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INTRODUCCTION

Hace muchos afios, cuando la aviacién en MéExico era alin una acti-
vidad incipiente, la imagen social del Piloto Aviador correspon-
dfa a la del galdn, aventurero, audaz y temerario, que posefa -
una preparacién empirica y académica con muchas horas de dedica-
cién tras de si; en un momento dado, era capaz de aterrizar de -
emergencia en un Jlano y -~ como quien hoy en dia compone Ssu au-

to -, reparar la falla de su avién, €] mismo. Al igual que an-

tes, los aviadores conocen todas las partes de la mdquina que -
conducen, sin embargo, las Qrandes dimensiones, los avances tec-
nol6gicos, el disefio sofisticado de las modernas y pesadas aero-
naves, con sus complicados sistemas, aparatos computarizados, la
velocidad y Ta altura a la que vuelan, exigen que la preparacidn

de los pilotos de hoy sea multidisciplinaria,

A1 paso de los afios se ha venido modificando 1a visibn que se -

tiene de Tos pilotos, en parte por. 1os hechos histéricos que han

tenido Jugar, como fue Ta formacién del sindicato de pilotos, con
todos sus antecedentes e intentos fallidos. Antes de que existie
ra el sindicato, el trato recibido por los pilotes era bastante -
de5p6tico; To que a] formarse la asociaci6n , fue modificado a ba
se de Ta continua lucha por la dignificaci6én del empleo de piloto
aviador, parece ser que la imagen ante e} resto del sector traba-
jador, se deteriord desde este momento. La impresidn que se tiene
de l1os aviadores es que son personas que trabajan unas cuantas ho
ras al mes y que, a través del sindicato, han logrado obtener sa-

~larios mucho muy altos (comparativamente con el promedio general



de salarios), que se supone no devengan. Lo que en realidad -
ocurre es que los pilotos no son probiamente trabajadores en la
acepcibn comin de la palabra, sino que la labor que desempefian

es mds bien cualitativa que cuantitativa.

Por otra parte, la imagen del piloto aviador de 1inea aérea co-
mercial, se ha venido deformando debido a que determinados sec-
tores han puesto en prdctica estrategias tan eficaces como la -
manipulacién de la informacibn a través de los medios masivos de
comunicacidén, el amarillismo en las noticias difundidas acerca
de los pilotos y, en general, ridiculizaci6n de la figura del -

aviador.

Actualmente, los Pilotos no son ya los osados aventureros de ayer,
sino trabajadores altamente capacitados para conducir las aero-
naves con un elevado indice de seguridad, 1o que hace de la avia-

cién el medio de transporte mds seguro del mundo.

En funcién de lo expuesto, se ha elaborado el proyecto cuyo con-
tenido abarca la medicifn de opiniones de diversas poblaciones
significativas para el Sindicato de Pilotos, la autodefinicibn -

de los propios pilotos y el andlisis comparativo entre el "grupo

control" (Pilotos) con las demds muestras poblacionales. Todo
10 anterior, con el fin de deslindar los puntos débiles o nega-
tivos de la imagen y poder reforzar los positivos; ademds, la
_investigaci6n arrojard la informaciCn necesaria que servird como
gufa orientadora del programa de refuerzo y modificécién de dicha

imagen.



I. Probiema de Investigacién

A continuacidn planteamos el problema a investigar, que se su-

pone existe a partir de la situacién anteriormente esbozada.

- Se cree que hubo un cambio esencial en la imagen -
que se tenfa del Piloto y la que se tiene ahora. ¢Hacia dbnde
estd polarizado dicho cambio, hacia el polo negativo o hacia -

el positivo?.

- &Qué caracteristicas tiene la representacidn del -

Piloto por parte de si mismo y de otras poblaciones?

- (En qué consiste la estructura actual de la opi-
nidén o concepcidn que se tiene del Piloto Aviador Comercial en

México?.

- Dado que se presume uha diferencia entre la auto-
descripcifn del Piloto Aviador nacional y la descripcidon o de-
finicion que de é1 dan las demds poblaciones: Usuarios antes
de viajar, Usuarios después de viajar, Sobrecargos, Técnicos -
de Aviacidn, Centrales Obreras (C.T.M. y Congreso del Trabajo)
y Organizaciones Patronales (CANACINTRA Y COPARMEX); éQué dife
rencias existen entre una y otra concepciones?, iExiste algln

consenso entre las poblacioneiM y la definici6én de los

propios Pilotos?.




2. Justificacién

Esta investigacifn constituye un ejercicio de aplicacibn précti
ca de la técnica de Redes Semdnticas en el &mbito de la avia-
cién, tema en el que poco se ha incursionado en nuestro pafs. -
Inherente al desarrollo del muestreo, se encuentran miltiples -
experiencias acerca de las teorfas de la atribucién, de repre-
sentacidén social, categorizacidn, percepcidn de grupo, impre-

sién de grupo y estereotipo.

Aunado a 1o anterior, se cree que al término de la investiga-
cifn, se tendrd informacidn tedrica acerca del estereotipo del
Piloto Comercial mexicano, misma que siente precedente para pos

teriores investigaciones.

Ademds, este trabajo podrd ser utilizado por la Asociacién Sin-
dical de Pilotos Aviadores para extraer de é1 Tos elementos ne-
cesarios, a fin de elaborar una estrategia de modificacion de -

la imagen social dellPiloto Comercial en México.

- 3. Objetivos

Dado que este trabajo se plane6 a rafz de que fue detectada una
imagen social muy diferente a 1a imagen que existia en los ini-
cios de la historia de la aviacidn en México, los objetivos que

se intenta cubrir son los siguientes:

- Ver hacia dbnde se inclina l1a vinculacidn entre el -

piloto aviador y: los trabajadores, los. profesionis-



tas, la aerolfnea para la que trabaja y/o el Sindi-
cato al que pertenece.

Los ftems antes citados serdn aplicados en poblacio
nes significativas para los pilotos (a quienes tam-
bién se les muestre6), y que son: Los Usuarios an-
tes y después de viajar, los Sobrecargos, los Técni
cos de Aviacién, las Centrales Obreras CTM y Congre
so del Trabajo, y las Organizaciones Patronales ---

CANACINTRA Y COPARMEX.

Hacer un trabajo comparatiﬁo cuantitativo entre los
datos de muestra'de pilotos comerciales o autoima-
gen, y cada una de las otras seis muestras menciona
das, tomando como presupuesto que la autoimagen es
la mds acertada, objetiva y con menos margen de --
error, ya que los pf]otos conocen bien en qué con-
siste su desempefio, con todo 1o que abarca, y en fun
cién del cual se les juzga aln con informaci6én muy -

incompleta e infundada.

Analizar sobre todo la parte negativa de los concep
tos en cada poblacién, asi como la parte positiva -

de éstos.

En funcién de la informacifn, se descubrirdn los ele
mentos parte de la representacidn social del piloto,

~la parte atributiva en base a categorizaciones y el
estereotipo basado en la percepcidn de grupo y en --

las impresiones.

PSR-



4. Limitaciones

Dada l1a naturaleza de la informacidén presentada, salta a la -
vista casi cualquier evidencia para una conclusidn personal,
es decir, que la informacién es concluyente en si misma, en -
gran parte.

Un factor de posible sesgo de la informacidn es que las defi-
niciones de los conceptos, se pueden clasificar como una amal
gama de dos clases de definiciones: 1la definicion de lo que -
se cree idealmente que es el concepto, y la definicidn en ba-
se a la experiencia de 1o que se conoce que es el concepto. -
Por esta causa, se encuentran en las listas de definidoras --
tanto atributos como calificativos de los conceptos.

Lo que se persigue con esta investigacifn, pese a la natural
dindmica de organizaci6n de 1a informacién en 1a mente y la -
memoria, es tratar de extraer lo intransitivo de lo transiti-
vo, 10 que permanece dentro del continuo devenir. Es por eso
que se ided la aplicacidén de esta técnica, porque en las Re-
des Semdnticas cuaja todo aquel conocimiento que prevalece en
los grupos de personas, de otros grupos a su vez. . Con esto -
queremos sacar a la luz las creencias y opiniones implicitas
acerca del Aviador, queremos descubrir esos estereotipos y re
presentaciones cuya normativfdad no se nota a simple vista y

requiere de una interpretacidn. Es necesario contemplar la -

falibilidad del investigador en 1o que concierne a la inter-
pretacidn, pues hasta ahora no es posible conocer directamen-
te la experiencia que un grupo de personas tiene sobre otro,
sino que solamente-es posible inferirla en base a los datos -

pProporcionados por ellas.
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I.1 La Teorfa de la Atribucidn

Conocer las causas de los sucesos y las razones por las que -
las personas actian como 1o hacen, es sumamente importante para
el ser humano. La teoria de la Atribucidn es una parte de la -
Psicologia Social, que se encarga de estudiar cientificamente
los mecanismos por medio de los cuales las personas se expli-

can el comportamiento de las otras personas.

Los tedricos de la Atribucidn afirman que 1a gente busca cons-
tantemente explicarse su realidad. Tal explicacibn se elabora
en base a un cierto equilibrio cognoscitivo que priva en cada
ser humano y como respuesta a una necesidad. La denominada -
atribucibn causal, sirve como mediadora entre los estimulos

percibidos de nuestro mpndo y las respuestas que damos a estos
estimulos. En realidad nuestras acciones no responden direc-
tamente a Tos acontecimientos, sino al significado, a nuestra
representacidon de los elementos e interpretacidn que les da-

mos, mismos que se definen, en parte, gracias a las atribucio-
nes inferidas. La causa de una atribucibn refleja la visibn -

del mundo de quien la elabora.

Langer'(1978), menciona que las atribuciones se adjudican al -
hecho de que las necesitamos para poder contestar a preguntas
especificas que se nos presentan en determinadas circunstan-

cias. Por otro lado, Heider (1958), afirma que se hacen atri-
buciones con el fin de entender, predecir y controlar nuestro

mundo. Weiner (1972), sugiere que es probable que la gente se



forme atribuciones acerca de acontecimientos inesperados, de -
los fracasos y ante la necesidad de justificar las propias ---
acciones.

Las tres dimensiones primarias a través de las que se han cla

sificado las atribuciones son las siguientes:

a) Internalidad., - Dentro de esta dimensién se in
cluyen las atribuciones de disposici6n y de situaci6n formuladas
por Heider (1958), gracias a la diferenciacidn qhe hizo entre -
fuerzas internas y externas respectivamente, como causas de los
acontecimientos. Complementariamente Jones y Nisbett (1971) a-
firman que cuando observamos las acciones de otros, tendemos a

hacer atribuciones de disposicidén, es decir, tendemos a respon-
sabilizar a 1a persona de 1o que hace (causalidad interna); en

cambio, cuando evaluamos nuestras propias acciones, tendemos a

responsabilizar a los factores externos (causalidad externa). -
De tal forma que el observador tiende a hacer atribuciones de -

disposicién o cuyas causas son internas.

b) Estabilidad. - Weiner y colaboradores (1971), es
tudiaron aquello que se refiere a 1o permanente o cambiante de
las causas, es decir que hay causas estables que no cambian y -

causas inestables, que no son predecibles en sus cambios.

c)Controlabilidad. - Las causas de un aconteci
miento pueden denominarse incontrolables si se encuentran fuera
de la capacidad de manipulacidén de los actores, asi por ejem-

plo, el esfuerzo ilustra una causa de accién netamente controla

ble.



Al analizar la accibn humana, Heider habla de sus componentes
"try" (tentativa o intento), y "can" (capacidad o poder), que
son necesarios para que la accibn se complete,.pUes ;i inten-
tamos y no podemos, 0 si podemos y no intentamos, nada ocu-

rrird. Considerando que los actores no pueden manejar los -
antecedentes ambientales de los hechos, los factores causales

externos son incontrolab]es.

A continpacién presentamos 1os tipos de informacidn que las

personas utilizan para formar atribuciones causales:

1. Informacidn acerca del Acontecimiento

Los acontecimientos contienen informacidén sobre sus causas,
por ejemplo, los hechos fisicos simples, por lo general se -
cree que suceden debido a algin acontecimiento anterior inme-
diato que se ha observado. Por otra parte, se sabe que la -
manera o estilo de la conducta influye en nuestra interpreta-
cidon de l1os hechos. Inclusive las personas tratan a veces de
manipular las impresiones que otros tienen de ellas, preten-
diendo alguna actitud que quieren dar a notar. E1 propio -
hecho puede sugerir causas probables, mismas que se suelen =~
conocer a través de Ta naturaleza del caso y . de los aconteci-

mientos.

~Jones y Davis (1965) han definido la "Inferencia Correspon-

diente"” como el hecho de atribuir a un acto una intencidn sub-

yacente y la disposicidn de que sea congruente con el acto.

Proponen, ademds, que las atribuciones de disposicifn personal

de acciones intencionales o elegidas, dependen de un andlisis
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de los efectos y consecuencias del acto escogido, comparados -
con los efectos de la posible alternativa (no elegida).
Se dice que, en general, se tiende a hacer deducciones corres

pondientes cuando hay efectos que son dnicos en un acto.

2. Informacidén acerca de lo que hacen otras personas

Segiin Jones y Davis (1965), los efectos comunes socialmente de
seados o esperados por todos, son relativamente poco informati
vos y no producen atribuciones: mientras que 10s no comunes, -
que son inusuales o indeseables socialmente, nos aportan algo
nuevo y (nico acerca de la persona. Estos dos autores, a tra-
vés de su teoria de la "Inferencia Correspondiente", intentan

formular un esquema que explique sistemdticamente las diferen-

cias entre 10 que percibe un observador como la intencidn de

un actor, y 1o que dicho actor intenta lograr realmente con -

esa accibn especifica.

Kelley (1967), incluydé en su teorfa acerca del proceso de la -
atribucidn al factor consenso, definido como el grado al que -
una conducta es similar entre varias personas; es decir, que -
si varios individuos se conducen de igual forma, el acto que -
realizan tiene alto consenso; y si varias personas se conducen
de manera distinta entre si, el acto que no todos llevan a ca-
bo, tiene bajo consenso. Un alto consenso sugiere un estimulo
a la atribucidén segin este autor.

Para Weiner y colaboradores (1971), es muy importante el con-

senso para evaluar la dificultad de una tarea; ademds, para --
ellos, el estereotipo es otra forma importante de consenso, a

través del que se relaciona intimamente la atribucifn, con las

caracteristicas inherentes al estereotipo del que se trate.
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3. Informacidon acerca de la Conducta Pasada de los Actores.
Kelley (1967), afirma que este tipo de informacién influye pa-
ra hacer atribuciones pertinentes a la conducta actual. De -
forma tal, que cuando un actor repite el mismo tipo de conduc
tas frente a un objeto de estimulo, demostrard actuar consis-
tentemente, y cuando responde variadamente al mismo objeto de
estimulo, la falta de consistencia provocard atribuciones ines
tables. Debido a 1o anterior, Kelley propone que se pueden a-
nalizar tres fuentes de informacidn acerca de la conducta pasa

da: Consistencia, Distincifn y Consenso.

Orvis, Cuningham y Kelley (1975), demostraron que, ante la au-
sencia de informaci6n, se hacen suposiciones acerca de cémo o-
pera el mundo, y se emplean, ademds, como un conocimiento acer
ca de 1os hechos y sus causas probables, a fin de hacer atribu
ciones rdpidas y eficientes para la explicacién de los aconte-

cimientos, aun sobre bases de informacién incompleta.

4. Informacién acerca de los Propios Sentimientos

Jones y Nisbett (1971), apuntaron qué un observador no tiene -
acceso al interior del actor como lo tiene el propio actor, --
quien supuestamente conoce no sélo la historia completa de sus
experiencias, sino también sus sentimientos internos y sus me-
tas. Asf, por ejemplo, una persona que quiere hacer algo uti-
lizando mucho tiempo en ello, tiende mds a elaborar una atribu

cién sobre s misma de mayor esfuerzo.

Monson y Snyder (1977), sugieren que las atribuciones acerca -



de la propia conducta serdn mds confiables que las de un -obser-
vador, debido a la diferencia de acceso a la informacibn que -
existe entre ambos. Sin embargo, se ha descubierto que a la -
gente, a veces también le falta acceso directo a sus propios
éstados interiores, y que termina, por 1o tanto, en un papel -
similar al del observador. Schachter (1971), menciona que nues
tras experiencias de emociones particulares no estdn fijadas -
biolégicamente, sino que en vez de ello, consisten en un grado
de éxcitaciﬁn y de gufias situacionales que producen deduccio-
nes acerca de por qué se siente una emocidén. Bem (1967, 1972),
propone que, cuando las gufas acerca de las actitudes y emocio-
nes propias son débiles, ambiguas o ininterpretables, 1a gente
deduce sus estados interiores a partir de observaciones de su

conducta y de las circunstancias en las que ocurre ésta.

En todo 1o anterior se basa la teorfa de 1a Autopercepcibn, que
sugiere que nuestras creencias acerca de por qué hacemos las -
cosas y de nuestra motivacidn e intereses intrinsecps, pueden
alterarse por situaciones externas, muchas veces ajenas a nues-

tras propias creencias e intereses.

5. Creencias acerca del futuro

En lo que se refiere a expectativas sostenidas acerca de los -
resultados de otros, &stas pueden guiarnos a una conducta con
formas que sutilmente inspiren nuestra esperanza hacia la ver-
dad. Por su parte las evaluaciones, recompensas. y castigos -
aplicados a los resultados de otros, también contribuyen a la

deduccibn de atribuciones; aunque se tiende a castigar mds se-



13 -

veramente a otros sujetos en funcién de que las causas de su
acto sean internas, ya que se espera un mayor control por --

parte del sujeto.

Las atribuciones son fdciles de elaborar pero diffciles de -
destruir,aun cuando pueda tratarse de atribuciones falsas, -
basadas en estereotipos, prejuicios, etc., que sin embargo -
prevalecen. Segin Heider, se puede decir que hay una mayor

tendencia a atribuir Tos hechos a las personas que a los fac

tores ambientales.

1.1.1. Desarrollos Recientes de la Teoria de l1a Atribucidn

Langer (1978), expone acerca de cémo se realizan las atribu-
ciones, que la accibn reflexiva escapa al pensamiento, es de
cir, que Ta mayor parte del tiempo las personas no buscan ex
plicaciones, ni se ocupan en forma activa de controlar las -
nuevas informaciones recibidas., Menciona que las personas -
confian en "guiones" generales y bien aprendidos, en los que
han almacenado un conocimiento bien detallado de c6mo se con-
duce la gente en ciertas situaciones. Los puntos centrales -
del proceso son los siguientes: conocimiento social almacena-
do en la mente de los observadores, su expectativa’(socié1meg
te condicionada) de un comportamiento, y la consideracibn pre
cisa del momento en que se emprenden atribuciones causales --
complejas. En conclusibn, no se buscan las explicaciones de
todos los casos de comportamiento observados, sino que s6lo -

buscamos las causas de un comportamiento inesperado.



- 14 -

1.2 Los Juicios Sociales

En la vida cotidiana se da constantemente la situacidén de "en
juiciamiento", y aunque no se puede hablar de una habilidad -
general de juicio‘interpersonal, el autor Nahoum (1961) escri
be acerca de una generalidad limitada, que consiste en la --
exactitud de ciertas personas para elaborar juicios sobre las
cualidades intelectuales de otros; sin embargo, dichas perso-
nas son muy inexactas al juzgar caracteristicas emocionales -
de otros.

G. W. Allport (1935), sostiene que si existe una habilidad ge
neralizada para juzgar a la gente; esta habilidad queda mani-
fiesta en el hecho de que, en vez de juzgar una misma cuali-
dad en todas las personas, mas bien juzgan todas las cualida-
des en una sola persona.

Mann (1983), explica respecto de 1a postura de Allport, que -
es fdcil para las personas dar juicios sobre otras personas -
que tienen cierta empatia con ellas y también de aquéllas que
le son simpdticas. Afirma también que las mujeres juzgan me-
jor a las mujeres y los hombres a los hombres.

En cuanto a los factores cognoscitivos que pueden influir en

la exactitud de un juicio, se tienen:

a) Capacidad de comprensidn compleja.

b) Tolerancia a la ambigiiedad.

c) Autocomprensién.

d) Evitaci6n de las percepciones estereotipadas y convencio-

nales.
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e) Poder de ver las complejidades y sutilezas de la persona-
1idad de otras personas.
f) Comportarse con flexibilidad al manejar informaciones am

biguas acerca de los demds.

Cabe afiadir que el establecimiento de vinculos afectivos, de
amistad, de animosidad, etc., son otros factores que pueden
falsear el juicio, asi como los estados temporales: hambre,
sed, fatiga, tensidn emocional, etc. Aunque la diferencia en
tre estos Gltimos y lTos primeros, es que los estados tempora-
les propician juicios simples, superficiales, y las vincula-
ciones propician juicios exageradamente elaborados, casi siem
pre buenos. Es en esta secci6n donde se insertan los proce-
sos atributivos de Inferencia Correspondiente de que habldba-
mos anteriormente, ya que se refieren a la emisi6n de juicios
inmediatos sobre los individuos totalmente extrafios y en base

a una informaci6n Timitada.

1.3 Formacibn de Impresiones

Los objetos especiales de nuestra atenci6n en el ambiente --
son las personas, y uno de los pasos necesarios para 1legar a
conocer a los demds (a través de la percepcién de sus accio-

nes, motivos, emociones y verbalizaciones), consiste en perci
bir 1a accién como un efecto que producen las personas que --
funcionan como causas, es decir que el acto y la persona in-

gresan en una formacidn cognoscitiva unitaria, en la que rela
cionamos una accién tanto con las causas personales, como con

las ambientales. En conclusién, nos formamos una opinifn de



las personas, 1o cual abarca todo su ser o la parte de &1 que

nos es accesible. De tal forma logramos especificar las carac-

teristicas de ellas, que posteriormente relacionamos.

A fin de poder hacer juicios,’los seres humanos utilizamos ni-

cleos internos de informacibn; la forma coherente como se or-

ganizan estos nlcleos, es la manera como se construyen las im-

presiones y se 1leva a cabo en las siguientes maneras:

1. La impresidn total es la resultante de 1a adicibn simple
de los rasgos.

2. Se 1leva a cabo una evaluacidn rdpida e inconsistente, que
permite la combinacidén de miltiples signos en la percepcidn
de la gente. Ademds, se establece una medida de valor de
datos cuando se presenta al sujeto la informacidén de modo
secuencial, ya que los primeros nilicleos de informacibn -
tienden a tener mayor impacto que los posteriores.

3. Asch (1946), afirma que las impresiones mds bien forman un
modelo o configuraciébn compleja, aunque algunos rasgos son
mds importantes en la impresifn y otros lo son'menos.‘ A -
partir de un rasgo control, se conducirdn muchos de los -

secundarios, pero no sucede a la inversa.

Existe una diferenciacidn entre caracteristicas centrales y

periféricas, ya que no todos los rasgos son igualmente impor-
tantes; ademés, el cambio en una de las cualidades, produci-
rfa una modificacién fundamental de la impresi6n total, todo
1o cual implica que la impresién es global e interrelacionada
entre todas sus partes (centrales y periféricas). Aunado a -

1o anterior, se sabe que el contenido y la funcién de una cua-
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1idad personal es una parte que depende del ambiente, 10 que
implica que la misma cualidad puede ser central o periférica,
segﬁn‘el-ambiente en donde sea adjudicada. Dependiendo del -
orden temporal en que se perciban o conozcan las caracteristicas
de las personas, es la direcci6én que tomard la impresidn general,
es decir que el primer rasgo determinard el matiz de la impre-
si6n general, 1o que implica que el primer rasgo dard el enfo-

qQue y la acepcidn de los posteriores.

Para Zajonc (1967), el individuo que se forma una impresidn,
11leva a cabo un intercambio de las tres formas antes citadas -

sobre l1a constitucidn de impresiones.

De todo 1o mencionado se pueden deducir los siguientes puntos:

1. La impresién que nos formamos de una persona tiende a ser
integra, a completarse aun cuando la evidencia sea escasa
y limitada.

2. Dos o més caractéristicas de la persona, siempre entrardn
en una interaccibn dindmica, afectdndose reciprocamente.

3. La impresidn posee una estructura de las caracterfisticas -
que forman parte de ella, segln sean centrales o periféricas.

4. Cada rasgo es una parte dentro de un todo (que es la impre-
sién total). Cuando la cualidad tiene ya un lugar (central
o periférico) en la impresi6n, es cuando desarrolla su con-
tenido especifico y funciones totales.

5. Cada una de las cualidades funciona como representativa de
la persona fntegra, vista como con identidad propia.

6. En el curso de la interaccidn de una impresidn ya presente



y una cualidad particular, se desarrolla el cardcter con-
creto de esta (1tima dentro de las exigencias que le impone
el ambiente. |

7. Las impresiones tienen .concordancia de ciertos rasgos, pero

no estdn exentas de contradicciones entre ellos.

1.3.1 Las Impresiones de los Grupos

Las impresiones que se han tratado anteriormente, vienen siendo
las basadas en descripciones y no en la observaci6n de las -
personas reales. En verdad, las opiniones que nos formamos -
- sobre las personas san una funcidn de su calidad de miembro -

del grupo y su posicién en el mismo.

Los pensamientos y las decisiones de los individuos permanecen
en una relacidn peculiarmente intima; ello significa que no -
vVemos grupos sin individuos ni, por lo general, individuos -
fuera de las relaciones de grupo. De esta manera, todas las -
relaciones y acciones de grupo cuentan con las percepciones del
individuo sobre los acontecimientos del grupo, como intermedia-
rias. La percepcidn de ciertas propiedades de grupo es defini-
da y precisa, ya que no es idéntica a las propiedades de sus -

componentes,. aunque depende regularmente de ellas.

E1 conocimiento de los grupos requiere el de las posibilidades
generales, inte\ectua]es y emocionales, que provienen de las -
personas y de las modalidades de relacién que pueden surgir en-
tre ellas; vrequiere, ademds, del conocimiento de que cada indi

viduo constituye una unidad separada, que cuenta con las posi-
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bilidades de realizar una accidn independiente o de grupo. -
Las propiedades de grupo son en realidad las formas que to-
man las actividades interrelacionadas de Tos individuo§, y -
no simplemente las de los individuos separados.

“Se tiene la idea de que lo realizado por}]as personas indivi
dualmente, depende directamente de su relaci6n con el grupo,
de tal forma que tenemos la expectativa de que asf sea.
Existen ciertas propiedades de grupo que son obvias y por lo
tanto observables a primera vista, como por ejemplo: que to-
dos los miembros de un grupo hablen el mismo lenguaje, em-
plean las mismas herramientas, etc. Aunque dichas afirmacio
nes contienen cierto grado de abstraccifn, debido a que Tos
miembros de un grupo realmente difieren en sus expresiones -
orales y en la observancia de prdcticas institucionales. --
Hay propiedades de grupo de mucha mds dificultosa aprehensién;
sin embargo, gracias a la informacién que se tiene de miembros
particulares, o bien del grupo en general, se hacen inferen-
cias acerca de la accibn, el comportamiento e incluso de la
mentalidad que priva en la mayorfa de los miembros de ese gru-
po. Poseemos entonces un proceso de simplificacifn, dentro de
la formacidn del concepto que de los miembros de un grupo espe
cifico tenemos, el cual sélo puede corregirse con una medicifn
técnica.

Aparentemente se da una tendencia a acentuar y exagerar las di
ferencias existentes entre un grupo y los demds, y en particu-
lar, a adscribir a cada grupo un aspecto fisico y tipico, com-
partido por todos los miembros. Al formar la representacidn -

de un grupo, seleccionamos el valor medio de todos los rasgos
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y los combinamos en un tipo, construyendo un prototipo a par-
tir de esta combinacidn de rasgos.

Se ha encontrado (Franz Boas, 1938), que el prototipo formado
de tal manera, constituye una construccién subjetiva y a menu-
do una fuente de serios errores, puesto que el observador, --
cuando forma tales impresiones, tenderd a proceder con refe-.
rencia al tipo al cual ya se ha habituado. Se dan, de hecho,
dos posibilidades: de que comencemos con una impresién global
de un cardcter de grupo cuyas caracterfisticas automdticamente
transferimos al miembro observado; o bien, de que singu]ariég
mos a ciertos individuos designdndolos como tipicos represen-
tantes del grupo, aunque no sean corrientes y sus caracteris-
ticas sean extendidas al resto de los miembros del grupo gene
ralizado.

Las impresiones mds importantes son las que producen las pro-
piedades psicol6gicas de los grupos. Asch, Block y Hertzman,
plantean la categorizacién de una serie de ocupaciones por or
den de importancia, presentada a determinados sujetos, y cu-
yos resultados fueron que habfa una clara tendencia a interre
lacionar los diferentes aspectos de una ocupacién, mds bien -
que a juzgarlos como elementos aislados; cuando se adjudica -
al objeto de juicio una significaci6én mayor, existe también -
" una fuerte tendencia a alinear mds estrechamente sus diversos
aspectos. Es decir, que cuando se atribuyen al objeto muchas
cualidades, se fortalece la tendencia a unificar, a verlo de -
manera clara y directa, produciendo una simplificacién de la -

opinién.
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Se dice que "Hablamos con presteza del cardcter inglés, de la
mentalidad rusa, o del americano tipico, aunque un momento de
reflexidn basta para convencernos de que cada una de estas ex
presiones se refiere a grupos sumamente complejos y de ningu-

na manera homogéneos". (1)

1.4 El1 estereotipo

Existe el hécho fundamental de que no poseemos experiencias -
idénticas con dos personas diferentes y que, sin embargo, las
categorizamos como miembros de un grupo, en una misma ribrica
y las consideramos, por ende, como si fueran idénticas.

En consecuencia, nuestras evaluaciones y acciones suelen ser
determinadas mads por las propiedades imputadas al grupo que -
pdr las cualidades reales de los individuos. Los psicblogos
se vieron también impresionados por el amplio y frecuentemen-
te falso contenido de las caracterizaciones de grupo y la ina
deCuacidn de "estereotipos", 1o cual significa que hay una --
tendencia a producir nociones simplificadas que ignoran las -
"cua11fjcaciones Yy permanecen rigidamente inmunes a la expe-
riencia.

Rice (1926), sefiala la existencia de estereotipos comunes re-
ferentes a la apariencia de varias clases de personas, sin em
bargo, la nocifn de estereotipo, ha 1legado a designar ideas
sostenidas en forma subjetiva y exenta de crftica acerca de -
los grupos sociales. Se dice que el término estereotipo ha
11egado a sustituir casi todo lo que hay de deficiente en el
pensamiento popular, pues hablar de estereotipos no es mas --

Gtil que llamar ilusiones a los errores perceptuales.
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Katz y Braly (1933), demostraron que existe una estrecha simi
litud entre ]a caracterizacidn de los grupos sobre la base de
la preferencia y apetencia de las caracterfisticas que se le -
imputan, sugiriendo que los resultados constituyen una fun-
cidén de los factorés afecfivos, y no meramente una expresién
de las impresiones cognoscitivas; dichos estereotipos; ade-
mis, no cambian rdpidamente con el transcurso del tiempo.

A través de los estudios realizados en Hawaii por Vinacke ---
(Y949), se reveld una considerable uniformidad de opinién den
tro de cada conjunto de sujetos acerca de un mismo tépico, a-
demds, los grupos que juzgan, tienden a concordar en asignar
alguna caracteristica destacada inherente a la poblacién juz-
gada; en cuanto a la comparacién de juicios entre varios gru-
pos, se descubrié que "dos grupos casi jamds describen de Ja
‘misma manera a un tercero" (2), pues, incluso entre los dos -
sexos de individuos de la misma nacionalidad, existen diferen
cias. Otro punto investigado fueron las autocaracterizacio-
nes de cada grupo, mismas que coincidieron, generalmente, --
con 1a§ cualidades que otros grupos les asignan (tanto positi
vas como negativas); de 1o anterior se dedujo que los juicios
ho carecfan uniformemente de base, y que tienden en gran medi
da a ser estereotipados.

Gracias a todas las investigaciones anteriormente mencionadas,
establecen el hecho de que existe una concordancia sustancial
en la caracterizacién de unos grupos por otros. As{ mismo, -
todos estos trabajos tienen ciertas Timitaciohes, como son: -
que se circunscriben (Gnicamente a juicios estefeotipados en-

tre grupos étnicos, que su enfoque sociolfgico no permite res

e e e
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ponder al punto de vista de los individuos aislados, que el he-
cho de ser investigaciones dirigidas merma el radio de respues-
tas de 1os.individuos, y finalmente que suponen tdcticamente -
" que toda opini6n sobre grupos es subjetiva y equivocada, sin -
indagar Tos procesos pertinentes a los experimentos.

"~ Se sabe que debido a la complejidad de Tos grupos, los estereo-
tipos acerca de ellos, suelen surgir de las impresiones globa-
les, y corresponden a cualidades centrales particularmente cla-
ras y simp]ificadas?

Se supone que la razén por la que formamos opiniones, impresio-
nes e incluso estereotipos frecuentemente falsos, es que en au-
‘gencia del conocimiento directo del grupo o de los miembros de
€1, nos respaldamos en fuentes de informacidén indirectas y se-
'cundarias, como son el folklore, los periddicos o la literatu-
ra, y en general los medios masivos de comunicacién, Dichas -
fuentes nos proporcionan conceptualizaciones de manera concreta,
legitimada y con alguna base tedrica.

Los estereotipos nacen casi siempre cuando de una impresi6n de
un tipo o clase de personas (miembros de algiin grupo numeroso),
resultan caracteristicas distintivas sobre cémo camipar, hablar
y sobre cémo se conducen los individuos, mismas que se van re-
forzando a fravés del tiempo con la repeticibén de esas pautas de
comportamiento. De tal forma que la repeticibn no es un acciden
te, sino una regla que se torna en una expectativa del observa-
dor. Prosiguiendo con el proceso, el estereotipo se cimenta durade
ramente cuando las mismas pautas de comportamiento son sefialadas
como distintivas de los miembros de un grupo esbecffico,.por di-

ferentes sujetos que consensualmente coinciden en su impresifn.



1. 5 La Categorizacién Social

Las divisiones en categorias entre los seres humanos tienen
origenes naturales, histdricos y sociales, resultando dificil
trazar una divisidh entre estos origenes. Las divisiones his-
téricas entre categorfas (de trabajadores, agricultores, arte-
sanos, ingenieros, cientificos, etc.), han modificado de mane-
‘ra profunda tanto las relaciones entre los hombres como las -

relaciones entre los seres humanos y la naturaleza.

Se ponen de relieve las condiciones que manifiestan las diferen
cias de pertenencia entre individuos, influyendo en comporta-
mientos, eva1uac16nes y representaciones, a fin de poder des-
cribir el proceso de éategorizacién, mismo que puede ser Gtil
en las dindmicas de encuentros intérgrupales: estereotipos, -~

"afirmaciones de identidades grupales, conflictos, etc.

Se sabe que en nuestra percepcibn, existe una acentuacibn de
las semejanzas y contrastes, o diferencias, a través de la -
que el hombre puede brgénizar con mayor eficacia su actividad
en el entornb, en su'uni§érso social. Segin Doise (1984), -
"Basta con que exista una diferencia sistemitica entre los -
objetos pertenecientes a una clase y los objetos pertenecien-
'iés:a'otra, aunque haya una,gran variacioén entre objetos de
" una misma clase". (3) Entoncesrpodemos hablar de una diferen
ciacién categorial, aunque cada individuo se encuentra en la
'/inferséCCién dé‘mﬁ1tip1es cruces de pertenencias, su singula-

ridad se ve perdida cuando es asociado a otro individuo con -
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quien comparte una pertenencia.

Doise (1984), menciona que "E1 solo hecho de compartir un mismo
destino, independientemente de cémo se inflinja'éste, basta asf
paka provoéar una discriminacién valuativa en favor del propio

'\grupo\de‘pertenencia" (4) Es decir; que el 6bjetivo o el desti
no comdn instituyen la pertenencia comin a una categorfa sociaT,
asf como también refuerzan o debilitan las separaciones y las -

convergencias entre grupos.

El proceso de categori;acién, dentro de las perteptiones y eva-
luaciones que los miembros de un grupo se forman de su grupo y
de otro grupo, interviene de forma pronunciada en las acciones
de los grupos sociales, y explica como se refuerzan o debilitan
las convergencias o las separaciones sociales, es decir, expli-

ca c6mo se estructura la realidad social.

Las pertenencias categoriales intervienen, pues en gran parte -
cen la definicién que de sf mismo hace cada individuo. Segin --
Ddise, "Los individuos comparan las ventajas y los inconvenien-
tes de sus categorias de pertenencia con las de otras catego-

rias, e intentan mejorar el status respectivo de sus categorfas

de pertenencia". (5)

Las investigaciones realizadas con matrices de recompensa ----
(Deschamps y Personnaz, 1979), que permiten evaluar las conduc-
tas de discriminaci6én y diferenciacién, muestran que son los --

grupos de status menos elevado o menos seguro quienes se compor
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tan de una forma mds discriminatoria ante el otro grupo. Al
respecto Doise menciona que "Todo parece indicar que estos gru
pos, al reconocer su status menos favorable, tienden a inver-

tir de manera activa las relaciones dominantes". (6)

Otra premisa no menos importante, es que la homogenizacidn en-
tre miembros de un mismo grupo, puede manifestarse con mayor -
facilidad cuando se trata de describir a otro grupo, que cuan-

do hay que describir al propio grupo de pertenencia.

-La categorfa de profesi6n preexiste al momento de opinar acer-
-ca de ella, para conferirle un status en cuyo proceso se acen-
- tdan Tas diferencias entre categorfas y las semejanzas dentro
‘de ié misma categorfa, dado que las caracterfisticas de la si-
tuac%dn_pueden poner de relieve las pertenencias categoriales.
Se sabe que'(Doise; 1984) los miembros de grupos categorizados
son définidos{con gran frecuencia por sus pertenencias catego-

riales.

1.6 'Representacién Social

Las representaciones sociales de la persona reflejan practicas
sociales y determinan la aparicién de nuevas prdcticas, Un ob
jeto particular (en este caso un grupo), no se presenta solo -
en e] universo tedrico de un sujeto, sino que también se defi-
ne en relacidén con otros objetos, y la representacib6n estable-
ce las reglas de articulaci6n de estos diferentes objetos. Los

sistemas de explicaciones que proporciona la representacifn so
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cial, reflejan debates y enfrentamientos entre grupos sociales.

La impresién que nos formamos de otra persona, es resultado de
la elaboracidn de estructuras definidas a través de una repre-
sentacion social de la persona. S. Milgram y D Jodelet (1976),
mencionan que la representacidén social condensa historia, rela-

ciones sociales y prejuicios.

La representacidén social viene siendo un instrumento para com-

prender al otro, para saber c6mo conducirnos ante &1, e incluso
para asignarle un lugar en la sociedad; son imdgenes que conden
san un conjunto de significados; son sistemas de referencia que
nos permiten interpretar 1o que sucede y dar un sentido a lo --
inesperado; son categorias dtiles para clasificar grupos, perso
nas y circunstancias; es la teorfa implicita en funcib6n de la -
cual establecemos hechos sobre ellos(individuos, grupos y cir-

cunstancias o fendémenos).

Concretamente, las representaciones sociales son una manera de
interpretar y de pensar nuestra realidad cotidiana, "una forma

de conocimiento social", como las 1lama D. Jodelet (1984).

E1 individuo elabora representaciones a través de lo social, -
que es el contexto concreto de situacién de individuos y gru-
pos; la comunicaci6n o relacib6n establecida con ellos; mediante
los marcos de aprehensi6n obtenidos del bagaje cultural, los cé
digos, valores e ideologias en relacidn con las posiciones y --

pertenencias sociales especificas. En todo 1o antes expuesto,
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nos encontramos con el punto de interseccién de 1o psicolégico
con 1o social, es decir, con el conocimiento espontdneo e inge
nuo del medio externo, conocimiento de sentido comﬁn 0 pensa-

miento natural socialmente elaborado y compartido.

Las representaciones sociales estdn enfocadas hacia la comuni-
cacién, la comprensifn y el dominio del entorno social, material
e ideal, con caracteristicas especificas en la organizaci6n de -

los contenidos, operaciones mentales y 16gica.

Representar es sustituir a, estar en el lugar de. La representa
ci6n es el representante mental de algo: objeto, persona, acon-
tecimiento, grupo, etc. 'La representacién es pariente del signo
o del sfmbolo: Re-presentar es igual a hacer presente en la men
te, en la conciencia; a reproducir mentalmente otra cosa, trans-
formar en un sfmbolo (no necesariamente de 1o real, ideal, subje-
tivo u objetivo). Es el pensamiento que restituye simb6licamente
algo ausente; Yy que posee cierta autonomfa de 1o que representa,

ya que dispone de un poder creativo, individual o colectivo.

Las caracteristicas de la representaéidn son las siguientes:

1) La representacidén siempre serd la representaci6n de un obje-
to cuya figura y significado son indisociables. .

2) La representacidn no es pasiva, pone en movimiento lo imagi-
nario individual, o social, con cardcter de imagen. Se pue-

de decir que se recrea lo representado.



3) La representacién es Ta evocacion mental tanto del estimulo
como de la respuesta, o bien la elaboracién mental de 1o re
presentado con cardcter simbdlico y significante.

4) La representaci6n es construccidn y reconstruccibn de 1o re
presentado, es decir, de la realidad.

5) La representacidn es una elaboracién cognitiva que orien-
tard el comportamiento, y que contiene elementos o simbolis
mos sociales en 1os que se imprime y se expresa lo indivi-

dual.

La representacién tiene dos dimensiones:

a) Dimensidén de contexto.- Quien elabora la representacién se
haya ante un estimulo social, y la representacidn es, enton
ces, un caso de la cognicién social.

b) Dimensién de pertenencia.- Debido a que el sujeto es un su
jeto social, elabora la representaci6n en funcifn de sus --
ideas, valores y modelos provenientes de sus grupos de per-

tenencia, o ideologias transmitidas de la sociedad.

La representacidn expresa el sentido que el sujeto da a su expe
riencia en el mundo social, codificada e interpretada a través

de sus pardmetros y aspiraciones sociales; por ello la represen
tacidén es la expresidn de una sociedad especifica, aunque la --

elabore un solo sujeto perteneciente a ella.

Las propiedades sociales de la representacién tienen su origen
también en el discurso, en Ta comunicacién y en la pertenencia

social de quienes hablan, ademds de en el objeto de su discurso.
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Dado que el sujeto tiene una posiéién social, produce represen
taciones que reflejan Tas normas institucionales o ideologfias

derivadas de su posicién. Las relaciones intergrupales son --
también determinantes importantes de la dindmica de las repre-
sentaciones. Segln Denise Jodelet (1984), "E1 desarrollo de -
las interacciones entre los grupos modifica las representacio-
nes que los miembros tienen de si mismos, de su grupo, de los

otros grupos y de sus miembros". (7)

R. Kaes (1976), menciona que las representaciones sociales de

un grupo real, han puesto de manifiesto el proceso de destacarse
como referentes ideol6gicos o modelos culturales, ya que se es
tructuran, en gran parte,.en funcidn de "organizadores socio-
culturales", que son tomados de modelos universales de la gru-
palidad, mismos que proponen formas idealizadas y arquetipicas

de funcionamiento.

Enseguida se describen muy brevemente los procesos de objetivi-
zacidn y anclaje, que muestran la interdependencia entre lo ---
psicolégico y sus condiciones sociales de ejercicio dentro de -

la representacidn:

Objetivizacibn

Este proceso refiere la propiedad de hacer concreto lo abstrac

to; de materializar el pensamiento estructurdndolo. Al objeti
var, se tornan en imdgenes las ideas y se funda una correspon-

dencia de objetos con palabras para la constitucién formal de
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un conocimiento. La objetivacidn se encuentra dialécticamente
relacionada con el anclaje.

‘Anclaje 083231
Proceso que designa el enraizamiento social de la representa-
ci6én y de su objeto, a través del significado y 1la utiTidad --

- que les son conferidos. Mediante el anclaje se da una "inte-
gracifn cognitiva" del objeto representado dentro del sistema
de pensamiento preexistente, y las transformaciones deriva-
das de este sistema. Se trata pues de la insercidén de un cono
cimiento formal dentro del pensamiento constituido de antemano.
A través de1 anclaje se articulan las funciones de la represen-
tacién: La funcibn cognitiva de integracidn de la novedad, fun
cion de interpretacion de la realidad, y funcidén de orientacién

de las conductas y las relaciones sociales.
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RESUMEN

Las opiniones que nos hacemos scbre otras personas sonh, pues, en
gran parte, una funcién de su calidad de miembro del grupo y de

su posici6n en el mismo, aunque también habrfa que tomar en cuen
ta, como factor determinante de la opinidén, las condiciones per
sonales internas sobre la percepcidn de las personas. Existen -
dos importantes condiciones que determinan, en base a las necesi
dades de quien se forma la opinidén, y de las relaciones persona-
les preestablecidas, la opinidn adquirida respecto de una perso-
na: a) sus propiedades-estimulo, o 10 que de ellas percibimos;

y b) las necesidades y requerimientos que nos relacionan con --
ella. En esta dltima condicidn, se determinan una serie de efec
tos controladores de la imagen, como su constancia, resistencia

al cambio y 1a distorsién.
A continuacién y a manera también de resumen de este capftulo, -

se presenta un breve compendio de los conceptos basicos para la

comprensidn clara y correcta de este trabajo.
Glosario

Atribucibén: Proceso psicoldgico mediante el cual el ser humano

se explica los hechos y los comportamiéntos propios y de otros,
y que consiste en hacer inferencia de rasgos latentes en la per-
sonalidad del sujeto o la naturaleza del hecho al que se le atri

buye. Se tiende a atribuir mds a las personas que a los objetos.



Inferencia Correspondiente: Refiere que los individuos que ob-

servan las acciones de otro, realizan deducciones sobre las in-
tenciones de este Gltimo, como explicaci6n tentativa de sus ras
gos de cardcter; es decir, que a cada comportamiento correspon-

de un rasgo de cardcter latente.

Causalidad Interna: Significa que el sujeto que estd atribuyen

do, puede deducir que el comportamiento observado tiene la loca
lizacibén de su causa en el interior del individuo que 1leva a -
cabo la accién. Es decir, que el observador tiende a responsa-

bilizar al actor de sus acciones.

Causalidad Externa: Significa que quien atribuye, localiza la

causa del comportamiento observado en el ambiente externo al in
dividuo actor; es decir, que el actor no es hecho responsable -
de su comportamiento, sino que las circunstancias 1o obligan a

actuar de esa manera.

Juicio Social: Es un proceso psicolégico que consiste en que el

individuo que 1o 1leva a cabo, como miembro de grupo, se forja
una imagen global de alguien o algo, congruente con sus valores
e intereses, y con la opinidn consensual de su grupo de perte-
nencia. Esta clase de juicios se forja a través de la percep-

cibén, las impresiones, las categorizaciones y las atribuciones.

Impresién: Es la idea principal que nos evoca un estimulo cual-
quiera, de tal manera, que existen caracteristicas centrales y

periféricas que conforman la impresién global. Tales cualida-
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des se diferencian porque las centrales dotan de sentido, di-
recci6n y significado esencial a cada rasgo de impresién, y'-
las periféricas la matizan. Es .prudente aclarar que todasb-
las caracteristicas de ambos tipos, interactdan en forma dia-
léctica entre s7, determindndose y modificandose unas a otraé;
por ello, si alguna se omite, habrd un cambio radical en la -

impresién.

Inipresién de Grupo: Se forja a través del comportamiento, de

la interaccidn y relacién de sus miembros, asi como a partir
del conocimiento de que cada miembro es determinado por el -
grupo en conjunto. Casi siempre las impresiones grupales se
forman a base de extraer los valores promedio de las caracte-
risticas (fisicas y psicoldgicas o comportamentales), de lo -
cual se obtiene un protbtipo del individuo miembro de ese grupo

én especifico.

Estereotipo: Es la imagen promedio o la formacidn del concep-

to de los miembros de un grupo, constituida a través de un pro
ceso de simplificaci6bn en el que se adscribe a cada grupo un -
aspecto fisico y tipico, compartido por los miembros. De tal -
forma, que la representacién de ésta imagen es la seleccién --
del valor médio de todos los rasgos destacados combinados en -
“un solo tipo, mismo que por lo general es una construccifn sub
jetiva, a menudo fuente de errores a causa de que el estereoti
po serd formado con referencia al tipo al que los observadores
ya se hallan habituados. En otras palabras, se categoriza a -

los miembros de un grupo en una misma ribrica, y son considera



dos, por ende, como si fueran idénticos todos.

Categorizacifén Social: A través de la percepcidn del acento de

semejanzas y diferencias entre los objetosrpercibidos (sean és-
tos, objetos fisicos, personas, grupos, situaciones, etc.), tie-
ne lugar el proceso de organizacién y divisién de la informa-

cién recibida en categorias, de forma tal que el hombre puede -
organizar con mayor eficacia su actividad en el entorno o uni-

verso social.

Representacién Social: Es la forma de conocimiento especifico o

pensamiento prdctico, cuyos contenidos manifiestan 1a operacidn
de procesos generativos y funcionales socialmente caracteriza-
dos. La representacidn posee dos procesos que evidencian la in
terdependencia entre 1o psicoldgico del individuo y sus condi-

ciones sociales de ejercicio, y que son la objetivacidn, o cons

titucidon formal de un conocimiento, en la que se hacen corres-
ponder Tos objetos con las palabras; y el anclaje o enraizamien
to social de la representacién, en el que se confiere al objeto

un significado y una utilidad.



Capitulo II. METODOLOGIA
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- METQDOLOGIA

La técnica utilizada para la recopilacibn Qg datos es la de Re-
des Semdnticas, misma que se suscribe dentro de la corriente de
la Psicologia Cognoscitivista, y en la cual el investigador su-
pone una serie de relaciones de significado entre varios con-

ceptos dados a definir a los sujetos de la muestra. Se dice -
que la estructura seméntica (o de significado), va desarrollédn-
dose y adquiriendo nuevas relaciones y elementos a medida que -
aumenta el conocimiento general del individuo. El1 conocimiento

adquirido se integra a la estructura enriqueciéndola, y es la

memoria, como proceso. activo de reconstruccidn, la que extrae

la informacién necesaria para formar la red semdntica. Este

proceso de recombinacibn de los elementos adquiridos, es el
responsable de l1a compleja interrelacidn de los eventos que -
confieren al lenguaje uno de sus principales aspectos: el sig-

nificado.

En términos generales, la Red Semdntica de un concepto es aquel
conjunto de definidoras (palabras utilizadas para definir el -
concepto), elegidas por la memoria (de los individuos encuesta-
dos), a través de un proceso reconstructivo. Esta red no ésté
dada Gnicamente por vincu]os asociativos; 1la Red Semdntica de
~un concepto esta dada, pues, por la naturaleza de l10s procesos
de memoria que eligen los elementos que la integran. Esta se-
leccidn no se hace en base a la fuerza de 1la asociaciéh, sino

a la clase de prbpiédades de l1os elementos que integran la red,
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asi como al peso semintico (o jerarquias otorgadas) de cada uno

de éstos.

2.1 'Sujetos de Muestra

A raiz de que se pensé en l1levar a cabo un trabajo comparativo
entre la opinién que tienen los Pilotos Aviadores de si mismos
(Grupo I. Pilotos = Control), y la opinidén de otras poblacio-

nes, fue conveniente incluir a los siguientes sujetos de mues-

treo:

Grupo Ila) Usuarios antes de viajar.- Se considera que, pese
a que no tienen nada qué ver con los pilotos y muy probablemen
te no los conocen personalmente ni conviven con ellos, desde -
el momento en que hacen uso del servicio que ellos prestan, --
existe la posibilidad de que tengan una imagen de ellos gra-
cias a las fuentes de informacidn indirecta, o medios masivos
de comunicacién, y a la visualizaci6n que tienen cuando éstos
abordan el avidén, 1o cual es mds que suficiente para que exis-

tan atribuciones, juicios sociales y representaciones.

Grupo IIb) Usuarios después de viajar.- Esta poblacidn es re
levante porque ya han tenido contacto también indirecto, por

lo menos con el desempefio de las funciones del piloto que co-

mand6 la nave en que viajaron. Ademds de los factores mencio
nados en la poblacidn antes citada, es importante también ob-
tener la diferencia entre estas dos muestras, para saber si -

la imagen mejora o empeora después de viajar.
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Grupo III) Sobrecargos.- Dado que son parte del personal que
convive cotidianamente con los pilotos, l1os Sobrecargos tienen
una experiencia directa con los pilotos, y por lo hismo su re-
presentacién de ellos se considera de gran relevancia. Aunado
a esto,.se sabe que el gremio de Sobrecargos nunca ha tenido -
una buena disposicibn para con los pilotos, y es muy importante

saber el por qué de tal actitud.

Grupo IV) Técnicos de Aviacibon.- Esta clase de personal no tiene
~un contacto directo con los pilotos, pero conocen su desempeiio
en razdn de que reparan los aviones de las compafifas. También

es un gremio con poca buena disposicifn hacia el de los pilotos.

Grupo V) Centrales Obreras, C.T.M. y Congreso del Trabajo.- Para
el gremio sindica1 de los pilotos es muy importante saber qué -

concepto.se tiene de ellos en estas organizaciones obreras.

Grupo VI) Organizaciones Patronales, CANACINTRA (C&mara Nacional
de la Industria de 1la Transformaci6n) y COPARMEX (Confederacidn
Patronal de la Repilblica Mexicana).- También es de vital impor-
tancia para el Sindicato de Aviadores saber c¢6mo se les concibe
en las organizaciones industriales y patronales, ya que las aero

lfneas y los sindicatos tienen una relacibn insoslayable con ambas.

2.2 ’InstrUmento

Para reunir 1la informacifn necesaria, se elabord el instrumento

de recoleccidn de datos, que consta de un cuestionario de dos -
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hojas. Primeramente, al principio del cuestionario, se hace
una breve presentacidn del origen y objetiVo del mismo, asf{
como los factores que avalan y legitiman la tarea; se hace -
énfasis en el empleo de 1a informacidn que nos sea proporcio-
nada, la que se agradece de antemano. Seguidamente se piden
los datos socioeconbmicos (sexo, escolaridad en afios, edad y
ocupacifn), y a continuaci6n se dan las instrucciones detalla
das junto con un ilustrativo ejemplo de la manera de responder,
cuya estrategia consiste en gue definan en palabras sueltas, -
los ocho conceptos presentados, a fin de que no se formen fra-
ses, enunciados u oraciones; acto seguido se pide las numeren
en orden jerdrquico de definicidén, es decir, segln la distan-

cia que las separa del concepto que estdn definiendo.

En la segunda hoja se presentan al sujeto ocho conceptos a de-
finir por &1, que aparentemente tienen relaci6n directa con las
opiniones acerca del Piloto Aviador Comercial, y c6mo se rela-
cionan con términos clave. A continuacidon se presentan los -
ocho términos clasificados seglin su relacidén temdtica, aunque

no en el orden original del cuestionario:

Piloto (1) Estos términos tienen relacibn con
Comandante (3) la definicibén de l1a impresidn ideal
Capitdn (5) y/o experiencial que se tiene de -

Aviador (8) los Aviadores Comerciales.



- 40 -

Concepto que nos arroja la informa-

ci6n para saber si se relaciona al
Aerolinea (2) Aviador con la Empresa para la que

trabaja y en que aépecto 1o relacio

nan.

Concepto que nos dird si hay alguna
Trabajadores (4) vinculacién del Piloto Aviador en -

su definicién con el trabajador.

Bajo este concepto se investiga si

el conocimiento de la labor del Pilo
Profesionista (6) to Aviador, involucra la atribucién

a éste de una carrera profesional y

en qué sentido.

Concepto que nos dird si se relacio-
Sindicato (7) na en alguna forma al Aviador con el

sindicalismo o como agremiado.

Puede haber dos formas en las que se relacionen los conceptos que

designan a Tlos Aviadores con Tlos otros cuatro ya mencionados:

a) Directamente.- Que para definir Aerolfnea, Trabajadores, Pro
fesionista o Sindicato, se hayan utilizado -
los términos Piloto, Comandante, Capitdn o -
Aviador, o al revés. .

b) Indirectamente.- Que para definir un concepto se haya utili-

zado una definidora que se us6 para definir
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otro concepto; por ejemplo si se utilizé
la definidora Trabajador para definir Avia

dor, y a la vez para definir Sindicato.

E1 orden en que se preséntan los conceptos, ha sido pensado in-
tercalando, entre los términos que designan a los Aviadores, -
los términos Aerolfinea, Trabajadores, Profesionista y Sindicato;
esto con el objeto de que se hiciera la asociacién comparativa
de Piloto y Aerolinea, Comandante y Trabajadores, Capitén y Pro-

fesionista, y Aviador y Sindicato.

Los cuatro términos que designan a los Aviadores Comerciales se
eligieron en raz6n a que en el medio aerondutico, todosson equi-
valentes en el aspecto en que todos conocen perfectamente el -
avién, de hecho 10 saben volar y tienen el conocimiento tebrico-
pr&cfico necesario para asumir la responsabilidad de un vuelo.

Ademds, se pens6 en que los términos fueran presgntados en forma
alternada, con objeto de eliminar, en 1o posible, que se escri-

bieran exactamente las mismas definiciones en unos y otros.

2.3 Procedimiento

Se 1levd a cabo la aplicacib6n del instrumento de recoleccibn de

informacién (cuestionario) en las poblaciones:

I. Pilotos aviadores;
I11. a) Usuarios antes de viajar;

II. b) Usuarios después de viajar;
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III. Sobrecargos;

Iv. Técnicos de Aviacifn;

V. Centrales obreras, C.T.M. y Congreso del Trabajo; ¥y
VI. Organizaciones Patronales, CANACINTRAVY COPARMEX.

De cada grupo de los arriba mencionados, se recopilé una mues-

tra cuya estrategia se describe a continuacifn:

~Grupo I. Pilotos Aviadores

A través de la Asociacidn Sindical
se obtuvieron listados por edad de
una de las compafifas (Aeronaves de
de Aviacidn). Tomando el total se
nimero de sujetos requeridos en la
Es decir que:

en Aeronaves de México, Total de

de Pilotos (ASPA de México),
los miembros activos de cada
México y Compafifa Mexicana -
dividid entre 15, que es el

submuestra de cada compafifa.

Miembros 764 50.9

Nimero de Ss. 15

Por 1o tanto, se tomé del listado a un sujeto de cada 50.

en Mexicana de Aviacién, Total de

Miembros - 975 65

Nimero de Ss. 15

Por. 1o tanto, se tomé del listado

a un sujeto de cada 65.



- 43 -

Esta muestra constd de 30 sujetos y, a través de ella, se obtuvo
informacién de Ta auto-imagen, es decir, cémo se define la pobla
ci6én afectada en su imagen social, a si misma, y cémo se relacio
na con los cuatro conceptos restantes. De tal forma, éste cons-
tituyé nuestro Grupo Control, ya que suponemos que nos dard las
opiniones mds acertadas u objetivas, puesto que ellos desempefian
la actividad de Piloto Aviador. Ademds, es en funcifén de Tla auto-
imagen.que se hizo un andlisis comparativo de datos entfe las o-

tras cuatro muestras y ésta.

Se contactd a los sujetos mediante una 1lamada telefénica y, una
vez que asistieron a la cita en las instalaciones del Sindicato,
se les entregd el cuestionario explicdndoles que se trataba de -
que pusieran 155 primeras palabras que les vinieran a la mente -
acerca de cada concepto con el objeto de definirlo, como si plas-
maran en el papel una 1luvia de ideas en palabras sueltas, nume-

rdndolas inmediatamente después y en orden jerdrquico.

Grupo II. a) Usuarios Antes de Viajar

Esta muestra consté de 15 sujetos y se obtuvo de la siguiente for
ma: Habiendo concurrido a la sala de espera de salidas de vuelos
nacionales en el Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciu

dad de México, de las personas presentes se escogi6 a una de cada

tres, de tal forma que fuese 1a muestra totalmente por cuota. El
cuestionario no les fue entregado para que el encuestador pudiera

observar el cumplimiento exacto de las instrucciones y la serie-
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dad de las respuestas; 1o cual implicd que Ta situacién fue més

bien de entrevista, pero sin interferir con las opiniones dicta

das al encuestador, ya que é€stas eran apuntadas al pie de la le

tra.

Grupo II. b) Usuarios Después de Viajar

Para obtener esta muestra de 15 sujetos, se encuestaron a todas
las personas que aguardaban a que las recogieran en la sala de
espera de l1legadas nacionales en el Aeropuerto Benito Judrez, -
procurando que fueran un hombre y una mujer alternadamente. La
situacién fue también de entrevfsta, dado que la mayoria de --
los viajeros se iban casi inmediatamente y muy pocos se quedaban

esperando.

Grupo III. Sobrecargos

En este caso se obtuvo permiso para entrar a la Sala de Reser-
vas de Sobrecargos de cada compafifa (AeroMéxico y Mexicana), en
cuestando a 20 sujetos en total. En esta ocasidn, s6l1o las per
sonas que disponfan de tiempo suficiente o que no estaban reali
zando alguna otra actividad (dormir, leer, etc.) contestaron el
cuestionario; de tal forma que este Gltimo le fue entregado a -
quienes asi 1o quisieron, y a quienes no quisieron se les entre

vistol.
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Grupo IV. Técnicos de Aviacidn

Después de intentar aplicar los correspondientes 10 cuestionarios
a los trabajadores que salfan fuera de la Base de Mantenimiento -
de AeroMéxico, y no tener éxito, se recurri§ a tratar de obtener
algin pase de visita (expedido por el Jefe de Seguridad del drea),
mismo que no fue denegado pero que retrasaba la investigacidén por
espacio de 15 dfas. Finalmente se investigé el nombre de un tra-
bajador con quien se hizo contacto y, en horas de jornada se pi-
di6 entrar a verlo. Es asf como se logrd levantar la muestra de
20 sujetos, 10 de Aeroméxico y 10 de Mexicana, en las dos bases -

de mantenimiento. Se les abordé también en forma de entrevista.

" 'Grupo V. C.T.M. y Congreso del Trabajo (Centrales Obreras)

Esta muestra constd de 20 sujetos, 10 de cada institucidén, y para
obtenerla se concurri6 al domicilio de cada una de las centrales,
1levando una carta de presentacidn por parte de la Universidad -
Autdnoma Metropolitana, Plantel Iztapalapa, dirigida a cada una -
de ellas, y en las cuales se solicitaba que brindaran todas las

facilidades posibles para el desarrollo de la investigacifn.

Los sujetos de muestra fueron escogidos a nivel directivo, uno o -
dos de cada departamento o drea existente en la organizacibn. Las
personas que respondieron los cuestionarios fueron elegidas porque
eran las que se encontraban disponibles en ese momento, y a quie-

nes les fue entregado el instrumento (cuestionario).
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Grupo VI. CANACINTRA Y COPARMEX (Organizaciones Patronales)

Para obtener esta muestra de 20 sujetos también, Se presentaron

las cartas de la Universidad idénticas a las de Ta muestra ante

rior. En la CANACINTRA no hubo problema alguno, ya que los cues
tionarios fueron respondidos por 10 personas, incluyendo al Pre-
sidente de la Cdmara que recientemente habfa sido electo para el
cargo. No asT en la COPARMEX, en donde el acceso estd mucho més
restringido y en la que hubo necesidad de dejar encargada la ta-
rea de aplicacidn de los cuestionarios a la Secretaria de la Re-
cepcibn, encontréndonos a expensas de sus posibilidades y buena

voluntad, ya que no dieron validez a la carta de presentaci6n de

la Universidad para permitir el acceso al lugar.
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Capitulo III. ANALISIS DE RESULTADOS

A fin de lograr nuestros objetivos, este apartado se dividi6 en
Andlisis Cuantitativo, acompafado de l1a descripcitn de 1o mds -
sobresaliente de las fab]as numéricas y de las redes semdnticas;
asi como el Andlisis Cualitativo de los datos, seqguido de su -
interpretacidén también cualitativa, en funcidn de las teorfas a

través de las cuales vemos el fenbmeno.
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3.1 Andlisis Cuantitativo

Se elaboraron Tablas de Frecuencias de los ocho conceptos, por
cada poblacidn de la muestra, y en ellas se hizo un vaciado de
datos que servirfa para cuantificar las palabras "definidoras",
asf como la jerarquia consensual que les fde otorgada en las -

distintas muestras.

Posteriormente se obtuvo el valor "M" de cada definidora, mismo
que representa la relacién entre la frecuencia de ocurrencia de
las palabras definidoras, con la jerarquizaci6n asignada por -
los sujetos, e indica el peso semdntico o valor de cada defini-
dora segin una poblacién. Una vez obtenidos los valores "M", -
se elabord una lista de los diez valores mds altos para cada -
uno de los conceptos, o Conjunto SAM, dentro de cada grupo mues

treado.

Se obtiene el valor FMG, que indica la distancia semdntica entre
las palabras definidoras de cada concepto, y que se saca consi-
derando la definidora con valor "M" mds alto como si fuera el
100%, calculando los demds valores porcentuales con respecto a

&1,

Finalmente, el valor "Q" indica el consenso entre sujetos de -
las distintas muestras. Para cada concepto se tomd el Conjunto
'SAM del grupo de Pilotos, como referencia del orden en el que -
deben de estar las definidoras, compardndose con el Conjunto -
SAM de los otros grupos. Por ejemplo, si ambos grupos jerar-
quizaron una definidora comin en el mismo lugar de numeracfﬁn,

obtienen un valor de 10; por cada Tugar que se alejen, se resta
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un punto. Se suman los puntos obtenidos en cada definidora,

y se calcula el porcentaje con respecto al miximo puntaje po-
sible que es 100. E1 consenso entre el grupo contrbl y otro

grupo, es de la magnitud del porcentaje obtenidb.

E1 valor "J" cuantifica el nimero total de definidoras utili-
zadas por una poblacifn determinada para definir un concepto,
es decir, que nos proporciona la riqueza del mismo.

A continuacifn se presentan las Tablas con la informaci6n -
antes descrita, asT como las redes semdnticas de correlacién

entre los conceptos y sus definidoras. Hacemos la aclaracién
de que los conceptos también fueron utilizados como definido-

ras en miltiples casos.
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3.1.1. An&lisis Descriptivo (Conjunto SAM y Redes Semdnticas)

A fin de que queden claras las conceptualizaciones de los tér-
minos definidos por cada poblacibén, se elaboraron definiciones
de los ocho conceptos, articulando las diez definidoras de ma-
yor peso semdntico o Conjunto SAM en todas las poblaciones, -

mismas que se insertan al final de cada andlisis descriptivo.
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GRUPO I: PILOTOS

CONJUNTOS SAM (10 definidoras de mayor frecuencia)

Concepto: Piloto No. 1 J =76

- W 00 N Oy OB W N
e & & & & & & @

Concepto: Aerolinea No. 2 J

W 0 NN O 0 W N =
e e s e s s e

—
o .

Concepto: Comandante No. 3 J

- W 00 Oy DW=
e & e & & ¢ 8 e

Profesi6n(ista) (al) (alismo)

Responsable (bilidad)

Estudio(s)

Avién (es) 083231
Imagen

Seguridad

Conductor (cir)

Vuelo (ar)

Trabajo (ador)

. H&bil (idad)

76

Servicio

Empresa

Trabajo (adores), Personal

Aviones

Imagen

Transporte (acién)

Compafifa

Puntualidad

Grupo (Agrupacién, conjunto, colectividad)

. Organizacidn

74

Responsabilidad (able)
Autoridad
Profesionalismo

Mando

Jefe

Decisidn

Criterio

Ley (legal)

Etica

. Conocimiento(s)

Puntaje
IIM n

69
51
44
34
34
33
28
27
27

116
85
52
47
39
35
34
32
32
30

137
117
82
67
51
47
41
38
36
34

Distancia
Semdntica
Porcentaje

100 %
58.5%
43.2%
37.2%
28.8%
28.87%
27.9%
23.7%
22.8%
22.8%

100 %
73.2%
44.8%
40.5%
33.6%
30.1%
29.3%
27.5%
27.5%
25.8%

100 %
85.4%
58.47%
48.9%
37.2%
34.3%
29.9%
27.7%
26.2%
24 .8%
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Distancia
Puntaje Semdntica

Concepto: Trabajadores No. 4 Jd =74 "M Porcentaje
1. Responsabilidad (able) o 81 100 %
2. Productividad 50 61.7%
3. Empleado(s) 46 56.7%
4. Asalariados 42 51.8%
5. Fuerza 35 43.2%
6. Obrero(s) 35 43.2%
7. Servicio (dores | 30 37 %
8. Explotacidén (ados) 27 33.3%
9. Capacidad v 21 25.9%
10. Personas 20 24.6%
Concepto: Capitdn No. 5 J =70
1. Responsable (bilidad) : 115 100 %
2. Autoridad ' 50 43.49%
3. Profesidén (ista) (alismo) 41 35.6%
4, Piloto 40 34.7%
5. Mando 35 30.4%
6. Jefe 35 30.4%
7. Conocimiento (s) 30 26.1%
8. Aeronave (avién) 27 23.4%
9. Tripulante _ 26 22.6%
10. Estudio (s) (so) 25 21.7%
Concepto: Profesionista No. 6 J =76
1. Estudio (s) (so) (ado) . 107 100 %
2. Responsabilidad (able) 98 91.5%
3. Preparacifn 49 45.7%
4. Profesional 48 44.8%
5. Trabajo (ador) 41 38.3%
6. Capaz (cidad) (citado) 36 33.6%
7. Conocimiento (s) 28 26.1%
8. Dedicado (acién) 27 25.2%
9. Etica | 26 24.3%
10. Tftulo (ado) 19 17.7%
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Puntaje Semantica

Concepto: Sindicato No. 7 J = 74 U Porcentaje
1. Union (unidad) 141 100 %
2. Agrupacidn (qgrupo) 85 60.3%
3. Asociacidn (congregacion) 78 55.39%
4, Lucha 62 43.9%
5. Fuerza (te) 53 37.6%
6. Proteccidn 37 26.2%
7. Defensa _ 28 19.8%
8. Contrato 23 16.3%
9. Poder 23 16.3%
10.Responsable (bilidad) 21 14.9%
Concepto: Aviador No. 8 Jd = 84
1. Profesidn (al) (ista) 96 100 %
2. Responsable (bilidad) 62 64.6%
3. Piloto 47 48.9%
4. Habil (idad) 45 46.9%
5. Avion (es) (aeronave) 40 41.7%
6. Vuelo (volar) 37 38.5%
7. Valor (valiente, valentia) 30 31.29
8. Romdntico (icismo) 28 29.19%
9. Preparacion 28 29.1%

10.Libertad 28 29.1%
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Grupo I. Pilotos (Autoimagen)

Definitivamente la palabra mds sobresaliente como definidora de
siete de los ocho conceptos es "responsabilidad (able)", pues
ademds, aparece como preponderante por ser la primera o la se-
gunda en el Conjunto SAM de cada concepto; 1o que significa -
que para los propios pilotos, un Piloto, un Capitd&n, un Coman-
dante, un Trabajador, un Profesionista, un Sindicato y un Avia-
dor, todos deben ser responsables en su desempefio. Es también
importante el hecho de que esta definidora no aparece en la de-
finicidn de 1a Aerolfinea, asi como que aparece en el décimo y

G1timo lugar en la definicidon de Sindicato.

La definici6n de Piloto tiene la dualidad de Profesionista-Tra
bajador; sin embargo, el concepto Piloto no estd definiendo a

ninguno de los dos conceptos.

Es notorio que el concepto Sindicato estd bastante desvinculado
de los otros conceptos, pues tan s6lo tres definidoras lo enla

zan a la Red. E1 concepto de Aerolinea se encuentra en el mismo
caso, pues tiene también tres enlaces. En cambio, se encuentran

fntimamente correlacionados el resto de l1os conceptos.

La informacidn recogida de este grupo, fue utilizada como refe-
rencia y como modelo del orden de las definidoras en su Conjunto
SAM; es decir, que este grupo se tom6 como control y parédmetro

para deslindar el consenso con los demds grupos.

En este grupo no existe ninguna palabra que se pueda considerar

realmente negativa.



Piloto: Profesionista responsable y preparado que proyecta
seguridad en su desempefio de conducir el avién, u cuyo tra-

bajo (volar), requiere de habilidad.

Aerolinea: Empresa que presta servicio a través de sus tra-
bajadores o personal, que posee aviones y que guarda una ima
gen en su funcién de transportar; ademds, una compafifa aé-
rea se distingue por su puntualidad para dar servicio, y estd

constituida por una agrupacién o conjunto organizado.

Comandante: Es la autoridad en primer lugar responsable y -

con profesionalismo, el jefe, la ley que decide en base a cri

terio, que manda en base a su ética y a sus conocimientos.

Trabajadores: Estd definido el término un poco en funcibn de

la actividad que 1levan a cabo los.propios pilotos, ya que se
ubica en primer lugar la definidora “responsabilidad", siendo
que no en todo los émp1eos se tiene el mismo grado de respon-
sabilidad (tan alto como en el de Piloto Aviador). Se les -
concibe como empleados, asalariados, como la fuerza dé traba-
jo, servidores y obreros explotados, personas que tienen capa

cidad de producir.

Capitﬁn: Definido por la responsabilidad que tiene como pro-
fesionista, como jefe que manda y que es la autoridad con co-

nocimientos de la aeronave que tripula gracias a sus estudios.

Profesionista: Estudioso con preparacién profesional y res-

ponsabilidad; es un trabajador capacitado, con conocimientos,

dedicacibén, y un tftylo consigo.
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Sindicato: Unién o agrupacién de asociados con fuerza, en
lucha para defender y proteger el contrato a través de su

poder y su responsabilidad.

Aviador: Profesionista responsable; hdbil piloto de avifn

que vuela con valor, romdntico, preparado y libre.
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GRUPO IT: USUARIOS ANTES DE VIAJAR
CONJUNTOS SAM (10 definidoras de mayor peso semadntico)

Valor "
Concepto: Piloto No. 1 J = 39 "M FMG (consenso)
1. Avion 45 100 % 7
2. Responsabilidad : 39 86.7% 10
3. Conductor 29 64.4% 6
4. Trabajo (ador) 22 48.9% 5
5. Guia 20 44 4% 0
6. Aviador 18 40 % 0
7. Aparato 18 40 % 0
8. Persona 18 40 % 0
9. Cabina 15 33.3% 0
10.Manejador (manejar) 14 31.1% 0

| T= 28 %
Concepto: Aerolinea No. 2 Jd = 31
1. Transporte 48 100 % 5
2. Aire (Aéreo) . 37 77.1% 0
3. Aeropuerto 28 58.3% 0
4. Servicio 26 54.2% 7
5. Medio 26 54.2% 0
6. Empresa 26 54.2% 6
7. Avion (es) 25 52.1% 7
8. Compafiia 20 41.7% 9
9. Rapido 18 37.5% 0
10.Atencion 16 33.3% 0
T= 34 %

Concepto: Comandante No. 3 Jd = 37
1. Responsable (bilidad) 47 100 % 10
2. Autoridad 28 59.6% 10
3. Dirigente (direccidn) 28 59.6% 0
4, Persona 20 42.5% 0
5. Militar 19 40.4% 0
6. Mando 18 38.3% 8
7. Avion 15 31.9% 0
8. Respeto 11 23.4% 0
9. Ingeniero 10 21.3% 0
10.Guia 10 21.3% 0
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Valor Q"
Concepto: Trabajadores No. 4 J = 33 "M FMG (consenso
1. Servicio (s) (dores) 45 100 % 4
2. Empleado (s) 39 86.7% 9
3. Personas 37 82.2% 3
4. Azafatas 22 48.9% 0
5. Prestador (Prestar) 19 42.2% 0
6. Piloto 18 40 % 0
7. Responsabilidad 17 37.8% 4
8. Desempefio 17 37.8% 0
9. Labor 15 33.3% 0
10.Asalariados (salario) 14 31.1% 4
T=24%
Concepto: Capitan No. 5 J = 40
1. Responsable (bilidad) 30 100 % 10
2. Jefe 28 93.3% 6
3. Militar 20 :66.7% 0
4, Persona 20 66.7% 0
5. Dirigente 19 63.3% 0
6. Guia 19 63.3% 0
7. Avién 15 50 % 9
8. Respeto 13 43.3% 0
9. Barco 13 ~ 43.3% 0
10.Subordinado 12 40 % 0
_ T=25%
Concepto: Profesionista No. 6 J -41
1. Persona - 49 100 % 0
2. Estudios 36 73.5% 9
3. Responsabilidad 28 57.1% 10
4. Conocimiento (s) 25 51 % 7
5. Profesional 19 38.7% 9
6. Triunfador 18 36.7% 0
7. Tenaz 16 32.6% 0
8. Traje 10 20.4% 0
9. Escuela 10 20.4% 0
10.Trabajador 10 20.4% 4

T=39%
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Cu
[{]

Concepto: Sindicato No. 7 35

1. Grupo (agrupacidn)
2. Unidn

3. Organizacion

4. Personas

5. Trabajadores

6. Derechos

7. Conjunto

8. Poder

9. Proteccion
10.Negligencia

Concepto: Aviador No. 8 J
Piloto

33

1

2. Persona

3. Servidor (cio)

4, Conductor

5. Responsable (bilidad)
6. Vuelo

7. Guia

8. Navegante (dor)

9. Profesidn (al)
10.Conocimiento (s)

Valor

g
69
38
30
27
25
22
17
16
15
10

39
39
25
20
19
18
18
18
17
17

FMG

100 %
556.1%
43.5%
39.1%
36.2%
31.8%
24.6%
23.2%
21.7%
14.5%

100 %
100 %
64.1%
51.3%
48.7%
46.1%
46.1%
46.1%
43.6%
43.6%

IIOII
(consenso)
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Grupo II. a) Usuarios antes de Viajar

Nuevamente aqui volvemos a encontrar casi desvinculados de

la Red los conceptos Sindicato y Aerolinea.

La palabra "responsabilidad (able)" estd en seis de ocho -

conceptos, aunque su jerarquia baja un poco en importancia.

La palabra "respeto" se encuentra definiendo los conceptos
Comandante y Capitdn. En el concepto Aviador, se puede ob-
servar también la dualidad de las definidoras Profesidn-

Trabajadores.

La dnica palabra negativa que se encontrd es "negligencia",

que es la décima definidora del concepto Sindicato.

E1 consenso menor entre el Grupo I y éste fue del 24% en el
concepto Trabajadores, y el mayor del 39% en el concepto -

Profesionista.

Piloto: Trabajador responsable del avién, conductor y gufa
del aparato que maneja; es el aviador gue se encuentra en

cabina.

Aerolinea: Transporte aéreo cuya base es el aeropuerto; -
medio de transporte que da servicio; empresa o compafifa con

aviones cuya atencifn es rdpida.

Comandante: Autoridad responsable; dirigente militar que

11eva el mando del avibén; ingeniero que guia e infunde res-

peto.
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Trabajadores: Servidores y empleados, como por ejemplo

las Azafatas y el Piloto, que prestan sus servicios 1le-
vando a cabo una labor y un desempefio con responsabilidad,

y que son asalarijados.

Capitdn: Es el jefe militar y la persona responsable que
dirige y guia el avidn o el barco, que infunde respeto -

aunque sin dejar de ser subordinado.

Profesionista: Persona con estudios y conocimientos profe-

sionales que, al ser responsable, es tenaz, trabajador y -

por ello un triunfador que usa traje.

- 'Sindicato: Grupo, unidén u organizaci6n de personas que son .
~un conjunto de trabajadores con derecho a 1a proteccifn me-

diante el poder sindical, que también es negligente.

Aviador: Persona y piloto, conductor y servidor responsa-

ble del vuelo; navegante con conocimientos profesionales.
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GRUPO II: USUARIOS DESPUES DE YIAJAR

CONJUNTOS SAM (10 definidoras de mayor peso semantico)

Valor FMG
Concepto: Piloto No.l J = 34 M
1. Conductor (cir) 52 100
2. Avién | 33 63.
3. Capaz (cidad) 20 38
4, Aviador 20 38
5. Persona 18 34
6. Aeronave 18 34
7. Viaje 17 32.
8. Chofer 15 28
9. Guia 10 19.
10.Vuelo 10 19.
Concepto: Aerolinea No.2 J = 26
1. Transporte 54 100
2., Empresa 50 92.
3. Linea 28 51.
4, Aire (aéreo) 26 48
5. Avion (es) 24 44
6. Medio (s) 19 35
7. Via 10 18.
8. Viaje 10 18.
9. Rapidez 10 18
10.0rganizacion 10 18
Concepto: Comandante No.3 J = 30
1. Persona 29 100
2. Dirigente (direccidn) 28 96
3. Orden (a) 20 68
4, Militar 20 68
5. Mando 19 65
6. Autoridad 19 65
7. Aeronave 18 62
8. Policia 17 58
9. Guerra 16 55
10.Responsabilidad (able) 16 55

%
5%

.5%
.5% .
.6%
.6%

7%

.8%

2%
2%

6%
8%

1%
4%
.2%

5%
5%

.5%
.5%

.5%
.9%
.9%
.5%
.5%
1%
6%
1%
1%

(consenso)

—

—t

—

4

O O O W O O O O NO © O O O O O O ™
3R

[ B

T=35%

—

fu

W O O O O

D = O O O o

3R



_ Valor FMG "
Concepto: Trabajadores No.4 J=40 "M (consenso)
1. Trabajo 34 100 % 0
2. Productor (es) 29 85.3% 10
3. Personas 28 82.3% 3
4. Desempefio 27 79.4% 0
5. Servicio (s) 25 73.5% 8
6. Salario (asalariados) 17 50 % 8
7. Atencion 10 29.4% 0
8. Fabrica 10 29.4% 0
9. Obreros 10 29.49% 7
10.Indispensables 10 29.4% 0
T=36%
Concepto: Capitan No.5 J = 35
1. Responsabilidad 38 100 % 10
2. Mando 26 68.4% 7
3. Subordinado 20 52.6% 0
4, Cargo 19 50 % 0
5. Dirigente 19 50 % 0
6. Militar 18 47.4% 0
7. Orden (a) : 17 44.7% 0
8. Seguridad 16 42.1% 0
9. Avion 14 36.8% 9
10.Autoridad 10 26.3% 2
T=28%

Concepto: Profesionista No.6 J = 41

1. Estudio (s) (so) 44 100 % 10
2. Trabajo (ador) 33 75 % 7
3. Universitario ‘ 20 45.47% 0
4, Profesional 18 40.9% 10
5. Servicio 17 38.6% 0
6. Preparacion 17 38.6% 7
7. Titulado 17 38.6% 7
8. Saber 13 29.5% 0
9. Progreso 10 22.7% 0
10.Especializado 10 22.7% 0
T=41%
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Valor FMG "Q"
Concepto: Sindicato No.7 J = 31 M (consenso)
1. Trabajadores 89 100 % 0
2. Organizacion 39 43,8% 0
3. Derechos 38 42.7% 0
4. Agrupacion (grupo) 36 40.4% 8
5. Union 29 32.6% 6
6. Defensa 24 26.9% 9
7. Asociacion 20 22.5% 6
8. Compafieros 16 17.9% 0
9. Apoyo - 10 11.2% 0
10.Céncer 10 11.2% 0
T= 29%
Concepto: Aviador No.8 J = 37
1. Avion ' 36 100 % 6
2. Piloto 29 80.5% 9
3. Manejo (ador) 27 75 % 0
4. Viajero (s) 19 52 .8% 0
5. Capacidad 19 52.8% 0
6. Capitan 19 52.8% 0
7. Profesidn (ista) 18 50 % 4
8. Conductor 18 50 % 0
9. Trabajador (es) 18 50 % 0
10.Responsabilidad 17 47.2% 2
T=" 21%
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Grupo II. b) Usuarios después de Viajar

E1 concepto Sindicafo se encuentra muy aislado de l1a Red.
Tanto en el concepto Aviador como en el concepto Comandante,
la definidora "responsabilidad" baja al décimo lugar (res-
pecto del lugar que tiene en el Grupo II. a) ). Ademds, -
aparecen definidoras negativas y/o peyorativas como las si-
guientes: ‘"petulancia" y "chofer definiendo al Piloto, y -
"cdncer" definiendo al Sindicato. Sin embargo, en el concep
to Capitdn aparece "seguridad" definiéndolo, palabra que en
ningln concepto (Piloto, Comandante, Capitdn 0 Aviador), se

dio en el Grupo II. a).

Vuelve a aparecer, esta vez en el concepto. Aviador, la diada

Profesionista-Trabajadores.

E1 menor consenso entre el Grupo I y éste es del 12% en el
concepto Piloto, y el mayor consenso es del 41% en el concep

to Profesionista.

Piloto: Aviador capaz de conducir una aeronave 0 avién; -

viaja como guia de vuelo, pero como chofer de los pasajeros.

Aerolinea: Empresa o0 1inea de transporte aéreo; organiza-

cibén cuyos medios son los aviones como "via" rdpida de viajar.

Comandante: Persona dirigente, que puede ser militar o no,

que ordena por poseer el mando, es decir la autoridad de la

aeronave. Aunque también puede ser policifa o ir a la guerra.
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Trabajadores: Personas que hacen el trabajo en cuyo desem-

pefio son productores de servicios, y brindan atencién ha-
ciéndose acreedores a un salario. También son los obreros

de una fdbrica, indispensables para la produccibn.

Capitdn: Subordinado con la responsabilidad del mando y 1la
seguridad del avi6n a su cargo. También es el dirigente -

militar con autoridad para ordenar.

Profesionista: Trabajador estudioso que tiene una prepara-

cibn universitaria por la que fue titulado. Es también el
profesional especializado que da servicio, que obtiene un

progreso mediante su saber.

Sindicato: Organizacifn o agrupacidn de trabajadores, que
defiende sus derechos como unifén o asociacidn de compafieros
que se apoyan. Aunque también puede ser un "cdncer" para
los trabajadores.

Aviador: Piloto manejador de un avidén y por ello viajero.
Profesi6n de Capitdn en la que se capacita para ser conduc-

tor. Y por d1timo, es el trabajador con responsabilidad.
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GRUPO III: SOBRECARGOS
CONJUNTO SAM (10 definidoras de mayor peso semantico)

Valor FMG Q"

Concepto: Piloto No.1l J = 45 M (consenso)
1. Responsable (bilidad) 74 100 % 9
2. Persona 30 40.5% 0
3. Manejar (jo) 28 37.8% 0
4. Capaz (cidad) 26 35.1% 0
5. Profesidon (ista) (al) 24 32.4% 6
6. Aviador 20 27 % 0
7. Compafiero (s) 20 27 % 0
8. Soberbio 20 27 % 0
9. Trabajador 18 24 .3% 10
10.Prepotente 17 22.9% 0

T=25%
Concepto: Aerolinea No.2 J = 37
1. Empresa ' 113 100 % 9
2. Trabajo 55 48.5% 9
3. Compafiia 46 40.7% 6
4. Transporte 41 36.3% 8
5. Comercio (cial) 34 30.1% 0
6. Servicio (cial) 29 25.7% 5
7. Avion (es) 27 23.9% 7
8. Fuente (de ingreso) 19 16.8% 0
9, Negocio (s) 17 15 % 0
10.Viajes 12 10.6% 0

T=44%
"Concepto: Comandante No.3 J = 36
1. Responsabilidad (able) 81 100 % 10
2. Jefe 68 83.9% 7
3. Autoridad 68 83.9% 9
4. Mando 32 39.5% 10
5. Experiencia ‘ 19 23.5% 0
6. Seguridad 18 22.2% 0
7. Empleado 10 12.3% 0
8. Amigo 10 12.3% 0
9. Barberos 10 12.3% 0
10.0ficial 10 12.3% 0

T=36%
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Valor FMG "Q"
Concepto: Trabajadores No.4  J =38 M (consenso)
1. Empleado (s) 61 100 % 9
2. Responsables (bilidad) 37 60.6 % 9
3. Trabajo 31 50.8 % 0
4. Fuerza 28 45.9 % 10
5. Obreros 26 42.5 % 10
6. Sobrecargos 20 32.8 % 0
7. Explotado (s) 19 31.1 % 10
8. Asalariado (s) 18 29.5 % 5
9. Capacidad 18 29.5 % 10
10.Necesidad 16 26.2 % 0

T=63 %
Concepto: Capitan No.5 J = 38
1. Responsabilidad (able) : 64 100 % 10
2. Autoridad , 52 81.25% 10
3. Profesionista (al) 22 34.4 % 10
4. Jefe 19 29.7 % 8
5. Aviador 19 29.7 % 0
6. Seguridad 18 28.1 % 0
7. Piloto 17 26.6 % 7
8. Decision 17 26.6 % 0
9. Capaz (cidad) 17 26.6 % 0
10.Prepotente 15 23.4 % 0
T=45%

Concepto: Profesionista No.6 ~J = 39
1. Estudio (so) 58 100 % 10
2. Preparado (cidn) 54 93.1% 6
3. Carrera ‘ 40 68.9% 10
4. Capacitado (cidad) (capaz) 28 48.3% 0
5. Dedicado (cidn) ‘ 23 39.6% 7
6. Intelectual 19 32.7% 0
7. Inteligencia (ente) 19 32.7% 0
8. Luchista (lucha) 18 31 % 0
9. Trabajo (ador) 18 31. % 6
10.Sacrificio 16 27 .6% 0
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Valor
Concepto: Sindicato No.7 J = 46 "M
1. Asociacion 75
2. Gremio 55
3. Uniodn 38
4. Trabajadores 34
5. Progeccidn ' 31
6. Intereses 30
7. Defensa (sor) 25
8. Respaldo , 23
9. Grupo 18
10.0rganizacidon (organismo) 18
Concepto: Aviador No.8 Jd = 52
1. Responsabilidad (able) ’ 43
2. Piloto 39
3. Volar (vuelo) 35
4. Tripulante 27
5. Privado 20
6. Avion (es) 19
7. Comercial 18
8. Soberbio A 18
9. Empleado (s) 16
10.Seguridad 16

FMG

100

73.
50.
45,
40.

40

33.
30.

24
24
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90.
81.
62.
26.
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Grupo III. Sobrecargos

E1 concepto de Sindicato estd casi absolutamente desvincu-
lado de 1a Red (a excepcitn de por una definidora: Traba-

jadores).

La definidora-eje "responsabilidad (able", vuelve a apare-
cer en primer término en los conceptos Piloto, Comandante,

Capitdn y Aviador.

Los términos negativos son los siguientes: ‘"soberbio" y -
"prepotente” definiendo Piloto; "barberos" definiendo Co-
mandante; nuevamente "prepotente" definiendo Capitdn; -
otra vez "soberbio" definiendo Aviador; "explotados" y -

"necesidad" definiendo Trabajadores.

Aqui volvemos a encontrar la diada Profesionista-Trabajador

definiendo al Piloto.

E1 menor consenso entre el Grupo I y éste es del 25% en el
concepto Piloto, y el mayor consenso es del 63% en el con-

cepto Trabajadores.

Piloto: Persona responsable y capaz de manejar aviones.
Es un trabajador, aviador, profesional y compafiero de los

~Sobrecargos, soberbio y prepotente con ellos.

Aerolfinea: Empresa o compafiia que es una fuente de trabajo
y de ingresos que transporta, comercia y da servicio en -

sus aviones. Es el negocio de los viajes.



Comandante: Es el jefe oficial, responsable y 1a autoridad

de mando con experiencia y seguridad. Empleado, amigo de -

los Sobrecargos y "barbero" con la compafifa.

Trabajadores: Empleados responsables. que constituyen la -

fuerza de trabajo. Por ejemplo, los obreros y los sobrecar
gos son asalariados y explotados, con capacidad para el tra

bajo y, a la vez, con necesidad del trabajo.

Capitdn: Autoridad y jefe responsable, aviador profesional.
Piloto con la capacidad de tomar decisiones en base a la se-

guridad, pero con una. actitud prepotente.

Profesionista: Estudioso que tiene una preparacidn a través

de su carrera, en la que se capacita con dedicacibn y se -
vuelve un intelectual. Es un trabajador inteligente, luchis

ta, que se sacrifica estudiando.

Sindicato: Es la asocjacifn, organismo, gremio o unidén de
trabajadores con proyeccidn e intereses, y que funciona como

defensor que respalda al grupo.

Aviador: Piloto (privado o comercial), responsable de volar
aviones; también es un tripulante y empleado soberbio, en-

cargado de la seguridad del avidn.
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GRUPO IV: TECNICOS DE AVIACION
CONJUNTO SAM (10 definidoras de mayor peso semdntico)

Valor FMG "Q"
Concepto: Piloto No.1l J = 33 nyn (consenso)
1. Capacitado (cidn) (capaz) 57 100 % 0
2. Capitan 51 89.5 % 0
3. Aviador 49 85.9 % 0
4. Avion 46 80.7 % 10
5. Conductor 40 70.2 % 8
6. Responsable (bilidad) 27 47.4 % 6
7. Comandante _ 26 45.6 % 0
8. Chofer 24 42.1 % 0
9. Tripulacidn (ante) 19 33.3 % 0
10.Persona 17 29.8 % 0
| T=24 %
Concepto: Aerolinea No.2 J = 31
1. Compafiia 75 100 % 4
2. Aerotransporte (aciodn) 55 73.3 % 6
3. Empresa 52 69.3 % 9
4. Avion (es) ' 45 60 % 10
5. Trabajo (adores) 44 58.6 % 0
6. Servicio 39 52 % 5
7. Linea 28 37.3 % 0
8. Aire (aéreo) 25 33.3 % 0
9. Aviacion 16 21.3 % 0
10.Comunicacion 10 13.3 % 0
T=34 %
Concepto: Comandante No.3 J = 31 .
1. Jefe 78 100 % 6
2. Mando 28 35.9 % 8
3. Responsable (s) 20 25.6 % 8
4, Encargado 19 24 .4 % 0
8. Ejercito 18 23.1 % 0
6. Capitan 18 23.1 % 0
7. Superior 17 21.8 % 0
8. Armada 10 12.8 % 0
9. Rango 10 12.8 % 0
10.Piloto 10 12.8 % 0
T= 22 %
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Valor
Concepto: Trabajadores No. 4 J = 36 M" FMG
1. Empleado(s) (empleo) 73 100
2. Obrero(s) 38 52.1
3. Trabajo (adores) 36 49.3
4. Responsabilidad (ables) ' 27 36.9
5. Personas | 20 27.4
6. Técnicos ' 20 27 .4
7. Importante(s) 19 26
8. Indispensables 19 26
9. Supervisores 16 21.9
10. Explotacidn 16 21.9
Concepto: Capitdn No. 5 Jd = 33
1. Jefe | 48 100
2. Autoridad 30 62.5
3. Mando 28 58.3
4. Comandante 28 58.3
5. Responsable 27 56.2
6. Avién (aeronave) 26 54.2
7. Trabajador - 19 39.6
8. Encargado 19 39.6
9. Superior 18 37.5
10. Ejército 18 37.5
Concepto: Profesionista No. 6 J = 30
1. Capacitado (dad (capaz) - 90 100
2. Estudiar (oso (ante) 55 61.1
3. Doctor 29 32.2
4. 1Inteligente (encia) 29 32.2
5. Profesién (al) 27 30
6. Ingeniero 20 22.2
7. Intelectual 19 21.1
8. Tebrico 17 18.9
9. Oficina 10 11.1
10. Vestir 10 11.1

3 3R 5 3R 3R L 3R 3R ¥R

3R 3R 5L 3 32 3R 3R R 3R R

IIQ n

(consenso)
9

O O O O O N O~

o

T=39 %

vl—l
w o OO0 O o o o o»

—_
L]
~3
¥R

O O O O W O O vV O»

o

T=23 %
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, B Valor FMG
Concepto: Sindicato No.7  J = 39 "M
1. Agrupacidon (grupo) (conjunto) : 63 100
2. Organizaciodn 37 58.
3. Uniodn 27 42,
4. Proteger (ccidn) 19 30.
5. Jubilacion 19 30.
6. Obstaculizador 19 30.
7. Gremio 18 28.
8. Poder 18 28,
9. Servicio (vir) 17 26.
10.Represidn ‘ 15 23,
Concepto: Aviador No.8 dJd = 33
1. Piloto : 65 100
2. Vuelo (volar) 38 58.
3. Profesional (ista) 29 44,
4, Avion (es) 29 44,
5. Cobra (ar) 29 - 44,
6. No-Trabaja 29 44,
7. Trabajador 25 38.
8. Persona 20 30.
9. Tripulacidn (ante) ’ 19 29.
10.P1laneador 18 27.

W W O O = =~ = 0

NN OO oy O OYOY O

3 B3R 3| IR I 3R IR 3R 3R e

3R 3R 3R 3 3 3 3R 32 ¥R R

IlQll

(consenso)
9

O O W O O O 0 ™ O

T=34 %

O O O O O w ™ o

o

T=30%
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Grupo IV. Técnicos de Aviacidn

Los conceptos mds aislados en esta Red son Sindicato y -
Profesionista. La palabra “responsable" sigue definiendo,
como una constante, a los conceptos Piloto, Comandante y

Capitédn.

Las palabras "jefef y "mandof, tienen lugares muy preponde-

rantes en los conceptos Comandante y Capitén.
Aparece la diada Profesionista-Trabajador.

Los conceptos negativos en este grupo fueron: "chofer",
definiendo Piloto; "no-trabaja" definiendo Aviador; "explo
tacion" definiendo Trabajadores; y "obstaculizador" y "re-

presi6n" definiendo al Sindicato.

E1 menor consenso entre el Grupo I y éste fue del 22% en el
concepto Comandante, y el mayor consenso fue de 39% en el -

concepto Trabajadores.

Piloto: Capitd@n-Aviador y persona capaz de conducir el -
avién. También el comandante responsable, que forma parte
de la tripulacién y que hace las veces de "chofer" frente al
puiblico usuario.

Aerolinea: Compafifa o empresa de aerotransportacifn. Linea

de servicio aéreo (por avidén). La aviacifn es comunicacidn.-

Comandante: Jefe responsable y encargado del mando. También

Capitdn, superior de la armada o del ejército. Rango supe-

rior del piloto.
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Trabajadores: Personas empleadas como por ejemplo los obre-

ros, supervisores y responsables de trabajos técnicos, indis
- pensables e importantes para la produccién, aunque son obje-

to de explotacibn.

Capitdn: Jefe o autoridad al mando del avidon. También es -
el comandante responsable de la aeronave, y el trabajador -

superior encargado del ejército.

Profesionista: Estudioso e inteligente, capacitado en una -

profesidn, como por ejemplo un ingeniero. Intelectual y/o -
tedrico que curs6 el posgrado del doctorado. El1 gque tiene -

una oficina y viste bien.

Sindicato: Agrupacidn, organizacién o unibn para la protec-
ci6on del gremio, para quienes gana la jubilacidn por medio -

de su poder. También da servicio y reprime.

Aviador: Piloto profesional que tripula y vuela aviones, -
pero que cobra y no trabaja. Persona o trabajador tripulan-

te de un planeador.
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GRUPO V:
CONJUNTOS SAM

Concepto: Piloto No. 1

W 0 N O U P W N -
L B 2 I B R

—
[ TN

Aviador

Conductor (duce)

Avién

Responsabilidad (able)
Guia (ar)

Operador

Chofer

Trabajador

Persona

Capacidad

Concepto: Aerolinea No. 2

= 0 00 NN OO D W N

Concepto: Comandante No.

= W0 0 N O O PwWw N =

Empresa

Avidén (es)
Trahsporte (porta)
Compafifa

Base

Servicio(s)
Aeropuerto
Organismo

Grupo

. Vuelo

Jefe
Autoridad
Grado
Dirigente
Lider
Avién
Personal
Mando
Guia
Capacitado (cidad) .

(Director)

3

29

QLT.M. Y CQﬁﬁRESO DEL TRABAJO
(10 definidoras de mayor peso semdntico)

38

Valor
lIMlI

71
66
63
32
31
28
24
20
20
10

55
47
35
29
27
26
23
20

‘18

17

73
46
26
18
18
17
17
17

17
16

FMG

Distancia
Semdntica
Porcentaje

100 %
92.9%
88.7%
44.1%
43.7%
39.4%
33.8%
28 %
28 %
26.8%

100 ¢
85.4%
63.6%
52.7%
49.1%
47.3%
41.8%
36.4%
32.7%
30.9%

100 %
63 %
35.6%
24.6%
24.6%
23.3%
23.3%
23.3%

23.3%
21.9%

Consenso

0

O O W O O O 0 VU um

—
n"

—
O O O O o O O Ny 00w

—
-
H OO O O © O O O© O o 1]

—

31%

45%
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FMG
Distancia
- Valor Semédntica "

Concepto: Trabajadores No. 4 Jd =42 "M Porcentaje Consenso
1. Labor (es) (antes) » 70 100 % 0
2. Productiva (duccién) (ducen) 37 52.8% 10
3. Ccnjunto 36 51.4% 0
4. Obreros 30 42.8% 8
5. Salario (Sueldo) 26 37.14% 9
6. Sindicato 24 34.3% 0
7. Fuerza 20 28.6% 8
8. Empresa 20 28.6% 0
9. Responsabilidad (es) : , : 16 22.8% 3
10. Hacedores ' 16 22.8% 0

T = 38%
Concepto: Capitan No. 5 J = 33
1. Gufa | 34 100% 0
2. Director (Dirigente) 30 88.2% 0
3. Responsabilidad (ables) 28 82.3% 8
4, Avibn 27 79.4% 6
5. Jefe 26 76.5% 9
6. Grado 20 58.8% 0
7. Lider 19 55.9% 0
8. Comandante v 19 55.9% 0
9. Manejo 18 52.9% 0
10. Nave (gar) 18 52.9% 0

T = 23%
Concepto: Profesionista No. 6 J = 41
1. Estudia (do (dioso) 51 100 ¢ 1
2. Preparacion 34 66.7% 9
3. Trabajo (ador) 31 60.8% 8
4. Persona 30 58.8% 0
5. Capacitado (cidad) 27 52.9% 9
6. Responsabilidad 23 45.1% 6
7. Titulo 20 39.2% 7
8. Apto 19 37.2% 0
9. Carrera 18 35.3% 0
10. Servicio (dor) 17 33.3% 0

T = 40%



Concepto: Sindicato No. 7 J = 41
(Asociacibn)

= W 00 NNy P WN =

Concepto: Aviador No. 8 J

O 00 N oY O B W N

—
[en BN
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Agrupacién (Grupo)
Defensa

Derecho (s)
Organizacién
Trabaja (dbres) (ajo)
Direccién (Dirigentes)
Unidad (unién)
Institucidn

Intereses

. Mantenimiento

31

Piloto

Avién

Conductor

Guia

Trébajador (es)
Vuelo

Capitén
Copi]dto

Nave

. Sobrecargos

Valor
IIM "

68
52
38
33
32
28
27
20
1€
16

106
32
29
26
20
20
19
18
17
10

FMG

100

76.
55.
48.

47
41

29

100
30

27.
24,
18.
.9%
.9%
16.

18
17

16

Distancia
Semdntica
Porcentaje

%
5%
9%
5%

%

2%
39.
.4%
23.
23.

7%

5%
5%

2%

3%
5%
9%

9%

4%

T

IIQ n

Consenso

9

O O O O OO O O N ™

O O O & O O O O O

18%

25%
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Grupo V. C. T. M. y Congreso del Trabajo

Dentro de esta poblacibn, la palabra "responsabilidadf s6lo
aparece definiendo a los conceptos Piloto, Trabajadores, -
Capitdn y Profesionista. Las definidoras Guia y/o Jefe son
factores comunes del Piloto, el Comandante, el Capitdn y el
Aviador; 1la Gnica palabra comin entre la Aerolinea y esos
conceptos es la de favién(esf, y fvue1of, que implica que -
es la vinculacidn que se percibe entre los pilotos y la com
pafifa. Lo que relaciona al Comandante, al Capitdn y al Pi-
loto con el Profesionista, es su "capacidad(citacién) (cita
do)". Lla dnica vinculacion posible del Sindicato con el
Piloto Aviador, es a través del concepto Trabajadores, uti-

lizada como definici6n de estos dos Gltimos.

Tanto el concepto Trabajadores como Sindicato y Aerolinea,
tienen Gnicamente dos enlaces de unifn a la Red, y en gene-

ral estdn bastante aislados.

La dnica palabra un tanto peyorativa es la de "chofer" de-

finiendo al Piloto.

E1 menor consenso entre el Grupo I y éste, es del 18% en el
concepto Sindicato, y el mayor es del 45% en el concepto -

Aerolinea.

" 'Piloto: Aviador que conduce el avidn, que gufa y opera con
responsabilidad. Persona o trabajador que es un "choferf -

capacitado.
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Aerolinea: Empresa o compafiia de transporte con aviones, -

que presta servicio y cuya base es el aeropuerto. Organismo

0 grupo que se dedica a los vuelos.

Comandante: Jefe cuyo grado le da la autoridad de ser el -

director y 1ider del avién. Gufia capacitado que manda al -

personal.

Trabajadores: Conjunto de obreros laborantes que producen,

que ganan por ello un salario, y que pertenecen a un sindi-
cato. Son la fuerza de la empresa, cuya responsabilidad es

la de hacedores.

Capitdn: Guia, dirigente y responsable del avién. También
Jefe con grado de Comandante y que es 1ider del manejo de la

nave.

Profesionista: Trabajador estudioso y con preparacifn. -

Persona capacitada con un titulo de una carrera, apto para
asumir la responsabilidad y ser un servidor.

Sindicato: Agrupacibn para la defensa de sus derechos. -
También organizacidn de trabajadores que conforman una uni-
dad o institucidén con sus dirigentes, para el mantenimiento

Yy sus intereses.

Aviador: Piloto conductor del avidn; trabajador que gufa
el vuelo. También capitdn y copiloto de la nave que tripu-

1an los sobrecargos.
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GRUPO VI: CANACINTRA y COPARMEX

CONJUNTOS SAM (10 definidoras de mayor peso sem&ntico)

Concepto: Piloto No. 1 . J = 40
1. Conductor

2. Aviador

3. Responsabilidad (able)
4. Operador

5. Gufa

6. Profesién (ista)

7. Avidn

8. Confianza

9. Comandante

10. Cabeza

Concepto: Aerolinea No. 2 Jd = 32
1. Transporte (acién)

2. Nave (gacién)

3. Servicio (s)

4. Organiza (cidn)

5. Empresa |

6. Compafifa

7. Eficiencia

8. Viaje (s)

9. Aire (aérea)

10. Comunicacidn

Concepto: Comandante No. 3 J = 35
1. Jefe

2. Militar

3. Dirigente (dirigir

4. Lider

5. Servidor

6. Jerarqufa

7. Area

8. Gufa (ar)

9. Experiencia

10. Pericia

Valor
ClMll

74
55
44
28
25
18
18
10
10
10

64
38
35
33
30
19
18
18
17
16

77
55
20
20
19
18
17
15
10
10

FMG

Distancia
Semdntica
Porcentaje

100 %
74 .3%
59.5%
37.8%
33.8%
24.3%
24.3%
13.5%
13.5%
13.5%

100 %
59.4%
54.7%
51.6%
46.9%
29.7%
28.1%
28.1%
26.6%
25 %

100 %
71.4%
25.9%
25.9%
24.7%
24.3%
22.1%
19.5%
12.9%
12.9%

-

IIQ n

Consenso

5

O O O O U0t ©O O v o

O O O O W NN H» 0 O ; "

nooooo o o o o oo

29%

33%
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FMG

Distancia
: Valor Semdntica “Q"

Concepto: Trabajadores No. 4 J =38 "M" Porcentaje Consenso
1. Obrero(s) | 78 100 % | 6
2. Empleado(s) 68 87.2% 10
3. Colaborador (cién 26 33.3% 0
4, Responsabilidad 21 26.9% 7
5. Subordinados 20 25.6% 0
6. Empresa 19 24.4% 0
7. Equipo 18 23.1% 0
8. Asalariado 18 23.1% 6
9. Recursos Humanos 10 12.8% 0
10. Servicio 10 12.8% 7

T = 36%
Concepto: Capitdn No. 5 J = 40
1. Militar 64 100 % 0
2. Jefe 47 73.4% 6
3. Directivo (Dirigente) (Dirige) 38 59.4% 0

(Direccién)

4 Responsabilidad (able) 27 42.2% 7
5 Autoridad . 20 31.2% 7
6. Barco 19 29.7% 0
7. Comandante 17 26.6% 0
8 Mando 16 25 % 7
9. Orden (a) 16 25 % 0
10. Seguridad 15 23.4% 0

T =27%
Concepto: Profesionista No. 6 J = 34
1. Responsabilidad (able) 55 100 ¢ 9
2. Profesifn (al) (alismo) Y 100 % 8
3. Capaz (cidad (citaci6n) 30 55.5% 7
4, Conocmiento (s) ' : 28 50.9% 0
5. Licenciado 28 50.9% 0
6. Doctor 25 45.4% 0
7. Carrera 24 43.6% 0
8. Comprometido : 19 34.5% 0
9. Universidad (sitario) : 18 32.7% 0
10. Terminar 18 32.7% 0

T = 24%



- 9p -

Concepto: Sindicato No. 7 J

1. Agrupacifn

2. Obreros

3. Reunién

4., Representacién (ante)
5. Defensa

6. Organizacifn

7. Huelga

8. Sindicalizado (alismo)
9. Mejoramiento (Mejoras)
10. Derechos

Concepto: Aviador No. 8 J
1. Piloto

2. Empleado

3. Federal

4. Avibn

5. Gufa

6. Viajero (ar)

7. Pasajero

8. Tripulacibn

9. Confianza

10. Cobra-sin-trabajar

38

37

Valor
llM n

56
36
29
27
27
24
24
19
18
17

74
28
28
19
18
16
10
10
10
10

FMG
Distancia
Semdntica
Porcentaje

100

64.
.8%
4%
.49
42.
42.

51
47
47

33

32.
30.

100
37
37

25.
24,
.6%
13.
13.
13.
13.

21

z
2%

1%
1%

9%

1%
3%

.8%
.8%

7%
3%

5%
5%
5%
5%

T

O O O O O 0 o o o

Consenso

9

O O O O O O wvw O o

17%

17%
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Grupo VI. CANACINTRA Y COPARMEX

La definidora “responsabilidad (able)" se encuentra defi-
niendo a los conceptos'Piloto, Trabajadores, Capitdn y Pro-
fesionista. "Servicio (vidor)" es un vinculo al definir los
conceptos Aerolinea, Comandante y Trabajadores. ."Confianza"
es una definidora importante en los conceptos Piloto y Avia-
dor. Nuevamente los términos "Jefe" y "Gufa" son comin deno
minador en 1os conceptos Piloto, Comandante, Capitdn y Avia-

dor.

E1 concepto Profesionista define al concepto Piloto. E1 dni
co vinculo posible de 1a Aerolinea con el Aviador, es la de-

finidora "viajes (ero) (ar)".

E1 concepto Aerolinea y el concepto Trabajadores s6lo poseen
dos enlaces de unidn a la Red cada una, y el concepto Sindi-
cato se encuentra también bastante aislado de 1a Red, salvo

por tres enlaces.

Los conceptos negativos son ﬁhue]ga".que define al Sindicato,

y "cobra-sin-trabajar" que define al Aviador.

E1 menor consenso entre el Grupo I y éste, es del 6% en el -
concepto Comandante, y el mayor es del 36% en el concepto -

Trabajadores.

" Piloto: Aviador, conductor y responsable que opera y guia -
el avibn. También profesionista, comandante, cuya funcién -
es la de 1a cabeza y en quien se puede depositar nuestra con

fianza.
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Aerolinea: Empresa o compafiia que se dedica a dar servicios
de transportacidén e&n naves. Organizacidén que comunica a tra

vés de viajes aéreos con eficiencia.

Comandante: Jefe militar que dirige con apoyo en su jerar-

quia de 1ider en un &rea. Servidor que gufa con experiencia

y pericia.

Trabajadores: Obreros, empleados que colaboran con responsa
bilidad. Equipo de subordinados asalariados, que son los -

recursos humanos de una empresa y que dan servicio.

Capitdn: Jefe militar que dirige y es responsable. Autori-

dad de un barco. Comandante que manda y ordena con seguridad.

Profesionista: Profesional responsable y capaz, con conoci-

mientos. Licenciado o doctorado comprometido, y que termind

" uha. carrera universitaria.

Sindicato: Agrupacidn de obreros que se reidnen con su repre
sentante para su defensa. E1 sindicalizado contribuye a la
organizacibn que 1leva a la huelga, para la obtencifn de me-

joras en sus derechos.

Aviador: Piloto y empleado federal que guia el avién. Via-
Jero, parte de la tripulacidén que infunde confianza en el -

pasajero. El que cobra sin trabajar.
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3.2 An&lisis Cualitativo e Interpretaci6n

A fin de lograr un andlisis 1o mis completo posible, se ha
revisado la totalidad de las definidoras (previamente cla-
sificadas en positivas, neutras y negativas, segilin opinién
de los Pilotos de la Asociacién Sindical), en cada uno de-
los ocho conceptos definidos por las siete pob]aéiones, -

respectivamente.

Los parametros para este andlisis son: atribuci6n causal,
expectativas de accidén e intenciones subyacentes, o infe-
rencias correspondientes, juicios errados y estereotipados;
estereotipo referente a la apariencia, caracteristicas -
destacadas inherentes al grupo de los pilotos, o cualida-
des centrales de la impresidn, categorias de pertenencia -

Yy, en general, la representaci6én de cada concepto.
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3.2 ANALISIS CUALITATIVO
E INTERPRETACION

CONCEPTO No. 1 PILOTO

Grupo I Pilotos

Positivo

Profesi6n (ista) (al) (alismo
Responsable (bilidad)

Estudio (so)
Seguridad

Neutro

Conductor (cir)
Avibén (es)
Vuelo (volar)
Trabajo (ador)

H&bil (idad) Viajar
Trabajo (ador) Gufia
Carrera Mando
Conocer Hombre
Glamour Uniforme
Protector Imagen
Audaz Decisidn
Apuesto Carros
Orden (ado) Navegar
Disciplina Persona
Cooperacidn Social
Discrecifn Administrador
Representacibn Sociedad
Yo-Ser Aviador

Inteligente-Pensante
Prdctico
Conocimiento
Alto

Serio
Preparacifn
Atencifn
Superacifn
Realizacién
Criterio
Valor
Prestancia
Control
Destreza
Servidor
Comunicador
Etica
Presencia
Capacidad (citado)
Vocaciobn
Educaciébn
Humanitarip
Autoridad
Confianza
Respeto
Honestidad
Dedicado (cién
Técnico
Compafierismo
Independencia
Equilibrio

Negativo

Flojo
Presuncién
Politico



Positivo

Calma
Goce
Precisién
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Neutro

Grupo Ila.Usuarios antes de Viajar

Responsable
Trabajo (ador)
Valor
Servidor
Salvacibn
Seguridad
Profesional
Estudiado
Capacitado
Habilidad
Pericia
Conocimiento
Destreza
Atencién
Poder
Importante
Preparado

Avion

Gufia
Aviador
Aparato
Persona
Cabina
Manejador
Imagen
Azafata
Tren
Aterrizaje
Pista
Aeropuerto
Cielo

Vida

Jefe
Comandante
Capitdn
Hombre
Volante
Operador

_ Grﬁpo Iibggsdarios después qé Viajar

Capaz (cidad
Agradable
Descanso
Seqguridad
Indispensable
Consciente
Servicio
Comunicacibn
Profesionista
Trabajador
Responsable.

‘GfubO'iIIfSobreéargos

Responsable (abilidad)
Capaz (cidad)
Profesién (ista) (al)

Avibn
Aviador
Persona
Aeronave
Viaje
Guia

Vuelo

Nave
Vehiculo
Puesto
Desempefio
Turismo
Capitdn
Manejador
Ruta
Destino
Carreras

Persona
Manejar (ejo)
Aviador

Negativo

Conductor
Chofer

Conductor
Chofer
Peligro
Petulancia
Sobrevalorado
Engreido

Soberbio
Prepotente
Abusivo



Positivo

Compafiero(s)
Trabajador
Amigo

Respeto
Diestro
Intrépido
Humanitario
Preparacién
Seguridad
~Autoridad
Inteligencia (gente)
Conjunto
Conocimientos
Aptitud
Audacia
Dirigente

Grupo IV Técnicos de Aviacién

Capaz (citacién)
Capacitado
Responsable (abilidad
Profesionista
Diplomado

Mayor

Salvador
Servicio
Categoria
Preparacifn
Estudioso
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Neutro

Comandante
Copiloto
Jefe

Mando
Conducir
Parte

Nave

Volar
Avibn
Viaje
Capitdn
Buque
Automébvil
Helic6ptero
Empleado

Capitan
Aviador
Avién
Conductor
Comandante
Tripulacidn (ante)
Persona
Aeropuerto
Aire
Navegante
Volar
Viajar
Autombvil
Licencia
Manejo
Guia
Inicial

Grupo V. C.T.M. y Congreso del Trabajo

Responsable (bilidad
Capacidad
Trabajador
Altamente
Guardidn
Dirige
Proyecta
Calificado
Atencifn
Coordinador
Controla

Aviador
Conductor (uce)
Avidn

Gufa (ar)
Operador
Persona
Manejo (eja)
Desempeno
Técnica
Mando

Cabina
Navegante
Encargado
Aparato

Negativo

Autoritario
Dependiente
Crefdos
Vanidoso
Perdonavidas

Chofer
Individualista
Egocéntrico
Narcisista
Creido
Elitista

Chofer
Imagen
Mecdnico
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Grupo VI. CANACINTRA y COPARMEX

Positivo

Responsabilidad (able
Profesidn (ista)
Confianza
Pericia

Seriedad
Puntualidad
Conocimientos
Valor

Audacia
Intrepidez
Seguridad
Titular
Liderazgo
Agilidad
Servicio

Maestro

Emocifbn

Neutro Negativo

Conductor
Peligro

Aviador

Operador

Guia

Avidn

Comandante

Aire

Viajar

Coordinacidén (ador)
Transporte
Ingenieria

Nave

Volar |
Atmb6sfer !
Pruebas |
Motocicleta

Trabajo

Inicio

Muestra

Corredor-de-autos



Concepto No. 1, Piloto

La propia poblacién de los Pilotos se autoatribuye causalidad in-
terna, en cuanto a las numerosas caracteristicas positivas de per
sonalidad que consideran nedesarias para su desempefio como tales,
incluyendo los conceptos de FTrabajador" y "Profesionista" utili-
zados como definidoras. En cuanto a las caracteristicas negati-
vas, las tres tienen una causalidad interna también.

Dentro de las caracteristicas sobrésalen dos tipos, las caracte-
risticas fisicas y de estilo, pertenecientes al estereotipo de -
apariencia, y los atributos personales necesarios para su labor
cotidiana. Tienen la expectativa de que existe una realizacién
personal, una superacifn y un goce inherentes a sus actividades

de aviador.

En los Usuarios antes de Viajar, las caracterfisticas positivas -
son un listado de lo que se percibe que son los requerimientos -
del piloto, en los que se trasluce una causalidad interna; diga
mos que existe una valoracién de ellos en funcidén de 1o que creen
necesario que tengan para transportarlos seguros. Las Gnicas pa-
labras gue relacionan al Piloto con otros conceptos son fprofesig
nal" con fProfesionista“, y “trabajadorﬁ con fTrabajadores". En-
tre las palabras clasificadas como neutras, sobresale el término
"hombre", como rasgo caracteristico del estereotipo del Piloto,

en el que no es comin que Sea mujer.

Los Usuarios después de Viajar, tienen ya una idea del Piloto en
funcibn de su desempefio que ya ha sido conocido, y a partir del -

que aparecen definidoras positivas como "seguridad", "indispensa-

e —

—
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ble" y "consciente" (causalidad interna) entre otras. Sin em-
bargo, hay un aumento en los términos negativos y el dnico con
causalidad externa es "peligro"; 1los demids, son inferencias -
correspondientes, ya que, funddndose en la conducta minima que
presenciaron del piloto, le atribuyen rasgos de cardcter de -
causalidad interna, como "sobrevalorado", "petulancia" y "en-
grefdo”". Saben que son capaces, pero no c6mo 1legaron a serlo.
Conocen una fracci6n de su comportamiento, la interpretan, la
critican y la sancionan rechazéndo]a; Entonces, por un lado se
da la percepcidn de que son personas con los elementos necesa-

rios para desempefiar su labor, y por el otro, se da la atribu-

cibn de rasgos negativos de cardcter en base a la experiencia

que del piloto tienen, y que tienden a generalizar haciéndola

extensiva a todo el gremio.

Los Sobrecargos opinan sobre los Pilotos en su parte positiva,

dado que conocen bastante bien su desempefio, ¥y algunos hasta

les pueden llegar a llamar "amigo". Y en su parte negativa,
opinan con base en la experiencia que han tenido de la actitud
de ellos con respecto a los Sobrecargos, acusdndolos de "sober-
bios", "prepotentes", "abusivos", "autoritarios", "creidos",
"vanidosos" y "perdonavidas", términos que denotan una causali-
dad interna y muy probablemente una esteretipacifn generalizada;
a excepcitn del términofﬁependiente", que nos habla de una causa_
lidad externa.

También los relacionan directamente con los profesionistas y con
los trabajadores. Cabe mencionar que en la imagen positiva, los

Sobrecargos coinciden en varios términos con los Pilotos.
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Ahora bien, el grupo de los Técnicos de Aviacién, en la parte
positiva, también categorizan al Piloto. como Profesionista, y

en general los términos utilizados para definirlo estén relacio
nados con su preparacibn y 1o que de ella deriva. En la parte
negativa, los términos de causalidad interna son Findividualista",
-"egocéntrico", "narcisista", "creido" y "elitista"; a excepcifn
del término peyorativo "chofer", mediante el cual tratan de equi-

parar las actividades de éste con las del piloto.

E1 grupo de las Centrales Obreras tienen, en su parte positiva,

los rasgos esenciales de que son trabajadores altamente califica
dos y capacitados, en lo que existe una causalidad interna, y una
descripcibén de parte de sus funciones. En la parte negativa, dan
al piloto las categorias de "chofer" y "mec@nico", con mala ima-

gen.

En la poblacibn de las Organizaciones Patronales, estd también -
categorizado como Profesionista, ya no como Trabajador, sino como
"maestro" del volar, cuyas causalidades son internas. En la parte
negativa, estas organizaciones ponderan el peligro al que supues-
_tamente se expone todo piloto, y cuya causalidad y controlabili-

dad son externas.



CONCEPTO No.

2 AEROLINEA

Grupo I. Pilotos

Positivo

Puntualidad
Servicio
Trabajadores
Imagen

Transportacibn

Compaiieros
Glamour
Seguridad
Cumplimiento
Tranquilidad
Emancipacifn
Estabilidad
Dinamismo
Respeto
Eficiencia
Proveedora
Capital
Economia

_ Desarrollo
Comunicacidn
Limpieza
Atencidn
Empleo
Futuro
Proyeccifn

Desenvolvimiento

Aspiracidn
Comodidad
Esfuerzo
Cooperacién

Responsabilidad

Seriedad
Emprendedora
Justa

Enlace
Honradez
Modernidad
Profesidn
Estabilidad
Propietaria
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Neutro

Empresa
Personal
Aviones
Compafiia
Grupo
Organizacidn
Pasajeros
Viajes
Boletos
Horario
Dinero
Turismo
Gente
Competencia
Rutas
Itinerarios
Piblico
Nidcleo
Comunidad
Asociacion
Estructura
Directivo
Vacaciones
Paisajes

'Gfdpo IIQLIUEUarios'antes'de Viajar

Rapido
Atencibn
Servicio
Comodidad
Seguridad
Clase

Identificacidn

Prestigio

Transporte
Aire - Aéreo
Aeropuerto
Empresa
Avién (es)
Compania

bol2tss

Negativo

Voraz
Fria
Demoras

Explotacidn (ador)

Prepotente
Agresifn
Destruccibn
Favorecidos
Ineptos
Estricta
Patrén



Positivo
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Neutro

Ventas
Mexicana
AeroMéxico
Nubes
Asociacién
Volar
Agrupacidn
Ruta

Marca

Via
Corporacion
Aparatos
Linea

Grupo IIb. Usuarios después de Viajar

Rapidez
Organizacidn
Trabajo
Ganancia
Servicio
Necesario

GkupO'III.'Sobrecargos

Fuente-de-ingreso
Servicio (alg
Trabajo
Subsistencia
Ingresos
Organizacién
Gusto '
Escape
Amistad
Dinero

Seguro
Moderna
Seria:
Vacaciones

Transporte
Empresa
Linea

Aire - Aéreo

Avién (es)
Medio (s)
Via

Viaje
Personal
Asociado
Comercio
Carga
Conduccidn
Aviacion
Aeropuerto
Encargada
Compafiia
Negocio

Empresa
Compafifa
Transporte
Comercio (al)
Avién (es)
Negocio(s)
Viajes
Turismo
Corporaciodn
Ocupacién
Grupo
Sociedad
Aviacidn
Pafises
Hoteles
Pilotos .
Sobrecargos

Negativo

Prepotente
Traicionera
Desconfiada
Miserable
Término-medio
Capitalista
Detentadora-de-
bienes



Positivo

Grupo IV. Técnicos de Aviacidn

Comunicacién
Trabajo (adores)

Servicio

Prestigio

Sustento

Salario

Vacaciones
Organizacién
Eficaz
Fuente-de-ingresos
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Neutro Negativo

Compafifa

Aerotransporte-
Transporte

Empresa

Avidén (es)

Linea

Aéreo-Aire -

Aviacién

Pasajeros

Relacidn

Terminal

Movimiento

Gente

Volar

Cielo

Técnicos

Negociacion

Viajes

Agencia

Explotacidn
Competencia

Deficiente

Servicio(s)
Seriedad
Seguridad
Buenas
Comunicacifbn

Empresa Lucro
Aviones Control(a)
Transporte(orta) '
Compaiiia
Base
Aeropuerto
Organismo
Grupo

Vuelo
Conjunto
Negocio
Comercial
Piblico
Aerondutica
Pasajeros
Viajar
Linea
Paraestatal
Descentralizada
Oficina
Navegacifbn
Naves ‘
Ruta
Direccidn
Personal
Boletaje
Equipaje
Terminal
Agencia
Aeromozas
Empleados



Grupo VI. CANACINTRA y COPARMEX

Positivo

Servicio(s)
Eficiencia
Calidad
Recursos
Rapidez
Diversidn
Negocio
Riqueza
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Neutro

Transporte (acidn)
Nave (gacién)
Organiza(cién)
Empresa
Compafifa
Viaje(s)
Aire-Aéreo
Comunicacidn
Turismo
Institucién
Avidn(es)
Empleador
Fuente-laboral
Sistema
Agencia
Embarcacidn
Flotilla
Mexicana
Americana
Europea

Grupo

Negativo

Irresponsabilidad
Informalidad
Regular
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Concepto No. 2, Aerolfinea

La definicidn positiva que 1os pilotos dan a este concepto, gira
en torno a todo 1o bueno que implica pertenecer a ella, que per-
mite el acceso a un desarrollo personal y del pais, 10 que da una
impresibén de que la'compaﬁia fuera como una madre proveedora de
todo 1o necesario, y prometiese futuro, estabilidad, justicia y
proyeccién a los pilotos; todas eétas implicaciones de la defi-
nicién poseen una causa]idéd atributiva interna, obviamente.

La contraparte negativa la pinta como un ﬁatrﬁn voraz, explotador,
prepotente y agresivo, caracteristicas cuya causalidad también es
interna a la compafifa. Hay también en parte un estereotipo del
glamour y prestigio que implica la aerolinea. En la parte'nega-
tiva, a la compafifa se le atribuyen rasgos como si se tratase de
una persona.

Los Usuarios antes de Viajar, en 1o positivo, Gnicamente perciben
la parte externa de la compafiia que les brinda atencién répida,
seguridad y servicio, cuya éausa]idad se ubica internamente a la
organizacidén; en cuanto a la contraparte negativa, no existe, -
pues no hay ninguna definidora de esta indole.

Los Usuarios después de Viajar, hablan de la necesidad que tienen
del servicio de la aerolinea y de la rapidez favorable a su tra-
bajo, 1o que nos da como resultado una causalidad interna. No
hay tampoco términos negativos.

Los Sobrecargos mencionan, en lo positivo, 1o que para ellos sig-
nifica la compafifa como fuente de ingresos y como unh trabajo se-
guro, como caracteristicas centrales de la impresibn, 1o cual im-

plica una causalidad interna. La contraparte negativa nos presenta
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la otra cara de la aerolinea: traicionera, prepotente, misera-
ble y detentadora de bienes, 1o que nos da una causalidad tam-
bién externa.

Los Técnicos de Aviacién,_visua]izan jgualmente a la compafifa -
en Ta manera como lo hicieran los Sobrecargos, aunque un poco -
menos rica en términos. En la parte positiva se dan las cuali-
dades centrales de fuente de ingreso y de trabajo, asi como un
rasgo del estereotipo de la compafifa que es el prestigio, su- -
puestamente inherente a ella. En la parte negativa, la retratan
Gnicamente como deficiente y explotadora, lov que implica una -
causalidad interna.

E1 grupo de las Centrales Obreras, en la parte positiva, confi-
guran a la Aerolinea como proveedora de servicio, comunicacifn y
seguridad, mientras que en la cara negativa de la moneda la pre-
sentan como lucrativa y controladora. A todas estas caracteris-
ticas se les aprecia una causalidad interna.

El grupo de las Organizaciones Patronales ve a la Aerolinea como
un negocio que proporciona servicios eficientemente, con calidad,
y que produce riqueza. En la parte negativa, manifiesta que hay
irresponsabilidad e informalidad en la aerolinea. Todas estas -

caracteristicas nos dicen que provienen de una causalidad interna.



CONCEPTO NO. 3 COMANDANTE

Grupo I. Pilotos

Positivo

Responsabilidad (able)
Profesionalismo
Criterio

Ley (legal)
Etica
Conocimientos
Seguridad
Experiencia
Orden (nado)
Capacidad
Ejemplo
Lider

Poder

Prever
Disciplina
Conciencia
Cooperacidn
Preparacidn
Orientacidn
Calidad
Atencibn
Satisfaccifn
Superior
Respeto
Imagen
Asesoria
Accibn
Dinamismo
Serenidad
Comprensibn
Trabajadores
Compafieros
Puntualidad
Humanitario
Madurez
Tenacidad
Tranquilidad
Destreza
Servidor
Comunicador
Andlisis (lista)
Personalidad
Amigo
~Juicioso
Equitativo
Confiabilidad
Equilibrio
Goce

Entrega
Solvente
Informacién
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Neutro

Autoridad
Mando

Jefe

Decisidn
Dirigir (gente) (Di-
rector)
Conduccién (ductor)
Orquestador
Antigiiedad
Capitédn

Gufa
Jerarquia
Estudio
Técnicas
Tripulante
Ejecutivo
Grado

Titulo
Administraci6
Piloto :
Aviador
Empleado

Problemas

Negativo
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Grupo Ila. Usuarios antes de Viajar

Negativo

Iniciativa
Audacia
Organizador
Seguridad
Eficiencia
Recto
Criterio
Experiencia

.Grupo III. Sobrecargos

Responsabilidad
Experiencia
Seguridad

Amigo

Poder

Respeto

Humano
Centrados

Positivo Neutro
Responsable (bilidad) Autoridad
Respeto Dirigente (Direc-
Competente cidng
Trabajo (ador) Persona

~ Seguridad Mitlitar
Entrenado Mando
Capacitado Avidn
Poder Ingeniero
Coordinacibn Gufta
Pisciplina Vuelo
Patriotismo Piloto
Pecisibn Copiloto
Entereza Destino
Disposicidn Galones
Aviador
Llevar
Proyecto -
Rango
Ciudad
Grado
Orden
Comanda
Grupo IIb. Usuarios después de Viajar
Responsabilidad (sable) Persona

pirigente (Direc-
cién?

Orden (dena)
Mitlitar

Mando

Autoridad
Aeronave

Policia

Encargado
Personal

~Grupo

Ejército
Carao
Jefe
Soldado
Piloto
Aviador
Llevar

Jefe
Autoridad
Mando
Empleado
Oficial
Decisifn
Militar
PolicTia

Guerra

Agresividad

Barberos
Timidos
Traidor

Autoritario

Prepotente
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Dirigente (Director)

Positivo Neutro
Serio Supervisor
Puntual Encargado
Inteligente Vuelo
Capacidad Capitan
Jerarca Aviador
Eficiencia Piloto
Salud
Profesidn
Dedicacién
Estudio
Grupo IV. Técnicos de Aviacifn
Responsable (s) Jefe
Superior Mando
Inteligente Encargado
Control Ejército
Capaz Capitén
Poder Armada
Servicio Rango
Organizador Piloto

Dirigente
Insignia
Grado
Llevar
Aeronave
Panelero
Aeropuerto
Auxiliar
Ayudante
Autoridad
Gufa
Grupo V. C,T.M. y Congreso del Trabajo
Lider Jefe
Capacitado (cidad) Autoridad
Supremo Grado
Responsable
Experiencia Avidn
Altamente Personal
Adiestrado Mando
Superior Gufa
Conocimiento (s) Rango
Psicolbgicos Manejo
Mdximo Vuelo
Poder Técnico
Presidente Idiomas
Padre Navegante
Ordena Conduccibn
Militar
Ejército
Uniforme
Transporte
Jerarqufa

Cargo

Negativo

Chofer
Dominante

Egofsta



Grupo VI. CANACINTRA-COPARMEX

Positivo

Lider
Servidor
Experiencia
Pericia
Capacidad
Decisidn
Responsabiidad
Conocimientos
Poder
Respaldo
Confianza
Apoyo
Iniciativa
Paz

Valiente
Autoridad
Mérito
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Neutro

Jefe

Militar
Dirigente (gir)
Jderarquia

Area

‘Guia (ar)

Maximo
Ordenar
Mando
Delegado
Colaborador

~ Grado

Posicidn
Sargento
Capitén

Negativo

Guerra
Destrucciodn
Muerte
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Concepto No. 3, Comandante

Los Pilotos dan la impresidn positiva de que el Cohandante es la
ley para ellos, ya que tiene toda la experiencia, disciplina y -
serenidad de su lado, es comprensivo y los ayuda, es recto y con
buen criterio, los orienta. Aqufi.nos encontramos con la atribu-
cidn de rasgos ideales de personalidad generalizadas a todos los
Comandantes, que se cree no siempre se cumplen en la realidad, -
ya que la descripcidn parece que corresponde al "deber ser" y no
al "ser", Es entonces una impresifn un tanto estereotipada y -
homogeneizada hacia un perfil ideal del Comandante. Todos los -
rasgos mencionados tienen una causalidad interna, y el dnico tér
mino negativo es el de “prob]emaﬁ, cuya causalidad es externa al
Comandante.

Los Usuarios antes de Viajar, tienen la imagen positiva de que -
el Comandante es el responsable del vuelo, competente, que los -
transporta con seguridad, que tiene poder y entereza, y que es -
un patriota; en fin, son las caracteristicas que deben poseer.
En esta Gltima caracteristica, los Usuarios infieren el rasgo de
patriota ya que, dado su rango y madurez, es esperable que ame a
su pais. Todos los rasgos mencionados poseen una causalidad in-
terna. No hay términos negativos en esta muestra.

Los Usuarios despues de Viajar, manifiesfan una impresidn fundada
en lo que experimentaron respecto al desempefio del Comandante, -
por ello, a los rasgos que apuntan los Usuarios antes de Viajar se
agregan: "iniciativa", faudaciaf, feficienciaf, "rectitud" y -

"criterio", en la parte positiva, rasgos que poseen una causalidad
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interna, y que, ademds, son rasgos latentes de personalidad, in-
feridos en base a las acciones laborales que conocieron de éJ1.
En la parte negativa aparecen las definidoras "guerra" y “agre-
sividad", que mds bien definen al Comandante del ejército.

Los Sobrecargos conciben al Comandante en la parte positiva como
un jerarca, centrado, humanitario, responsable y amigo de ellos,
que, sin embargo, en la parte negativa, se porta "barbero" con -

la cohpaﬁia,"traidor", "autoritario” y "prepotente" con los Sobre

cargos. Todas estas caracteristicas poseen una causalidad interna.

Los Técnicos de Aviacidén ven al Comandante, en el lado positivo,
como el superior, responsable e inteligente, que tiene el control
y el poder; y en la parte negativa, peyorativamente considerado
como "chofer", como "dominante" y "egoista". Las caracteristicas
tienen, todas, una causalidad interna.

En lo que compete a las Centrales Obreras sélo existe la parte -
positiva del Comandante, a quien se le categoriza como un presi-
dente y como un padre, como el supremo, responsable, altamente -
adiestrado, que inclusive posee conocimientos de orden psicold-
gico. Dadas estas caracteristicas, se atribuyen al Comandante -
rasgos a partir de 1o que se cree que puede imp]icér su actividad
en el avibén cuando 1o liderea, por 1o tantoc se hacen inferencias
correspondientes.

En las Organizaciones Patronales se le concibe como al 1ider ca-
paz de tomar decisiones, como el apoyo o respaldo que infunde con
fianza, que tiene iniciativa y es valiente. Mientras que en el -

lado negativo, estdn las definidoras que mencionan la vivencia de
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un Comandante del ejército. Entre las caracteristicas positivas,
la de 1a valentia nos evoca la antigua imagen del piloto aviador
mexicano que formaba parte del Escuadrdn 201. Todos los rasgos
positivbS-son de causalidad interna y los negativos son de causa

lidad externa.



CONCEPTO NO. 4 TRABAJADORES

Grupo I. Pilotos

Positivo

Responsabilidad (able)
Productividad
Capacidad

Fuerza

Servicio (dores)
Compafieros

Amigos (amistad)
Constancia
Obediencia
Disciplina

Orden

Cooperacibn
Calidad

Respeto

Esfuerzo

Lucha

Cambio

Igualdad

Trato
Entendimiento
Eficiencia
Puntualidad

Gusto

Sociable (bilidad)
Desarrollo
Honradez
Disponibilidad
Limpieza

Honesto

Cump1ido ,
Indispensable (s)
Sindicato (s) :
. Humano (s)
Emprendedores
Pedicados

Apayo

Grupo Ila) Usuarios antes de Viajar

- Sociedad

Responsabi]idad

Servicio (s) (dores)

_ Prestador (de servicios)
Atencidn ‘
Limpieza

Dinero

Empefio

Produccibn

Respeto

Dedicacibn
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~"Neutro ‘Negativo
Explotaci6n (ados)
Oprimido
Inconforme
Mal-pagados
Desmotivados
Apéticos
Hambre
Necesidad
Marginado
Monotonfa
Conformista

Empleado (s)
Asalariados
Obrero (s)
Personas

Empresa
Tiempo
Camiseta
patrén
Hombres
Salario
Trabajo
Explicaciones
Pueblo

Labor

Grupo
Subordinados
Economia
Profesionista

‘Agricultores

Comerciantes
Funcionarios
Social
Conjunto
Pilotos
Estructura

Empleado (s) Dificil
Personas

Azafatas

Piloto

Desempefio

Labor

Asalariados (salario)
Copiloto

Capitén

Actividad
Recurso-Humano



Positivo

Grupo 1Ib) Usuarios después de Viajar

Productor (es)
Atencifn
Indispensables
Servicio (s)
Sindicato
Organizacidn
Familia
Riqueza
Eficientes
Responsables
Participantes
Comunicacifn
Realizadores
Capacidad
Estudio
Ofrecer
Remuneracifn
Esfuerzo
Actividad
Lucha
Sustento

Grupo III. Sobrecargos

Responsables (abilidad)

Capacidad
Trabajo
Fuerza
Utilidad
Pilares

Produccidn (ductivo)

Cump]idos
Sufyidos

~ Gremio

Buenos
Puntual
Amigable
Manutenci6n
Desarrollo
Comprometidos
Superacibn
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Neutro

Recursos
Sociedad
Ocupados
Atareados
Subordinados
Tareas
Especificos
Sueldo
Sujetos
Jornalero
Piblico

Trabajo
Personas
Desempefio

Salario (asalariados)

Fabrica
Obreros
Constructora
Linea

Puesto
Traslado
Grupo
Profesionistas
Pablico

Vida

Hambre

Empleado
Obreros
Sobrecargos
Asalariado (s)
Pilotos
Oficinista (s)
Obra

Compania
Empresa (s)
Personal
Jornalero

Negativo

Huelga
Explotados
Flojos

Explotados
Necesidad
Hartos
Reprimidos
Desconfiados
"Pobrecargos"
Carentes
Mal-pagados
Esclavos
Irresponsable
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Grupo IV. Técnicaos de Aviacifn

_P_O_S_iﬂ‘_’ﬂ E.e_u_tﬁ)_ Neg ativo
Responsabilidad (ables) Empleado (s) Explotacidn
Importantes Obrero (s) Maltratados
Indispensables Personas Timados
Supervisores Técnicos Utilizados
Trabajo (adores) , ‘Puebio Sin-Estimulo
Fuerza i Peones ~ Suprimidos
Interés Ayudantes :

Cardcter Pafs

Jefe (s) Ciudadano
Posibilitan

Honrado

Movimiento

Dedicados

Esforzados

Especialistas

Unicos

Alternativa

Riqueza

Limpieza

Compafiero

Productores

Grupo V, C.T.M, y Congreso del Trabajo

Productiva (duccién) (ducen) Labor (antes) (ores)  Accidentes
Responsabilidad (ables) Conjunto
Hacedores Obreros
Sindicato Salario (sueldo)
Fuerza Empresa
Grupo Personas
Servicio Masa
Eficiencia Obligaciones
Importante Derechos
Base Desempefio
Apoyo Funcibn
Organizacidn Engranaje
Mantenimiento Transformacidn
Limpieza Fabricas
Poder Herramientas
Desarrolfo Jornada
Inicio Tareas
Trabajo

Utilidades

Agremiados

Superacin

Esfuerzan

Obediencia

Clase (social)

[ SO S SR S S



Grupo V1. CANACINTRA-COPARMEX

Positivo

Responsabilidad
Servicio
Atencibn
Amable
Eficiencia
Capacidad
Iniciativa
Confianza
Superacitn
Titular
Fuerza
Actividad
Dedicaci6n
Aplicados
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"~ Neutro

Obrero (s)
Empleado (s)
Co?aborador'(boracién)
Subordinados
Empresa

Equipo

Recursos Humanos
Trabajo
Mantenimiento
Personas
Compromiso
Rudeza
Socialismo
Patron

Fabrica

Oficina
Organismo
Movimiento
Pueblo

Negativo

No-dan-servicio
Explotado
Miseria

Dificil
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Concepto No. 4, Trabajadores

Los Pilotos dan una lista de atributos positivos é_idea1es que
'se supone deben poseer los Trabajadores, desde obediencia, hon-
radez, sociabilidad (aqui existe unrasgo estereotipico atribu-
tivo), disciplina,'esfuerzo, por supuesto'pertenecer a un sin-
dicato, etc.; estas caracteristicas, en su mayorfia, tienen una
causalidad interna, y unas cuantas como igualdad, trato, cambio,
calidad y apoyo, son de causalidad externa. En la parte negativa
vemos muchas caracteristicas de causalidad externa: explotados,
oprimidos, mal-pagados, desmotivados, hambre, necesidad, margina
miento, monotonia; y algunas de causalidad interna, como incon-
forme, apdtico y conformista.

Los Usuarios antes de Viajar ven al trabajador como un productor
de servicios, dedicado, responsable, o que haée la limpieza. E]
hecho de encasillar al trabajador como personal de intendencia,
tiene dos implicaciones: que forzosamente el status socioecond
mico de un trabajador es bajo, y que es al l(nico tipo de traba-
jador gque visualizan, por 1o menos en el aeropuerto. La Unica -
definidora negativa es la de ﬁdifici]f, que confiere un status
de dificultad al desempefio de trabajador. E1 locus causal de 1la
parte positiva es casi todo interno, y el de la definidora nega-
tiva es externo.

Para los Usuarios después de Viajar, adquiere una mayor relevan-
cia el papel de los trabajadores en la aviaci6n, ya que los defi-
nen como realizadores indispensables que luchan por un sustento,
y tuyas}caracteristicas tienen, en un 50% aproximadamente, una

causalidad interna que les confiere mucho dinamismo. En la parte
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negativa aumentan las palabras con respecto a la poblacién ante-
rior, y aparecen los términos como "huelga" y "flojos".de causa-

lidad interna; y "explotados" de causalidad externa.

Los Sobrecargos se consideran a si mismos y a los Pilotos como
Trabajadores en lo positivo, sufridos, cumplidos y Gltiles, con
buena disposicidon y capacidad para el trabajo (la mayoria son -
rasgos de causalidad interna). En la parte negativa se conside-
ran explotados, reprimidos, carentes, se autonombran "pobrecargos"
por 1o mal-pagados e inclusive esclavos, caracteristicas de causa-
1idad externa a ellos; ademds estdn “"hartos", son desconfiados e

irresponsables, rasgos que indican causalidad interna aparentemente.

Los Técnicos de Aviacion también se identifican como Trabajadores

indispensables, autoatribuyéndose caracteristicas idéneas de causa
lidad interna en un 50%, aproximadamente, como son "esforzados", -
“honrados", con interés en su trabajo, pfoductores, etc. En la -
parte negativa se encuentran términos de causalidad externa, como

son "explotacién", "maltratados", "timados", "utilizados", "sin-es
timulo", "suprimidos", y que figuran como eventos incontrolables -
para ellos.

En las Centrales Obreras se visualiza a los Trabajadores, en la -
parte positiva, como la clase social apoyo de la estructura social
y la base del desarrollo, asi como el grupo perteneciente a un sin
dicato. En general, se les atribuye en esta parte una causalidad

interna, y en el lnico concepto negativo, "accidentes", hay causa-
Tidad exferna. Las palabras utilizadas por esta poblacién, en ge-

neral, son una funcidn de sus ideales e ideologias, dado el tipo -
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de institucion que son y el papel que desempefian en la sociedad.

Dentro de las Organizaciones Patronales, en 1o positivo, se con-
cibe al Trabajador como aplicado, amable y capaz, entre otras co-
sas, y se podria decir que el perfil pertenece al de los atributos
jdeales que le confieren, casi todos de locus causal interno, in-
cluyendo también el primer término negativo "no-dan-servicio";

los términos de locus causal externo son “explotados", "miseria"

y "dificil". Dentro de los términos neutros se hallan "rudeza",
“socialismo", "movimiento" y “pueblo”, mismos que le dan un matiz
especial a los trabajadores, ya que esas son las implicaciones que
éstos tienen para CANACINTRA y COPARMEX; es decir, que de antemano
les atribuyen unidad con el pueblo en principio, después capacidad
potencial para hacer movimientos y, a través de ellos, promover el

socialismo.



CONCEPTO NO. 5 CAPITAN

Grupo I. Pilotos

Positivo

Responsable (abilidad)
Profesion (ista) (alismo)
Conocimiento (s)
Estudio (s) (oso)
Presencia

Saber

Capaz (cidad)
Tod670g0

Valor

Disciplina
Orden (ado)
Trabajo
Preparacion
Respeto

Calidad

Amistad
Tranquilidad
Paciencia
Atencidn

Habil (1idad)
Diestro (destreza)
Cuidadoso
Observador
Decision
Solucionar
Cabeza
Eficiencia
Compafiero
Ascenso
Sequridad

Imagen

Alivio

Titulo

Carrera
Superioridad
Aspiracidn
Técnicos
Humanisticos
Analista
Sociabilidad
Comandante

Etica

Control

Criterio
Equilibrio
Personalidad
Goce

Fuerza

Poder

Dominio
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'Néutro o
Autoridad Conductor

Piloto
Mando

~Jefe

Aeronave (Avién)
Tripulante

Grado

Posicibn
Encargado
Clasificacién

~ Jerarqufa

Rango

‘Puesto

Persona

Bugue (Barco)
Guia

Aviador
Direccion (rigir)
Oficial



Positivo

Responsable (abilidad)
Respeto
Ingeniero
Ejemplo
Autoridad
Sequridad
Entrenado
Capacitado
Poder
Coordinacibn
Disciplina
Patriotismo
Trabajador
Alto (nivel)
Comandante

Grupo IIb.:UsuariOS'degpués de Viajar

Responsabilidad
Seguridad
Orden (a)
Trabajadores
Madurez
Razonamiento
Eficiencia
Indispensable
Servicio (vir)
Profesifn:
Ejercer
Superior

‘Gero'III;’Sbbrecargos

Responsabilidad (able)
Profesional

Seguridad

Capaz (cidad)
Compafiero

Amigo

Respeto

Estudio
Humano
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Grupo Ila. Usuarios antes de Viajar

Neutro

Jefe
Militar
Persona
Dirigente
Gufa
Avibn
Barco

" Subordinado

Copiloto

Vuelo

Azafatas
Pista
Aterrizaje
Ejército
Supervisor
Maniobras
Acompafiante
Tripulante
Llevar
Mando
Restaurant
Grado

~ Jerarquia

Mando
Subordinado
Cargo
Dirigente
Militar
Avion
Autoridad
Vuelo
Personas
Ejército
Uniforme
Nivel
Gobierno

Piloto
Llevar

Grado

Autoridad
Jefe
Aviador
Piloto
Decision
Empleado
Militar
Policia
Of1icial

Negativo

Conductor

Guerra
Chofer
Insubordinado
Irresponsable
Soberbio

‘Inconsciente

Prepotente
Alzado
Soberbio
Abusivo
Autoritario
Macho
Pedante
ecio
xigente



Positivo

Serio

Puntual

Formal

Joven
Experiencia
Conocimiento (s)
Comandante

Grupo IV. Técnicos de Aviacién

Responsable
Trabajador

Poder

Respeto

Disciplina

Lider

Holgado (econbmico)
Maximo

Ordena

Capaz

Grupo V, C.T.M, y C.T.

Responsabilidad (able)
Lider '
Director (Dirigente)
Comandante
Profesional

Moral

Superior

Experiencia

Cabeza

Control

Jerarca

Seguridad

Autoridad

Disciplina

Rectitud

Obediencia

Saludo

‘Grupo VI. CANACINTRA-COPARMEX

Responsabilidad (able)
Autoridad

Seguridad

Seriedad

Puntualidad

Conocedor
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Neutro

Supervisor
Encargado
Vuelo

Jefe
Autoridad
Mando
Comandante
Avién (Aeronave)
Encargado
Superior
Ejército
Uniforme
Persona
Piloto
Llevar
Militar
Barco
Equipo

Guia

Avidn

Jefe

Grado
Manejo
Nave (vegar)
Rango
Conduccibn
Plan

Vuelo
Piloto
Barco
Mando
Ejército
Auxiliar
Aterrizaje

Militar
Jefe

Directivo (reccidn)
Dirigente (dirige)

Barco
Comandante

Negativo
Egblatra

Patrdn
Altivez
Traidor ‘
Impreparado |
Antagonista (contreras) |
Ambicibn ‘

Guerra

Elitistas

Conductor
Tempestad
Imposicidn



Positivo

Lfder (azgo)
Superior
Poder
Confianza
Agilidad
Imagen
Capacidad
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‘Neutro "Negativo

Mando
Coordinacifn
Aviador
Piloto
Orden (a)
Gufa
Titular
Rango
Mar
Oficial
Soldado
Marino
Sargento
Cabo
Camarero
Avion
Grado

~ General
Meseros
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Concepto No. 5, Capitdn

Los pilotos consideran que un Capitdn, en el aspecto positivo, de
be ser literalmente un "tod6logo", con conocimientos, estudios y

preparacifén en miltiples dreas, incluyendo la humanfistica aplica-
da; ademds, se atribuyen rasgos como ética, criterio, personali-

dad, fuerza y dominio. Todo 1o anterior con un locus causal ubi-
cado en el interior del sujeto, y que trasluce rasgos estereotipi
cos ideales para el desempefio de su labor de volar, con las carac
terfsticas centrales de responsabilidad y profesionalismo en la -

impresidn global.

Los Usuarios antes de Viajar visualizan al Capitdn como de alto -
nivel, responsable y capacitado, que inclusive puede ser de ante-
mano un ingeniero; ademds, existe la parte de la acepcidn que de-
signa al Capitdn como la autoridad militar, patriota y disciplina
do. Todos estos términos poseen una causalidad bdsicamente inter

na, ademds de una representacién bien valorada socialmente.

Los Usuarios después de Viajar le agregan, en lo positivo, rasgos
como madurez, razonamiento y eficiencia que lo hacen ser indispen
sable y cuyo locus causal es interno. Sin embargo nos encontra-

mos con un aumento considerable de los términos negativos (también

de locus causal interno), que son "chofer", "insubordinado", ---

"irresponsable"”, "soberbio" e "inconsciente", y el término de cau
salidad externa "guerra". Por un lado se ubican las capacidades
y aptitudes del capitdn, y por otro sus actitudes inferidas de su

comportamiento, como rasgos de personalidad.
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- Dentro de la concepcifn positiva que los Sobrecargos tienen del Ca-
pitdn, existen dos tipos de caracteristicas, las de capacidades y -
habilidades profesionales para el desempefio, y las caracteristicas

referentes al estereotipo de la apariencia ("serio", "formal" y ---
"joven"). En la parte negativa la totalidad de los términos atri-

buidos es de causalidad interna, y que por cierto denotan una valo-
racidn nefasta en base a su experiencia respecto a los Capitanes -
("prepotente”, "alzado", “soberbio", “"abusivo", "macho", "pedante",

"necio", "eg6latra", etc.).

Los Técnicos de Aviacifn tienen la idea positiva de que el Capitdn
es el 17der responsable, capaz y holgado econfmicamente; y en la -
parte negativa los ven como altivos, elitistas, traidores e imprepa
rados, siendo que respecto a su profesidon, 10 que menos les falta -
es preparacién. De lo cual se deduce que hay un juicio errado en -
el que interviene un estado afectivo de aversidén hacia el Capitén,

que reduce la objetividad.

En Ta poblaci6n de Centrales Obreras se concibe al Capitdn, en su -
parte positiva, como la "cabeza" que liderea responsablemente y to-
ma el control con rectitud, moralidad y profesionalismo, a quien -
hay que rendirle obediencia y darle el saludo (la representacién en
este caso estd guiando el comportamiento hacia el Capitdn en fun-

ci6én de su valoracidén). Esto implica que se le jerarquiza en Ja ca
tegoria de autoridad superior, y que se le confiere casi un comple-
to locus causal interno, atribuyéndosele rasgos estereotipicos tan-
to del Capitdn-Aviador, como del Capitdn-Militar (del ejército). No

hay términos negativos en esta lista.
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Las Organizaciones Patronales tienen la concepcién positiva de
un Capitdn que proyecta en su imagen confianza, capacidad, se-
guridad y autoridad, como cualidades centrales todas con cau-
salidad interna. La parte negativa de "tempestad" tiene cau-
salidad externa e incontrolabilidad, y la definidora "imposi-

cion" refiere un locus causal interno.



CONCEPTO NO. 6 PROFESIONISTA

Grupo I. Pilotos

"Positivo

Estudioso
Responsable (abilidad)
Trabajador (trabajo)
Capaz (cidad) (citado)
Dedicado (cacidn)
Etica

Preparacidn
Profesional
Conocimiento (s)
Titulado (Titulo)
Estatus
Académico
Imaginacidn
Presencia

Calidad
Puntualidad
Respeto
Disciplina

Orden (ado)
Cooperacidn
Voluntad
Brillante
Entusiasmo

~ Joven
Inteligencia
Investigacion
Cultura

Eficiente
Educado
Ambicioso
Integridad

Empefio

Gusto

Habilidad
Seguridad
Desarrollo
Disposicion
Entrega
Tenacidad
Esfuerzo
Emprendedor
Autoseguridad
Proyeccign

Dinero

Honradez
Ubicacidn
Ejecutor

Imagen
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“Néutko

Nive]
Administrador
Ahos

Puesto
Persona

" Sociedad

Ciencia

Licenciatura
Intelectual
Universitario (cidad)
Especialidad

Libros

Informacibn
Recopilacibn

Negativo



Positivo

Juicioso
Conciencia
Aspiraciones
Progreso

_ Vanguardia
Técnica
Estabilidad
Futuro
Moral
Rectitud
Solvencia
Competente

Grupo IIa) Usuarios antes de Viajar

Profesional
Triunfador
Tenaz
Trabajador
Estudios

Responsabilidad

Conocimientos
Aviacion
Capacitado
Respeto
Entrenado
Organizado
Andlisis
Sabiduria
Entrega
Patriotismo
Constante
Realizado
Desempefio
Superacién
Adquisici6n
Criterio
Iniciativa
ITustre
Preparado

Grupo IIb) Usuarios después de Viajar

Estudioso

Trabajador (ajo)

Profesional
Saber
Progreso
Estudio (s)
Servicio
Preparacién
Especializado
L6gico

Empleo
Indispensable
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‘Neutro

Persona
Traje
Escuela
Vuelo
Administrador
Linea

Aéreo
Portafolios
Médico
Recibido
Ingeniero
Actividad
Hombre
Grado
Terminado

Universitario
Titulado
Requerir
Médico
Arquitecto
Ingeniero
Escuela
Oficina
Licenciado
Individuo
Nivel
Desempefio

~ Negativo

Necesidad
Falacia



Positivo

Futuro
Responder
Conocedor
Dedicado
Remuneracién .
Mejoria
Criterio
Discernimiento
Modus-Vivendi

Grupo III. Sobrecargos

Estudioso
Preparado
Capaz (citado) (didad)
Dedicado
Intelectual
Inteligente
Luchista
Trabajador
Logro

Meta
Emprendedor
Tenaz
Excelente
Seguridad
Esfuerzo
Probabilidad
Serio
Responsable
Légica
Entrega
Desarrollo
Produccifn (ductivo)
Principios
Comprometido
Realizador
Cultura
Practica

Grupo IV, Técnicos de Aviacién

Capacitado (cidad) (capaz)
Estudian (ante) (o0so)
Inteligente (encia)
Profesidon (al)
Intelectual

Saber

PreparadQ

Culto

Colocacifn

Superacibn
Responsable

Creativo

Educado
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Neutro

Persona
Grado
Hombre
Mujer

Carrera

Tiempo

Profesién (alismo)
Licenciado
Ciencia

Doctor
Ingeniero
Oficina
Vestir
Traje
Lentes
Diplomado
Licenciado
Técnico
Titulo
Carrera
Abogado

Negativo

Necesidad
Falacia

Desilusionados
Cansados
Ofuscados
Obrero
Inseguridad

Tebrico
Burétcrata



- 132 -

Positivo , Neutro Negativo
Conocimiento (s)
Trabajador
Experto
Grupo V. C.T.M. y Congreso del Trabajo
Estudiado (oso) (ar) Persona Débiles
Trabajo (ador) Carrera
Preparacion Titulo
Servicio (vidor) Termina
Responsabilidad Rango ,
Capacitado (cidad) _ Compafifa
Apto Materia
Inteligencia Profesidn
Conocimiento (s) _ Licenciatura
Destacados Tecnologfa
Avance Admon.
Cultura Investiga (dor)
Organizacién Especifico
Intelectual Catedra
Dedicar Universidad
Superaci6n Recibirse
Aprovechamiento Ensefianza
Sagaz Especialidad
Empleo
Desarrollo
Aplica

Grupo VI, CANACINTRA-COPARMEX

Responsabilidad (able) Licenciado Critica
Profesidon (al) (alismo) Doctor
Capaz (cidad) (citacién) Carrera
Conocimiento (s) Universidad (sitario)
Comprometido Terminar
Actualizacion Preparacidn
Constancia Estudio (s)
Trabajo (ador) Titular
Logico Especialidad (cialista)
Eficiencia Escuela
Colaboracion Oficina
Iniciativa Técnica
Confianza Artesano
~ Superacién Persona
Servicio Recibido
Cientifico
Analista

Satisfaccion
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Concepto No. 6, Profesionista

La visualizacidn que los pilotos tienen del profesionista gira en
torno al status académico que se le confiere, y a‘partir de é1 se
le atribuyen caracterfsticas como "ética", "educado", "imagina-
cién", "moral", "rectitud", etc., todas con una causalidad inter
na y con una vision ideal de lo requerido para finalizar una ca-
rrera profesional, al término de la cual pasa a ser portador de
cultura y de baluartes sociales. Dado 1o numeroso de la lista de
términos positivos y la ausencia de términos negativos, se infie-
re que en esta poblacidn es bien valorado el concepto Profesionis

ta.

Los Usuarios antes de Viajar, vinculan la aviacién, en su parte -
positiva, con el Profesionista, y éste a su vez con él triunfa-

dor, preparado y realizado; la imagen se asemeja a la de la pobla
cién anterior, sin embargo, en el listado de términos neutros, --
existen elementos de estereotipo de l1a apariencia del profesionis
ta, como son "hombre", "traje! y "portafolios". No hay términos

negativos y por lo mismo se vuelve a valorar muy positivamente al

Profesionista.

Los Usuarios después de Viajar, en la parte positiva, ven el he-

cho de ser Profesionista como una condicifén indispensable sin la

cual no se puede obtener empleo y subsistir hoy en dfa, como un

modus vivendi que asegura un futuro. Congruentemente con lo ante-
rior, l1os términos negativos son "necesidad" (de una profesién),

y "falacia" (acerca del status socioeconémico que se obtiene con
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la profesién). La impresién global tiene un locus causal exter-

no.

Los Sobrecargos tienen la idea, en la parte positiva, de que el

Profesionista es luchista, de que logra sus metas y que tiene --
cultura y principios, entre otras caracteristicas de locus cau-

sal interno. En general, se tiene una valoraci6n positiva de -
este concepto y 1o que implica, sin embargo en la parte negativa
les adjudican términos, también de causalidad interna, como "de-
silusionados", "cansados", "ofuscados" e "inseguridad", de 1o -
que se infiere que lo que se supone que los profesionistas pien-
san que ocurre idealmente, no ocurre en la realidad y de nada --

sirve toda la lucha que hagan.

Los técnicos de Aviacifn ven, en la parte positiva, al Profesio-
nista como un experto que obtiene una colocacidn mediante su pre
paracién, y cuyo locus causal es interno. En la parte neutra, -
se ve claramente el estereotipo de apariencia en las definidoras
"vestir", "traje", "lentes" y "oficina", aunque en 1o negativo -
se le 1lama "tedrico" (porque no llega a la préctica) y "burécra
ta" (que se queda estancado en una oficina gubernamental). Se -
infiere pues que existe la expectativa de que no alcance el --
status deseado como profesionista, y que vea frustrado todo su -

esfuerzo de superacién y progreso.

En las Centrales Obreras, en su parte positiva, también existe -
una tendencia marcada a atribuir al Profesionista rasgos de per-

sonalidad como "sagaz" y "dedicado", asi como también se encuen-
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tran lineamientos acerca de como debe desempefiarse un profesio-
nista. En los términos negativos sélo se encuentra la atribu-

cién de que los profesionistas son "débiles".

En la muestra de las Organizaciones Patronales, la impresién -
positiva que se tiene es del profesional comprometido que se ac
tualiza y que analiza cientificamente, en donde éstos y otros -
rasgos son de locus causal interno; también se le atribuyen --
rasgos de personalidad similares a los de la poblacidn anterior.

E1 dnico término negativo es que el profesionista es "“critico".



CONCEPTO NO. 7 SINDICATO

Grupo I. Pilotos

Positivo

Unién (Unidad)
Agrupacién (grupo) :
Asociaci6n (congregacién)
Lucha

Fuerza (fuerte)
Proteccidn

Defensa

Contrato

Poder

Responsable (abilidad)
Conjunto

Intereses
Homogéneo
Comgaﬁero (erismo)
Trabajo

Lealtad
Discrecidn
Preparaci6n
Entendimiento
Conciencia
Cooperacidn
Sequridad

Justicia (justo)
Colectivo (ividad)
Solucidn

Hogar

Superacibn
Disciplina

Ayuda

Honradez

Eficiente
Humanitario
Pesinteresado
Comunidad

Deber

Comunicacidn
Habilidad
Honestidad (nesto)
Apoyo

Trabajadores
Beneficio

Logros

Salud

Legal (1idad)
Calidad

Respeto

Confianza

Ordenado

Estricto
Organizacifn
No-Paternalismo
Gremio
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Neutro . " "Negativo

Patrén Huelga
Perspectivas Riesgo
Adecuacién Club
Laboral (es)

Dirigente

Yoto

Ideales

Estatutos

Representante (tacién)
Objetivos:

Econbmicos

Profesionales

-Técnicos

Relaciones

Obligaciones

Derechos

Obreros

Finalidad (es)

Meta (s)



- 137 -

Positivo

Grupo (agrupacifn)
Unibn
Organizacibn
Traba jadores
Conjunto
Poder
Proteccibn
Defender (ensa)
Fuerza
Asociacidn
Ayuda
Sequridad
Humanidad
Presidn
Congregacion
Aglomeracidn
Lucha
Intereses -
Colectivos
Agremiados
Empresa

Grupo IIb) Usuarfos después de Viajar

Trabajador (es)
Organizacidn
Agrupacién (qrupo)
Unibn

Defensa
Asociacibn
Compafieros
Apoyo

Asesoria
Legalidad
Coalicion
Conjunto

Lucha

Obtencidn
Mejoras

Gremio
Solidaridad

Asociacidn
Gremio
Unibn
Trabajadores
Proteccibn

Neutro

Personas
Derechos
Medio
Finalidad
Coordinador
Ideales

Derechos
Formacidn
Obreros
Contrato
Obligaciones
Personas
Salario
Condiciones

Corporacibn
Politica
Obreras
Empleados

Negativo

Negligancia
Irresponsabilidad
Solapador
Problemas
Necesidades
Conflictivo
Defraudador

Céncer
Aborrecible
Gobierno
Necesidad
Egoistas

Innecesario
Chueco

‘Sucio

Amigo -
Ocasional
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Poéitiv07 Neutro

Intereses
Defensa (sor)
Respaldo

Grupo ‘
Organizacidon (nismo)
Ayuda

Mejora {(cidn)
Fuerza
Agrupacidn
Perfecto

Apoyo

Sequridad

Serio

Recto

Leaal

Conjunto

Lider

Promocibn

Lucha
Profesionistas

Agrupacién (grupoy) (conjunto) Sociedad
Organizacibn Empleados
Unidn Reunidn
Proteger (teccidn) Organismo
Jubilacidn Convenio
Gremio : Tramites
Poder Ejecutivos
Servicio (vir) Delegados
Justicia

Lucha

Oposicidn

Trabajadores

Comunicacibn

Capacitacion

Defensa

Intereses

Representacidn

Alternativa

Control

Autoridad

Empresa

““Gfupé.VifC:T;M;;j;éﬁﬁﬁfééo del Trabajo

Agrupacién (grupo) (Asociacién)

Derecho (s) Personas

Organizacidn Prestaciones

Direccién (Dirigentes)
Defensa Institucidn

Negativo

Engafio
Mentiroso
Transa
Manipulado
Convenenciero
Traidor
Negocio
Déspota
Mafia
Corrupcibn
"Charro"
"Priistas"”

Obstaculizar
Represibn
Mercader
Corrupcibn
Favoritismo
Desidia
Manipulacidn
Problemas
Robo
Explotador

Contra
Injusticias



Positivo

Trabajadores_gajo)
Unidad (unibn
Intereses
Mantenimiento
Aglutinados
Preservar

Base

Superior
Cabecera
Fundamental
Bueno
Desarrollo
Capacitacibn
Inteqracidn
Representacidn
Liderazgo
Conjunto
Contratacidn
Conciencia

Grupo VI. CANACINTRA-COPARMEX

Defensa
Mejoramiento (mejoras)
Derechos
Necesario
Cuidar
Consulta
Apoyo
Integracidn
Luchas
Cambio
Beneficio
Poder
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Neutro .

'Negativo
Poder
Instrumento
Conduccibn
Gentes
Formacidn
Laboral
Organismo
Politica
Asambleas
Confederacidn

Agrupaci6n
Obrero (s) Ineficiencia
Reunidn Burocratismo
Representacibén (sentante) Irresponsabilidad
Organizacibn Caduco
Sindicalizado (alismo) Céncer

Organo Engaiio

Afiliacidn Perjuicio

Gremio Anacrénico
Asociacidn

Congregacidn

Negociacidn

Confederacion

Lider

Salario

Unidn

Liga

Huelga
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" Concepto No. 7, Sindicato

Los Pilotos ven al Sindicato, en su parte positiva, como un hogar,
como a la unifén que lucha por y para ellos y que posee el poder pa
ra defenderlos; se sabe que en la realidad es un sindicato fuerte
y que ha sido ejemplar para el movimiento obrero mexicano, por eso
es que estd bien valorado y los pilotos To consideran de gran uti-
1idad, cuando menos para su beneficio. Lo definen, ademds de en -
funci6n de su experiencia respecto a é1, en funcién de las caracte
risticas ideales que tiene. La causalidad en ese caso es interna
a la institucién, y en la parte negativa es externa, ya que tiene

las definidoras de "riesgo" y "club".

Los Usuarios antes de Viajar visualizan al Sindicato, en la parte
positiva, como un grupo con intereses colectivos, que por el lado
negativo es una institucién negligente, irresponsable y defraudado
ra con la que se tienen conflictos. Se infiere que el Sindicato -
con el que han tenido contacto no les ha dejado una experiencia -
agradable o benigna. Se percibe una valoracién un tanto negativa

de 1a institucidén ya que se le confiere poca utilidad.

Los Usuarios después de Viajar ven positivamente al Sindicato en -
el aspecto en que implica solidaridad, compafierismo, apoyo y lega-

lidad, lo que expresa la existencia de un estado afectivo inclina-

do hacia estos factores que poseen un locus causal interno a la --
institucién. En la parte negativa se encuentran términos que de-
notan que se recurre al Sindicato por necesidad, pero que es "abo-

rrecible”, como un "cdncer", porque es una institucién "egoista"
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vinculada con el "gobierno". En general también la parte negativa
tiene una causalidad interna, sin embargo el vinculo con el gobier
no nos habla indirectamente del estereotipo del Sindicato denomina

do "charro".

Los Sobrecargos hablan del Sindicato, en la parte positiva, como -
1o que sienten que debe de ser, y en la parte negativa, como lo -
que saben que es, por lo menos al que ellos pertenecen ("charro",
“prifstas", "mafia"”, "déspotas"”, "traidor", "transa", etc.). La --
causalidad en ambas partes es predominantemente interna, ademds se
trasluce el perfil supuesto de un sindicato vendido, pues cabe des
tacar que en este concepto es la muestra con mds té€rminos negati-
vos, y el anclaje de su representaci6n sobre el Sindicato es co-
rrespondiente a poca o nula utilidad, asi como a una valoracifn ne

gativa.

Los Técnicos de Aviacién perciben muy similarmente a Ta poblacibn

anterior, a su sindicato de pertenencia, sin embargo, aunqde su vi
si6n positiva atribuye mds o menos las mismas caracterfisticas idea
les, 1a visidn negativa se presenta un poco menos exacta, o mds --
ingenua, si asi pudiésemos 1lamarla, respecto a 1o que hace el sin

dicato y a 10 que en realidad es.

Las Centrales Obreras ponderan, muy por encima de toda visi6n mds
realista, las caracterfsticas id6neas del Sindicato, dejando muy

en claro la satisfaccion de las necesidades que éste cubre y por -
las que se crea el sindicato, y la conciencia que se supone impli-

ca el pertenecer a uno. Aqufi la valoracién de la institucién es -
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muy positiva y se tienen expectativas buenas sobre su utilidad y

cumplimiento de objetivos reales.

Para las Organizaciones Patronales, el Sindicato, en su parte po
sitiva, es un beneficio necesario para cuidar los derechos y que
para hacerlo, posee poder; y en la parte negativa, se presenta -
como un "cdncer", "anacrbnico" e "ineficiente", que "engafa" y -
es "caduco", etc. Todas las definidoras tienen una causalidad -
interna a la institucién y 1a impresidn que dd es que el perfil

actual del sindicato, no cubre las necesidades para las que fue

creado, causa por la cual 1o 1laman "anacrénico".




CONCEPTO NO. 8 AVIADOR

Grupe I. Pilotos

Positivo

Profesién (al) (ista)
Responsable (bilidad)
Habil (idad)
Valor (valiente, valentia)
Romantico (icismo)
Preparacién
Libertad
Servicio

Unir

Comunicar
Protector
Caballero
Presencia

Audaz

Orden (ado)
Disciplina
Trabajo (ador)
Decencia
Simpdtico
Despreocupado
Estudio

Imagen

Atencién

Amor
Remuneracidn
Gusto
Sensibilidad
Honesto
Eficiente
Estudio (so)
Deportista
Sencillez
Compafiero

Pasidn

Aventura
Fantasia
Conocimiento (s)
Realizacidn
Economfa
Conducta

Accibn

Autoridad
Personalidad
Aspiracidn

Etica
Experiencia
Educacién

Humano
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" Neutro
Piloto

Negativo

Usurpador

Avién (es) (Aeronave)Individualista

Vuelo (volar)

Pasajeros
Comandante
Capitédn
Inicial
Grado
Aviacién
Aerondutica
Viajes
Gentes

Aire
Historia
Epoca
Coordinacién
Manejo
Técnico
Tradicidn
Tripulante
Espacio

Inconforme
Conductor
Pominio



Positivo

Dedicado

Especializacién

Instinto

Audacia (audaz)

Emocién
Superacifn
Respeto
Intrépido
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Neutro

Grupo Ila) Usuarios artes de Viajar

Servidor (vicio)
Responsable (bilidad)

Profesién (al)

Conocimiento (s)

Libertad
Valiente
Honesto
Seguridad
Destreza
Pericia
Habilidad
Trabajador
Conocedor
Capacitado

Piloto
Persona
Vuelo
Gufa

Navegante (ador)

Pista
Cielo
Comandante
Aeronave
Hombre
Manipular
Aparatos
Aire
Aerolinea
Operador

"Grupo'IIb) Usuérios después de Viajar

Capacidad Avibn
Profesién (ista) Piloto
Trabajador (es) Manejo (ador)
Responsabilidad - Viajero (s)
Servicio Capitén
Gusto Desempefio
Héroe Linea
Indispensable Aéreo
Necesario Persona
Estudio Aerolinea
Audaz Gente
Intrépido Asalariado
Arrojado Uniforme
Traslado
Volador
Transportador
Hombre
Biplano

Grupo III;'SdbreCargos

Responsabilidad

Seguridad
Concentracidn
H&bil (idad)
Jefe

Piloto

Volar (vuelo)
Tripulante
Privado

Avion (es)

Negativo

Conductor
Sacrificio
Diffcil

Conductor
Injusto
Gobierno
Peligro
Chofer

Funcionarios

Soberbio
Inconforme
Maleducado
Abusivo

Prepotente



Positivo

Autoridad
Amigo
Experimentado
Preparacién
Capacidad
Serio
Puntual
Recto
Compafiero
Humildes
Trabajador
Placer
Profesibn

Grupo IV. TééniCOs'de Aviacidn

Profesional (ista)
Cobra (r)
Trabajador
Diplomado
Astucia
Responsabilidad
Sencillo
Valiente

Audaz

Capaz

Necesario
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Neutro

Comercial
Empleado (s)
Capitén
Encargado
Comandante
Aerolinea

Piloto

Vuelo (volar)
Avién (es)
Persona
Tripulacién (ante)
Planeador
AReropuerto
Itinerarios
Maletas
Mensajero
Turista
Capitén
Instrumentos
Aeroplano
Privado
Operador

Trabajo

Grupo V.‘C.T,M;'y‘COhgreso del

Trabajador
Cumplimiento
Responsabilidad
Seguridad

Piloto
Avién

Guia

Vuela
Capitén
Co-piloto
Nave
Sobrecargos
Rango
Usuarios
Aéreo
Elemento
Navegante
Cielo
Operador
Comandante

Negativo

Autoritario
Pedante
Interesado
Escape
Ficcibn
Necesidad
Soledad
Materialista

Egocentrista

Vanidoso

~Superfluo

Expuestos
Irresponsables
Homosexuales
Alcohélicos
Drogadictos
Neuréticos

No-trabaja
Conductor
Chofer
Presuncién
Solitario
Ambicidn

Conductor
"Cobrén"
Flojo
Vividor



Positivo

Grupo VI. CANACINTRA-COPARMEX

Confianza
Dedicado
Atencidn
Valor
Audacia
Intrepidez
Seguridad
Responsable
Liderazgo
Agilidad
Profesional
Servidor
Destreza
Viril
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Neutro

Espacio

Ave

Viaje

Ro1
voordinador
Base
Técnico

Piloto
Empleado
Avibn

Gufa

Federal
Viajero (jar)
Pasajero
Tripulacién
Capitén
Comandante
Aire

Titular
Coordinaciodn

Planear (eadok)»i

Aeropuerto
Aerddromo
Paracaidista
Trabajo
Aeronauta

Negativo

Cobra-sin-trabajar
No-Comercial
Conductor

Avionazo
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Concepto Mo. 8, Aviador

Los propios pilotos enumeran, en su pa"te positiva, una gran se-
rie de atributos que supuestamente tiene el aviador, y que en -
su mayoria refieren rasgos del antiguo estereotipo de personali-
dad y cardcter; prueba de ello son los términos "romé&ntico", “va
liente", "libertad", "caballero", "presencia", "decencia", "sim-
patico", "despreocupado”, "deportista”, "sencillez", "intrépido”,
etc., etc. Rasgos éstos que le dan un matiz m&s aventurero, fan-
tasioso, o de grado inicial en la aviacifén, que se remonta a la -
historia de ésta y a la tradici6n de volar en la época de la avia
cién incipiente. En Ta parte negativa del término se encuentra -
la concepcién peyoratjva de la palabra aviador, con los términos
"individualista" y "usurpador". En general también se atribuye a
este concepto una causalidad interna casi en el cien por ciento -

de los términos.

En los Usuarios antes de Viajar, en lo positivo, también aparecen
ciertos rasgos como "libertad", "valiente" y "honesto", que evo-
can la figura romdntica del "Caballero del aire", amalgamados con
los requerimientos actuales tan elevados para volar una mdquina -
moderna. En la parte negativa, se menciona el sacrificio que se
hace y 1o diffci! que es volar, éstos con causalidades interna y
externa respectivamente. La causalidad predominante en lo positi

vo es la interna.

En los Usuarios después de Viajar, 1o positivo se relaciona tam-

bién al estereotipo del aviador antiguo "héroe", "arrojado" e --

L e ea—
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"intrépido", con el perfil actual, contrastando, por ejemplo, el
"peligro" del "biplano" (en la parte negativa), con la seguridad
y profesionalismo de los aviadores de ahora. Sigue habiendo un

locus causal interno.

Los Sobrecargos también dejan ver, en lo positivo, esa concep-
cién amalgamada de que se ha estado hablando, pero con un con-
traste terrible respecto a la opini6n negativa que actualmente -
tienen del aviador, cuyo nimero de términos rompe todo récord y
que van desde "maleducado”, "pedante", hasta "homosexual", "alco
h6licos", "drogadictos", "neurdticos", etc.; estos términos dejan
ver la va]ofacién muy negativa del aviador entre los Sobrecargos,
y la generalizacién que hacen extensiva a todo el grupo de pilo-
tos, probablemente basada en la certeza del conocimiento de unos

cuantos miembros que incide en todo el gremio.

Los Técnicos de Aviacién tienen la misma concepci6n positiva amal
gamada antes mencionada, que contrasta con la acepcién peyorativa
del aviador en los términos negativos "no-trabaja", "presuncién”

y "ambicidén". E1 locus causal general es interno también.

En el grupo de Centrales Obreras, los pocos términos positivos con
trastan otra vez con la acepcidn peyorativa de la parte negativa,

también poco numerosa, manifiesta en los términos "cobrén", "flo-

jo" y "vividor". Todos los téeminos con un locus causal interno.

Finalmente tenemos que en las Organizaciones Patronales se da la -

misma situacibén de amalgama en la parte positiva y el término peyo
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rativo del aviador que "cobra-sin-trabajar", con la mezcla de "avio
nazo" atribuido al aviador antiguo que no cubria los estdndares de

seguridad que se tienen ahora. La causalidad es, en general, inter

na.



Capitulo 1IV.

CONCLUSIONES
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CONCLUSIONES

Existe una marcada tendencia a atribuir rasgos positivos de locus
causal interno (a personas, instituciones o gremios, indistinta-
mente se les atribuyen este tipo de causalidades), y una contro-
labilidad interior al individuo, asif como también se da la ten-
dencia a que los rasgos negativos tengan por mayoria un locus -

causal externo al individuo.

Se puede hablar de que quienes tienen un contacto prolongado, -
convivencia cotidiana y/o conocimiento de la actividad de volar
y 1o que implica, tienen tanto fa experiencia del buen desempefio
como la experiencia de la conducta negativa de los capitanes, -
comandantes y en general aviadores comerciales, hacia ellos (so-

brecargos y técnicos de aviacidn).

En general, hay una impresifn que prevalece en las poblaciones de
los usuarijos antes y después de viajar, sobrecargos y técnicos de
aviaci6n (mds abundante en términos en estas dltimas dos poblacio
nes), y que nos da un perfil del piloto aviador con las siguientes
caracterfsticas negativas: soberbios, prepotentes, crefdos, vani-
dosos, sobrevalorados, autoritarios, dominantes, egoistas, chofe-
res, inconscientes, pedantes, eg6latras, alzados, abusivos. Ta-,
les caracteristicas son atribuidas a todos los miembros del gre-
mio en base a experiencias aisladas que se generalizan al grupo
entero, y son una funcion del anclaje de las représentaciones en
1o que se refiere a la valoracidn del piloto; pero en lo que se

refiere a la utilidad de la funcidon del aviador, &sta es muy -
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bien valorada por su gran eficiencia y 1a alta demanda e impor-

tancia del medio de transporte.

Entonces, se pueden dividir los resultados de las muestras (sin
incluir al Grupo I. Pilotos), en dos grandes grupos mds o menos
coincidentes: Usuarios antes y después de viajar, Sobrecargos y
Técnicos de Aviacidn por un lado; y por el otro Centrales Obre-
ras y Organizaciones Patronales. Este Gltimo grupo arroja resul-
tados sorprendentes en cuanto al tipo de caracteristicas que se
le confieren al piloto aviador, ya que éstas refieren que segu-
ramente conocen de muchas disciplinas, incluyendo de psicologfa,
politica e ingenieria; ademds, no existen los rasgos negativos

en ninguna de las dos poblaciones.

En cuanto a la generalidad, se aprecia que los sujetos de mues-
tra tienden a mejorar el status de sus categorfas de pertenen-

cia, al compararlas con otras categorias, ya sea a través de -
otros individuos que pertenecen a ellas o de grupos categoriza-
dos. Esto se hace patente en que los individuos con status me-

nos elevado, se comportan mds discriminativos ante otros grupos.

Otro factor encontrado es que la homogeneizacidn efectivamente
tiende a darse mds cuando se trata de describir a otro grupo, -
que cuando se describe al propio grupo de pertenencia, como su-
cedi6 en el grupo de los pilotos, y en los demds grupos cuando

definian una categoria con la que se identificaban.

Los resultados también estdn en funcibn de las vinculaciones -
afectivas gracias a las que se dan juicios buenos, y de los es-

tados temporales que producen juicios simples o superficiales.

I
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Es asT como las impresiones tienen concordancia de ciertos ras-
gos, pero no estdn exentas de contradicciones entre ellos; ade-
mds de que la accién de los actores -en este caso los pilotos -,

se hace depender de su relacifn con su grupo de pertenencia.

Queda de manifiesto que, en el primer gran grupo de la muestra

que se mencionaba en un principio, la polarizacidon de la imagen
del piloto comercial es hacia el lado negativo, jerarquizdndose
las poblacioneé en orden de mayor a menor negatividad, de la -
siguiente manera: 1) Usuarios antes de viajar; 2) Usuarios -
después de viajar; 3) Técnicos de Aviacién; y 4) Sobrecargos.
En el segundo gran grupo de la muestra, la polarizaci6n de la

imagen es hacia el 1ad6 positivo, siendo su representacién bien
Va1orada tanto en este grupo como en el de los propios pilotos;
al contrario del caso anterior, en el que la escasa valoracifn

positiva estd en funcibn del buen desempefio e indispensabilidad
del piloto, mas no en un anclaje positivo de 1a representacion,

sino gracias a su utilidad.

Dado que el piloto es un servidor piblico, su comportamiento -
frente a éste, al ser inesperado y desagradable a la vez, pro-
duce mdltiples atribuciones de causalidad interna generalmente

negativas.
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Cc UESTIONARTIO®O

E1 presente cuestionario fue elaborado por alumnas del Area de Psicologia
-Social de la Universidad Autbnoma Metropolitana, Iztapalapa.

~ Este instrumento cumple la funcidn de capacitar de manera prictica al -
alumno en el manejo de instrumentos de este tipo; asimismo, pretende recabar
informacib6n referente a la opinidn sobre la definici6n de conceptos. Los datos
que usted nos proporcioné serdn utilizados con fines puramente estadisticos y
tendrdn un cardcter estrictamente confidencial.

Agradecemos de antemano su valiosa colaboracifn para la realizacidn de -
este proyecto.

DATOS SOCIOECONOMICOS:

SEX0 | | - ESCOLARIDAD (en afios)

EDAD OCUPACION

Antes de responder le suplicamos lea atentamente las instrucciones siguien
tes. En caso de duda, consulte al encuestador.

INSTRUCCIONES:

1.- Defina cada uno de los siguientes conceptos utilizando palabras sueltas,
sin usar oraciones.

2.- Estas palabras las puede definir utilizando sustantivos, pronombres, adjeti
vos 0 verbos; pero nunca preposiciones, articulos o alguna otra partfcula.

3.- Una vez que termine de definirlos, deberd ordenar las palabras que empled
dando el nimero (1) a la que considere se aproxime o se acerque mis a la -
palabra definida; el nimero (2) a la siguiente en importancia, y asf suce-
sivamente. |

EJEMPLO:

CONCEPTO: "DIOS": espiritu, poder, divino, Cristo, milagro, salvacidn.

(5) (1) (3) (2) (4) ~ (6)




PILOTO:

AEROLINEA: -

COMANDANTE:

TRABAJADORES :

" CAPITAN:

PROFESIONISTA:

SINDICATO:

AVIADOR:

Apéndice 1

- ii -
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"REDES SEMANTICAS"

PROCEDIMIENTO.

PASO No. | SE LE PIDE A LOS SUJETOS QUE DEFINAN LOS -~
CONCEPTOS QUE SE LE DAN.

z
e
3
~N
o
3
o

11111

Por ejemplo: la definicion de manzana.

® P @ P

MANZANA: pgja, fruta, dulce, drbol.

p -
DEFINIDORAS DADAS POR LOS SUJETOS.

SE LE PIDE QUE JERARQUICE LAS DEFINIDORAS DADAS, PONIENDO

UN @ A LA QUE MEJOR DEFINA AL CONCEPTO PRESENTADO, -
UN @ A LA SIGUIENTE EN IMPORTANCIA, ETC.




o

Apéndice II

CALIFICACION.

PASO No. 2

SE OBTIENE UNA TABLA, EN BASE A LAS RESPUESTAS DE LOS
SUJETOS, EN DONDE SE ENLISTAN LAS PALABRAS DEFINIDORAS
DIFERENTES PARA CADA CONCEPTO.

CON EL ORDEN DE JERARQUIA QUE LES DIERON LOS SUJETOS.

CONCEPTO: MANZANA
e
DEFI(Nl)DORAS. l 2 3 4 VALOR "M"
n).

fruto wi-® 60 - ¢
drbol —®» 1—® 88
dulce | —® | —Q@® 13
roja 1 — -]
acido i —@® e

[ -]

[ -

(n total ) = Valor "y

PASO No.3

SE LE DA PESO A CADA DEFINIDORA, MULTIPLICANDO SU FRE-
CUENCIA POR UNA CONSTANTE, SEGUN LA POSICION QUE OCU-
PA Y SUMANDO LOS PRODUCTOS PARCIALES.

(1)




Apéndice II

PASO No.4.

SE ORDENAN LAS PALABRAS CON EL VALOR "M" EN ORDEN - -
DESCENDENTE. ‘

v CONJUNTOFMG"

 SE TOMAN LAS DEFI-
;’g NIDORAS DADAS CON

's ’ LOS 10 VALORES "M ’
MAS ALTOS.

,
gsg%7
eS8 es

T

111

ESTE CONJUNTO CONFORMA LA RED SEMANTICA DE DICHO CONCEP-
TO PARA ESE GRUPO PARTICULAR.

SE ODTIENEN TODAS LAS LISTAS "F.M.G" PARA CADA CONCEPTO -
Y PARA TODOS LOS GRUPOS. :

CONCEPTO X _

Gpo. | Gpo. 2 Gpo.3 ... Gpo. X

(CONJUNTOS'FM.G"
) PARA EL CONCEP
TO X .)

(ii1)
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PASO No. 5

Se mide la distancia semantica entre cada concepto (del 2 al 10) y el concepto nimero 1
de valor "M" mas alto, y cuyo puntaje representa el 100 %

Ejemplo:

Grupo 1
Concepto: Manzana 60 100%

"Mu IIF’MGM P
1.- Fruta 60  100% 38 X 100 3800
2.- Arbol 38 % 38 @ = = =[63.2%
3.~ Dulce 60 60
4.- Roja
5. Acida
8- .
7.--
8.-
9- .
10.- .

PASO No. 6

~ Se saca el consenso o valor “Q" entre el grupo | o grupo control y los demas grupos, de
la siguiente forma: :

Grupo | (Control) Grupo 11
Concepto: Manzana Concepto: Manzana

"MH FMG "QH "NH FMG MQ"
1.- Fruta 60 100% 10 1.- Roja 56 100% 7
2.- Arbol 3B 63.2% 10 2~ Arbol . . 10
3-Dulee . . 10 J.-Fruta . . 8
4-Roja . . 10 4-Dulece . . 9
5-Acide . . 10 5- Sabrosa . . 0
8- . . 6- . :
7- . . 7.-
8- . . B.-
9- . 9- .
10.- . Total Q=100% 10- . Total Q=34%

(iv)
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Lo anterior implica que una definidora que en el grupo Il ha sido jerarquizada en el
mismo lugar que en e gn(lipo control, tendra un valor de 10 puntos; si fué jerarquizada un lugar
antes o despues respecto del lugar dado en el grupo control, valdra 9 puntos, }' asi sucesiva-
mente entre mas lugares se aleje menos puntos valdra. Si por ejemplo, una definidora del grupo
11, nos es comun con el grupo control, ésta tendré un valor de 0 puntos de consenso. Fi-
nalmente, al tener todos los puntajes de consenso de las 10 definidoras con respecto a las 10
definidoras del grupo control dentro del mismo concepto, se suman los puntajes y el total viene
siendo el consenso total entre la muestra control y el grupo I o los demas grupos.

(v)
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