una poblaci6n de choferes 

de la Ciudad de Salt Lake y se localizaron en 93 hogares. Se les 

envi6 el cuestionario a su domicilio para que lo contestaran: 59 

de ellos (63%), as! lo hicieron. Doce preguntas (de 77) fueron 

seleccionadas para el analisis. Los hallazgos señalan que una 

alta proporci6n de conductores se enojan o se irritan por conduc

tas de otros conductores. Por ejemplo, el 77% de. los hombres~ y ei 
56% de las mujeres reportaron el nsudar en la axila" mientras ma

nejaban; as! también, el 50% de los hombres y el 15% de las mu

jeres reportaron "encender las luces en señal de enojo". Esta 

situación de irritaci6n pod!a muchas veces llevar ~ respuestas -

agresivas, si tal conducta se hab!a presentado previamente (por 

ejemplo, el sonido del clax6n seguido de la obstrucción). 

En el estudio 2, con 92 conductores hoqlbres, Turner, Layton 

y Simons (1975} mostraron que la manipulación de un rifle en un 

contexto agresivo y la visibilidad de la v!ctima (deshumanización) 

influyen significativamente en el sonar del claxOn subsecuente a 

la ohstrucci6n de la señal de la luz (sem~foro en luz verde). 
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Los hallazgos sugieren que la deshumanizaci6n y la presencia de 

un rifleT el cual es percibido como un estimulo agresivo, puede 

incrementar la probabilidad de respuestas agresivas en un arnbie~ 

te natural. El rifle no influy6 significativamente en la ac~í

tud de sonar el clax6n cuando estuvo presente en un contexto 

amigable (al ir de cacer!a, por ejemplo) y la condici6n rifle
venganza no influy6 significativamente cuando la victima era vi

sible. 

El estudio 3 se realizó con 137 choferes de sexo masculino 

y G3 de sexo femenino. Se examinaron los efectos de un rifle, 

de un golpe en la defensa trasera con connotaciones agresivas y 

ias caracteristicas individuales de los sujetos (sexo e indice 

exploratorio de estatus de autopercepción) sobre el sonido del 
clax6n. 

Los resultados del estudio 3 indican que la presencia de es

tímulos agresivos puede llevar a niveles bajos de agresión en mu

chos individuos por la inhibición de la conducta agresiva. De 

aqut que puede haber limitaciones importantes para la generaliza

ción de los efectos de los estimulas agresivos sobre las respues

tas de sonar el clax6n y posiblemente sobre otras respuestas agr~ 

sivas y antisociales. 

De los tres estudios anteriores puede concluirse que: 

Muchas conductores pueden ser agresivos cuando se frustran 

po~ la conducta de otros conductores. 

La presencia de un rifle en un conteAto agresivo puede 

disminuir las conductas agresivas y algunas veces, aumentarlas. 

La presencia de un rifle en un contexto amigable no influ
ye significativamente en la manifestaci6n de la conducta agresiva. 

Cuando la victima (aquel que ser5 agredido) es visto por 

el agresor, las conductas agresivas disminuyen. 
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Cuando la víctima no es vista por el agresor, las copduc

tas agresivas se incrementan. 

Posteriormente, siguiendo las condiciones del procedimiento 

sugeridas por Turner, Layton y Simons (1975), se investigó el 

"efecto de un arma" tHalderrnan y Jackson, 1979) en las respues

tas agresivas de conductores de autom6viles quienes eran bloquea

dos durante 12 segundos por una camioneta Pick-up tconsiderada Ue 

bajo estatus) • Fue'ron elegidos 60 hombres de un grupo de conduc

tores que llegaban a una intersecci6n. Estos fueron expuestos a 

una de tres condiciones (la.presentaci6n de un arma en su autom6-

vil, un peatón con un arma o ausencia de arma). Se cuantificaron 

la frecuencia y la latencia para sonar el clax6n, as! como algu

nas conductas adicionales. No hubo diferencias significativas 

entre las condiciones experimentales y, en general, las respues

tas agresivas estuvieron ausentes. Los resultados de las dos 

primeras condiciones {presentaci6n de un arma en el autom6vil y 

un peatón con arma) corroboran los hallazgos de Turner y cols. 

(1975). Sin embargo, llama la atenci6n los resultados observados 

en la tercera condici6n, donde ante la ausencia de un rifle, las 

respuestas agresivas estuvieran ausentes. 

En 1978, Stokols, Novaco, Stokols y Campbell condujeron un 

estudio acerca de los efectos de la exposici6n rutinaria a la 

congesti~n de trSfico sobre el carácter, la fisiología y los cam

bios de comportamiento como un estresor medio-ambiental que impi

de el movimiento entre dos o m~s puntos. Sesenta y un empleados 

industriales de sexo masculino y 39 de sexo femeni~o fueron. asig

nados a grupos de impedimento bajo, medio y alto, en base de la 

di'stancia y duración de sus cambios de comportamiento. Todos fu~ 

ron clasificados como tipo A o tipo B, de acuerdo a su comporta

miento corona~io. La distancia, la velocidad del viaje, el tie~ 

po y el número de meses en la misma ruta correlacionaron signifi 

cativarnente con la presión sangutnea sist6lica y la diast6lica. 

Contrariamente a lo esperado, los sujetos A que enfrentaron el 

impedimento medio y los sujetos B del impedimento alto, rodlibieron 
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las valores más altos de presión sangu!nea sist6lica y los nive

les más bajos de tolerancia la frustraciOn entre los grupas ex

perimentales. 

Por su parte, Morales en 1982 realiz6 una investigaci<5n con 

el objeto de descubrir factores de riesgo coronario en 60 conduc

tores de autotransporte federal que por las características de 
su trabajo, estaban expuestos a la tensi6n y a una vida sedenta

ria "i que además, ten:!an malos hábitos alimenticios, adicción al 

tabaco y al alco~ol y características de obesidad.. Encontró que 

solamente el 8% de la población estudiada eran sanos bioquímica 

y clínicamente; el 92i restante present6, por lo menos, un fac

tor de riesgo que se sumaba a las condiciones de trabajo. 

Ya que cada dos años los operadores renuevan su licencia 

rn~dica para obtener la licencia federal a este servicio, Morales 

(1982} recomienda dctcrminur los indices de colesterol, ~cido 

arico y trigliceridos en un primer examen rutinario, lo cual per

raitiría abatir costos sin perder confiabilidad, y controlar pre

ventivamente a aquellos operadores que por observación cl!nica 

y exámenes de laboratorio hubieran sido considerados con un alto 

riesgo coronario; evitando con ello que puedan transformarse 

inesperadamente en un peligro para si, para aquellas personas 

que est~n confiadas a su responsabilidad y para otras ajenas a su 

vehículo. 

Hauber (1980} observó las reacciones de 966 conductores 

cuando un peat6n se atravezaba en su camino al estar la luz·ver

de del semáforo encendida. El fracaso para detener el peat6n, 

los gestos de enojo o ~1 lcng•.xaje y el sonar el clax.6n fueron va

riables importantes. El 33% de los hombres j6venes y el 19% de 

las mujeres mayores fueron agresivos. El sexo de los peatones 

tuvo un efecto igualmente significativo: los peatones de sexo 

masculino despertaron mayor agresión que los de sexo femenino. 

La agrcsi6n fue mayor por la tarde que por la mañana y los con

ductores de vehículos comerciales o de negocios fueron más 
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agresivos que los conductores de automóviles particulares. 

En otra etapa del experimento (Hauber, 1~80), algunos con

ductores (n•l28l fueron examinados en cuanto a la aaresi6n que 

manifestaban al recibir dos llamadas telef6nicas equivocadas y 

fueron entrevistados en sus casas, anotando sus reacciones agre

sivas. El 22% de los suj~tos que ten1an teléfono y el 4lt de 

los que no tenran, fueron calificados como agresivos. 

En este estudio hubo diferencias significativas entre los 

sexos y la edad tambi~n tuvo un papel importante en ccanto a la3 

conductas agresivas manifestadas. Los hombres más jóvenes (33t) 

y las mujeres mayores (19%) fueron más agresivos que el resto. 

En t~rminos generales, los hombres fueron rn~s agresivos que las 

mujeres. Adem&s, hubo mayor agresión cuando el peatón era un 

hombre que cuando se trataba de una mujer. Se encontró, tambié~ 

que los conductores de vehiculos comerciales eran más agresivas 

que las de veh!culas particulares. 

La anterior puede explicarse, entre otras casas por la expo

sici6n rutinaria al tráfico de la que san victima esos conducto

res y a la cantidad de horas que manejan en el dia. 

Por otro lado, la temperatura ambiental puede estar asocia

da, tambi~n con el índice de agresi6n manifestado por los autom~ 

vilistas. En un estudio reciente (Kenrick y Mckfarlane, 1986} 

se examinó la influencia de la temperatura ambiental sobre las 

respuestas de 39 conductores de automóvil del sexo masculino y 
36 del sexo femenino. Se utiliz6 como estímulo un carro puesta 

~n alto total cuando estaba encendida la luz verde del semáforo. 

El estudio se llevó a cabo en Phoenix, Arizon~, durante la prima

vera y el verano. La edad de los sujetos osciló entre los 16 y 
los 65 años. Los resultados indican una relación lineal directa 

entre el sonar del clax6n y el aumento en la temperatura. Los 

resultados fueron más constantes cuando se examinó sólo a los 

sujetos que habian bajado sus cristales y que probablemente no 
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no tenían funcionando el aire acondicionado de sus vehículos. 

Este reporte parte de la base del enfoque frustaci6n-agresi6n. 

El tocar el clax6n es una conducta instrumental, asociada, en e~ 

te caso, con el calor dentro del automóvil. 

Por otra parte, se hün llevado a cabo estudios que intentan 

determinar la correlación entre algunas variables de personali

dad (inseguridad, agresividad, hostilidad, tolerancia a la frus

tración, identificación sexual, etc.) y la tendencia a sufrir 

accidentes automovilísticos o la susceptibilidad a estar involu

crado en ellos (Alonso, 1966; Hamilton, 1967; Hertz, 1970; Burk

ner, 1975). 

En 1966, Alonso distinguió tres modalidades de la conducci6n 

de automóviles: l. La llegada a un destino sin ningan contra

tiempo; 2. Conducir con un potencial agresivo, en quien la ce~ 

figuración personal no revela tal tendencia y 3. La p~rdida 

de control del vehículo, que es siempre causa inmediata de un 

accidente y en la mayoría de los casos, depende de la agresivi

dad y la debilidad del conductor involucrado. Los hallazgos re

velan que los alcoh6licos y los sujetos con personalidad insegu

ra y agresiva son responsables de la mayoría de los accidentes; 

ellos tienen la característica común de reaccionar con una coor

dinación pobre y movimientos temblorosos. Se concluye que todos 

los sujetos con manos temblorosas deberían someterse a exámenes 

psicológicos, psiquiátricos y neurológicos, dado que el temblor 

puede deberse a cambios en la personalidad o a una lesi6n en el 

sistema nervioso. 

Desde un enfoque psicoanalítico, un estudio de tres casos de 

jóvenes de sexo masculino (Hamilton, 1967), que habían estado 

frecuentemente involucrados en accidentes automovilísticos, espe

cíficamente por la parte trasera de los vehículos, mostr6 simi

litudes en sus historias de desarrollo. En ~stos existían con

troles pobremente internalizados, dificultades extremas en el 
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manejo de sus impulsos agresivos, identificaciones sexuales 

ca6ticas, asi como una intensa ansiedad de castración y miedos 

homosexuales latentes. Los autos habían sido altamente valorados 

por ellos -principalmente como un falo, una extensión narcisista 

de ellos mismos-- La colisi6n en la defensa trasera de un auto 

llamativo de otra persona podía ser vista como un atentado con

tra el mayor temor de violación anal del padre, v!a la identi

ficación con el agresor. 

En un estudio con tres entrevistas psiquiátricas estructura

das (Hertz, 1970} fueron examinados 35 sujetos de sexo masculino 

involucrados en accidentes automovilísticos~ Los hallazgos en 

11 (31%) sujetos indicaron que los conductores con un control 

pobre de la hostilidad y con b"ja tolerancia a la frustración 

son más susceptibles a sufrir accidentes automovilísticos~ 

Hertz (1970) considera que la entrevista psiqui~trica dise

ñada por él, podr!a ser utilizada como una herramienta atil para 

la detección de factores personales que intervienen frecuente

mente en los accidentes. 

Por su parte, Burkner {1975) señala la necesidad de medir la 

agresiVidad- y su dírecci6n en conductores culpables (infracto

res). Para ello, utilizando la Prueba P-F (Picture-Frustation) 

de Rosenzweig, realiz6 un estudio en la República Federal de Al~ 

mania con un grupo de 100 automovilistas de sexo masculino, a 

quienes se les hab!a revocado su licencia por conducir en estado 

de ebriedad y con un grupo comparativo de 50 hombr~s y 50 mujeres 

que deseaban obtener su licencia de manejo pero que ten!an pro
blemas visuales (visi6n pobre) • Los resultados índican que los 

conductores culpables (infraccionados) se defendieron más a sí 

mismos {defensa del yo}; mientras que los sujetos del grupo de 

cornparaci6n demostraron mSs la necesidad de persistencia (búsque

da de conciliaci6n}. Los conductores infraccíonados tendieron 

más a sacar la agresión {dirigirla hacia los demás}; los hombres 

del grupo de comparaci6n dirigieron su agresi6n hacia s! mismos. 
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Hasta aqu1, se han revisado investigaciones qu~ tiener. como 

variable dependiente a la agresi6n y ésta a su vez, ha sido me

dida desde dif erentcs modalidades (sonar el clax6n, expresiones 

faciales, gesticulaciones manuales, encendido de luces, peleas, 

etc). Las condiciones de dichos estudios han sido muy diversas: 

desde bloquear el camino de los conductores colocando simplemen

te otro veh1culo enfrente del suyo, hasta presentarles un arma 

dentro de sus autos. Se han evaluado diferentes variables blan

co, tales como el estatus del auto, el sexo, la edad, los valo

res de las presiones sangu1neas sist6lica y dist6lica de los 

conductores, la exposici6n rutinaria al tr5fico, la temperatura 

ambiental, etc. 

Existen otros trabajos en donde las variables agresi6n, an

siedad y fatiga, entre otras, han sido señaladas como las que 

pueden influir en el desempeño de algunas tareas o actividades 

{Heimstra, Ellingstad y Decock, 1967, Grandjean, 1968; Roberts, 

1971; Drory, 1985). 

Para fines de la presente investigación, se destacan única

mente dos de ellos. 

Heimstra, Ellingstad y Decock (1967) realizaron un estudio 

encaminado a medir los efectos del carácter sobre el desempeño 

de una tarea de manejo simulado. A 175 hombres y a 175 mujeres 

les fue administrada una lista con adjetivos de humor (estado de 

ánimo) y fueron entonces examinados en una tarea de manejo simu

lada. Apareci6 una pequeña relación entre los factores de á.nimo 

y el desarrollo de las tareas requeridas en el manejo del apara

to (simulador}. Sin embargo, en un análisis implicando a grupos 

de calificac.i6n de estado de ánimo alto y bajo para cada factor, 

encontraron que los sujetos que calificaron alto en los factores 

de agresión, ansiedad y fatiga, se desempeñaron más pobremente 

sobre varias tareas que los sujetos que habían calificado bajo 

en esos factores. De igual modo el desempeño de los hombres fue 

superior al de las mujeres en varias tareas. 
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Lo anterior indica que tanto lu agresi6n, como la ansiedad 
y la fatiga, de un sujeto influyen significativamente en el de

sempeño de una tarea, en este caso la conducci6n de un apa~ato. 

A mayor índice de estos factores, menor rendimiento en la tarea. 

Por su parto orory (1985), afirma que la fatiga ha sido 

identificada como la causante de un deterioro marcada en un nü

mero considerable de atributos fisiol6gicos y psicol6gicos de 

manejo, tales como: un decremento en la atención, un decremento 

en la precisión de respuestas, un incremento en los errores, un 

incremento en el tiempo para las reacciones de frenado y una 

conducci6n imprecisa. 

En cuanto al descanso, hay indicaciones de que los periodos 

de éste, introducidos en la tarea de manejo, pueden mejorar su 

desempeño. Stave (DrO'ry, 1985), por ejemplo, encontró que des

pu~s de una jornado de 3 horas, los sujetos empezaron a cometer 

grandes errores. Un periodo de descanso de 4 rnins. originó un 

cambio dramático y posteriormente la mayor parte de ellos no oc~ 

rrieron. 

En 1985, Drory realiz6 un estudio con conductores de trailers 

(veh!culos de transporte de carga pesada) de una compañía minera. 

Ellos condujeron un simulador de manejo por un per!odo de 8 horas, 

incluyendo 1 hora de descanso. La tarea fue catalogada por los 

conductores y sus superiores como larga y tediosa. El propósito 

del estudio fue el de examinar el potencial reductivo de fatiga 

de dos factores que podían ser incorporados a su trabajo; a saber: 

una tarea secundaria y un periodo de descanso alargado. 

Para orory (1985) ~ una tarea secundaria, la cual requiere de 

un estado de alerta adicional y sin ser de mucha demanda, podrta 

ayudar en el rompimiento de la monoton!a y rnejorarfa las respues

tas de los operadores en la tarea de manejo principal. El perio

do de descanso extra, ayudaria a la disminución de la fatiga f~

sica y mental desarrollada durante el trabajo. 

l 
' 
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El estudio fue diseñado para ex~~inar los efectos de estimu

lación de la tarea extra y de descanso extra sobre el desempeño 

y la fatiga en conductores.de trailers en una tarea dG manejos~

mulada. Sesenta sujetos de sexo masculino, seleccionados aleato

riamente de una población de conductores de trailers de una com

pañía importante, operaron un simulador de manejo por un periodo 

de 7 horas. Se empleó un diseño experimental de 2 x 3 que in

cluía dos niveles de condiciones de descanso y tres niveles de 

ejecuciones de tareas secundarias. Los resultados mostraron que 

el desempeño y la fatiga percibidos fueron significativamente 

más altos cuando una tarea secundaria, que implicaba una comun.!:_ 

caci6n verbal, era adicionada a la tarea básica de manejo, pero 

una tarea solo de vigilancia adicional, si disminuía los efectos. 

Un periodo de descanso de 30 mins. extra en la mitad de la sesi6n 

experimental, alivió significativamente la experiencia de fatiga 

reportada, pero no el efecto en el desempeño de la tarea. 

Del estudio anterior pueden obtenerse algunas conclusiones 

aplicables a nuestro tema de investigación; a saber: 

l. Si el sujeto que conduce, además de manejar su unidad 

debe implicarse en otras tareas que le exijan un alto indice de 

atenci6n, el grado de fatiga en él se incrementará y el desempeño 

de su trabajo podrá verse afectado. 

2. Los periodos de descanso, enmedio de la labor de condu

cir no disminuyen el desempeño de la misma; por el contrario, o:>~ 

tribuye a un mejor rendimiento en ella. 

4.2. INVESTIGACIONES EN MEXICO 

Hasta la década de los años 70's, las publicaciones que se 

habian realizado en México referentes al transporte, en general, 

Y al transporte urbano en particular tenian un carácter hist6rico 

(Betaillon y Riviere, 1975; L6pez, Rangel y De la Sierra, 1982; 

Sria. de Comunicaciones y Transportes, 1983); sin contemplar la 
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situación del conductor. 

A partir de 1973, Gomezjara y cols. llevan a cabo diferentes 

e interesantes investigaciones de carácter sociopsicol6gico, en

caminadas hacia la situación del operador y a la dinámica que se 

suscita dentro de un autobus. 

!./\. REALIDAD DEL CHOFER 

En un articulo titulado "La realidad del chofer 11
, Gomezjara, 

et al (1974), afirman que el chofer y el ambiente que le rodea, 

no son s6lo sujetos de estudio, sino también un catalizador de la 

situaci6n {"grave", 11 a punto de explotar") por el que atraviesa 

nuestro país. 

Gomezjara, et al (1974), estructuraron un cuadro de línea 

base en donde establecían una serie de conductas que anteriormen

te hab!an observado en el camión. En un primer ensayo, estable

cieron cuales de las conductas que se daban en el chofer {y todo 

lo que le circunda) eran probables que ocurrieran y tuvieran al

guna relevancia. Luego establecieron registros de 15 minutos 

dentro de cada camión, durante seis meses. Se iban como pasaje

ros y se repart!an lugares previamente establecidos (de la mitad 

del cami6n para adelante o para atr~s, en la subida o en la baja

da del mismo) y una persona rn5s registraba las calles por las que 

iba pasando el cami6n. Se subían muchas veces a cada una de las 

rutas y estructuraron todas las conductas que observaron en cada 

una de ellas. 

Para estos autores, el chofer es un catalizador de las cla

ses sociales que existen en M~:-::ico: 

Uno de los motivos por los que escogimos al chofer es 

porque lQ consideramos como el sujeto que tiene mucho más contac

to con la gente ... porque hay muchas personas que trabajan en la 

rama de los servicios: la burocracia, los empleados de bancos, 
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oficinistas, comerciantes, etc., pero el cho~er ._e~ .. ,q~~ª-~-~--7r~.~~· 
con m~s gente ... es corno un catalizador de las Clase~ -'·~~·~i~i-~S:-

0 

que existen en México: por .su camión, de alguna_ U-_.c:>tr~ ;_forma,· 

pasa todo tipo de gentes" (G6mezjara, et al, 1974). 

Por otro lado, proporcionan una definición operativa de lo 

que es el chofer: 

"El chofer de autobuses urbanos en el Distrito Federal es 

un sujeto de sexo masculino, considerado corno trabajador manual, 

pese a que se le exige determinada calif icaci6n técnica en el 

manejo y en conocimiento de mecSnica, pero de ciertos procesos 

cognoscitivos especiales: percepción, atención y condiciones 

psicofisiol6gicas. En la unidad de trabajo es el único responsa

ble, respecto al equipo y al pasaje. La atmósfera de su trabajo 

se enrarece al contacto con agentes de tr~nsito deshonestos y la 

constante incertidumbre que significa los constantes asaltos y 
robos cometidos abordo del vehículo. La inseguridad aumenta to

davía más en la vida del operador por las limitadas prestaciones 

sociales de que goza y la virtual inexistencia de derechos labo

rales. Actor del proceso de desintegración social urbana, den

tro del cual representa un rol pasivo frente a la desorganización 

familiar, el chofer canaliza sus frustraciones mediante la alie-

nación la incomunicación y la agresividad manifiesta." (G6-

mezjara, et al, 1974) . 

Para ellos, la agresión del chofer es producto del ambiente 

donde vive. Afirman que: "El chofer agrede porque el ambiente 

donde se desenvuelve es tan hóstil que no lo orilla a otra cosa 

mSs que a responder a otros estímulos y contingencias que le es

tán siendo particularmente aversivas. Si tiene en el camión ci~ 

tos de gentes diarias que atender; si a eso añadirnos que la gen

te grita, le exige, le repara, le agrede; las señales de transi

to, el smog ... todo eso a lo ~nico que lo lleva es a responder 

con estas conductas, lógicas ade~Ss ••. Casi todas las diversio

nes que tiene, como el futbol, lucha libre, box y baile, son 
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eminentemente agresívas, y -ahi se- refleja todo lo que implica 
el chofer en virtud del ambiente donde vive. (Gomezjara, et al 

1974). 

UN DIA EN UH AUTOBUS DE LA CIUDAD DE HEXICO 

Con respecto a la dintí.r.lica que se presenta en un autobGs, 

en 1977, Gomezjara y Cadena, afirman que la dinámica social y 

mental generada dentro del autobds es diferente a la dinámica de 

otros centros de convivencia social {iglesias, taxis, peseros, 

oficinas, restaurantes, escuelas, teatros) donde el comportamien

to individual de los pasajeros, choferes, vendedores, difiere 

significativamente. 

En la exprcsí6n de esta conducta subterránea propia de los 

autobuses se distinguen, sin embargo, dos niveles: el individual 

y el colectivo. El primero engloba a todas aquellas manifesta

ciones propias del individuo en el autobús y la segunda se ref ie

re a las expresiones sociales, a los ''valores entendidosN y altos 

comportamientos para comunicarse generalmen~e aceptados o cono

cidos por la colectividad que viaja. 

Dentro de las manifestaciones individuales se encuentran la 

incomunicación verbal, las gesticulaciones y la cultura de la P2 

breza. 

En el autobGs existe un clima de terror, la gente no habla 

y, cuando lo hace, es a trav~s de frases cortadas; .no mira ~ la 

cara, no cede el paso, no defiende sus derechos; agrede imperso

nal y sistemáticamente. Aunque se manifiesta de manera expresiva 

y frecuente, ésta situación no es propia del autobús. La aglome

raci6n U(! pc::sona.s en el autobG.s vuelve visible y agudiza esta 

caractcr!stica propia de toda la sociedad. ñqu~, entonces, sub

rayada esta conducta, se inicia con una dinámica propia. 

En primer lugar, la comunicaci6n limitada se sustituye o 
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complementa a crav~s de una rica gama de gesticulaciones. Unas 

propias del autobús y otras ya usuales en la ciudad. Estas úl

timas se refieren a expresiones relacionadas con la agresi6n. 

entre las que sobresalen las de tipo sexual. Las gesticulacio

nes espec!ficas generadas en el autobús, vendrían a ser las re

ferentes a la inforrnaci6n pasaje-choferes-vendedores, a la agre

sión verbal particular en los camiones, al reacomodo de los pa

sajeros entre si (dar el lugar, recorrer el pasillo, buscar si

tio en los asientos, etc.) 

Viene a completar esta dinámica la conducta inhibida de los 

pasajeros frente a situaciones trascendentes en el autobds: ro

bos, agresiones sexuales manifiestas, etc. En cambio, su aten

ción se concentra en el vestuario del pasaje, las gesticulacio

nes emitidas, los conflictos y accidentes efímeros, pero, sobre 

todo, su evasi6n se manifiesta al mirar indiferente por las ve~ 

tanillas el transcurrir del autobfis por las avenidas. 

El terror se complementa dial~ctica.mente con la "cultura de 

la pobreza 11 (Gomezjara y Cadena, 1977). Entendida esta como la 

manifestaci6n limitada en la vida de relación, expresi6n y con

ciencia de clase de los individuos. En la génesis de la cultu

ra de la pobreza se combinan los procesos de "ruralizaci6nº ur

bana que sufre la ciudad de M€xico con la penetraci6n cultural 

de "vanguardia norteamericana." 

Las escasas conversaciones realizadas entre la colectividad 

autobGs revelan dos hechos: 1) la pobreza de la temátic~ (fut

bol, televisi6n, gastos para fiestas, cantantes, m~sica, rumores, 

etc.); y, 2} la pobreza del lenguaje, mera taquigrafía verbal 

("que. onda", "fíjate que se", "ya vas", "como no 11
, 

11 aliviánate 11
, 

"no te aplatanes", 11 no me ha.llo", "te azotas", "me agúito 11
, "de 

variedad"). Toda ella reforzada por las lecturas comunes y con

tínuas en el autobús, de peri6dicos deportivos, novelas de te

rror, policíacas, de amor y publicaciones morbo-represivas, etc. 
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Dentro de las manifestaciones colectivas-se en"cUentran las 

relaciones de violencia y agresión y el comportamient~ irref le

xivo. 

Desde el punto de vista de la sexualidad agredida resulta 

ser la mujer la victima más constante. 

La delincuencia manifestada como robos ocultos e individua

les o asaltos abiertos y colectivos, no solo aumenta constante

mente sino que se confunde con el proceso de la crisis urbana 

(desocupación, migraci6n constante, viviendas deficientes, e~ 

rencias de servicios públicos, represión policíaca, prostitu

ción encubierta y pública, corrupci6n administrativa). La de

lincuencia en todo caso, como parte del sistema social, adq~ie

re dentro del autobús un ethos propio, origen de la estereoti

paci6n del autobGs: "autobGs, sinónimo de roboº. 

ACTITUD HACIA LOS OPERADOP.ES· DE AUTOBUSES URBANOS DEL 

DISTRITO FEDERAL 

Por su parte, basándose en investigaciones previamente rea

lizadas, Cadena (1981) intentó determinar la actitud de los usu~ 

rios, peatones, automovilistas y agentes de trSnsito hacia el 

operador de autobuses del Distrito Federal. Para ello, tomó una 

muestra de 350 sujetos; 100 usuarios, 100 peatones, 100 automo

vilistas y 50 agentes de tr§nsito. Fueron manejadas como varia

bles independientes, por un lado, el grupo y por el otro, el se

xo, la edad, el estado civil, el nivel educacional y el nivel 

socioecon6mico. Para la medici6n de la actitud, utiliz6 dos es

calas (A y B, dis~ñadas para la investigación}. 

De los usuarios, peatones y automovilistas 70 eran hombres y 

30 mujeres en cada grupo; 35 hombres contestaron las escalas en 

orden AB y 35 BA y 15 mujeres en orden AB y 15 BA. 

En el caso de los agentes de tránsito, 25 contestaron en or

den AB y 25 BA. 
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se consideró usuario a ias personas que utilizaban con fre

cuencia el autobús; peat6n, a aquellos que en su recorrido ca.~i

naban y automovilistas los ·que utilizaban vehiculos automotores 

pa~ticulares. Los agentes de tránsito, fueron oficiales en cum

plimiento de funciones a bordo de patrullas, motocicletas o par~ 

dos en esquinas. 

Cadena (1981) concluyó que: 

Las versiones del instrumento utilizado en los usuarios, 

peatones, automovilistas y agentes de transito tuvieron una co

rrelaci6n de 0.76, considerándose como satisfactoria. 

La actitud m~s desfavorable fué la de los automovilistas. 

Dicha actitud es de reto o competencia con el chofer de camiones¡ 

aqu!, el chofer es hábil para obstaculizar el paso al automovi

lista (situaci6n que sucede con frecuencia). Esto hace que se 

refuerce la actitud de rechazo por parte del automovilista el 

cual, junto con el chofer, manifiestan su agresi6n de manera ve!. 

bal, con gesticulaciones, ademanes o con el clax6n o acelerador 

del veh!culo. 

La actitud del usuario hacia el operador de camiones es 

m~s favorable y puede manifestarse en varios niveles. Primero, 

como una indiferencia a las manifestaciones verbales del chofer 

en relación al pasajero, en base al cumplimiento de ciertas nor

mas a bordo de la unidad y, cuando el usuario se ve obligado a 

ejecutar ~stas, lo hace en forma por demás obli9ada y reticente. 

En segundo lugar, se da una actitud de pasividad, con:crrnis

mo y sumisión ante las arbitrariedades del chofer
0

(gue no son nQr 

mas). En este sentido, el usuario se percibe inseguro y se con

duce con temor; ésto se manifiesta a trav¿s de una actitud com

pleja. 

Por último, cuando un usuario protesta de manera exacerbada 
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por las conductas del operador, ya sean o no arbitrarias, gene

ralmente es percibido por el resto del pasaje como un sujeto 

desconsiderado hacia el chofer: es en este momento cuando el 

público por lo general muestra una actitud de apoyo hacia el ch~ 

fer. 

Los agentes de tránsito, presentan una actitud m~s favo

rable que el automovilista e igual a la del usuario. Considera 

al chofer como un medio para cumplir con las órdenes de "recoles 

tar" dinero extra en su servicio y recurre, al igual que el ch~ 

fer, al acto corrupto de la "mordidatt. El agente de tránsito 

tiende a tolerar y ·ª ser complaciente con el conductor, sin de

jar de externar, en un momento dado, su imagen y actitud de au

toridad, con todas las implicaciones que tiene este concepto. 

El grupo de peatones es el que presenta la actitud más 

favorable de los grupos, a pesar de que existe una interacción 

m!nima entre éstos y el chofer. 

La actitud del peatón está circunscrita a la opinión públ! 

ca y a la imagen que tenga éste del conductor. Considera al ca

mionero como un servidor público necesario para la transporta

ci6n, por lo que su actitud es de respeto y admíraci6n, en un m~ 

mento dado puede brindarle apoyo al conductor. 

Por otra parte el var6n reconoce el valor social del conduc

tor como un trabajo más y, al igual que la mujer, su actitud ge

neralizada es de índiferencia; sin ~jar de mostrar en oca.sienes 

cierta complicidad con el chofer en lo referente a la agresión 

sexual hacia la mujer. 

La actitud de los solteros y la de los casados no difiere 

entre sí, ambos, en principio, concuerdan con la opinión pública 

y consideran al chofer como irresponsable en su trabajo, desobli

gado con la !amilia y 11mujeriego 11
• Sin em)Jargo, la actitud del 

grupo de los solteros es más favorable que la de los casados de-
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bido en gran parte a la identificación de éste con el chofer, 

independientemente de que los solteros tengan o no la conducta 

que lu opinión pQblica maneja como la imagen del conductor. 

La actitud del grupo de bachillerato fue la rn§s desf avo

rable. La del grupo de secundaria la m§s favorable y siguiendo 

en este aspecto, el grupo de primaria. 

Los de bachillerato mantienen una actitud de iron1a, burla, 

manipulación y represión. Esto es debido, en parte, a la posi

ción real que juega este grupo como pertenecientes a elites en 

el poder y dada la información que posee de los choferes, la ut! 

liza en forma negativa; sin embargo, ante la opinión p6blica, 

manifiesta otra actitud, la cual se traduce en aceptación, conde~ 

cendcncia, posible protecci6n y mejor trato; todo ~sto al gremio 

de los chof~rcs. 

En lo que se refiere al grupo de primaria, su actitud es 

expectante a lo que suceda en torno al chofer, apoyándolo o no de 

manera paternal por la imagen exaltada de ~ste. 

El grupo de secundaria concientiza los problemas del cho

fer, por lo que presenta actitudes de apoyo y protecci6n: sin em

bargo, no deja de manifestar lástima por las condiciones de vida 

del conductor. 

Las diferencias en las actitudes relacionadas con la edad, 

tienen relación con los cambios que se dan de una generación a 

otra: 

El grupo de 36 a 53 años de edad, influenciado por la genera

ción de los años 30's y por la actual, mantiene una actitud desfa

vorable, en comparación con las otras dos categor1as, dicho grupo 

se muestra hacia el chofer con una actitud condenatoria, reticen

te y hostil. 
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El grupo de 18 a 35 años, recibe los cambios de la actual 

generación en forma frecuente y de manera intensa; por lo que la 

adaptación es dificil. De aqu1 que la actitud de este grupo ha

cia el chofer sea de expectancia e indiferencia, esperando esti

mulas qUe apoyen, o no, la imagen de éste o desviando su interés 

a otros estimulas. 

El grupo de 54 años o m&s, presenta una actitud m~s favo

rable que los otros dos grupos y tiende a manifestarse minusva

luado en relación con el chofer: son receptivos y pasivos ante 

las agresiones de éste. Asf mismo, y dada la imagen del temor 

a la muerte, buscan aferrarse a la vida a través de una actitud 

favorable hacia las personas (sean éstas o no punitivas) , el 

chofer no es la excepción. 

La actitud del grupo con un estatus económico alto, fue la 

más favorable; sin dejar entrever, una actitud de protección o 

lástima hacia el chofer. Lo anterior es una actitud compleja, 

donde se trata de ocultar el orgullo que €ste grupo posee. 

La actitud del grupo de menor estatus económico está en 

función de la necesidad que tiene de la transportación por auto

bas y de aguf la actitud de dependencia hacia el chofer y al sis 

tema general de este gremio. 

El grupo de estatus económico intermedio presentó la ac

titud más desfavorable de los grupos anteriores, mostrando una a~ 

titud de rechazo, negación e inconformidad, tant~ del ser~icio 

proporcionado por el chofer, como del transporte camionero en ge

neral. Sin embargo, ~sto no es otra cosa que la manifestación 

de ciertos deseos frustrados de alcanzar el nivel de vida que les 

proporcione las características pequeño-burguesas que les impone 

el sistema; tratándose del transporte, tienen que viajar en ca

miones o en otros vehículos que presentan las características 

que ellos rechazan, niegan o en donde se sienten inconformes. 

En términos generales, puede decirse que en la 1nuestra 



103. 

investigada se encontr6 un 41.3% de actitudes de rechazo, un 17.6% 

de actitudes de aceptaci6n, un 29.5 de temor y un 11.66 de indi

ferencia y expectación. (Cadena, 1981). Esto indica que el cho

fer de autobuses urbanos del Distrito Federal no es aceptado por 

la poblaci6n y que es percibido con indiferencia. Por último, 

la gente interactúa con el conductor con actitudes de temor. 

Hasta aqui la investigaci6n y conclusiones de Cadena. 

iJN ESTUDIO DE MEDICINA DEL TRABAJO EH LA EMPRESA RUTA-100 

Por otra parte, y a raiz del conflicto suscitado en mayo de 

1989, entre la empresa Ruta 100 y el sindicato de la misma, fue

ron publicados en el diario "La Jornada", algunos resultados ob

tenidos por los investigadores Horacio Tovalin y Federico Laz

cano, especialistas en Medicina del Trabajo, con base en un es

tudio que realizan desde hace dos años sobre las condiciones la

borales en la empresa Ruta 100. 

Tovalín y Lazcano (1989) afirman, entre otras cosas, que: 

Los conductores son una especie de "conejillos de Indias 11
, 

ya que Su labor está condicionada por las características urbanas 

de la ciudad de México, a la agresividad de los capitalinos, que 

en ellos descargan su malestar por el p~simo servicio de trans

porte en la urbe. 

Son obreros que desarrollan un trabajo cansado y monótono, 

a tal grado que el 43% de un grupo de conductores encuestados de

claró sentir que "el tiempo parece no transcurrir" y la jornada 

parece interminable. Veinte por ciento de los trabajadores est~n 

por lo regular intranquilos y otro 32 lo está a veces¡ sai pie~ 
sa con frecuencia en la posibilidad de percances y el 40% en que 

los asalten. 

El salario del operador está tasado por hora y en la prá~ 

tica funciona con la misma lógica del trabajo a destajo, obli-
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de horas a la jornada normal. 

104. 

Un chofer debe trabajar 70 horas a la semana 

canzar unos $900,000 al mes. 

para al-

Las condiciones de salud son graves en el gremio: los 

trabajadores del transporte urbano tienen en promedio un 30% me

nos de vida laboral activa, ya que el desgaste que sufren en un 

año es igual al de obreros de otras industrias en aproximadamen

te uno y medio o dos años de labores. 

La exposici6n al ruido, que frecuentemente rebasa los 

90 decibeles dentro de las unidades, explica varias de las pato

logías reportadas por los trabajadores (trastornos digestivos, 

circulatorios y cardíacos, disrninuci6n de la audici6n, trastor

nos psicol6gicos y de la vida de pareja). 

La incidencia de enfermedades nerviosas y de irritabili

dad es de 46% en los trabajadores de Ruta 100, mientras que en 

otros países la media es de 13% y la de padecimientos infecciosos 

de 73%, contra 22 promedio en el mundo. 

Son trabajadores que presentan cansancio interno al des

pertar en la mañana, al término de sus jornadas y después de sus 

días de descanso. 

Hasta aquí, de todas las investigaciones realizadas en Méxi

co y que han sido revisadas en este apartado, podemos concluir, 

en términos generales, que: 

Todos los estudios se realizaron en conductores de camio

nes. No existen investigaciones enfocadas hacia la poblaci6n de 

conductores de t~olebuses. 

G6mezjara et al (1974, 1977), Cadena (1981) y Tovalín y 
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Lazcano (1989) coinciden al afirmar que los conductores de camio

nes desempeñan un trabajo mon6tono y cansado. 

El conductor de cami6n es fiel reflejo de la sítuaci6n 

por la que atravieza el pa1s. Sus condiciones de trabajo (insalu
bres y de poca seguridad fisica y psicol6gica) le causan graves 

daños en su vida personal a corto, mediano y largo plazo. • 

El sistema de trabajo los obliga a trabajar a destajo 

(
11 autoexplotaci6n") / reduciendo con ello sus tiempos de descanso, 

de rendimiento y de vida laboral activa. 

Los conductores de camiones son personas con problemas Je 

salud f1sica y psicol6gica. 

Son ~stas algunas conclusiones a las que se puede llega~, a 

partir de la revisión de estudios afines al terna. 

No obstante, podernos observar, en casi todas ellas, que el 

conductor es víctima de las agresiones y de los padecimientos 

aht mencionados. Pero, ¿es verdaderamente el conductor de camio

nes reflejo de la situaci6n del pafs?, ¿es, efectivamente, un 

filtro de la situaci6n de la capital, como lo afirman algunos 

autores?. Nosotros pensamos que efectivamente puede ser un indi
cativo y que además se le ha dado poca importancia al problema 

para intentar mejorar las condiciones de trabajo y los niveles de 

vida y salud de este sector de servidores pGblicos, tanto en el 

Distrito Federal, como en todo el pa1s y que, por otr.o lado, 

existen muy pocas investigaciones encaminadas a conocer más a 

fondo el problema y a proponer soluciones viables. 

Por Qltimo, debemos percatarnos que esta problemática es 

multifactorial, donde el cohductor no es tan s6lo victima de las 

agresiones, sino que ~l tarnbi~n se convierte en un agresor hacia 

los usuarios, hacia conductores de veh!culos particulares y pG

blícos, hacia peatones, etc., como fiel reflejo de un ºcirculo 
vicioso 11 por el que pasa esta situaci6n. 



CAPITULO V 

METODOLOGIA 

5.1. PROBLEMA 

¿LA AGRESION QUE MANIFIESTAN LOS CONDUCTORES DE CAMIONES Y LOS 

CONDUCTORES DE TROLEBUSES ES SIMILAR? 

5.2. OBJETIVO GENERAL 

106. 

Determinar el patrón de agresión que presentan los conducto

res de camiones de la Ruta 100 lR-100} y los conductores de tro

lebuses del Departamento del Distrito Federal (DDF) • 

5.3. OBJETIVOS ESPECIFICOS 

l. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresi6n de la agresión fisica. 

2. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de ln R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresión de agresión verbal. 

3. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresión de agresión indirecta. 

4. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del ODF 

en cuanto a la expreSi6n de irritabilidad.· 

5. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del ODF 

en cuanto a la expresión de negativismo. 
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6. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresión de resentimiento. 

7. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresi6n de suspicacia. 

8. Determinar si existen diferencias entre los conductores 

de camiones de la R-100 y los conductores de trolebuses del DDF 

en cuanto a la expresión de culpa. 

5.4. HIPOTESIS 

l. Existen diferencias en la expresión de aqresi6n f1sica 

entre el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo 

de conductores de trolebuses del DDF. 

2. Existen diferencias en la expresión de agresión verbal 

entre el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo 

de conductores de trolebuses del DDF. 

3. Existen diferencias en la expresi6n de agresi6n indirec

ta entre el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el gr~ 

pode conductores de trolebuses del DDF. 

4. Existen diferencias en la expresi6n de irritabilidad en

tre el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo de 

conductores de trolebuses del DDF. 

5. Existen diferencias en la expresi6n de negativismo entre 

el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo de con

ductores de trolebuses del DDF. 

6. Existen diferencias en la expresión de resentimiento en

tre el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo de 

~onductores del DDF. 
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7. Existen diferencias en la expresión de suspicacia entre 

el grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo de_co~ 

ductores de trolebuses del ODF. 

B. Existen diferencias en la expresi6n de culpa entre el 

grupo de conductores de camiones de la R-100 y el grupo de con

ductores de trolebuses del DDF. 

S.S. VARIABLES 

VARIABLES INDEPENDIENTES 

Grupo de Conductores: 

Conducción de camiones de la R-100. 

Conducción de trolebuses del DDF. 

Edad. 

Estado Civil. 

Ingreso Mensual por su labor como conductor. 

Otro Ingreso. 

Namero de dependientes econ6micos. 

Antigüedad en el Grup~ de Conductor. 

Tipo de Ruta. 

Tiempo de recorrido de ruta. 

Tiempo efectivo de manejo en el empleo. 

Descansos incluídos en el horario laboral. 

Duración de dichos descansos. 

VARIAl>LES CONTROLADAS 

VARIABLES DEPENDIENTES 

Camiones 

23 

27 

Agresi6n Física. 

RUTA 

Trolebuses 

Al 

A2 



Agresión Verbal 

Agresión Indirecta 

Irritabilidad 

Negativismo 

Resentimiento 

suspicacia 

Culpa 
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5.6. DEFINICIONES CONCEPTUALES Y OPERACIONALES DE VARIABLES 

CONDUCTOR 

Definición Conceptual: Chofer, que conduce (Dice. Larrousse, 

1987). 

Definición Operacional: El sujeto que conduce un camión de 

la R-100 o un trolebGs del DDF. 

CAMION DE RUTA 100: 

Definición Conceptual: Veh!culo de autotransporte urbano de 

pasajeros, cuya fuente de energía es el combustible llamado 11 die

sel". 

Definición Operacional: El que est~ pintado de colores ama

rillo y caf~: que lleva el s!mbolo de R-100 y que sale del módulo 

33. 

TROLEBUSES DEL DDF: 

Definición Conceptual: Vehículo de autotransporte urbano de 

pasajeros, cuya fuente de energ!a es la electricidad. 

Definición Operacional: 

co y anaranjado: que lleva el 

del Departamento del Distrito 

Tetepilco. 

El que est& pintado en colores blan 

símbolo de Transportes Eléctricos 

Federal y que sale del Módulo de 
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Definici6n Conceptual: Número de años cumplidos crono16gi

camente, a partir de la fecha de nacimiento. 

Definici6n Operacional: Ndmero de años cumplidos que decl~ 

r6 tener cada conductor. 

ESTADO CIVIL 

Definici6n Conceptual: Condición de cada individuo en rela

ción con los derechos y obligaciones civiles. 

Definición Operacional: La condici6n civil que declar6 te

ner cada conductor. 

INGRESO MENSUAL 

Definición Conceptual: Remuneración percibida mensualmente 

por la prestací6n de un servicio. 

Definición Operacional: Rernuneraci6n que declar6 percibir 

cada conductor mensualmente. 

OTRO INGRESO 

Definición Conceptual: Remuneración percibida por la pres

taci6n de algGn otro servicio, diferente al considerado corno el 

principal. 

Definici6n Operacional: La posibilidad de que el conductor 

percibiera otra ganancia aparte de la obtenida como chofer. 

NUMERO DE DEPENDIENTES ECONOMICOS 

Definición Conceptual: Cantidad de personas subordinadas 

econ6micarncnte al prestador de un servicio. 
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Definición Operacional: La cantidad de personas a las cua

les el conductor dijo mantener econ6micamente. 

ANTIGÜEDAD LABORAL 

Definici6n Conceptual: Tiempo transcurrido 

en que se obtiene un empleo. 

Oefiníci6n Operacional: El ntlmero de años en R-100 o en· tr~ 

lebuses del DDF, declarado por el conductor. 

TIPO DE RUTA 

Oefinici6n Conceptual: Camino e itinerario de un viaje. 

Definíci6n Operacional: Camino e itinerario de un viaje de 

un camión de Ruta 100 o de un traiebus del DDF. 

a). Número o letra: Signo can el que se designa a la ruta. 

b}. Nombre: Palabra con la que se designa a la ruta. 

e). Tiempo de recorrido de Ruta: Duraci6n de recorrido, 

desde el origen hasta el destino final de la ruta. 

TIEMPO EFECTIVO DE MANEJO EN EL EMPLEO 

Definición Conceptual: Duración real de conducci6n de la 

unidad de transporte por parte del chofer. 

Oefinici6n Operacional: ouraci6n aproximada de conducción 

del camión de Ruta 100 o del trolebds del DDF, declarada por el 

conductor. 

DESCAKSOS INCLUIDOS EN EL HORARIO LABORAL DE CONDUCCION 

Definici6n Conceptual: Pausa en el trabajo de canducci6n 

Dcfinici6n Operacional: Pausa aproximada, en el trabajo de 

j 
1 
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conducci6ri. del· camión o del .t:tolebús, d.eclarada por el conductor. 

DURACION DE DESCANSOS LABORALES 

De.finici6n Conceptual: Espacio de tiempo que de los descan-

sos en un empleo determinada. 

Definición Operacional: Espacio aproximado de tiempo que 

duran los descansos asignados a los conductores de camiones o de 

trolebuses, declarados por el conductor. 

AGRESION 

Definición Conceptual: Tendencia o conjunto de tendencias 

que se actualizan en condiciones reales o fantasmáticas, dirigi

das a dañar a otro, a destruirlo, a contrariarlo, a humillarlo, 

etc, (Laplanche y Pontalis, 1979). 

Definición Operacional: Puntaje total en el Inventario de 

Agresión de Buss-Durkee. 

AGRESION FISICA 

Definición Conceptual: Violencia f!sica contra otros, ésto 

incluye la pelea con otros, pero no la destrucci6n de objetos 

(Buss, 1969). 

Definici6n Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Agresi6n Física del Inventario de Agresi6n de Buss-Durkee. 

AGRESION VERBAL 

Definición Conceptual: Acci6n negativa expresada tanto en 

el estilo como en el contenido de la palabra. El estilo inclu

ye discusión, gritos y alaridos; el contenido inserta amenazas, 

insultos y la crítica en demasía. (Buss, 1969). 



Definicí6n Operacional: Puntaje obtenido en la sub~scala 

de Agresi6n Verbal del Inventario de Agresión de Buss-Durkee. 

AGRESION INDIRECTA 

Definici6n Conceptual: Agresi6n Indirecta y no dirigida. 
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El comportamiento indirecto como la murmuraci6n maliciosa o las 

bromas practicadas, es indirecto; en el sentido de que la perso

na odiada no es atacada directamente sino par medios desviados. 

La agresi6n no dirigida tal como el pataleo y el dar portazos 

consiste en una descarga de acci6n negativa ccn~ra nadie en pa~

ticular. (Buss, 1969). 

Definici6n Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Agresi6n Indirecta del Inventario de Agresión de Buss-Durkee. 

IRRITABILIDAD 

Oefinici6n Conceptual: Disposición a estallar a la menor 

provocaci6n. Esto incluye temperamento irascible, refunfuñes, 
exasperaci6n y groserías. (Buss, 1969), 

Definici6n Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Irritabilidad del Inventario de Agresión de Buss-Durkee. 

NEGATJVISMO 

Definici6n Conceptual: Comportamiento opuesto; generalmente 

opuesto a la autoridad. Esto implica un rechazo a cooperar que 

puede variar de la no complacencia pasiva a la rebelión abierta 

contra las reglas y costumbres. (Buss, 1969·}. 

Definicí6n Operacional: Puntaje obtenido en la subescala do 

Negativismo del Inventario de Agresión de Buss-Durkee. 

RESENTIMIENTO 
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Definici6n Conceptual: Celos y odio hacia otros. Esto se 

refiere a un sentimiento de c61era hacia el mundo por un maltra

to real o imaginario. (Buss, 1969). 

Definición Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Resentimiento del Inventario de Agresi6n de Buss-Durkee. 

SUSPICACIA: 

Defínici6n Conceptual: Proyecci6n de hostilidad hacia otros. 

Esto varia desde el' simple hecho de ser desconf íado y cauta hasta 

creer que otros son degorativos o que planean hacer daño. (Buss 

1969) • 

Definición Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Suspicacia del Inventario de Agresión de Buss-Durkee. 

CULPA 

Oefinici6n Conceptual: Sentimiento de maldad, mal procedi

miento y remordimiento de conciencia. (Buss, 1969}. 

Definición Operacional: Puntaje obtenido en la subescala 

de Culpa del Inventario de Agresi6n de Buss-Durkee. 

5,7. DEFINICION DE LA POBLACION 

En Rut~ 100 existen, aproximadamente, 8000 unidades de trans 

porte. La poblaci6n de conductores está compuesta por 12,SOO 

conductores de base y entre 1100 y 1500 conductores como suplen

tes, distribuidos en los 40 m6dulos de operaci6n de dicha linea. 

La edad de los conductores de Ruta 100 fluctúa entre los 20 

Y los 55 años; su tiempo de antigüedad es de aproximadamente, de 

a 25 años~ El tiempo de recorrido por ruta va desde una hora 

a una hora y media, en la mayoría, y en algunas hasta de 2 horas 
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o m~s, dependiendo de la ubicaci6n. 

El na.mero total de rutas, hasta diciembre de 1989, era de 

280, distribuidas en su mayor!a en el Distrito Federal y algunas 

en el Estado de México. 

Por otra parte, los Transportes Eléctricos del Distrito Fe

deral cuentan, aproximadamente, con 450 unidades (trolebuses) y 

con 1,300 a 1,350 conductores (1,000 de base y 350 como suplen

tes} distribuidos en 5 módulos de operación en diferentes partes 

del Distrito Federal. De este nrtmero de conductores, aproxima

damente 1,000 tienen hasta 19 años de antigüedad y el resto tie

ne entre 20 y 30 años. El tiempo aproximado de recorrido en sus 

rutas es de una hora a una hora con 20 minutos. 

En la actualidad la red de servicios eléctricos se compone 

de 30 rutas de trolebuses que circulan en diferentes pun~os dal 

Distrito Federal y una línea de tren ligero que corre de la esta

ción Metro Taxqueña a Xochimilco. 

Como podrá observarse, el tiempo de recorrido de ruta varía 

entre ambas poblaciones, ya que si bien los trolebuses tienen ru

tas fijas porque dependen del cableado eléctrico para circular, 

no sucede as1 con los camiones de Ruta-100 que algunas veces son 

desviados de sus rutas originales por diversas razones y porque 

además cubren una zona mayor en sus trayectos que los trolebuses. 

5.8. DEFINICION DE LA MUESTRA 

'lIPO DE MUESTRA 

Se llevó a cabo un muestreo no probabilístico de tipo propo

si tivo o intencional (Kerlinger, 1982 porque no fue empleada la 

extracci6n aleatoria y la población estuvo sometida a criterios 

de inclusi6n. 
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Los requisitos de inclµsi6n · en _la ·muestra de investigaci6n 

fueron los_ s.iguientes: 

l. Para los operadores de R-100, se determin6 que pertene

cieran al M6dulo 33 y que condujeran en las Rutas 23 6 27. 

2. Para los operadores de trolebuses, se deterrnín6 que pe~ 

tenecieran al M6dulc de Tetepilco y que condujeran en la Ruta A 

de Terminal Central del Norte a Terminal Central del Sur. 

En cuanto a. R-100, el m6dulo 33 se encuentra ubicado en Va

llejo, en la parte norte de la ciudad; la Ruta 23 va de Recluso

rio Norte a Obrero Mundial, sobre el Eje Central Lázaro C:írdenas 

y la Ruta 27 corre de Reclusorio Norte a Espartáco, a través del 

Eje Central L&zaro Cárdenas, Dívisi6n del Norte y Calzada de 

Tlalpan. Las dos transitan sobre el Eje Central L~zaroCárdenas. 

Con respecto a los trolebuses, el M6dulo de Tetepilco, se 

halla ubicado en la parte sur-oriente de la ciudad, sobre el Eje 

7 sur. La ruta A de Terminal Central de Norte a Terminal cen

tral Sur se divide en dos sublíneas: Al Granados-Central Sur y 

A2 Central Norte-Dr. MSrquez. 

Las rutas de los camiones de R-100, como la de los trolebu

ses del DDF difieren tanto en longitud {R-100 cubre una zona ma

yor} como en ubicación y recorrido. 

El prop6sito en esta investigación al trabajar con las rutas 

arriba mencionadas fue el de ejercer algGn control sobre las mis

mas, particnd~ del hecho de que ambas transitan sobre el Eje Cen

tral Lázaro Cárdenas, por lo que factores tales como: tráfico, 

clase o tipo de usuarios, número de los mismos, etc. podrtan afcE 

tar de igual manera en ambas muestras de conductores. 

TAMAllO DE LA MUESTRA 

Para la elccci6n del tamaño de la muestra se realizaron 



117. 

los siguientes pasos: 

1 ·. Se determinó que solo una diferencia de dos puntos o 

más entre las medias de ambas muestras podr!a ser clínicamente 

significativa. 

2. La desviaci6n estandar asignada para ambos grupos fue 

de 3. Con base en lo anterior, y utilizando el monograma para 

el c~lculo de muestras simples en estudios con variables contí

nuas (Young, Bresnitz y Strom, 1983) se encontr6 guc el número 

requerido para cada grupo era de 50 sujetos (Ver Ap€ndicel, fi

jando X en 0.05 y B en 0.20. 

5.9. INSTRUMENTO 

Se utiliz6 el Inventario de AgresiOn de Buss-Ourkee que es

t~ compuesto por 75 reactivos que miden siete subclases de com

portami.entos agresivos y una subclase que califica culpa. Cada 

escala estA formada por un na.mero distinto de reactivos, cons

truidos en su mayoria en forma afirmativa y algunas en forma ne

gativa. Las escalas con su respectivo nGmero de reactivos son 

las siguientes: 

E S C A L A REACTIVOS 

l. Agresión Física 10 

2. Agresi6n Verbal l3 

3. Agresi6n Indirecta 9 

4. Irritabilidad 11 

5. Negativismo 5 

6. Resentimiento 8 

7. Sospecha 10 

a. Culpa 9 
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ADMINISTRACION Y CALIFICACION 

En este apartado se siguieron algunas de las recomendacio

nes sugeridas por Oliva, H. (1986). 

Oliva, M., elaboró un cuadernillo donde integró los reacti

vos de las escalas de agresión que Buss (1969) reporta en su li

bro, as1 como un juego de tres plantillas para su cómputo (Ver 

Ap~ndice} .- Las instrucciones para su aplicación y cómputo fueron 

retomadas del cuestionario de 16 Facto~es de la Personalidad de 

Catell ll9BO, manual), por la similitud que presentan, haciéndose 

algunas adaptaciones para el propio cuestionario. 

La calificación manual se realiza por medio de tres planti

llas a manera de patrón. La primera cubre agresión fisica, irri

tabilidad y agresión indirecta; la segunda, resentimiento, agre

sión verbal y sospecha y la tercera, culpa y n~gativismo. Se co

locan las plantillas en lugar correspondiente sobre la hoja de 

respuestas y se cuentan las marcas visibles por cada reactivo, 

asignando un punto a cada marca. se suman esas puntuaciones y se 

escribe el total en el espacio indicado para cada clase. 

Este inventario s6lo registra puntuaciones brutas que deben 

ser anotadas en un conc~ntrado gráfico. 

5.10. DISE~O DE INVESTIGACION 

Se trata de un diseño de dos muestras independientes con el 

fin de establecer las comparaciones entre los grupos (Pick de 

Weiss, 1986). 

5.11. AMBIENTE DE INVESTIGACION 

La aplicación del instrumento se lle~6 a cabo en el área de 

trabajo .• 



En el caso de los operadores de t~olebuses, una parte fue 

realizada en el m6dulo de Tetepilco, entre las 22 y las 23 ho

ras, al finalizar la jornada. 
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Al no completarse la muestra, la otra parte de la aplica

ción, se continuó por las mañanas en las Terminales: Central 

Sur (Tasqueña), Dr. Ná.rquez y en Granados. Sólo uno de los su

jetos, de todos los que fueron invitados a participar en la re

soluci6n del Inventario, se rehusó a hacerlo. 

Con lo que respecta a los conductores de R-100, una ?rimera 

parte de la aplicaci6n se llevó a cabo en el "cierre de circui

to" Reclusorio Norte (lugar donde convergen las rutas 23 y 27). 

Para completar el total de la muestra, se continuó con la 

aplicación en el módulo 33. Al igual que en los trolebuses, s6-

lo un operador de R-100 se neg6 a contestar el instrumento. 

Toda la aplicación en esta muestra se llevó a cabo por las 

maña ras. 

5.12. PROCEDIMIENTO 

Con el consentimiento de las autoridades correspondientes se 

llev6 a cabo la aplicaci6n del instrumento. 

La primera parte de la aplicaci6n fue realizada con los ope

radores de trolebuses. Primero 25 sujetos que conduc1an de Ter

minal Granados a Terminal Central Sur. Después 25 sujetos que 

manejaban de Terminal Central Norte a Terminal Dr. Márquez. 

Posteriormente, se efectuó la aplicación con los operadores 

de R-100 que cubr1an las 11neas 23 6 27. 

Ambas etapas se llevaron a cabo en el área de trabajo¡ den

tro de las unidades (mientras se cubría la ruta) o fuera de ellas 
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(durante el descanso) ; en forma individual o colectiva. 

Con el fin de disminuir la desconfianza que pudiera desper

tar el Inventario entre los sujetos, se les comunic6 que estaba 

llevándose a cabo una investigaci6n para tesis de licenciatura; 

que la información obtenida ser!a confidencial y no les perjudi

car1a en ningGn aspecto. 

Despu€s, fueron llenadas por el investigador las hojas de 

registro; mismas que se entregaron junto con las hojas de respues

tas, una tabla para apoyarse y un lápiz con goma, al sujeto co

rrespondiente. Se leyeron y fueron aclarados, en caso necesario, 

cada uno de los reactivos del Inventario. El tiempo para su re

solución no fue cronometrado y al finalizar se agradeció la col~ 

boración. 

5.13. ESTRATEGIA DE ANALISIS ESTAOISTICO 

En cada grupo, se obtuvieron las medias y desviaciones es

tandares de las siguientes variables: edad, ·antigüedad, ingreso 

mensual, dependientes económicamente, tiempo de recorrido de ru

ta, tiempo efectivo de manejo, namero y duraci6n de descansos. 

Se calcularon tarnbi~n, las frecuencias simp~es y porcentua

les de las variables estado civil, otra fuente de ingreso e in

greso mensual. 

Se consideró como agresivo a todo aquel nujc~o que obtuvo 

un puntaje total que estuviera por arriba de X+l de y como no 

agresivo a todo aquel que obtuvo un puntaje total que estuviera 

por abajo de X-1 de. 

Posteriormente, habiéndose realizado la suma de las puntua

ciones totales de cada grupo, fueron establecidos los criterios 

para considerar a un conductor, independientemente del grupo al 

cual perteneciera, como agresivo o no agresivo. 
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Con base en lo anterior, se decidi6 conocer cÚal era la 

distribuci6n de los conductores, por lo que se revis6 la puntu~ 
ci6n total de cada uno y, fµeron conformados as! dos grupos más, 
11 a9resivos" y "no agresivos". 

Para contrastar medías se utilizó la prueba "t" de student 

y para el contraste de proporciones se utilizó X2. 
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CAPITULO VI 

RESULTADOS 

Corno puede observarse en la Tabla 1, no existi6 diferencia 

entre la edad del qrupo de conductores de trolebuses que fue 

(x:!:_d.e) de 34.6:!:_7.2 años y la del grupo de R-100 que fue de 

38. 7:!:10. 6 años. 

T A B L A 

CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS Y LABORALES DE CONDUCTORES DE 
TROLEBUSES DEL DDF. O DE CAMIONES DE RUTA-100 (X:!:_D.E.) 

TROLEBUSES 
N=50 

TROLEBUSES 
N=50 

RUTA-100 
N=50 

EDAD ANTIGÜEDAD 

A il o s 

34.6:!:_7.2 8 .5:!:_5 .5. 

38. 7:!:_10. 6 10.0:!:_9 .o 

TIEM'O DE TIEMPO 

REU'JRRIDO EFECTIVO 
DE WI'A DE MANEJO 

MINUTOS 

92.0:!:_16 510:!:_1. o 

110.0:!:_8 .o 526:!:_2.0 

TROLEBUSES VS. RUTA 100 P< O.OS. 

INGRESO* ~ENDI.EllTES* 
MENSUAL EalNJ!-!ICl\MEITTE 

MILES DE PERSONAS 
PESOS 

3 70:!:_44 :!:. 

495:!:_97 :!:. 2 

NUMEro* DURACION* 
DE DES-
CANS05 

DE PESCAN~ 

MINUTOS 

4 .4:!:_2. 5 6.0 :!:. 5.0 

1..3:!:_1. o 13.0 :!:. 9.0 

. . - ' 
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Con respecto a la antigüedad en el trabajo, en el gru~o de 

conductores de trolebuses ésta fue de 8.5~5.5, en tanto que en 

el grupo de R-100, fue de 10~9. La diferencia no es estadística

mente significativa. 

Los conductores de trolebuses obtenían un ingreso mensual 

de $370,000~$44,000 y los conductores de camiones de R-100 de 

$495,000~$97,000. En este caso, la diferencia si es estad1stica

mente significativa lpc::.O .05). 

También se encontró una diferencia significativa entre am

bos grupos en lo que se refiere al nGmero de personas dependien

tes económicamente de los conductores, las medias y desviaciones 

estandar para el grupo de trolebuses y de R-100 fueron de 4!2 y 

de 5.±_2, respectivamente (p<0.05). 

El tiempo de recorrido de la ruta fue serr.cjante en los dos 

grupos. En el grupo de conductores de trolebuses fue de 92~16 

mins. y en el grupo de R-100, de 110!8 mins. 

En lo que se refiere al tiempo efectivo de manejo, se obtu

vieron, respectivamente, los siguientes valores: 510~lrnin. para 

el grupo de conductores de trolebuses y 526_:.2 mins. para el grupo 

de R-100. La diferencia no es estadísticamente significativa. 

El grupo de conductores de trolebuses tuvo un número de de~ 

cansos mayor (4.4!2.5) que el grupo de R-100 (1.3!1.0, p<0.05). 

Aunque la duración de descansos fue menor en el grupo de conducto

res de trolebuses que en el de R-100 l62:.5 mins. vs. 132:.9 mins., 

respectivamente) . 

En cuanto al estado civil (Tabla 2) , 42 (84%) de los 50 co~ 

ductores de trolebuses eran casados y los 8 (16%) restantes eran 

solteros. En el caso de los conductores de R-100, 40 {80%) eran 

casados, 5 (lOi) eran solteros, 4 (8%} permanecían en unión libre 

y 1 (2%) era viudo. 
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TABLA 2 

ESTADO CIVIL EN CONDUCTORES DE TROLEBUSES DEL DDF O DE CAMIONES 

DE RUTA-100 

T R O L E B u S E s RUTA 100 

ESTADO CIVIL Frecuencia Frecuencia % 

Soltero . a 16.0 10.0 

Casado 42 84.0 40 so.o 
Viudo 1 2.0 

Unión libre a.o 
TOTAL so 100.0 so 100.0 

Por otro lado, el 24% de los conductores de trolebuses re

portaron tener otra fuente de ingreso. En cambio el 100% de los 

conductores de R-100 dijeron no tener otra fuente de ingreso. 

(l'abla 3). 

TA B LA 

OTRAS FUENTES DE INGRESOS EN CONDUCTORES DE TROLEBUSES DEL DDF O 

CAMIONES DE RUTA-100 

T R O L E B u s E S RUTA - 100 

OTRO INGRESO Frecuencia % Frecuencia % 

SI 12 24.0 

NO 38 76.0 so 100.0 

TOTAL so 100.0 so 100.0 

El 94% de los conductores de trolebuses ganaban hasta 

$449,000 y sólo 3 (6%) reportaron ganar hasta $499,000. En con

traste, de los conductores de R-100, 31 (62%} ganaban más de 
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$449,000 al mes, 17 (34%) percibían hasta $449 ,000 y solo 2 (4<,) 

obten1an mensualmente un salario menor de S349,000 (Tabla 4}. 

La mediana (rango} del ingreso mensual {Tabla Sl para el grupo 

de conductores de trolebuses fue de $375,000 ($300,000-$499,000) 

y para el grupo de R-100 fue de $525,000 ($300,000-$599,000l, re~ 

pectiva~ente. Evidenciándose una diferencia significaciva 

(p<:0.0001). 

T A B L A 

INGRESO MENSUAL EN CONDUCTORES DE TROLEBUSES DEL DDF O DE CAMIO

NES DE RUTA-100 

lllGREso· 
MENSUAL 
Miles/pesos 

300-349 

350-399 

400-449 

450-499 

500-549 

550-599 

TOTAL 

T RO L E B u S E 

Frecuencia % 

15 30.0 

17 34.0 

15 30.0 

3 s;o 

so 100.0 

T A B L A 5 

s RUTA - 100 

Frecuencia 

2 4.0 

17 34.0 

2 4.0 

12 24.0 

17 34.0 

50 100.0 

INGRESO MENSUAL EN CONDUCTORES DE TROLEBUSES DEL DDF O DE CAMIO

NES DE RUTA-100 

TROLEBUSES 
(N=50} 

Mediana (Rango) 
miles de pesos/mes 

375 (300-499)* 
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RUTA-100 525 (300-599) 

*TROLEBUSES VS. R-100 p <O .0001. 

Por otro lado, como puede observarse en la Tabla 6, el pun

taje total en el Inventario de Agresi6n de Buss-Ourkee fue signi

ficativamente menor en los conductores de trolebuses (35.8~11.3 

.vs. 40.8±_9.8, p<0.05). 

TABLA 6 

PUNTAJES POR SUBESCALA Y TOTAL EN EL INVENTARIO DE AGRESION BUSS

DURKEE EN CONDUCTORES DE TROLEBUSES DEL DDF O DE CAMIONES RUTA-100 

(X±_D.E.) 

TroLEBUSES 
N=50 

RUl'A-100 
N=50 

TFOLEBUSES 
N=50 

RUrA-100 
N=50 

l\GRESION AGRESION 
FISICA INDIRECTA 

4.2±_2. 7 2.9±_1.9 

4.3±_2.5 3. 7±_2.0 

SJSProlA AGRESION 
VERlll\L * 

5.1±_2.l 6.9±_2.l 

6.0±_1.6 7.8±_2.l 

* TFOLEBUSES VS. RlJI'A 100 p<0.05. 

IRRITA
BILI!ll\D 

4 .3±_1.9 

5.2±_2.l 

CULPA 

6.1±_1.6 

6.5!_1.3 

2.9±_1.2 

2. 7±_1.3 

T.OTAL 

35.8±_11.3 

4o.á.:!:.9 .s 

RESEm"I
MllNIO 

3.8±_1. 7 

4.6±_1.6 

El an&lisis en cada de las subescalas del Inventario, refle

ja algunas diferencias significativas {p<0.05). Los conductores 

de trolebuses mostraron menor Agresión Indirecta (2.9±1.9 vs. 

3.7±_2.0), Irritabilidad (4.3:!;1.9 vs. 5.2±_2.l), Resentimiento 
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(3.B;!:l.7 vs. 4.6;!:1.6), sospecha (5.1.:_2.l vs. 6.0.:_l.61 y Agre

si6n Verbal (6.9;!:2.l vs. 7.8;!:2.l) que los conductores de R-100. 

En la subescala de Negativismo, el grupo de conductores de tro

lebuses obtuvo una puntuaci6n si~ilar que la del grupo de R-100 

(2.9;!:1.2 vs. 2.7.:_l.3, p~NS). 

Con el fin de explorar si los conductores agresivos difie

ren de los no agresivos, se formaron criterios de selecci6n: fu~ 

ron considerados conductores agresivos qu:.cnes obtuvieron 49 

puntos o más en el Inventario de Agresi6n y conformaron el grupo 

de no agresivos, aquellos conductores que obtuvieron una califi

cación total de 25 puntos o menos en dicho inventario. 

De esta manera, en la Tabla 7 1 pueden observarse que no 

existió diferencia entre la edad del grupo de conductores agresi

vos que fue (x.:_d.e) de 35.2.:_7.0 años y la del grupo de conduc

tores no agresivos que fue de 38.3~6.2 años. 
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TABLA 

CARACTERISTICl•S SOCIODEHOGRAFICAS Y LABORALES DE CONDUCTORES CON 

PUNTAJES EXTREMOS EN LA ESCALA DE AGRESION BUSS-DURKEE. 

(X::!;D.E.) 

EDAD ANTIGÜEDAD INGRESO DEP~IENI'ES 

MENSUAL =nCA.'!E:.'11! 
A !< o s MILES DE PERSONAS 

PESOS 

PUNTA.JE 
(N=l9) 

>49 35.2::!;7.0 10.0;!:7 .5 441;!:83 :!: 2 

PUNTA.JE <25 
(N=l3) 

38. 3;!:6. 2 11. 0;!:4. 5 366;!:44 4 :!: 2 

TIEMPO DE TIEMPO NUMERO DURACION 

RECORRIDO EFECTIVO DE DES- DE DES-
DE RUTA DE MANEJO CANSOS CANSOS 

M l N u T O S MINUTOS 

PUNTA.JE 
(N=19) 

::>o 49 105. º::!:ª.o 486.0;!:47.0 3.0;!:2.5 1 o. 7;!:4. 5 

PUNTA.JE 
(N=l3) 

e 25 98 .0::10 512.0;!:56.0 4 .4z2 .a 5 .Oz4. 5 

• < 25 vs. ,.. 49 pC0.01. 

Con respecto a la antigüed~d en el trabajo, en el grupo de 

conductores agresivos ésta fue de 10.0~7.5 años, ~n tanto 9ue en 

el grupo de los no agresivos, fue de 11.0~4.5. La diferencia no 

es estadísticamente significativa. 

Los conductores agresivos obtenían un ingreso mensual de 

$441,000 ;!:$83,000 y los no agresivos de $366,000::!;$44,000. En 

este caso, la diferencia si es estadísticamente significativa 

(p < 0.01). 

1 
1 
1 
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También se encontró una diferencia significativa entre ar.i

bas grupos en lo que se refiere al nWnero de personas dependien

tes econ6micamente, las me~ias 1 desviaciones estandar para el 

grupo de conductores agresivos y no agresivos fueron de 5~2 y 

de 4~2, respectivamente (pc0.01). 

El tiempo de recorrido de la ruta fue semejante en los dos 

grupos. En el grupo de conductores agresivos fue de 105±8 rnins. 

y en el grupo de no agresivos fue de 98~10 mins. 

En lo que se refiere al tiempo efectivo de manejo, se ob

tuvieron, respectivamente, los siguientes valores: 486~47 mins. 

para el grupo de conductores agresivos y 512~56 mins. para el 

grupo de no agresivos. La diferencia no es estadísticamente sig

nificativa. 

El grupo de conductores agresivos tuvo un número de descan

sos similar (3.0±2.5) al grupo de conductores no agresivos 

(4.4!2.8). 

Sin embargo, si existi6 diferencia estad1sticamente signi

ficativa en cuanto a la duraci6n de descansos, ya que el grupo de 

conductores agresivos tuvo descansos con una duración de 10.7~4.S 

rnins y el grupo de conductores no agresivos de 5.0~4.5 lp~0.01). 

Por otro lado, el 70% de los conductores agresivos ganaban 

rn~s de $400,000 y 6 (30%) entre $300,000 y $399,000. En contras

te, el 70% de los conductores no agresivos ganaban hasta 

$399,000 y solo 4 (30%) ganaban entre $400,000 y $499,000 (Tabla 

8). 
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TABLA B 

I~lGRESO MENSUAL EN CONDUCTORES CON PUNTAJES EXTREMOS EN EL INVEN

TARIO. DE AGRESION DE BUSS-DURKEE. 

INGRESO 
MENSUAL 
Miles/pesos 

300-349 

350-399 

400-449 

450-499 

500-549 

550-599 

TOTAL 

< 25 (N=l3) 

Frecuencia 

5 

13 

30.B 

38.5 

23.l 

1.1 

100.0 

Frecuencia 

2 

4 

6 

3 

19 

10.5 

21.l 

31.6 

15.B 

21.l 

100.0 

Por dltimo, el grupo de conductores agresivos (Tabla 9) 

quedó conformado por 19 sujetos. Tres pertenec1an a la ruta Ter

minal Norte-Dr. Márquez (trolebuses), 5 a la ruta Granados-Termi

nal Sur (trolebuses) y 11 a las rutas 23 y 27 (R-100). El grupo 

de conductores no agresivos quedó compuesto por 13 sujetos. Si~ 

te pertenec1an a la ruta Terminal Norte-Dr. M~rquez (trolebuses), 

5 a la ruta Granados-Terminal Sur y l a las rutas 23 y 27 (R-100). 

TABLA 9 

FRECUENCIA DE PUNTAJES EXTREMOS EN EL INVENTARIO DE AGRES!ON DE 
BUSS-DURKEE POR GRUPO DE CONDUCTORES Y RUTA 

TROLEBUSES 

RUTA-100 

x2.~ B.3 gl l p 0,0023 

<25 

12 

l 

> 49 

11 

·-·¡ 
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CAPITULO VII 

DISCUSION Y CONCLUSIONES 

Existieron diferencias significativas entre ambas muestras 

en las siguientes características sociodcmográficas: ingreso 

mensual, número de dependientes econ6rnicos, número de descansos 

y duraci6n de los mismos. 

En cuanto al ingreso mensual, fue mayor la percepci6n eco

n6mica de los conductores de R-100. Lo anterior puede explicar

se, entre otras cosas, debido a los logros alcanzados por el Si~ 

dicato de Trabajadores de Ruta 100 {SUTAUR-100) para sus agremi~ 

dos. Este ha conquistado mejoras salariales y aumento de pres

taciones para sus trabajadores y ha ejercido, por otra parte, 

una participación activa en movimientos populares de apoyo y ad

hesión a otros grupos ("maestros disidentes", estudiantes univer

sitarios, etc.) 

Por lo que respecta al nGrnero de dependientes econ6~icos, 

se pudo constatar que algunos conductores de R-100 procrean hi

jos con más de una compañera sexual. 

En lo que se refiere al nGmero de descansos y la duración 

de los mismos, la distribución de ambas muestras fue diferente~ 

es decir, que como se puede apreciar en la Tabla 1, el número de 

descansos fue mayor para los conductores de trolebuses que para 

los de R-100 y la duración de aquellos se presentó rn~s alta en 

los operadores de R-100 que en los de trolebuses. 

Si a esto agregarnos el que en R-100 se utilice el sistema 

de rotación "el que encierra, saca 11 donde el conductor que por 

la noche mete el cami6n al m6dulo lo ha de sacar muy temprano al 

dia siguiente, puede suponerse que el grado de cansancio durante, 

y al t€rmino de la jornada, ha de ser mayor en los conductores de 

R-100 que en los de trolebuses, quienes trabajan con rotación de 

turnos mensuales. 
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Drorr (1985) afirma que la fatiga ha sido identificada co

mo la causante de un deterioro marcado en nGmero considerable de 

atributos fisiol6gícos y psico16gicos de manejo, tales corno: un 

decremento en la atencí6n y en la precisión de respuestas, un in

cremento en los errores y en el tiempo para las reacciones de 

frenado y una conducción imprecisa. 

En cuanto al descanso, existen evidencias de que los perio

dos de éste, introducidos en el manejo, pueden mejorar su desem

peño. Stave (Drory, 1985), por ejemplo, encontr6 que despu~s de 

una jornada de tres horas, los sujetos empezaron a cometer erro

res. Un periodo de descanso de 4 minutos origin6 un cambio dra

m&tico y posteriormente, la mitad de ellos no ocurrieron. 

Por lo anterior, puede concluirse que los periodos de des

canso, enmedio de la labor de conducir no disminuyen el desempe

ño de la misa; por el contrario, contribuyen a un mejor rendimie~ 

to en ella. 

Por lo que respecta a la edad, la antigüedad, el tiempo de 

recorrido de ruta y el tiempo efectivo de manejo, no se encontra

ron diferencias significativas entre ambas muestras. 

En cuanto a los puntajes totales y por subescalas obtenidos 

en el inventario por ambas muestras, puede decirse que los condu~ 

tores de R-100 calificaron, en t~rminos generales, con puntuacio

nes mayores a las de los operadores de trolebuses. 

En lo que se refiere a la Agresi6n F1sica, se rechaza la 

hipótesis que afirma que existen diferencias en la exprcsi6n de 

~sta entre ambos grupos de conductores. Todos los sujetos obtu

vieron, pr~cticamente, calificaciones similares. 

Lo anterior significa que los sujetos de ambas muestras 

tienden a responder en forma física cuando se presenta un obstá

culo o estimulo adverso representado por otra persona. General-



mente, su forma de agresión será a golpes contra otra persona 

sin destruir objetos y buscarán causarle dolor fisico. 
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Tanto los conductores de R-100 corno los de trolebuses ob

tuvieron menor puntaje que la muestra de karatecas y futbolis

tas en la investigación de alivia {1986) dentro de la escala de 

Agresión Física, excepto los no deportistas, cuya puntuación fue 

inferior a todas las muestras mencionadas. 

Lo anterior puede explicarse tomando en cuenta que tanto 

los karatecas como los futbolistas tienen mayores posibilidades 

de expresar su agresi6n fí.sica de manera 11 socialmente aceptada", 

ya que sus deportes así lo permiten. 

En cambio, fue confirmada la hipótesis que sugiera la exi~ 

tencia de diferencias en la expresi6n de Agresi6n Verbal entre 

el grupo de conductores de R-100 y el grupo de operadores de tr2 

lebuses del DDF. En este caso, los primeros calificaron más al

to que los segundos. 

Lo anterior indica que los conductores de R-100 pueden pr~ 

sentar una acci6n negativa expresada tanto en el estilo corno en 

el contenido de la palabra. El estilo incluye discusión gritos 

y alaridos; el contenido inserta amenazas, insultos y la criti

ca en demasía. 

Parry (1968) hizo una serie de encuestas con choferes in

gleses concernientes a las reacciones agresivas mientras maneja

ban. Sus hallazgos sugieren que las reacciones hostiles inclu

yen expresiones faciales, verbalizaciones, gesticulaciones ma

nuales, el uso de las luces y del clax6n. Estas evidencias, se

gGn Parry, muestra que muchos choferes llegan a ser agresivos 

cuando son frustrados por las conductas de otros choferes: agr~ 

sión que generalmente se manifiesta en las formas antes mencio

nadas. 



Por otro lado, la Agresi<Sn Ve-rbal, de los conductores de 

R-100 fue mayor a todas las muestras estudiadas por Oliva en 

1986. 
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Lo anterior, puede tener una explicaci<Sn si consideramos 
que los conductores de R-100 no pueden o tienen pocas posibilid~ 

des de expresar su agresión de manera fisica {Buss, 1969} y lo 

hacen por consiguiente de una forma verbal, aconpañando ~sta por 

refunfuñas, ademanes, sonidos con el clax6n y señales con las 1~ 

ces e incluso, a veces, con el mismo acelerador del autobas. 

Los conductores de R-100 obtuvieron mayores puntajes que 

los de trolebuses en la subescala expresi6n de la Irritabilidad. 

Segón ésto existe en ellos una mayor disposici6n a estallar con 

la menor provocaci6n, tienen un temperamento irascible y presen

tan refunfuñes, exasperaciones y groserías. 

En comparación a las muestras estudiadas por Oliva, la pun

tuación obtenida en Irritabilidad por los conductores de R-100, 

s6lo es inferior al grupo de no deportistas. En cambio la calí

ficaci6n obtenida por los operadores de trolebuses fue inferior 

al total de las muestras en cuestión. 

Para el Negativismo, las medias obtenidas en ambas muestras 

fueron prácticamente las mismas, por lo que se rechaza la hipóte

sis que afirma la existencia de diferencias significativas en es

ta variable entre los grupos de conductores estudiados. 

Lo anterior significa que puede presentarse en ambas mues

tras un comportamiento opuesto al deseado por la autoridad, que 

implica un rechazo a cooperar y que puede variar de la no compla

cencia pasiva a la rebelión abierta contra las reglas y costumbres. 

Los puntajes obtenidos en Negativismo en ambas muestras de 

conductores y en grupos de karáte, futbol y no deportistas, son 

similares. 
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Se aceptan, en cambio, las hip6tesis que sugieren la exis

tencia de diferencias significativas entre el grupo de conductores 

de R-100 i' de trolebuses en ,las variables de Resentimiento, Sosp~ 

cha y Agresi6n Indirecta. Los puntajes obtenidos en todas ellas 

fueron mayores en los operadores de R-100 

En relación a la subescala de Resentimiento, &uss (1969) i~ 

dica que puede referirse a un sentimiento de c6lera hacia el mun

do por un maltrato real o imaginario. Así entonces, puede decir

se que existe una mayor tendencia de los conductores de R-100 que 

los de trolebuses a desprestigiar a una persona que es objeto de 

resentimiento. Pueden mostrar una actitud e:notiva, caracterizada 

por el desagrado o antipat!a suscitada por la idea de prejuicio 

causada a ellos mismos o a otros. 

NS.s aan, el puntaje obtenido en esta escala por los conduc

tores de R-100 es superior a cualquiera de los registrados por las 

muestras de Oliva (1986) . Lo anterior puede tener que ver con que, 

tanto los karatecas, como los futbolistas, pueden descargar su 

agresión físicamente; no as1, en cambio, los conductores de R-100 

los cuales no pueden abandonar el autobGs para ir contra aquel 

conductor. de automóvil particular, peat6n, usuario, etc., causan

te de su molestia. 

En cuanto a la variable Sospecha, Buss (1969) afirma que se 

trata de la proyecci6n de hostilidad hacia otros. Esto va desde 

el simple hecho de ser desconfiado y cauto hasta creer que otros 

son derogativos o que planean hacerle daño. 

En referencia a la subescala de Agresi6n Indirecta puede de

cirse, segdn la definici6n proporcionada por Buss (1969), que los 

conductores de R-100 por haber obtenido un puntaje superior al de 

los conductores de trolebuses tenderán a agredir m~s de manera in

directa y no dirigida. su comportamiento (la murmuración ~alicio

sa o las bromas practicadas) será indirecto en el sentido de que 

la persona odiada no es atacada directamente sino por medios des-
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viadas. La agresión no dirigida tal como el pataleo y el dar 

portazos consiste en una descarga de acción negativa contra na

die en particular. En el caso de los conductores de R-100, la 

expresi6n de este tipo de agresión podría tener que ver con el 

elevado volumen con el que escuchan sus aparatos estereof6nicos 

o con el conducir a altas velocidades y, en ocasiones, de mane

ra muy irresponsable. 

De los grupos estudiados por Oliva (1986), el puntaje ob

tenido por los no deportistas en esta variable fue similar al 

del grupo de conductores de R-100. La puntuación de los futbo

listas rebasa a la de trolebuses y ésta, a su vez, es superior 

a la del grupo de karatecas. 

Esto puede suceder similarmente como en la expresión de la 

Agresión Verbal debido a que los karatecas tienen la oportunidad 

de descargar su agresión de manera f!sica, más que indirecta o 

verbalmente; en cambio, los conductores de R-100 lo hacen de ma

nera indirecta. 

No se encontraron diferencias significativas en la subesca

la de Culpa por lo que la hipótesis que afirman que existen dife

rencias entre ambas muestras, se rechaza. Los puntajes encontra

dos fueron prácticamente los mismos en ambas muestras. 

Del estudio realizado por Oliva en 1986, el grupo de futbo

listas rebasó la puntuación obtenida por las dos muestras de con

ductores s6lo por una diferencia poco significati~a. No oQstan

te, que la calificación lograda por los operadores de trolebuses 

es similar a la alcanzada por los no deportistas. 

En cuanto a la puntuación total obtenida por la muestra de 

conductores del presente estudio, es evidente que ésta fue mayor 

para el grupo de R-100 que para el grupo de trolebuses. 

Más atín, este punta je es superior al conseguido en cualquiera 
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de las muestras estudiadas por Oliva (1986) • 

Lo anterior, hace suponer que los conductores de R-100 pu~ 

den tender más hacia actitudes agresivas que irán desde la for

ma física hasta la indirecta, pasando por la forma verbal, de 

acuerdo a la clasificación que de la agresión formulara Buss en 

1969. 

Por otra parte, el análisis de características socioderno

gráficas y laborales entre conductores con puntajes extremos en 

la Escala de Agresi6n de Buss-ourkee (1969) revela que únicame~ 

te existieron diferencias significativas en ingreso mensual, n~ 

mero de dependientes econ6micos, número de descansos y duración 

de los mismos. 

Can excepción del número de descansos, fueron mayores to

dos los puntajes obtenidos de las características arriba mencio

nadas para los conductores con un puntaje extremo~ 49 que para 

los conductores con un puntaje extremo-<"25. En el caso de nOme

ros de descanso, €stos fueron mayores para los conductores con 

un puntaje extremo< 25. 

En lo que se refiere a la distribución por grupos de los 

conductores con puntajes extremos en el Inventario, es evidente 

que el grupo de conductores con puntaje extremo>- 49 quedó con-

formado en su mayoria por los de R-100. En cambio, el grupo con 

puntaje extremo< 25 estuvo compuesto principalmente por operado

res de trolebuses. 

En cuanto al ingreso mensual, pareciera ser que aquellas 

personas que ganan más o que pueden percibir un mejor salario tie~ 

den a expresar m~s su agresión que aquellos que ganan menas. Es

to podría tener que ver con la cuestión del temperamento a la cual 

Buss (1969) hace referencia y que, segfin él, son las caracteris

ticas del comportamiento que aparecen en las primeras etapas de 

la vida y permanecen relativamente constantes. 
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Por lo que se refiere al número de dependientes econ6micos, 

es evidente que la presión psicol6gíca y econ6mica puede ser más 

patente en los padres con un número mayor de hijos o de personas 

a quien dar el sustento económico. Tales presiones psicológicas 

y econ6rnicas, aunadas a la carga adquirida con más de una compa

ñera sexual, hace pensar, en el caso de los operadores de R-100, 

que un conductor puede ser más agresivo que aquel que no vive 

este tipo de situaciones. 

Por otro lado, el namero de descansos y la duración de és

tos se encuentran en estrecha relación. Evidentemente que des

puás de un determinado tiempo de estar desarrollando cualquier 

actividad, el cuerpo humano, y no es la excepción, requiere un 

descanso. 

Por lo tanto, si tomamos en cuenta que por el tipo de tra

bajo que realizan los conductores, podemos percatarnos de la ne

cesidad de per~odos de descanso entre sus jornadas de trabajo. 

Por consiguiente, puede pensarse que los conductores con 

un número mayor de dependientes econ6micos están "forzados" a o!?_ 

tener un mayor ingreso econ6mico, trabajando horas extras y por 

consiguiente reduciendo (o quizá nulificando) el nGmero y la du

ración de los descansos. 

Si a todas estas variables, agregarnos aquellas que están 

directamente en relación con el servicio que ofrece el conductor: 

servicio a los usuarios, relaci6n con otros conduc~ores, of~cia

les de tr~nsito, humo, ruido, etc., no es difícil pensar en la 

situaci6n extrema a la que a diario se enfretan nuestros sujetos 

objeto de estudio, y que han de manifestar expresando algGn tipo 

de agresión, segGn la clasificación de Buss.y ourkee (1969). 
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CONCLUSIONES 

Los conductores de R-100 obtuvieron puntuaciones mayores 

que los de trolebuses en las subescalas de Agresión Indirecta, 

Irritabilidad, Resentimiento, Sospecha, Agresi5n Verbal y en la 

Escala Total. 

Existieron diferencias significativas en las variables 

siguientes: ingreso mensual, ndmero de dependientes eon6~icos, 

namero de descansos y duraci6n de los mis~o~. 

El ingreso mensual es mayor en los conductores de R-100 

que en los de trolebuses. 

El número de dependientes econ6micos es superior en los 

conductores de R-100 que en las de trolebuses. 

El nGmero de descansos es superior en los trolebuses. 

Sin embargo, la duraci6n de los descansos en los conduc

tores de R-100 es muy por arriba a la de los conductores de trol~. 

buses. 

Por lo que se refiere a los descansos en la labor de m~ 

nejo, se encontró que puede ser conveniente aumentar el nCímero 

de los mismos. 

En cuanto al ingreso mensual de ambos grupos de conduc

tores, se piensa que éste es inferior al que debieran realfficnte 

de obtener. 

Fue superior el nOmero de sujetos agresivos pertenecien

tes al grupo de conductores de R-100 que los pertenecientes al 

grupo de trolebuses. 

Se piensa que el namero de hijos de dependientes econ6-
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micos en general, pueden llevar a un conductor a gue trabaje más 

de sus ocho horas diarias y a que torne menos descansos¡ originá~ 

dale todo ésto fuertes presiones psicol6gicas y económicas que 

lo pueden hacer m~s expresivo en su despliegue de agresión que 

cualquier otro conductor que no se encuentre en similares condi

ciones. 

En el caso. de los conductores de R-100, al igual que T~ 

val1n y Lazcano, se piensa que ~stos son obligados a trabajar a 

destajo por el sistema de rotación de turno que utilizan y la 

autoexplotaci6n a la que son obligados. 



A P E N D I C E 



NUMERO 
DE PACIENTES 

REQUERIDOS 
EN CADA 
GRUPO -

TRATAMIENTO 

y 

ESTANDARD) 

1-1-~~~~~~~ ...... .i-~~~~~~~~-
.1 .2 .5 1.0 2 10 20 50 IOO 

t 
y 

DIFERENCIA SIGNIFICATIVA QUE SE QUIERE 

DETECTA R. 



Sujeto NO. 

Ruta 100 

Edad (años) : 

Estado Civil: 

KOJ~ PE l\EGlS~RO 

Fecha: 

Trolebuses 

Soltero Casad-o Viudo Unión Libre 

Como operador ¿a cuánto asciende su ~ngreso mensual aproximada

mente? 

¿Tiene algGn otro ingreso? SI NO 

¿Cuántas personas dependen de ud. econ6micamente? ~~~~~~~ 

¿Cu~ntos años tiene laborando como operador? 

Mencione el namero y el nombre de la ruta por la que condujo: 

Desde el origen hasta el destino de su ruta, m~s o menos en qué 

tiempo hizo el recorrido: 

El tiempo efectivo aproximado que condujo su unidad el d!a de 

hoy fu€ de: 

Entre la llegada a su destino de ruta y la salida a un nuevo 

destino, ud. tuvo descansos, ¿cuántos fueron aproximadamente? 

En promedio, ¿qué duraci6n tuvieron esos descansos? 



INVENTARIO DE BUSS-DURKEE 

Este inventario consta de oraciones o proposiciones enume

radas. Lea cuidadosamente cada una y decida si en su caso, es 

cierta o ~-

Usted debe marcar las contestaciones en la 

hoja de respuestas. Fijese en el ejemplo que apa

rece al lado derecho. Si la oraci6n es CIERTA o, 

m~s o menos CIERTA en su caso, rellene el cuadro -

en la columna e (Cierto), vea el ejemplo l. Si 

la oración es FALSA o, más o menos FALSA en su ca

so, rellene el cuadro en la columna F (Falso, vea 

el ejemplo 2. 

ó 

• 
Al marcar su respuesta en la hoja, asegarese que sea el 

mismo ndmero de la oración que leyó. Rellene bien sus marcas. 

Si desea cambiar alguna respuesta, borre por completo lo que 

quiera cambiar. 

Trate de ser sincero consigo mismo. No deje de contestar 

ninguna pregunta si puede evitarloª 



l. En algunos momentos no puedo 19. 

controlar mi necesidad de 

golperar a otros. 20. 

2. Es injusto que yo no pueda 

tener lo que deseo. 

3. Las pocas veces que engañé, 21. 

sent1 remordimiento. 

4. No hallo ninguna buena raz6n 22. 

para no atacar a otros. 

5. As1 como me enojo se me pasa. 23. 

6. Cuando no me gusta la conduc-

ta de alguien, se lo digo. 24. 

7. Siempre soy paciente con los 

dem1is. 25. 

8. No podria poner a nadie en su 

lugar aunque lo pudiera hacer. 

9. Se que la gente habla a mis 26. 

espaldas. 

10. No hago lo que me piden, a me-

nos que me lo pidan de buena 27. 

forma. 

11. A menudo chismorreo de quien 

no me cae bien. 28. 

12. Me cuido de quienes me demues-

tran demasiada amistad. 

13. Quien me busca, me encuentra. 29. 

14. Los otros siempre tienen opor-

tunidad. 

15. A menudo me avergüenzo de mis 30. 

malos pensamientos. 

16. Cuando pienso en todo lo que 31. 

me ha sucedido, me asalta un 

profundo resentimiento. 32. 

17. Me enoja rn§.s de lo que la gente 

supone. 33. 

18. Me encuentro muchas veces en 34. 

desacuerdo con los dem&s. 

Me hierve la sangre cuando 

alguien se burla de mi. 

No puedo evitar la discu

si6n cuando estoy en des

acuerdo. 

cuando me enojo, doy porta-

zas. 

No me gustan las reglas y 

siento deseo de violarlas. 

Existe mucha gente que 3i~ 

te desagrado hacia mi. 

Nunca me enfurezco tanto 

como para arrojar cosas. 

La gente que descuida su 

empleo debe avergonzarse 

de ello. 

Casi todas las semanas en

cuentro alguien que no es 

de mi agrado. 

Cualquiera que insulte a 

mi familia o a m1, se bus

ca una buena pelea. 

Me entristece pensar que 

no hice ~o bastante por 

mis padres. 

No permito que nadie me mo

leste cuando se me trata 

mal. 

Pido que los dem§s respe

ten mis derechos. 

A veces me molesta la sola 

presencia de la gente. 

Aún enojado no uso "pa

labras fuertes 11
• 

Mucha gente me cela. 

Nunca hago bromas pesadas. 



35. Cuando alguien es autori~a

rio, hago lo contrario de 

lo que se me pide. 

36. En ocasiones tengo la sos

pecha de que se están rie~ 

do de mL 

37. Quienes me molestan demasia

do, se están buscando un buen 

puñetazo. 

52. El fracaso me proveen re

mordimiento. 

53. Na puedo evitar ser rudo 

con quienes no me agradan. 

54. cuando me enfurezco, digo 

cosas feas. 

55. No permita que me irrite 

cualquier cosa sin impor

tancia. 

38. Aunque no lo demuestre, a ve- 56. Por lo general escondo mi 

ces los celos "me matanº. opinión sobre los dem&s. 

39. Si alguien me golpea primero 57~ Me molesta que otros ha-

se busca una buena pelea. 9an casas buenas por mi. 

40. Necesito que mis ·pecados me 

sean perdonados. 

SS. Desde los 10 años no he 

vuelto a hacer berrinche. 

41. 

42. 

A veces me siento como p61vo- 59. 

ra que va ~ explotar. 

Si alguien me fastidía se lo 

digo. 

Pensaba que la mayoria 

de la gente dec1a la ver

dad, pero ahora sé que -

estay equivocado. 

43. En ocasiones, me siento agre- 60. Recuerdo haberme enojado 

sivo. 
44. Cuando me gritan, les grito. 

45. Muchas veces cuando me enojo, 61. 

me encapricho. 

46. cuando la gente me exige algo, 62. 

tomo mi tiempo para realizarlo. 

47. Mi lema es "No confiesen los 

extraños 11
• 

tanto que arroje lo pri

mero que encentre a mano. 

Peleo, siempre que tengo 

la ocasión de hacerlo~ 

Si perraitiera a los dem~s 

verme tal y como soy, les 

resultaría penoso tr~tar

me. 
48. A veces me emberrincho, cuando 63. Si debo recurrir a la vie-

ne consigo lo que quiero. lencia fisica para defen-

49. Hago muchas cosas de las cua-- dermis derechos, lo hago. 

les me avergüenzo después. 

50. No conozco a nadie a quien no 

64. cuando actu6 mal, mí ccn

ciencia me lo reprocha. 

odie completamente. 65. Siempre trato de evitar 

51. Cuan~o me enojo me siento ca- las discusiones. 

paz de abofetear a alguien. 



66. Acostumbro no cumplii:: mis 71. ~ ~eces demuestro mi enojo 

amenazas. golpeando los puños sobi:e 

67. Ultimamente he estado·mal- la mesa. 

humorado. 72. A veces siento que la gente 

68. cuando discuto, elevo mi est~ tratando de insultarme. 

voz. 73. Se de quien por provocarme 

69. No tengo enemigos que real- se ha buscado una pelea. 

mente quieran hacerme daño. 74. A veces siento que he tcni-

70. Ocasionalmente, cuando me do muy mala suerte en la 

enojo con alguien le dejo vida. 

de hablar. 75. A veces creo que no he vi-

vida el lado bueno de la 

vida. 



SUJETO No.---- D RUTA 100 0 TROLEBUSES FECHA------

HOJA DE RESPUESTAS DEL INVENTARIO DE BUSS - DURKEE 

PUNTA JE 
e F e F e F e F e F e F e F 

10 o 13 o o 25 o o 370 D 49 o o 61 o o 730 o A ___ 

20 o 140 o 26 o o 38 o o 50 o o 620 o 74 o o R ___ 

30 o 15 o o 270 o 39 o o 51 o o 63 o o 75 o o 
40 o 16 o o 280 o 40 o o 52 o o 640 o o o e 

50 o 17 o o 29 o o 41 o o 53 o o 65 O o 
60 o 18 D o 30 o o 420 o 54 o o 660 o 
70 o 19 o o 31 o o 430 o 55 o o 670 o 

IR ___ 

80 o 20 o o 32 o o 440 o 56 o o 68 o o v ___ 

90 o 2t o o 33 o o 45 o o 57 o o 690 o 
100 o 22 o D 34 o o 460 o 58 o o 70 o o IN ___ 

110 o 23 o o 35 o o 470 o 59 o D 71 o o s ___ 
120 o 24 o o 36 o o 480 o 60 o o 72 o o 

N 



PLANTILLA PARA LA HOJA DE RESPUESTAS 
PLANTILLA No. 1 

DEL 

INVENTARIO DE AGRESION ( BUSS - DURKEE l . 

A = ATAQUE (A. FISICA) 

IR = IRRITABILIDAD 

IN = AGRESIDN INDIRECTA 

o o Q o o 
A 

D D o o 
o 

o o o D o 
IR 

o o D D D o 

D o 
D a IN 

D D o o D 



PLANTILLA 1 No. Z 

PLANTILLA PARA LA HOJA DE RESPUESTAS DEL 

INVENTARIO DE AGRESION (BUSS - DURKEE) 

R = RESENTIMIENTO 

V = AGRESION VERBAL 

S = SOSPECHA 

D D o o o o o 
R 

o 

o 
o o o o o o 

V 

n [] o o o o 

o D D o 
o o 5 

o o o 



o 

o 

PLANTILLA PARA LA HOJA DE RESPUESTAS DEL 

INVENTARIO DE A GRES ION ( BUSS - DURKEE l 

C = CULPA 

N = NEGATIVISMO 

o o 
o o o o o 

o o D 
o 

PLANTILLA No. 3 

o e 
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