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Resumen

Objetivo: con este articulo se busca evidenciar como en el Area Metropolitana de Monterrey la
formulaciéon e instrumentacion de politicas y diversas estrategias no han logrado resolver
eficientemente las problematicas de la movilidad urbana, sobre todo aquella relacionada al transporte
publico concesionado. Metodologia: se realiza una encuesta para identificar actitudes y opiniones con
el objetivo de analizar la percepcion de los choferes sobre las condiciones en que realizan su labor, con
la intencion de contribuir desde este otro dngulo a la solucién. Hallazge: en muchos casos se
incentivan mejoras paliativas que no alcanzan a transformar de forma sostenible las estructuras del
sistema. Conclusion: desde |a percepcion de los choferes no se han solucionados problematicas afiejas
que siguen contribuyendo a generar un mal servicio y una deficiente movilidad en el Area
Metropolitana de Monterrey. Palabras clave: Economia del transporte; Percepcion; Infraestructura de
transportes; Concesiones.

Abstract

Object: This article has been written to witness the lack of effectiveness related to the formulation and
instrumentation of policies and strategies surrounding problems of urban mobility, mostly those
related to public transportation operated through concessions. Methodology: A survey has been
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applied to identify attitudes and opinions among bus drivers, with the purpose of analyzing their
perceptions about their current conditions to develop their tasks. The main intention has been
contributing to possible solutions from different perspectives. Findings: In several cases, palliative
improvements have been encouraged; nevertheless, these have not necessarily implied sustainable
transformation in the prevalent system structures. Conclusion: As per the perception of bus drivers,
old difficulties have not been solved. Instead, they remain contributing to perpetuate a bad service,
not to mention inefficient mobility in the Metropolitan Area of Monterrey. Keywords: Transport
economics; Perception; Transport infrastructure; Grants.

Introduccion

Generalmente cuando arribamos a alguna ciudad
el primer contacto con sus servicios de transporte y
con la calidad de estos, sirve de determinante
para tener una buena idea del desarrollo que ha
alcanzado esa region. En este sentido, expertos
sefalan que existe una relacion entre las
inversiones en infraestructura de transporte y el
desarrollo local, regional y nacional, pues
constituye una actividad importante en continuo
proceso de expansion y modernizacion, lo que
impulsa el progreso de un determinado pais
(Mirralles-Guasch, 2002; Lizarraga, 2006; Petit,
2007; UNFPA, 2011; CEPAL, 2012; ONU-HABITAT,
2015; Bellota, 2016; Hernandez, 2016; Aguirre,
2017; IMCO, 2019). Por tanto, el estudio del
transporte colectivo en las zonas urbanas
altamente pobladas y donde se concentran la
mayoria de las actividades economicas, industriales
y de servicios se debe de dar desde todos sus
ambitos, buscando la oferta de medios de
transporte  eficientes -seguros, puntuales,
comodos, limpios y lo menos contaminantes- que
cubran las necesidades de movilidad y con ello,
se fomente un desarrollo social integral.

Entorno a movilidad urbana y trasporte, algunas
investigaciones e informes, sefalan que esta
representa un grave problema para las zonas
urbanas, fundamentalmente en las naciones en
desarrollo, pues en lo general no se han logrado

instrumentar estrategias exitosas para evitar
impactos negativos sobre las condiciones de vida
de las poblaciones, y que las mismas tiendan a
precarizar otros factores del desarrollo (Ralp,
1998; Lupano y Sanchez, 2009; UNFPA, 2011). En
América Latina, los estudios realizados, han
identificado desde la década de los afos 80 una
serie de caracteristicas que sefialan la persistencia
y existencia de sistemas de movilidad (transporte)
altamente ineficientes en las grandes ciudades,
las cuales provocan repercusiones econémicas
en el desarrollo y sus implicaciones han sido
poco estudiadas (CEPAL, 2012; SEDATU-GIZ-BID,
2014; ONU-HABITAT, 2015). Para el caso de
México, desde los anos 80 se ha realizado una
serie de indagaciones sobre los procesos de
movilidad en las principales areas metropolitanas,
donde identificaron la prevalencia de muchos
problemas, los mismos que estan relacionadas
principalmente a la aplicacion laxa de Ila
normatividad, al incumplimiento de los planes de
desarrollo urbanos, a la concentracion de
concesiones en grupos politico-econémicos afines
a los gobiernos estatales y un nulo seguimiento
de la modernizacion e inversion en las unidades
de transporte, tanto publicas como privadas
(ITDP, 2013; Bellota, 2016; Hernandez, 2016;
Aguirre, 2017; Narvaez, 2017; IMCO, 2019).

En la Zona Metropolitana de Monterrey, otras
investigaciones (CET, 1989; Chavarria y Villarreal,
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1995; Villarreal, 2000; Villarreal, 2004; Galan,
2005; Pérez, 2008; Rios, 2012; Rodriguez, 2013;
Luyando, Tapia y Pérez, 2014; Chavez, 2016,
Carranca, 2017; Soto, 2017) han identificado una
serie de problematicas prevalecientes desde los
afios ochenta. Entre las mas destacables estan la
ineficiente  planificacion de rutas que
regularmente incumple los parametros marcados
por los planes de desarrollo, lo cual provoca
principalmente que exista una desconexion de
las proyecciones de los asentamientos urbanos;
mala gestion y aplicacion de la regulacion y de la
normatividad vigente; deterioro fisico de la
unidades y falta de remplazo en los plazos
fijados, choferes laborando en condiciones de
precariedad de ingreso y sin seguridad de salud
y social; y precios que no se corresponden a la
calidad del servicio.

Entre las problematicas resaltan implementar
reordenamientos a los sistemas de transporte,
pues todavia se sigue manteniendo el sistema de
rutas radiales, el cual minimiza los conflictos
entre los prestadores del servicio, pero genera
conflictos viales que no han sido resueltos. Las
rutas van todas desde un punto en la periferia
hasta otro punto cualquiera, pero pasando
mayormente por el centro de ciudad o en puntos
cercanos a esta zona, evitando un funcionamiento
mds asociativo que podria tender a disminuir
costos econdmicos y tiempos, para las empresas,
choferes y usuarios.

Otra cuestion fundamental que tiende a
obstaculizar la resolucion de las problematicas
del sistema de transporte, tiene relacion al
manejo politico de las tarifas. Los estudios

! Por tradicion cada inicio de afio los transportistas demandan al
gobierno un incremento de tarifas y al menos antes de 2015 el
mismo se les otorgaba puntualmente, pues la correlacion de poder
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indican que las tarifas se han incrementado de
forma desmedida cada afo, por lo cual, en la
actualidad, son una de las mds caras del pais
(principalmente desde los afios 90). Por légica, la
prevalencia de precios de transporte altos deberia
garantizar mayores inversiones en la compra y
mantenimiento de las unidades; no obstante,
estas estrategias no se aplican anualmente como
supuestamente lo especifican los acuerdos que
se firmaron para aprobar los aumentos, en su
mayoria, las unidades estan en malas
condiciones y en casos extremos son literalmente
camiones chatarra'. En este sentido, los costos
del pasaje no sirvieron para garantizar un
eficiente servicio, por lo que, recomendaban en
lo general explorar otras alternativas para
intentar solucionar los desequilibrios.

Las problemdticas encontradas por las
investigaciones antes mencionadas no lograron
explorar integralmente todas las aristas, entre
ellas las relacionadas a las dindmicas de los
agentes que operacionalizan el servicio, como el
caso de los choferes. De la busqueda de estudios
que analizan esta situacion para la region, solo
se encontro el de Villarreal (2004), que explora la
situacion de los operadores de los autobuses; sin
embargo, su perspectiva poco analiza las
circunstancias laborales y las percepciones sobre
sus labores, y se enfoca primordialmente sobre la
modernizacion de la profesién desde la vision de
dos modelos ligados al sistema de concesiones
publicas y en determinados niveles de servicios
privados. Entorno a estas deficiencias explicativas
en los estudios, la presente tiene como objetivo
analizar la percepcion que expresan los choferes
sobre |a situacion que prevalece en el transporte

politico supuestamente tendia a mantener la cordialidad con los
grandes sindicatos que controlan este tipo de transporte.
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publico de la Zona Metropolitana de Monterrey
y como esta tiene implicaciones en su organizacion,
gestion, en las perspectivas y prospectivas
laborales prevalecientes.

El estudio se realizé en lo que se denomina la
Zona Metropolitana? de Monterrey, una region
que se encuentra en el noreste de México en el
estado de Nuevo Leon. Un estado que segun el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia -
INEGI (2015) contaba en el 2015 con 5,119,504 de
habitantes. El mismo instituto sefiala que para el
afio 2013, la Zona Metropolitana de Monterrey
era habitada por 4,052,168 (INEGI, 2014)°.
Adicionalmente, de manera oficial, el INEGI
ofrece cifras sobre transporte de pasajeros para
la zona, pero solo de sistemas como el Metrobds,
el Sistema de Transporte Colectivo Monterrey y
Transmetro, dejando de lado el transporte
concesionado.

Para introducir argumentos y datos, la
investigacion se estructuré en las siguientes
etapas: en el siguiente apartado se sefialan
algunos aspectos legales al respecto y se plantea
la propuesta teorica que sostienen el abordaje
empirico del estudio; a continuacién, se describe
la metodologia operacionalizada y los detalles de
su implementacion; posterior a ello, se
desarrollan los andlisis de los resultados y las
implicaciones para la percepcion de las
circunstancias que tiene al 2018 el sistema de
trasporte publico en la Zona Metropolitana de
Monterrey. Por Uultimo, en conclusiones se
destacan los principales hallazgos y las

% Se define, como: “El conjunto de dos o mds municipios donde se
localiza una ciudad de 50 mil o0 més habitantes, cuyas funciones y
actividades rebasan el limite del municipio que originalmente la
contenia, incorporando como parte de si misma o de su drea de
influencia directa a municipios vecinos predominantes urbanos,
con los que mantiene un alto grado de integracion socioeconémica’
(INEGI, 2014).
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prospectivas de desarrollo que se esperan en el
corto y mediano plazo.

1. Consideraciones legales y la propuesta para
su estudio

La primera situacion a considerar y que influye
en el sistema a estudiar, es que la tarifa que
cobra este tipo de transporte es regulada por el
Congreso mediante la Ley de Transporte para la
Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo
Leon* (2019). Con respecto a los conductores de
vehiculos destinados a la movilidad de pasajeros,
el articulo 39 de esa ley, se refiere que estos
deberan:

|. Operar las unidades con precaucion y
seguridad para no poner en peligro la integridad
de los usuarios; Il. Subir y bajar pasaje en los
lugares autorizados por el Reglamento; III.
Mantener una buena presentacion; V. No
exceder la cantidad de pasajeros sefialadas
para cada vehiculo; V. Abstenerse de realizar
acciones de maltrato al publico usuario; VI.
Tratar dignidad y respeto a los usuarios y
compaferos de trabajo; VIl.- Conducir las
unidades bajo las especificaciones técnicas
recomendadas y dar aviso por escrito al
concesionario de los desperfectos mecanicos
que encuentre y coadyuvar a su mantenimiento;
VIIl. Tener y portar la licencia especial vigente
que establezca la Ley; IX. Actuar con probidad
y honradez en el cobro de la tarifa; X. Someterse
a los examenes que para verificar y certificar su
aptitud 'y sus capacidades psicofisicas
determine la Agencia; XI. Dar trato preferencial
a los nifos, adultos mayores, personas con
discapacidad y mujeres embarazadas; XII.
Haber cumplido y aprobado la capacitacion que

* No se encontraron datos mds recientes con respecto a esta Zona.
“ Actualmente existe una disputa entre las rutas camioneras y el
gobierno del estado, pues los primeros quieren que el gobierno
autoricé un aumento a la tarifa que cobran. De hecho, Casas (2019),
sefiala que algunas rutas se han amparado y elevado sus tarifas
entre 17 y 20 pesos, cuando la tarifa autorizada es de 12 pesos.
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determine la Agencia; XlIl. Tener buena
condicion fisica para operar las unidades; vy
XIV.- Cumplir con todos los requisitos y
obligaciones que se establezcan en esta Ley y
su Reglamento.

Todo lo anterior se analiza con base en la
propuesta de Luyando et al., (2014), donde
examina a través del método de multiplicadores
de Lagrange la cantidad de pasajeros 6ptima que
abordan la unidad, considerando que el ingreso
total obtenido en la jornada laboral serd el precio
por la cantidad de pasajeros. Si el precio esta
regulado, se puede suponer que es fijo, por lo
que la variable cantidad de pasajeros que
abordan la unidad se vuelve la relevante para el
chofery el duefio de la unidad. En el caso de este
ultimo, es directamente porque sus ganancias
son los ingresos generados en la jornada laboral
del chofer menos los costos en que incurre,
principalmente la gasolina o diésel, pero también
la depreciacién, accidentes, descomposturas,
multas de transito, etc. Y por el lado del chofer
porque una parte de las ganancias obtenidas
serviran para retribuirlo. Si los ingresos no son
suficientes podria repercutir en el estipendio del
chofer, sus prestaciones o las ganancias de los
duefios, entre otras. En la funcion principal del
Sistema lagrangiano entran directamente variables
como la velocidad a la que conducen los
choferes, duracién de su jornada de trabajo, la
competencia de otras unidades de transporte
por el pasaje y una que se piensa se puede
interpretar mejor -para propositos de la presente
investigacion- mediante el cumplimiento o no
que llevan a cabo los choferes de las normas de
transito. En lo referente a la restriccion que se
hace a la funcion antes sefialada, esta estaria
dada principalmente por el costo de la gasolina 'y
la depreciacion de la unidad. En este Ultimo caso,
el enfoque se concentrd esencialmente en el
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precio de su principal insumo, la gasolina o
diésel, por haber tenido incrementos en sus
precios en los tltimos afos y ser este el principal
argumento de los concesionarios para pedir
aumentos a las tarifas. Por tanto, la investigacion
retoma algunas variables propuestas en el
trabajo antes sefialado para generar preguntas
que evidencien la percepcion los choferes con
respecto a las condiciones en que realizan su
trabajo

Por ultimo, cabe sefalar que, aunque la
propuesta es del ano 2014, algunas de las
variables utilizadas en la funcién principal se
encuentran enmarcadas en la mayoria de los
elementos propuestos en la reciente Ley de
Transporte para la Movilidad Sustentable del
Estado de Nuevo Ledn.

2. Metodologia

En la presente investigacion se utiliza como método
de recoleccion de informacion, la encuesta de
investigacion, que en general, proporciona la
descripcion cuantitativa de tendencias, actitudes,
opiniones y percepciones. En palabras de Lopez y
Fachelli (2015):

La encuesta se ha convertido en algo mas que
un solo instrumento técnico de recogida de
datos para convertirse en todo un procedimiento
o un método de investigacion social cuya
aplicacién significa el seguimiento de un
proceso de investigacion en toda su extension.
Realizar encuestas implica seguir todo un
proceso de investigacion donde cada uno de los
aspectos mencionados estan estrechamente
ligados a la encuesta y deben integrarse de
forma coherente con el objetivo de producir
informacion cientifica de calidad y en
correspondencia con el modelo de andlisis
construido, y donde se requiere, por tanto, del
conocimiento especializado y de la capacidad
de aplicacion. (p. 8-9)
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La poblacion objetivo son los autobuses
concesionados de transporte de pasajeros que
dan servicio en la Zona Metropolitana de
Monterrey, estos estan agrupados en: Consorcio
San Pedro Garza Garcia, Consorcio Garcia,
Guadalupe-Judrez-Cadereyta, Consorcio Escobedo
-Valle de las Salinas, Consorcio Apodaca-Ciénega
de Flores-Zuazua-Pesqueria, Consorcio Santa
Catarina, Consorcio San Nicolds de los Garza,
Monterrey, Consorcio Circuitos para Transbordo,
Consorcio Transregio y Consorcio independiente de
Conexiones Metropolitanas (Consejo Estatal de
Transporte y Vialidad, 2019). Se debe sefialar que
no se encontro informacion clara y precisa de la
cantidad exacta de autobuses y rutas pertenecientes
a cada uno de los Consorcios para asi poder realizar
una muestra representativa. Por tanto, dado que la
informacion sobre rutas si era accesible y publica, se
considerd hacer el muestreo sobre las aqui
sefaladas®. El numero total de rutas radiales y
periféricas en el 2019 eran 105, segun datos del
Sistema Integral de Transporte Metropolitano de
Nuevo Leon (Wikipedia®, 2019). El tamafio de la
muestra (69 rutas) se obtuvo estadisticamente,
con un nivel de confianza de 95 % y un margen
de error de 7 %.

Considerando el nimero anterior se procedio a
listar todas las rutas en una hoja del programa
Excel y mediante la funcion que tiene para
obtener nimeros aleatorios -de lo que seria la
poblacion-, se realizd el procedimiento hasta
obtener las 69 rutas en las que se debia aplicar
la encuesta a los choferes. Por alrededor de un
mes (entre marzo y abril de 2019) se trataron de

® Es importante resaltar que esto no esta exento de problemas, pues
la muestra podria no abarcar a todos los consorcios antes
sefalados y cada ruta a su vez esta dividida en sectores.

® Se han recibido criticas por utilizar referencias obtenidas de
paginas como Wikipedia; sin embargo, aunque no es convencional
en este tipo de documentos, hay dos razones del objetivo de esta
investigacion que lo justifican: Primero, los datos se desagregan de
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llevar a cabo las encuestas en las terminales de
las rutas indicadas, pero muchos choferes se
negaron a contestarla, algo en ese momento
entendible, pues habia una disputa entre los
duefios de los autobuses (concesionarios) y el
gobierno del estado; los primeros solicitaban un
aumento al precio del pasaje argumentando que
los precios de sus insumos habian aumentado,
en particular la gasolina y el diésel. Bajo la
anterior condicién, el numero maximo de
encuestas que se pudieron realizar fueron 40, es
decir, quedaron por fuera 29 rutas, razon por la
cual, el muestreo dejo de ser aleatorio simple en
rutas y se convirti en uno por conveniencia.
Cabe aclarar que la elaboracion del instrumento,
fue disenado para medir percepciones de los
choferes con base en las variables que utiliza
Luyando et al., (2014) en su propuesta para este
sector. Para analizar su validez se utilizo la
aproximacion de comparar preguntas similares,
como lo sefala Fowler (1995), “una forma
importante de evaluar las preguntas de la
encuesta como medidas es hacer esencialmente
la misma pregunta en dos formas diferentes,
luego comparar los resultados™ (p. 145). Por
ultimo, se requiere indicar que la encuesta se
dividi6 en dos partes: datos del chofer y
condiciones laborales.

3. Resultados

Dentro de las caracteristicas de los choferes
podemos sefialar que 80 % de los entrevistados
fueron hombres y 20 % mujeres. De ellos 67.5 %
indicaron ser casados y un 12.5 % solteros. En lo

una forma que no se encuentra en otro documento oficial. En
segundo lugar, porque se refiere directamente al anexo del Sistema
Integral de Transporte Metropolitano de Nuevo Leodn, un
documento oficial que no se puede localizar en la pagina del Estado.
7 Traduccion propia de: “One important way to evaluate survey
questions as measures is to ask essentially the same question in
two different forms, then compare the results”.
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referente a su escolaridad, 52.5 % tenian
estudios secundarios, 32.5 % de preparatoria y
12.5 % de primaria; si consideramos que en este
caso 65 % tiene estudios de primaria y
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secundaria, esto da alguna idea del bajo perfil
escolar que requiere esta profesion para la
entidad. A lo anterior se le agrega la distribucion
de sus edades, estas se observan en el Grafico 1.

30 40

T T

50 60

edad

Grafico 1. Edad de los choferes.
Fuente: Elaboracion propia.

Los tres rangos de edades en los que se
encuentran la mayor parte de ellos, son en primer
lugar de 40 a 45 afos, seguido del de 46 a 50 y
de 51 a 55. A partir de este resultado se puede
suponer que algunos de ellos ya tienen muchos
afos ejerciendo la profesion y otros se
incorporaron a ella como alternativa ocupacional,
dado que las habilidades que se requieren para
ejercerla no son dificiles de obtener en un periodo
corto y el estado no es lo suficientemente exigente
respecto a los requisitos sobre conocimientos al
reglamento de transito, seguridad de usuarios y
la conciencia sobre una tarea que a diario lidia
con la vida de seres humanos (usuarios,
peatones y automovilistas). A este ultimo
respecto se preguntd a los choferes qué
requisitos habian cumplido para obtener la
licencia: 27.5 % contesto que habia realizado una
prueba practica con una unidad, 17.5 % sefald
que ademds de la anterior, realizaron una prueba
sobre el reglamento de transito y los apartados y

responsabilidad de los choferes de transporte
publico, 15 % contest6 que solo realizaron una
prueba sobre los apartados y responsabilidad de
los choferes de transporte publico, otro 15 %
senal6 que solo pago y obtuvo la licencia sin mas
requisito, 12.5 % desarroll6 una prueba sobre el
reglamento de transito, 7.5 % llevé a cabo una
prueba practica y sobre reglamento de transito,
y un 5 % sobre reglamento de transito y
apartados y responsabilidad de los choferes de
transporte publico. Las respuestas son variadas
indicando que no hay una supervision del estado
que rija el cumplimiento estricto de los requisitos
que se deben cumplir, destacando en este
sentido que solo el 17.5 % realizaron lo que se
podria llamar una inspeccién mas completa de
las habilidades que requiere la profesion y por
otra 15 % que Unicamente requirié pagar la
licencia de manejo.

En este sentido, también se les pregunto si eran
conscientes de que su profesion tenia altos
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riesgos y que cada dia tienen en sus manos la
vida de muchas personas, a los que todos ellos
contestaron que eran totalmente conscientes de
esa situacion.

En lo concerniente a lo relacionado a sus
condiciones laborales, 85 % tiene un pago
semanal y 15 % lo recibe a diario; 47.5 % indico
que laboraba 8 horas, 27.5 % 9 horas y 17.5 % 10
horas. En cuanto a los ingresos que dicen
obtener en el acumulado mensualmente: 45 %
sefald obtenerlos en un rango mayor a 6, 242.94
y menor a 9, 364.41, 32.5 %, en un rango mayor
a9,364.41y menora 12, 485.88 %, 17.5 % sefald
obtener ingresos mayores a 12, 485.88 pesos y 5
% que estaban en el rango de 3, 121 a 6, 242
pesos. Los que laboraron 8 horas, en su mayoria,
sefalaron ganar en el rango mayor a 6, 242.94 y
menor a 12, 485; es decir, mayores a dos salarios
minimos y menor a cuatro de ellos, con respecto
a esto Ultimo, 77.5 % del total indicd que sus
percepciones se encontraban en ese rango. Los
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dos choferes que dijeron trabajar mas de 10
horas expusieron que obtuvieron ingresos
mayores a 12, 485, como también lo hicieron 3
conductores que trabajaron 8 horas, uno con 9y
otro con 10. Lo que da como resultado que no se
encontrd una relacion entre ingresos y horas
trabajadas en general®.

En lo relacionado a la conducta del chofer dadas
las condiciones en que realiza su labor se
encontrd que al preguntarle si la velocidad a la
que maneja estd relacionada al ndmero de
pasajeros que quiere que la aborden, 77.5 %
contestaron que es una relacion que se da
siempre o con frecuencia, como se puede
observar en el Grafico 2. Para constatar el curso
de la respuesta, se realizé en otro punto de la
encuesta una pregunta en un sentido similar: si
consideraba que una mayor velocidad era un
factor que le ayudaba a captar mas pasajeros, en
este caso solo 60 % sefalé que siempre o con
frecuencia.

I Nunca

I Con frecuencia

I Raramente
[ siempre

Grafico 2. Velocidad con relacién al nimero de pasajeros.
Fuente: Elaboracion propia.

8 Se realizd una prueba de chi-cuadrado y no se encontrd
significancia en la relacion. Como tampoco se encontré entre edad
y rango de ingresos.
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La velocidad, segun la percepcion de los
choferes, es considerada un factor que los ayuda
a captar mas pasajeros e ingresos para la unidad,
en el sentido este ultimo, del producto entre
nimero de pasajeros que abordan la unidad
durante la jornada de trabajo y precio del pasaje.

Otra pregunta en cuanto a la conducta, se hizo
en el sentido de: si la cantidad de pasajeros que
abordaban la unidad era acorde con la capacidad
maxima recomendada, que por seguridad prescribia
el fabricante -en cuanto al nimero de estos,
parados y sentados. La respuesta de los choferes
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fue que, 80 % de las veces esto se cumplia
siempre o con frecuencia, como se puede
observar en el Grafico 3. Como en las anteriores
preguntas, para constatar el curso de la esta
respuesta, se realiz6 en otro punto de la
encuesta una pregunta en un sentido similar: si
el chofer habia saturado la unidad con pasajeros
parados en horas de gran demanda; el resultado
de esta ultima se puede considerar espejo, pero
en sentido contrario, pues 80 % contestaron que
siempre o con frecuencia lo hacian, contradiciendo
la respuesta que habian dado inicialmente®.

I Nunca

I cCon frecuencia

I Raramente
[ siempre

Grafico 3. Cantidad de pasajeros y capacidad técnica recomendada
Fuente: Elaboracion propia.

Se puede intuir que en general los choferes
piensan que cumplen la norma, pues a lo largo de
su jornada solo saturan sus unidades en horas
pico, pero es precisamente en esos periodos
donde se debe cumplir estrictamente la norma,
pues es en ese lapso donde hay mas
complicaciones de transito y se corren mas
peligros.

Otra pregunta que se realizé fue si consideraba
que las condiciones mecanicas y de seguridad en
su unidad eran las apropiadas. Las respuestas
siempre y con frecuencia abarcaron el 77.5 % de

9 La prueba de chi-cuadrado fue significativa, la de Cramer indico
que la asociacion era alta y la tau-b una relacion negativa.

las respuestas, pero llama la atencion que hay un
porcentaje nada despreciable que respondi6 que
esto pasaba raramente o nunca, como se puede
observar en el Grafico 4. Tal como se hizo en las
anteriores preguntas, para constatar el curso de
esta respuesta se realizo otra en un sentido
similar, esta fue: si el duefio de la unidad estaba
al tanto y le preocupaban las condiciones
mecanicas y de seguridad del vehiculo, la
respuesta siempre y con frecuencia fue de 85 %
y 15 % sefalaron que lo hacian raramente. Es un
tema de importancia pues puede afectar de
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manera directa, en un momento dado, la
seguridad de pasajeros, el chofer y otros
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automovilistas y de forma indirecta a peatonesy
puestos que se colocan en las banquetas.

I Nunca

I Con frecuencia

I Raramente
[ siempre

Grafico 4. Condiciones métricas y seguridad apropiadas.
Fuente: Elaboracion propia.

También se preguntd si el chofer encuestado
consideraba que estaba actualizado en lo
referente al reglamento de transito vigente, el
775 % de estos indic6 que siempre y con
frecuencia. De igual manera se realizd otra
pregunta para confirmar el curso de la respuesta,
pero en este caso sobre un punto especifico del
reglamento que tiene que ver con la seguridad de
los pasajeros y la viabilidad de calles y avenidas,
es decir, si sigue el reglamento de transito en

cuanto a lugares autorizados para subir y bajar
pasajeros, el 75 % sefialé que llevaba a la
practica esto siempre y con frecuencia. Al
parecer las posiciones entre conocer el
reglamento de transito y los lugares para bajary
recoger pasajeros se aproximan. Pero de
cualquier manera un cuarto de ellos respondié
que es una practica que realiza raramente o
nunca.

I Nunca

N Con frecuencia

I Raramente
[ siempre

Grafico 5. Actualizado en el reglamento de trdnsito.
Fuente: Elaboracion propia.

Por ultimo, se preguntaron dos situaciones
relacionadas a los aumentos que de gasolina se

han dado en los ultimos anos en México. Si esa
situacion lo habia obligado a acomodar mas
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pasajeros al interior de su unidad o a competir de
manera mas agresiva por los pasajeros. En el
primer caso 45 % manifest6 que los hacian con
frecuencia y siempre. En el segundo, solo 22.5 %
denotd competir de manera mas agresiva con
frecuencia y siempre. Ante lo antes establecido
se realizo la siguiente pregunta de opciones ;los
aumentos constantes en el precio de la gasolina
se cargaron principalmente a? En el Grafico 6 se
pueden apreciar los porcentajes, en la mayoria
de las veces los choferes sefalan que estos se
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ven reflejados en peores condiciones de la
unidad por falta de mantenimiento y repuestos
adecuados; en segundo lugar, contestaron que
se cargaron a los usuarios mediante aumentos en
el precio del pasaje y en menor medida que lo
absorbieron los duefios con menores ganancias.
Una respuesta, la primera, que contradice en
cierto grado la que se habia dado sobre las
condiciones de la unidad y la preocupacién que
tiene el duefio sobre estas.

I Ganancias del duefio

I Peores condiciones en la unidad I Aumentos al precio del pasaje

I ingresos del chofer

Grafico 6. Los aumentos en la gasolina se cargan principalmente.
Fuente: Elaboracién propia.

En lo referente a la segunda respuesta sobre el
precio, se les pregunto si el precio del pasaje en
el Area Metropolitana de Monterrey es de los
mas altos en la Republica mexicana y el costo de
la gasolina o diésel es similar al de otros estados
con tarifas menores ;a qué se debe el alto costo
del pasaje?, a esto, el 57.5 % de los choferes
respondieron que a las ganancias que quieren
recibir los duefos, 25 % a una administracion
deficiente de los duefios y 17.5 % a los largos
recorridos en las rutas.

Por ultimo, se les preguntd la causa de los
accidentes que habian tenido con sus unidades.
El 35 % indico que fue por alguna distraccion,

27.5 % debido a la velocidad con la que manejaban,
22.5 % por faltas al reglamento y 15 % por fallas
mecanicas. Lo referente al reglamento se acerca
al porcentaje antes sefialado de los choferes que
no estan actualizados y de nuevo sale a relucir la
falta de mantenimiento adecuado que tienen las
unidades.

Algunas conclusiones

Si la productividad del chofer estd directamente
relacionada al nimero de pasajeros que abordan
su unidad y esto afecta los ingresos que percibe
via las ganancias que recibe del duefio, la
velocidad juega un papel primordial. Mientras
que por el lado de los costos estarian las
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condiciones mecanicas de la wunidad, su
depreciacion y el precio de la gasolina o diésel.
Por tanto, se esperaba que la velocidad fuera un
factor relevante en la blisqueda de ingresos entre
los conductores encuestados del transporte
urbano, lo que se comprobo al sefialar estos que
la utilizan siempre o con frecuencia para captar
mdas pasajeros. También se intuye de sus
respuestas que saturan con pasajeros sus
unidades en las horas de mayor demanda y que
los aumentos a los combustibles también los han
impulsado a realizar esta accion. En cuanto a las
condiciones mecanicas y de seguridad, manifestaron
en mayor proporcion que siempre 0 con
frecuencia eran las apropiadas y que los duefios
se preocupaban por ellas; pero al mismo tiempo,
también advierten que los aumentos a los precios
de los combustibles se han visto reflejados en
peores condiciones de las unidades por falta de
mantenimiento y repuestos adecuados, con lo
cual, se puede entrever que para que los duefios
puedan mantener el porcentaje de ganancias
requerido, los mayores costos se han trasladado
a un menor presupuesto para solventar los
requerimientos, al mismo tiempo estos apremian
al Gobierno Estatal para que aumente las tarifas.

En cuanto al perfil de los choferes, remarcar que
es una profesion que se ha infravalorado, el nivel
educativo de la muestra es bajo, 65 % tienen
estudios de primaria y secundaria, por sus
edades se puede presumir que son trabajadores
con muchos afos en la profesién o incorporaciones
de desocupados dado que las habilidades para
realizar esa labor son relativamente féciles de
adquirir y los requisitos son laxos, pues solo el
17.5 % en la muestra indicaron haber realizado
una prueba sobre el reglamento de transito, una

19'Silos duefios se ponen de acuerdo para parar todas las rutas (han
parado algunas en ciertos periodos para presionar), esto causaria
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especifica sobre las responsabilidades de los
choferes de transporte publico y otra practica en
una unidad adecuada para el objetivo. En este
sentido, cabe también sefalar que 15 % de ellos
indicaron que el Unico requisito fue presentar la
licencia de chofer para ocupar el puesto.

Por ultimo, se debe remarcar que 77.5 % de los
encuestados manifestaron que sus ingresos
mensuales se encuentran entre 6, 242.94 y 12,
485.88 pesos, un ingreso mas relacionado a las
habilidades y requisitos para ser chofer que con
la responsabilidad que tienen a diario en vidas
humanas.

Diferentes gobiernos en el estado han propuesto
varias iniciativas y promulgado leyes (como las
especificadas en parrafos anteriores) para atacar
la problemdtica de este sector, pero son
regulaciones que, aunque tengan todas las
buenas intenciones en letra no han tenido el
efecto y los resultados deseados. Es alarmante
ver como los mismos problemas que sefialaban
Chavarria y Villarreal (1995), seguian en este
sector desde los afios setentas hasta el presente.
El actual gobierno lo vuelve a hacer, pero la
sociedad lo percibe de forma similar a las
anteriores propuestas, mas como un juego de
fuerza politica entre duefios de rutas con poder
economico y social”® y el gobierno estatal, que
una propuesta que seriamente busque también
el bienestar de pasajeros y choferes; pues, al
final de cuentas, el problema es hacer cumplir
estas leyes mediante su supervision estricta, ya
que, de otra manera la problematica continuara.

La pregunta que sigue en el aire desde los afios
setentas es ;si la concesion fue y sigue siendo un

un caos en toda la Zona Metropolitana que afectaria todos sus
ambitos sociales, por ello su poder en este sentido.
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buen trato para el gobierno, pero sobre todo
para la poblacion que utiliza el servicio? En lo
correspondiente a la problemdtica antes planteada,
pero también en relacion a las altas concentraciones
de contaminantes atmosféricos que se vienen
observando en la region, pues una de las
politicas para atacar esto ultimo seria
preponderar el transporte publico colectivo
sobre el privado que muchas veces se realiza de
forma individual, lo cual solo se logrard con una
mejora sustancial en el servicio de transporte de
pasajeros en todas sus modalidades.

Para finalizar, es de valia sefialar que este
proceso de investigacion fue un primer
acercamiento a la propuesta de Luyando et al.,
(2014), desde un planteamiento basico de las
variables utilizadas y la percepcion de los
choferes. Un acercamiento mayor a la propuesta
necesitaria, por un lado, de algunos datos que
aun no existen en las estadisticas oficiales, en
varios periodos de tiempo; por otro, utilizar
modelos estadisticos para profundizar en los
andlisis.
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