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rrey, S:C. ' ¥ el funcionamiento de los servicios.

VIII.- CONCLUSIONES . Como es ya conocido, Monterrey, convertido desde antes de la
IT Guerra Mundial en polo de atraccién, tanto para los habi-

APENDICE. - tantes del mismo estado como de otras entidades federativas,

recibe a principios de la década de 13s sesentas el mayor nd

BIBLIOGRAFIA. mero de inmigrantes registrado en su historia; mismos que se

van asentando en la ciudad y su Area Metropolitana sin 1la pre

via, o muy escasa, planificacidén de servicios gque van a de--

mandar estos nuevos residentes Yy sus descendientes,

En miltiples estudios que se han venido realizando hasta 1la
fecha, con el fin de aportar soluciones al problema delvtran§
porte urbano de personas en Monterrey. encontramos que si --
bien proponen algunas soluciones, éstas no han tenido ni la
factibilidad ni la eficiencia necesaria como para erradicar
dicho problema; todo lo contrario, al parecer, el problema -
crece a cada dia. Sin embargo, conscientes de que es el de-
venir de la sociedad el que crea, en base a sus necesidades,
sus propias categorias tedricas, conceptos, métodos, técni--
cas e instrumentos de andlisis para la solucidn de sus pro--
blemas, podriamos entonces decir que una investigacién infe{
disciplinaria y planificada podria aportar soluéiones facti-

bles y eficientes

En otras palabras, si anteriormente se realizaba un estudio
sobre el problema del transporte urbano utilizando catego--—-
rias e instrumentos de andlisis de la ciencia econdémica, la

solucidén o conclusidn a que llegaria este estudio obviamente
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seria de caréicter. econdémico; andlogamenie para& cualquier otra
disciplina tomada en lo individual. Y con #ato no s& pretende
decir que la suma de varios estudios de distintas disciplinas

necesariamente nos llevarian a la mejor soluciédn.

El presente escrito reporta los hallazgos de una iﬁvestiga-——
cidén interdisciplinaria y planificada del problemz, msdiante-
el estudio de su evolucidén histérica reciente y las condicio-
nes actuales para que ésto sirva de base a futuras decisiones
en cuanto a planificacidén urbana y politica para la solucién-
a la problemédtica que experimenta este sector de los servi—--
cios urbanos.

PRl ==— —C IS
Tomando ésto en consideracidén, podriamos decir que si em los-
arios sesentas el Area Metropolitana de Monterrey funcionaba -
como polo de atraccidén para 10s inmigrantes y que en los afios
sesentas este flujo tiende a disminuir (en virtud de la pre--
sencia de otras condiciones y variables) y que para el afio -
2000 se espera, en el mismo estado, que el nGmero de emigran-
tesay de /inmigrantes estard en céro, es decir, en eguilibrio=
habra que estar alertas parz considerar la evolucién demogra-
fica, econdmica, politica y social cdel Area Metropolitana de
Monterrey para practicar una planeacidn efectiva del transpor

te de pasajeros.

En 1982 se realizaron dos estudios relacionados con el praoble

ma del transporte en el Area Metropolitana de Monterre: "El -

Transporte de Pasajeros en el Area Metropolitana de Monterrey

por la Facultad de Arquitectura de la UANL. y "Propuestas pa-
ra el Mejoramiento a corto plazo de la Red de Autobuses en /el

Area Yetropolitana de Monterrey", por la Sociedad Franccsa

1/ Consejo Nacional de Poblacidn:
México Demogrdfico: Breviario 1980-1981.
100--101.

México 1982, pD.

1/

N

del Transporte Urbano (SOFRETU) .

El primero de ellos analizé el volumen total de viajes segin
medio de transporte. Los mas graves Problemas que detects el

estudio fueron: La Superposicidn de rutas, la falta de rutas

de transporte rapido y 1la baja frecuencia de o}
20 minutos).

aso (mayor de -

Propuso 1la formacién de dos consorcios empresa-

riales como alternativas de solucidn.
la vialidad,

Por 1o que respecta a

se detecté una falta de reglamentacién para el
uso de la via pidblica Y la falta de estructuracién de arte——-

rias y sincronizacidn del transito.

El estudio de SOFRETU, que utilizé bgsicamente la misma fuen-

te (La\éHEUéEFE\dg\orrgen\x_deéglnsmlexasiadampprvla;HtA'N\LW

encontrd los siguientes problemas: Capacidad insuficiente con

respecto a la demanda, una orientacién errénea en cuanto al

servicio del Area central,

falta de atencidén al usuario, gran

dispersidén de medios Yy recursos y el uso de vehiculos inade--

* o y
cuados para el tcransporte colectivo. Propone el ferrocagrril

metropolitano como solucidn de largo plazo,

(4




II.” DIAGNOSTICO SOCIOECONOMICO

Este primer capitulo del Diagnéstico tiene como finalidad proporcionar-
un panorama general de la situacidén socioecondémica gue priva en la pre-
sente década en el Area Metropolitana de Monterrey, con el propdsito -
ulterior de aportar el marco situacional para el andlisis de la proble-
matica del transporte urbano de pasajeros en esta ciudad. En consecuen-
¢ia, se comenta en relacidén a los aspectos centrales de la poblacidn, -

la fuerza de trabajo, vivienda, salud y ubicacidn.

A.-'Poblacién.

!gpo de los rasgos que definen al ser humano es la movilidad geogré-
fica. Esta caracteristica geografica es la que origina la demanda -
por transporte, ya sea del hombre mismo O bien de sus productos. El
tamafio de la poblacidn, por consecueﬁbia, incide direccamente sobre
el volumen de servicios de transporte que se demanda y sSc genera -

dentro de una determinada comunidad.!

El Censo de Poblacidén de 1980l/ arrojé para el estado d= Nuevo Ledn

una cifra total de 2'463,508 habitantes (Cuadro N° A-1) 45.4 por---
ciento mas que-en 1970, lo que implica una tasa media anual de cre-

cimiento del orden de 3.7 porciento. Para el Area Metropclitana de

Monterrey (A.M.M.) la cifra correspondiente fue de 1'945,900, en

tanto que para 1970 fue de 1'242,558, arrojando una tasa de creci-——
miento promedioc anual de 4.4 porciento. El Municipio del A.M.M. gue
experimentd mayor crecimiento entre 1970 y 1980 fue Gral. Escobedo,
con 236.7 porciento. Monterrey experimentd un crecimiento poblacio-
nal minimo, de solo 26.1 porciento, con una tasa anual promedio de
2.2 porciento. Evidentemente, esto se debe al agotamicnto de las

. : o= 2 il A
servas territoriales reales— para vivienda. Es intaresante

1/ Secretarfa de Programacién y Presupuesto: X Censo General de Pobla—-—
cidén 1980. Datos Preliminares.

2/ Definido como el total de terrenos que estén disponibles (vendibles)
para construccidn residencial.

] 3 »
QUe el r‘eStO del eStadO de N'L‘.evo LeOL C_"E’Ci ‘,’? 5;'.31'9(1“"1’ t e a un r 1 tm =
- L RS 4
. . - -
\B\edlo anual de 1.3 pOPClen‘tO, pasa_lxdo an DOt‘lc{CiO"n de 4 852 131 a
2 2
51 7 3 600 personas en la decada 197 0=8C.

tuyen factores que a primera vista inciden scbre la demanda por ser
vicios de transporte, es interesante conccer la situascidn gz d’cho;
factores para el caso del A.M.M. En base 2 iz informacidéa obteni-
da ?or la Encuesta Continuz de Marno de Obra, hacia el rimestre -
Julio-Septiembre de 1980, del 1.96 millones ge personas gue se esti
maba residfan en el A.M.M. (de los cuales <1 50.04 porcientc eran :
hombres), el 29,57 porciento eran menores de 12 afios y un 36 ‘

ciento era poblacién econdmicamente inactiva, por le gue el 33.73

porciento eran poblacién econémicamente ectiva (P.E.A.). De los 662
mil miembros de 1a P.E.A. (482.2 miles de hombres v 179.8 miles ge
mujeres), el 6.54 porciento se encontraban desocupados; 4,95 pPOor———
ciento cesantes y 1.59 porciento buscando trabejo por primera vez.-
La tasa de desocupacién era para las mujeres (10,8 porciento) muy -~
superior a la de los hombres (4.95 porcierto); debido a que la p;o—
porcién de mujeres qQue buscan trabajo por primer=z vez es considera-

<

blem 16
ente mayor que la propercion ecorrespondiente para los nombres
3 = . L a =
Para i0-S i i
Julio-Septiembre de 1980, mientras que 7.8 miles de mujeres
busca : j i
han trabajo por primera vez, solo 2.8 miles de hombres estaban

en esta situacién (Cuadro N°., A=2).

El desempleo afec ta en mayOI‘ medlda al gr‘upo de menar edaj \ %2 a
8 =
a nt r"es €o cre as u & ) —_
][OS) 5 l;a O en(;r‘e I 0S homb e mo ente it Jjeres; este f' néme
L Sy = < I

no se observa en forma consistente entre 1980 y 1982 (CGuadro N°
A-3). | |

Actividades Econémicas,

A . -
nallzando de nuevo lOS da tos pI OpOI clornaaos pc)]- la LJCQ‘BD 3 (On tl-
nua de MaI’IO de Obra, encon tra q (& -l i (=t G l nes e L .1 l‘ lunlo
O mos u 1I3C1 e it O3 Al.l .
de 980 > e SecC tQI que OCupa a la m Yy O1 p < POI >1cn S 1210 de obr a
] : J - b } 3 v o Cicés: i man 15 t

era la industria de 10 con el : i
transformacidn, con el 36,7 porciento del total,




seguido por el de comunicaciones ¥ servicios, que ocupaba el 25.6 -
porciento, el comercie con 17.2 porciento, la construecidn con &.7~
porciento y los transportes .con un 5.1 porciento. El resto de la po
blacién ocupada estaba distribuida entre el Gobierno, el sector pri
mario, la electricidad y las’ actividades insuficientemente especifi
cadas. Dos lafios 'después, la estructuna sectorial de la ocupacién -
era la siguiente: Industria de Transformacidn: 32.4 porciento; Comu
nicaciones y Servicios 29.0 porciento; Comercio: 18.5 porciento; =
Construccidn: 11.7 porciento; Transporte: 8.1 porciento. Puede infe
rirse que la industria manufacturera, como un efecto de la recesidn
que desde principios de 1982 se ha dejado sentir, ha reducido la -
ocupacién de trabajadores, quienes han buscado acomodo en los otros

sectores (Guadre=NowrA=2H). N

Por lo que se refiere a la ocupacién principal de la poblacidn em—-
pleada en el A.M.M., en el periodo Abril-Juaio de 1980, el 33.0 por
ciento eran trabajadores del sector secundario, el 22.0 porciento -
eran trabajadores del sector terciario, el 15.0 porciento eran per
sonal administrativo; el 12.6 porcientoyeran comerciantes, vendedo-
res y similares;. el 11.0 profesionalessy técnicos., el 5.4 porciento
funcionarios y el 1.0 porciento eran ?rabajadores del sectTor prima-
rio. Esta estructura permanece sin alteraciones importantes durante
el trienio 1980-1982 (CuadresNes—A=H).

Vivienda.

Hasta la fecha no ha side posible contar con informacidn estadisti-
ca relativa a la vivienda en el Area Metropolitana de Monterrey - -
(A.M.M.). Considerando que la mayor parte de las giviendas del esta
do de Nuevo Leén estan concentradas en el A.M.M.i/ haremocs referen-
cia a lasi cifras estatales. En 1980 existian en Nuevo 'Ledn 444,164
viviendas, de las cuales el 64.63 porciento eran propias, el 88. 56—
porciento contaban con energia eléctrica, el 88.78 porcientc - nian

s = A 08 B aTiC I S
agua entubada, el 61.75 porciento tenian drenaje ya Iuese pubiico ©

con fosa séptica, 21 77.38 porciento contaban con paredes de tabi-——

que, tabicén o block y el 86.18 porciente tenian techo de concreto-

o lamina de asbesto o metdlica. La relacidn entre la poblacidn to--

tal y el nlmero de viviendas nos arroja una razdén general de 5.55

habitantes por vivienda. (VYer—Guadro-N°,—4=5).

D.- Salud.

En 1982, 1los 2'607,731 habitantes del estado de Nuevo Ledén VQE&§§;&

EUaBreo-N="2A=7). contaban con un gran total de 254 unidades de aten——-

£ .. 4 2o
cion medica— , con 1,469 médicos ¥y 1,580 enfermeras. La relacién ge

neral de poblacién a médicos era de 1,775 habitantes por médico. -
Para el A.M.M. la relacién era de l,63§ habitantes por médico, =n -
tanto que el resto del estado de Nuevo Leén habia un médico por ca-
da 2,596 habitantes. En el A.M.M., los 2'062,505 habitantes conta—-
ban con 145 unidades de atencidn médica, 1,259 médicos ¥ 1,389 en—-
fermeras. Dentro de esta &rea, el Municipio mejor atendido sra Mon-
terrey, con un médico por cada 1,104 habitantes, seguido por Garza-
Garcia (1970) y Apodaca (2,589). El Municipio gquz resulté con la

menor cobertura fue San Nicolas de Los Garza, con 7,324 habitantes-~

por médico.

El Instituto Mexicano del Seguro Social cuenta al presente (Ver Cua
dro NS A-8), en el Area Metropolitana de Monterrey, con once unida—-
des médico-familiares (U.M.F.), cuyo personal autorizado es de - -
2,045 personas, encontrandose ocupadas_ 1,901 plazas. Del total de -
plazas ocupadas, 393 correspondian a médicos, 38 & odont6logos y
214 a enfermeras. En estos establecimientos 1 T.M.S.S. también -
cuenta con trabajadores sociales, asistentes sociales y de Consultg
rio, quimicos, técnicos laboratoristas, auxiliar laboratorio y

de radiodiagnostico asi como otros Tipos de personal calificado.

uadro N A.g se presenta la relacion de plazas autorizadas y-

ocupadas para médicos no familiares en el Area Metropolitana de Mon

4/ Dependientes de la Secretaria de Salubridad y Asistencia, el COPLA—_

) MA e 3~ ¥ ] P R S r
e e ii s €l In;«ltuto Mexicano del Seguro Social, el 1.S.S.S.T.E. y -
3 Ootras instituciones pertenecientes al sector.




terrey por parte del I.M.S.S. Destacan por su importancia lés espe
cialidades de Anestesiologia (100 piazas autorizadas a Octubre de -
1982), Pediatria Médica (90 plazas), Ginecologia y Obstetricia (84)
y Urgencias (72 en total). Es de notarse, asimismo la concentra—-—

cién de las plazas en el municipio de Monterrey.

En todo el estado de Nuevo Ledbn, el I.M.S.S. cuenta con un total de
2,111 camas en hospitalizacidn o censables (Cuadro NS A-10), de las-
cuales 678 son de Pediatria, 569 de Cirugia, 477 de Gineco-obstetri
cia y 387 de Medicina Interna. Por otra parte, de las 898 camas no-
censables, (480 corresponden a cunas para recién nacido sano y 238 a
urgencias, tanto para adultos como para menores. En fin, del total-
de £75 consultorios, 338 corresponden a medicina familiar y 196 a -
especial idades. Estas cifras correspondén al total de seguridad y -

solidaridad social.

El Sector Salud en Nuevo Ledn cuenta con 13,203 personas (Cuadro -
N° A-11), 'de los gue 2,481 son médicos, 4,910 corresponden a enferme
ria, 1,538 son personal de diagnostico y tratamiento y 4,274 son --
personal administrativo. Este equipo humano dispone de 266 unidades
médicas, 3,426 camas censables, 1,060 consultorios médicos, 79 sa-
las de expuision; 57 quiréfanos, 89 consultorios dentales y 66

3

ratorios clinicos. (Cuadro N°. A-12).

' el afo escolar 1982-1983 se encuentran inscritios un total de -
798,320 alumnos de todos los niveles de educacion, desde preprima-—
ria hasta postgrado. Este total representa un 37.00 porciento de la
poblacion tetal del A.M.M.é/. Un total de 39.6 miles de alumnos se
encuentran en el nivel de preprimaria, 413.7 miles en primaria -

secundaria, asi como 87.5 miles dnseritos en-los ni-

de postgrado (Guadros A-1i-y—a-+4). Por lo gque se

sstimacidén para la poblacién total:
fico para Prondsticos de Poblacidon. M.C.P.
1982,

reflere_a escuelas, existen 484 instituciones a

S =

ria, 248 secundarias, 262 escuelas técnicas

W
2y

escuelas normales de nive! medio superior, uns ncrmal superior y

ocho instituciones universitarias.

: T x
El personal docente total en el A.M.M. 2 todes los niveles es de -

31,313 maestros (CUAdATOS A1V A=15), destacando los 10,904 maes——-

tr e pri i i 7 7 me i i
os de primaria y los 7,907 maestros de Secuadaria. No se descarta

que un determinado numero de masstros

-

estaén contabilizados dos o -

mas- veces, segun se desempefien en dos o mas niveles da educacidn

Las I institucione i L tarias
ocho instituciones universitarias que funcionan en el A.M.M.

cuentan con 538 aulas a nivel medio superior y 1,265 a nivel supe--

rior. En el ultimo ci sar 1] 2 ai
timo ciclo escolar egresaron 11,792 ziumnos del niveil

medio superior, 8,008 del nivel superior y 710 de postgrado. Se ti-

tularon 7,987 en licenciatura y 478 en Maestria (Cuadros Nos——A=16
i T




ITI. USOS DE

El Area Metropolitana de Monterrey tiene una extens: 5n total

2,117.8 KEms. cuadrados, que representa un 34,28 porciento de los 64,555

Kms. cuadrados de extensidn territorial del estade de Nuevo Leéni/. El

Municipio de mayor extensidén es Santa Catarina, con 984.5 Kws. cuadra-

dos, o sea el-46.49 -porciento.del. A.M.M., siguiendo &n un orden descen

diente de extensién Monterrey (21.31%), Gral. Escobede (3.02%), Apodaca
(8.66%), Guadalupe (7.24%), San Nicolés (4.00%) y Garza Garcia (3.28%)

(cuadro No. A-18).

En 1981, la mancha urbana del A.M.M. tenia una sxtensidn de 25,673 hec
tareas (Cuadro No. A-19). Analizando el uso del suelo de acuerdo a una
clasificacién en siete categorias genéricas, encontramos lo siguiente:
La mayor extensién es utilizada por la vivienda, ‘que ocupa el 38.64 —
porciento del &drea total. En segundo luger se encueniran los terrenos

baldios, con 31.36 porciento; esta cifra (en términos absclutos son --
8,052 “hectéreas) indica claramente la magaitud ael desperdicior de te--
rreno urbano, que en términos econdémicos representa una pérdida incal-
culable,puesto que al retirarse estos terrenos de la oferta disponible
de suelo urbano, se presiona tanto por un incremento en los precios de
los terrenos que si se ofrecen a la venta, comc por incrementos en los
costos de dotacidén de todos los servicios urbanos, incluyendo los cos-
tos de transporte, publices y privados, la extension de las redes de -

agua y drenaje, gas natural, energia eléctrica, wigitaneia, €tC.

El siguiente uso de suelo en orden de importancia es el industrial, cen

10.8% porcientsy aunadeo a las éreas propuestas para industria arroja -
un total de 15.10 porciento. Las areas verdes ocupan una extension de
1,792 hectareas (6.98%); el equipamiento hace use de 1,080 hectareas -
(4.2%) y, finalmente el comercio ocupa el 3.86 porciento (992 hecta---

reas). El término "equipamiento"incluye usos del suelo destinados a la

educacidn, la salud, la recreacidén y vialidad.

1/ FUENTE: Secretaria de Programacidén y Presupuesto: Cifras de Nuevo *-
Leon 1981.

IV. TARACTERISTICAS DE LA DEMANTA

A.- Los Movimientos Cotidiznos.

De i cuesica d i
acuerdo con la encuesta de origen y destine Ge 10s vigjes en el

Area Metropolitana de Monterreyl/,
hébiles

ocurren dizrizmente en los dfas-
de la semanz (lunes~viernes) cerca se dos millones de des

plazamientos en medios i 7 Cind :
dios motorizados, definiendo Qor desplazamiento -

= S |
conjunto de viajes entre un origen y ur. destino asociados a un

unico motivo personal individual,

Seg 3 = g 3 - ‘)

al i ) ami i
total de desplazamientos se efectlian =n transporte colectivo A

el 48% en medios de transporte privado:

los motivos trabajo y educa
€ién generan 5 as es i R
g poco mas de las tres cuarias partes del

‘ total de movie
mientos.

Por otra parte, el uso del automéwil en el Area letropolitana de

Monterrey llega a ser altamente significativo eun en el estrato

o ite ALl / o Al . I
ocloeconomice medio-bajo; esto es indicative del aito grado de

ineficiencia e incomodidad del transporte cclectivo

7 A : i
1/ Levantada por el Centro de Investigaciones Urban

75 e ) isticas de la U.A.N.L.
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5_;.79,,\53 DE Ma Yo ¢ EJE MANOA

(=

. 3 ¥, x ; 2/
Respecto a los flujos prirncipales de QTLgen v Gestindo- su caracte--
ristica esencial es el hecho de que lz mayor parte de los viajes tie

nen como destino el centro de la ciudad, soloc la zona nimero 12, com

prendida de Cuauhtémoc a Zuazua en sl extremo poniente-oriente y de

Constitucidén a Colén en el extremo norte-sur, atraes ol 17.5% de los

desplazamientos diarios, lo que coniirma el modelo centralizador ge
las actividades cul turales, comerciales ¥y d& servicios en el Area -
Metropolitana de Monterrey. Siguiendo el analisis de los resultados-
de movimientos origen-destino solo unz 20na ie atraccidén compite con
la ya referida Zona N°. 12; se trata de la Zona N°. 1 situada en &l1-
extremo norponiente del esquema de zonifica. ién (Vep<esquema*de\£oni
ficacién en el apéndice ), la cual atrae un ).2% de los movimientos-

diariocs.

Sectores de Origen-Destino.
¢

La zonificac16n adguptada para el presente D.agnéstico (Ver Caracte--
risticas de la Encuesta. Anexoi divide

terrey en 33 zonas de or.gen y destuinc 4 vlazamientos. Para-
contar con una visidén de conjuntec més sencil. & y facil de interpre--
tar se dividié el Area Metropolitana en s=1a grandes sectores con si
militudes intermas de usos de suelo y caracteristicas similares en -

cuanto a extensidén fisica y poblacién estimada.

2/ Facultad de Arquitectupawgew}q,U,A}N,L,i Matriz de p;igeq y Destino -

1982 .




CUADRO N°. 3

MOVIMIENTOS INTER E INTRASECTORIALES DE TRANSPORTE COLECTIVO

EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY.
1981

tagioe:

A n

SECTO%\\ e
ORIGEN \?LSTINO

a) # de Casos 1

TRANSPORTE COLECTIVO
entre

Sectores Origihélés.

Grandes Sectores.
70nas descartadas por bajo

sondeo estadistico.

b) % Rengldn

LCrma

c) % Columna

a) # Casos

Sl o

b) % Renglén-:

¢) % Columna

2) # Casos
b) % Renglén

c) % Columna

a) # Casos s i,ZO3
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36. e

a)f# Casos 13

.9
¢) % Columna i 3

b) % Renglén

13% 1,.348% 2,212
2.8 ] 7.0\ #4876
% Columna %, 3. 2:5) § 9.2 19.8

DIVI
LLINPAS DIVISORIAS Y APRACCOION RELATIVA POR S

LUMNA 5,533 3,826 12152
TOTAL

14,9 10.3 327

Facultad de Arquitectura de la U.A.N.L.: Matriz de Origen y Destino
1982. !
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C.- Caracteristicas de los Movimientos Inter e Intresectoriales.

1ndican
cles

e

A parfir de la sectorizacién expuesta, Se analizaron los-movimientos en

163

transporte colectivo (camidn y/o pesera) que se originaban en cada uno-

tes

de los szis sectores (Hilerzs—del-GCuadro-Matrietal) Y sus destinos

diagtico.
en

correspondientes (Celumnas del Cuadro-Matricial) destacindose el hecho-
de

la mayor atraccidén relativa del sector central (Sector No. 4), el -

cual atrae un 32.7% del total de desplazamientos diarios, mientras que-

b

deascar

el segundo grado de atraccidn relativa, 25.2%,

poniente de la ciudad (Sector N°. 1).

la tiene el sector nor--

7Zonas

Cabe mencionar que los séctores 5 y 6 muestran participaciones bajas -

especto del total (87)203/viages) debido a la

baja tasa de sondeo esta

algunas partes del espacio fisico que comprenden; sin embar-

que respecta al sector 5, su participacidn en el uso de

colectivo es de esperarse que sea la menor, dado €1 alto uso
de automovil propio en tal sector (Municipio de Garza Garcia). Se consi

dera gue el sector 4 constituye un centro de atraccidén artificial,-

dada da alta incidencia de transbordos. El sactor 1l en cambio, es

un polo de atraccidn y origen natural de desplazamientos.

>
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'ﬁLa duracion promedio de los movimientos en transporte colectivo resulta

DE

vser zlrededor de los 33.68 minutos, con desviacicnes standard de 17.4 -
el caso de dos movimientos en automévil la duracién prome--

dioc resulté ser de 21 minutos con desviacicnes de 12.6 minutos’

JEl siguiente cuadro muestra la duracién promedio en minutos de los movi

mientos dentro de cada sector, y de los movimientos con destino en cada

DIVISION SECTORIATL H b pihe s
y ATRACCTION RELATIVA POR SFCTOR DEL TOTAL DE MOVIMIENTOS EN TRANSPORTE COLECTI

uno de los demds seéctores.




CUADRO N°. 4

= . D.- Horas Criticas de la Demanda por Viajes.
DURACION PROMEDIO DE LOS VIAJES INTER E INTRASECTORIALES ‘

EN TRANSPORTE COLECTIVO DEL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY.
. La demanda por desplazamientos presenta variaciones a lo largo del -

(MINUTOS) dia, siendo obvio distinguir, segin la experiencia, periodes criti——

5 cos o punta de la demanda, los cuales son sobre todo sensibles por la
SECTOR 3 S
ORTGEN DESTINO manana a falta de un horario escalonado dz entradas al trabajo y a -

labores académicas.

BPromedio | (1) 43,565 34,851 46,777 48,077

# Casos 308 3,136 121 351 CUADRO NO. 5
)| Std. de V. 25,190 14,966 26,004 23,138

HORAS CRITICAS DEL VOLUMEN TOTAL DE DESPLAZAMIENTOS DIARIQS
Promedio (2) 36,933 36,845 46,250 42,417 1981
# Casos 445 1,686 28 127

Std. de V. 19,615 16,725 21,414 20,079 PERIODO FRECUENCTA FRECUENCIA
(HORAS) FRECUENCIAS RELATIVA ACUMULADA .

Promedio (3) 31,526 38,034 32,857 30,517

# Casos 1,309 1,457 7 329 1) Antes de las 6 3,658 5.2%
Std. de V. 18,110 16,866 14,679 16,547 2YEER & 7 6,050 8.6

Promedio (4) 39,505 24,920 30,375 36,103 3) 7.0a 8 7,485 10.7
# Casos 1,403 2,531 866 2,390 4) 8lial 9 3,831 5.5

Std. de V. 16,580 13,574 14,558 14,606 5) 9 a 10 2,378
6) 10 a 11 2,269

7) 11 3,271
8) 12 5,658
9) 13 4,46%
a) Promedio (6) 31,460 33,977 31,818 27,626 10) 14 5,051
b) # Casos 348 2,412 55/ 1,683 11) S 4,054
c) Std. de V. 19,417 12,764 11,681 16,655

Promedio  (5) 36,923 31,006 23,192 30,889
# Casos 13 930 313 54
Std. de V. 17,385 14,361 13,958 14,991

12) 16 35759
TOTAL COLUMNA 36,062 32,973 30,575 33,796 13) 17 4,992 g 81.
3,826 12,152 1,390 4,934 14) 18 4,209 . Zs
19,016 15,401 17,016 17,309 7 ) ' 3,160 $ g1.
2,160 ; 94.
1,782 2. 97.
18) 22 ; 1,772 . 100

FUENTE: Facultad de Arquitectura de o Matriz de Origen v
Destino 1982.

FUENTE: Facultad de Arquitectura de la U. A. N. L.: Matriz de Origen
¥y Destino, 1982.




V. CARACTERISTICAS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE CQLECTIVO.
De la informacidén anterior destacan varios aspectos trascen--

A.- Capacidad del Sistemz. dentes :

2830

Actualmente circulan en el Area Metropolitana de Monterrey = La poblacién Cpecé mids rapid 1 nb d
: a 1as ra © gque el numero de autobuses,

autobuses urbanoséy, lo nue corresponde a un autobus por cada*éggggo 1 i 35 H i /
por lo que la relacidén Habitantes/Autobds tiende a aumen-

habitantes; launque' la oferta del servicio varia segdn las condicdio- £

nes geograficas, socioceconémicas y culturales, en una ciudad de 1la

importancia de Monterrey una correspondencia mds adecuada deberia - El nimero de empresa &
I S ¥ rutas se incrementa, no asi el nt

T : : 0%
ser de un camidn por cada W8®® habitantes— | ’
: mero de unidades, por lo que se puede deducir que las ru-

; X = o tas nuevas son de recorri atin G
Lo anterior nos conduce a considerar para el presente ano un déficit dos relativamente cortos.

de 820 unidades; esta situacion deficitaria ha existido en mayor o -

I Aun cuando los dat ie S i o ;
menor medida desde principios de los afios sesentas y fue la causa - atos de peseras para los afios WOZ9 y Te8d

v . i son producto de estimacion es
del surgimiento de las "peseras' o 'ruteras" como elemento compensa- P75 $558a0R0 07 "RV RRITL N IAE <

] N realidad es i ;
dor de la baja capacidad del sistema. | perar gque su numero se haya reducido notable--

i3t mente debido a la nueva situacién de cambio monetario y a

CUADRO N°. la rigidez de tarifas, lo que dificulta sensiblemente la

importacidén de refaceciones y méds aun la sustitucidén de —-

1 TRANS i P TR -
UNIDADES DE TRANSPORTE COLECTIVO EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY unidddies fuera de serVinih. |1

EMPRESAS Y- RELACION HABITANTES/AUTOBUSES ANOS: 1979, 1881 ¥ 1983 b

A NO 1879 1981 ¥983 B.- La Empresa del Transporte.

P 2 &

Poblacidn 18665944 2'032,108 242165135 Segin los datos proporcionados por la Comisidn Intermunicipal
=

Autobuses en servicio 1,370 1y222 15390 del Transporte Urbano (c.I.T.U.),‘%% gerenags y gb represen--

Rutas ?9 94 104 tantes de permisionarios administran las empresas de

+ ~
ur(:‘qs

Empresas 45 R 4 65 porte que actualmente operan en el Area Metropolitana de Mon-
W E <

2 - == = 5 . s
Habs./Autobus 1,358 =663 ;600 terrey a través de - rutas, las gque en promedioc tienen 43

gaghxms X cada 1000 =73 60 82 unidades por ruta, con variaciones de una unidad (ruta 15 de
abs. .

; o Mayo-Villagran) a 40 (ruta 31 ler. Sector) unidades en servicio.
Pesaras *7,000 *77006 5,231 SR

p—

FUENTES: CEPES, 1979 Existen grupos de em 3 3 i
; Ex1 gru empresag con un gran eso rel o
= 0 0 WG TR p a p elativo en el to

tal de la oferta existente; sdlo dos grupos de empresas, las

* Datos Estimados L
administradas por los Sres, Martinez Chavarria y aquéllas a --

cargo\ de los Sres. Lazcano, controlan el 36% de las unidades -

1/ C.I.T.U. Inventario de Autobuses Urbanos, Agosto/1983. \\ onl ‘Se PR,
2/ SOFRETU Propuestas para el Mejoramiento a Corto Plazo de la Red de - .
= Autobuses del Area Metropolitana de Monterrey. Gobierno del-

Estado de Nuevo Ledn. Monterrey, N. L. 1982.




Junto con la dispersibén administrativa, se da la dispersidn - -des en servicio se encuentran en '"buen estado! y los restan

tes 600 autobuses

. o . . . —— es P . 3
del servicio en la periferia del Area Metropolitana ¥ una tan en condiciones que van de "regulares"

. 3 :2 x »~ " "
gran concentracion (sobreposicidn de rutas) en el &rea cem—- a "malas'.

tral de la ciudadj so6lo en el area comprsndida entre Cuauhté-

moe¢ y Escobedo en el extremo Poniente-Oriente y entre Arteaga Del total de unidades (1815) en servicio o reparacién, o fuera

y-J.I. Ramén en el extremo Norte-Sur convergen el 90% de to-- de servicio por falta de operador, el 69% tienen mas de dos

das las rutas existentes. aflos de antigliedad. El promedio de vida de los autobuses de

pende de las condiciones de las vias de circulacidn. En los

La gran dispersidén de recursos que caracteriza al actual sis- casos de la periferia, sobre todo en los sectores 3 y 6, la
; -

tema ha sido desde el afio 1967 objeto de anélisis ¥y criticaslé vida dtil

de un autobils dificilmente sobrepasa un ano, a dife

ya desde entonces se sefiala como el principal impedimento , rencia de los sectores 1, 2 y 4, donde se observa un promedio

para un mejoramiento integral. Esta dispersién o atomizacidn de' 3 afies 'de vida ﬁtil'?
= |

~
del sistema de transporte dificulta su control, organizacidn
y financiamiento e impide el logro de economias a escala gue

pudieran resultar de una administracidn centralizada.

( La empresa del transporte urbano enfrenta actualmente una di-
£{cil situacidn econdémica, debido a los fuertes incrementos -
en los costos de operaciodon; el renglén de refacciones ha ob~-
servado notables incrementos de precios en las piezas de uso
comun, lo cual, aunado al aumento de casi un 60% en €l precio
de los combustibles con respecto a Junio de 1888 ha provocado
que se den casos de fuerte descapitalizacion, sobre todo en -
las empresas que operan en la periferia del Area Metropolita-

\

\"na (Sectores '3 y 6).

Unicamente las empresas que cubren los sectores 1, 2 y 4 (ceg
tro de la ciudad) muestran indicios de rentabilidad; en los -
demas casos los empresarios y permisionarics muestran mala --
disponibilidad. para seguir funcionando con las actusles tapi-

fas.

Segin la informacién proporcionada por la Comisién Intermuni-
(C.I.T.U.), €l 56.8% de las unida
1/ Cal y Mayor, Francisco: Estudio para la Reorganizacidn del

Transportzs Piblico en Monterrey. Municipio de Monterrey,
NG, ES6T.




Y. ASPECTOS SOCIALES

En el andlisis de los aspectos socizales quz rodean a la pro-
blemdtica del ~transporte (déepasajeros en el Aresa Metropolita
na de Monterrey es necesario partir del conocimiento de las
formas. Sociales que conforman este sistema, desdée una pers-—--
pectiva histérica a partir de.su nacimientc, desarrollo y 3su
funcionamiento actual. La primera forma social gque pudimos -
encontrar dentro de este sistema es la enmnpresa, en armonia -

con la forma basica de gestidn en el sistema social moderno.

*ﬁn el servicio de transporte de pasajeros en ¢l Area Metropo
litana de Monterrey la empresa toma dos .modal:dades: la for-
ma tradicionalQY que es historicamente La primerz en apare-—--
cer, compuesta.por empresarios ¥y trabajadores.xﬂé otra moda-
lidad, aparecida muy recientemente (a principios de_ _tes oS
sesenta para .el caso de las ruteras y. en 1982 para el caso -
de los camiones), toma la forma de asociacidon de vequenos
propietarios (con uno o _dos vehiculos en el caso gensaral) =
gque Se unen, para prestar 'servicios en una determinada rut%;j
En estas circunstancias el estudio de campo de las empresas-
transportistas habria de cubrir los tres secteores: empbesa—-
rios y trabajadores en las empresas tradicionales y permisio
narios en ruteras y camiones. Para cubrir 1 sector de empre
sarios tradicionales se realizaron siete entrasvistas a pro-—-
fundidad aclarando que el objetivo del estudio de campo nNo -
era la obtencibén de pardmetros  cuantitativos sino la detec——-
cidén de opiniones y actitudes con respecto 4 la problematica
del transporte. Para conocer la opinién 6= los trabajadores-
se recurtrid entrevistas a-profundid aotros, tantos-

delegados sindi s, Finalmente, en wl caso de los permisiog

narios fu of: vistados dos representantes mayoritarios-

G

sacial que encontramos en

particular adopta

735)
R -

-porte urbano de pasajeros es el usuario. En este caso se cu

brido, por la limitacidn de tiempo, solamente a un sector de -

los usuarios, que es el de los obreros de la industria manu~-
facturera, habiéndose entrevistado a trabajadores de empresas‘
pertenecientes a tres diferentes grupos 2/ de actividad eco-
némica. En este caso no se recurrid a la erntrevista a profun
didad sino al cuestionario con el objeto de practicar prueba;
de hipdtesis relacionadas con la funcionalidad del transporte

y sus efectos sobre la productividad.

Concesionarios.

La encuesta a los concesionarios incorpora cuatro aspectos béi-

sicos, a saber: Origen ¥y Evolucidén, Organizacidén, Relaciones

Laborales y Problemética del servicio.

/1.~ Origen y Evolucidn.

La gran mayoria (5 de cada 7). de los actuales empresarios

del transporte urbano participan en esta actividad por --

tradicidén familiar; podemos manifestar entonces que exis-

te un alto grado de vocacidn familiar como la motivacidn

principal para el ingreso como empresario del transporte

urbano.

Estol conduce a considerar que, asi mismo, la 'gran mayoria

de las empresas son de caracter familiar.

A la par con la evolucién urbana de Monterrey ha venido -

evolucionando el sistema de transporte de pasajeros. Es-

ta aseveracidn,.  trivial 'a primera’/ vista, explica en buena

medida la distribucidén territorial de las rutas que pres-

tan servicio al Area Metropolitana de Monterrey: las em--

presas mas antiguas cubren aquellas zonas que en la actua

se encuentran plenamente consolidadas tanto desde

El término '"grupo'! se emplea en el sentido preciso de la
clasificacidon del Censo Industrial.




el punto de: vista urbanistico ctomo del social. Estas em-

presas prestan servicio en sectores completamente urbani-
zados, con calles pa&imentadas y una distribucidn espa---
cial de las actividades plenamente determinada; su clign-
tela consistel en sectores de la poblacidn que cuentan can
un arraigo suficiente para observar patrones de comporta-
miento: en 'armonia con el servicio gue reciben; son en su

gran mayoria personas pertenecientes al estrato socio-eco

némico medio bajo plenamente integrados a la vida urbana.

Por el contrario, las empresas de mas reciente creacidén 3/
prestan servicios a las areas urbanas nuevas, gue se en--
cuentran teodavia en proceso de in%egracién urbanistica, -
social y econdmical. Esto significa que en buena medida -
las condiciones en que se encuentran las calles son defi-
cientes, generando con esto costos de operacidén mayores -

Igualmen

: - 4
que en condiciones mas favorables de v1a11dad.—/

te la mayoria de los usuarios pertenecen al estrato socio
-econbémicorbajo y en algunos casos pertenecen a los grupos
marginados; estas Gltimas empresas por lo tanto objetiva-
mente.se encuentran sujetas a mayor incidencia de mal tra
to a las unidadeés por parte del usuario y demés poblado--

res de las areas servidas.

Organizacién y Administracidn.

Podemos dividir el grupo de las empresas concesionarias -
del transporte de pasajeros en dos subgrupos, segin el ta
mafio; grandes y medianas. Encontramos que las grandes em
presas familiares estrechamente vinculadas por medio de -
lazos de parentesco Yy’ que presentan una administracidén in
terna @altamente eficiente, encontrédndose ademas que solo

res familias son propietarios del 55.3% del total de uni

2des en servicio; especificamente, dos de ellas concen-—-—

Entendiendo por reciente creacidén una existencia menor a
20 anos.

Es claro que,
tuyvieron gque experimentar este tipo de problemas.

en su momento, las empresas pioneras también

5/

-tran una mayoria relativa de tas unidades en servicio
e

siendo asi los pilares sobre los que descansa esta forma

social del sistema.

El faCtol adl\,lOllal consis ve en ue ia dd")lllls tz acion
:
S q

estas empresas familiares pasa de padres e hijos por
]

ue en el i a a
q presente ya es la tercera generacién la que

recta o indirectamente se encuentra involucrada en la

ministracidn de las mismas.

Dest 1
aca el hecho de que las personas que ejercen la admi-

nistracid
acion cuentan con un grado de calificacidn tanto uni

v . . - o Ty - S
ersitario como de formacidn empirica, puesto que se les

integra en las tareas desde edades tempranas. Igualmente
’

r . . X _ .
ue posible constatar que mantienen una posicidén de lide-

razgo (ejemplo a seguir) administrativo. entre los demés

concesionarios, tanto debido a su antigiedad como a. sus

formas‘de erganizacidén administrativa. Cabe destacar que

estas empresas pioneras dentro de la prestacidén del servi

¢io, cuentan con antigiiedades de entire 40 y 60 afios, yr que
)

es facil deducir que han logrado subsistir adn eha perio-
dos criticos que ya con anterioridad -se han presentado en
1a historia de 1a localidad, como la Gran Depresién y el

periodo econémicamente dificil de principios de los arfios

cincuenta.
L e
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or lo gue se refiere.z los aspectos administrativos, so-

Yamente f 30 S ] i
ue poesible averiguar gue todas las empresas se

encuentran c stit ieds S
n consti en Sociedades Anénimas. En cuan-

te a estruct inistrative i
uctura admianistrativa, da organizacidn por' lo ge

neral estéa formada por un director, gerentes de ruta 5/
=

un contador, despachadores, jJefes de taller, operarios, -
& s

mecanicos, secretarias y personal de vigilancia. En la ma
yoria de las empresas son los miembros de la familia em—

n los cargos gerenciales Yy admi

Evidentemente cuando la empresa administra mas de una ruta




nistrativos de supervisidén, etc. y en forma indistinta -
con el objeto de proporcionarles un conocimiento del fun

cionamiento interno de las empresas.
Relaciones Laborales.

En este encabezado es pertinente comentar sobre los_si--
guientes aspectos: afiliacidén sindical de los trabajado=—"
=4 phal

res, polfticas de reclutamiento, prestaciones al perso«f/'

nal, condiciones de trabajo y naturaleza de las relacie=

nes obrero-patronales.

En el trabajo de campo se encontrd que en todas las em--
presas excepto unaé/ los trabajadg¢res se encuentran afij;B/
liados a la Confederacién de Trabajadores de México. -

(C.T.M. ).

La politfca de reclutamiento de operadores gque se reali-
za en estas empresas €s en base a la experiencia; no -
existen programas de capacitaciodon. y adiestramiento. En -
algunos casos se da a los trabajadores algunas instruc--

ciones conducentes al mejoramiento de la atencion al -

e’

transporte de pasajeros en el A.M.M. es su falta de ding//

usuario, pero sélo se realiza esporadicamente.

Una de las caracteristicas fundamentales del sistema de

mismo; el numero de unidades en servicio no aumenta de -

un afio a otro y, por consecuencia, el numero total de ;//’

operadores que se requiere permanece también constante.

Los operadores que s¢€ requiere contratar en reemplazo de
los que se retiran del sistema provienen en su mayor par
te del transporte de carga. Al interior del sistema exis
te el fenémeno de la rotacidn de practicamente el mismo-

personal entre las diferentes empresas concesionarias.

Y aun en esta empresa se encontré que los trabajadores de
una de sus rutas estén afiliados a la C.T.M. En cuanto -
al resto de las rutas (de esta misma empresa) estéan afi--
liadas a la Federacidn de Sindicatos Independientes.

El salario y las prestaciones que-se otorgan a los traba-
Jadores se circunscriben a lo establecido por la Ley Fede
ral del Trabajo y lo estipulado en los contratos colécti:
vos de trabajo,”amén de algunos estimulos adicionales que
otergan los concesionarios tales como el fomento a las.ac
tividades deportivas (patrocinio de equipos), promocidn :
¢ultural, préstamos personales,; premios por puntualidad y

asistencia, etec..

Es indispensable enfatizar que las condiciones de trabajo L=

de los operadores son altamente agobiantes: las tareas --
gque el operador tTiene que desempﬁﬁar son sumamente inten—V///
sivas. El oficio se puede analizar descomponiéndolo en -
tres tareas bésicas: 1) manejar; esta tarea se realiza en
forma ininterrumpida en turnos de ocho hofas con muy bre-"
ves lapsos de descanso, en un trédnsito wvehicular de alta
densidad, en calles angestas, con cruces de ferrocarril, —
sobre calles muchas veeces mal pavimentadas o totalmente =
sin pavimentar, frecuentemente con una temperatura supe--
rior a los 35°C a2 la sombra a la gue se auna el calor del
motor y el ruido y humo constante. 2) cobrar; esta ta--
rea es frecuentemente simultanea a la de manejar y reguie
re en si misma un alto grado de concentracidn. 3) Mante:
ner el orden dentro de la unidad con todas las complica--=

ciones gue puede conllevar esta labor.

é?@'disponibilidad de instalaciones de servicios parsa fus

%rgbajadores.(parte integral de las condiciones de.%traba-
H%] e3 variable de acuerdo a la salud financiera ge la em
presa concesionaria. 'El espectro de niveles de estas in;
talaciones va desde la disponibilidad de cocinas, comedo:

res. baflos y servicios sanitarios a s6l0 servicics sanita

rios =n malas condiciones higiénicas.

En gcuanto a la naturaleza de las relaciones obrero-patro-

nales; 2 los concesionarios entrevistados casi todos ex—




-presaron que éstas son cordiales y gue existe un respetd

mutuo entre la empresa y el sindicato. Podenos pov lptéﬁ

tanto concluir.que en este sector de la actividedocondui

AN —
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ca las relaciones obrero-patronales no son diferehtes§ﬂ¥ 

la generalidad. En otras palabras, no se detectaron,p?b—

blemas especiales o distintos de los gue puede:n ceurrir -

en cualquier otra de las ramas de la actividad econdmica.

Problemdtica del Servicio.
La encuesta entre los concesionarios arrojd como resmulta-
do la deteccidn de veintisiete problemas bisicos que pue-

den ser agrupados bajo las siguientes categorias :

De Organizacidn

Invasidén de las rutas establecidas por parte de nuevas
rutas de concesionarios (camiones).

Traslape o invasidn de las rutas de camiones por rute-
ras o peseras.,

Competencia por parte de los permisionarios, Qquienes -
operan con menores costos, evitandc costos fijos.

En el caso de la tarifa preferencial, ausenciz de con-
trol sobre la emisidén de credenciales que acreditewn =2l
usuario como estudiante.

Ausencia de planeacidén integral del transporte urbano.

Econdémicos.

Disminucidén generalizada en la demanda a partir de 1la
crisis econdémica iniciada en 19882,

Estacionalidad de la demanda, fendmend que se presenta
en tres modalidades: diaria (con dos periodos punta) =
semanal (apreciadndose disminuciones notables en el finm
de semana); anual (durante el verzno la demanda estu--=
diantil se reduce préacticamente a cero).

Financieros

Extemporaneidad (retraso en la autorizacidn) dzs aumen-
tos en las tarifas. |

El cambio en la paridad de la moneda (que multiplicd -
el valor en pesos de las deudas en délares), aunado a
la escasez de divisas para la importacién de refaccio-
nes.

Escasez y alto costo de créditos.

La empresa absorbe el pago de dafios por accidentes a -
los usuarios.

Aumento en el costo de los vehiculos.
Aumento en el precio de las refacciones.
Descapitalizacidédn de las empresas como consecuencia de

los anteriores problemas.

Técnicos.

Congestidén vehicular (mas de 200,000 vehiculos circu-—-
lando en el A.M.M.).

Mal estado de las calles; este problema afecta particu
larmente a las rutas origen-destino y alimentadoras.

Incidencia de accidentes.
Vialidad deficiente en términos generales.

Sistemas de cobro de pasajes-oebsoletos.

Sociales
Vandalismo de usuarios y de publice no usuario.
Vigilancia insuficiente para evitar el anterior proble

ma asi como el de comportamiento de los usuarios.

De Personal

scasez de buenos operarios.
rscasez de mecanicos suficientemente calificados.
Ausentismo de los cperadores.

Alcoholismo como un fenémeno no generalizado pero si -
importante.

Robo de pasajes por parte de los operadores; en el sis
tema de cobro por anfora el robo ocurre con €l efecti-
vo disponible para efectuar las operaciones de cambioc;




en el sistema de boletaje el usuario se convierte en -
cémplice del chofer al devolver el boleto. Este pro--
blema es generalizado y el monto de lo sustraido‘as-—-
ciende a entre $200.00 y $500.00 pesos diarios por ope
rador.

Ausencia de cursos de capacitacidén para los opéradores.

De esta serie de problemas algunos resultan efecto de otros.

Hemos intentado presentar la visidn de los concesionarios con

respecto a su propia problemética.

En la conclusidn ofreceremos nuestra visidon de la problemati-

ca al aportar una jerarquia segun problemas genéricos y proble

~

mas derivados.

B.

Trabajadores.

E1 estudio de campo de los trabajadores del transporte urbano

se abordd por medio de una encuesta dirigida a 10 de 26 repre

sentantes sindicales de los trabajadores de las empréesas con-

cesionarias.

En este caso se utilizdé un cuestionario de sie-

te preguntas especificas., Pasamos a continuacidén a sinteti--

zar las respuestas a las siete preguntas segin el orden en --

que aparecen en el cuestionario.

1.-

"Cual 'es la situacidn actual del transporte piblico de pa

sajeros en el Area Metropolitana de Monterrey?".

Todos los entrevistados coincidieron en que la situacién
esti sumamente deteriorada, sefialandose entre los proble-
mas principales 16s altos costos de operacidén en general,
las bajas tarifas y, lo que es digno de notarse, proble--
mas de personal: ?alta de competenciz y responsabilidad,

alcoholismo, ausdﬂtismo e incluso poligamia.

3 + = =
"Cuales son los!trincipales problemas del transporte Yy
&

cuadles son sus /. ausas?".

En esta pregunta existe también' coincidencia general en -
el sentido de que los problemas principales son los altos
costos de operacidén y la reduccién en el pasaje, ambos --
combinados con la actual erisis e inflacidn. Otro problg
ma muy importante es la vialidad de rutas y las exigen——-—
cias de los tiempos de recorrido, todos sstos problemas -

derivados de la falta de planeacidn en el transporte.

"Cémo afectan estos problemas a los trabajadores del trans

porte urbano?",.

Los efectos sobre los trabajadores del transporte urbano
son de dos tipos. Primeramente, 1gs problemas econdmicos
deterioran el salario real de los trabajadores y aumentan
el desempleo entre ellos. Segundo, las condiciones de --
trabajo producen tensién en el operador, que se canaliza
hacia el alcoholismo, poligamia, éusentismo € ineficien--

cia en el desempefio de las labores.

“En qué condiciones estédn las relaciones obrero-patrona-—-

les?",

La gran mayoria de los entrevistados declard que las rela
ciones obrero-patronales son armbénicas, existe entendi-—-—
miento, desde hace dos afios no ha habido huelgas ni paros
contra los concesionarios. S6lo dos de los entrevistados

declararon gque existen pequefias fricciones.

"Cudles son sus tareas como representante sindical?2",

La defensa del trabajador en cualguier circunstancia es -
la tarea mas importante de| los representantes sindicales.
Las "circunstancias" mas comunes son- los accidentes, las
faltas de asistencia, robo a la empresa, problemas fami--

liares y gestidn de créditos.

"Qué efectos tienen las actividades sindicales en a) Los

trabajadores, b) La empresa, c) Los usuarios?",




en el sistema de boletaje el usuario se convierte en -
cémplice del chofer al devolver el boleto. Este pro--
blema es generalizado y el monto de lo sustraido‘as-—-
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son de dos tipos. Primeramente, 1gs problemas econdmicos
deterioran el salario real de los trabajadores y aumentan
el desempleo entre ellos. Segundo, las condiciones de --
trabajo producen tensién en el operador, que se canaliza
hacia el alcoholismo, poligamia, éusentismo € ineficien--

cia en el desempefio de las labores.
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les?",

La gran mayoria de los entrevistados declard que las rela
ciones obrero-patronales son armbénicas, existe entendi-—-—
miento, desde hace dos afios no ha habido huelgas ni paros
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declararon gque existen pequefias fricciones.
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trabajadores, b) La empresa, c) Los usuarios?",




a) Los trabajadores: se crea mayor unidad y fuerza para -
negociacién, para proteccidén al trabajador y a su fami
lia. Dos de los representantes sindicales manife;ta--
ron que las actividades sindicales, al sobreproteger -
al trabajador repercutén en una disminucién de la pro-

ductividad.

La empresa: La mayoria manifesté que existe mejor dia-

logo entre la empresa y los trabajadores. Tres de ellos

indicaron que la empresa es afectada negativamente de-
bido a la baja productividad y deshonestidad de los --
trabajadores y a que la empresa tiene que prestar ca--

~>
miones para actividades sindicales.

Los usuarios: Segin ellos las actividades sindicales -

no les -afectan a los usuarios.

nCudles son las causas principales de los conflictos labo

rales 2n las empresas del transporte urbano?'.

Todos coincidieron en decir que son los bajos salarios y
las violaciones al contrato colectivo de trabajo (por par
te de los empresarios, las malas condiciones de trabajo y
por parte de los trabajadores robo y ausentismo) . Se en-
cuentra coincidencia entre la opinién de los empresarios
y la de los trabajadores (o al menos 'sus representantes)
en lo que se refiere a la naturaleza, las causas ¥y los =-

efectos de la problemdtica del transporte de pasajeros y

en cuanto a la naturaleza de las relaciones obrero-patro-

nales.

C. Permisionarios y Ruteros.

Histéricamente los permisionarios constituyen la Gltima moda-

lidad de empresa de (transporte urbano que ha aparecido en el

_trabajador

Area Metropolitana de Monterrey.

Surgen en el ano de 1982 debido a gue el costo de operscidn-
que tenian en las ruteras es igual al de un camidn y la gife
rencia en la capacidad de una rutera a un camién es considé:
rable, por lo que el trabajar un camidn es mas redituable; =
sobre todo considerando dicha capacidad en horas pico. =
Cabe destacar que, en algin caso por lo menos, cuando una em
presa concesionaria ya no tiene capacidad econdmica para soI
ventar sus gastos ha pretendido ceder sus unidzdes a sus tr;
‘bajadores para que contintden prestando el servicio, pero 2 :
la fecha se desconoce si este mecanismo se ha puesto en mar-

cha. >

La C.I.T.U. concede un permiso a los trabajadores para que -
presten servicio (de ahi el nombre de "permisionarios”) ade-
quiriendo los trabajadores la responsabilidad ds respetar un
itinerarioc y la frecuencia de paso correspondiente. Este per
miso es concedido por un periodo de cince anes v es renova-:
ble.

Actualmente para operar como permisionario, 1 interesado de
be inscribirse mediante solicitud a una de las centrales - :
RPN, T TRVOTT % SR N O P e n A oo R hiaag
(un camidén), por lo menos, en la concienciz de Que Sera
mismo qulen operara el camidn 'y que generalmente empleza

otro chofer para cubrir los dos turnos del servicio (tres
turnos en lg S ). De esta manera, al permisionario -
debera ig en sus dos roles: por un lado, como -~
como empleador de un chofer u opera-—-
dor (‘que cub: segundo turno, y que generalmente es fa-

miliar, tra: do de hijos, sobrinos, etc.).

Es preciso sefialar que el camidén es considerado como patrimo
Bt y de T manera el chofer empleado, afiliado tambidn a-

la tral =indicales u organismos populares, no gozara =




de prestaciones sociales y solo tendrad el beneficio del sala

10k

Por otra parte la central obrera funge como &rbitro en la

asignacién de vehfculos a las diferentes rutas y el gobierno
del estado da fe de que el permisionario estd autorizado a -
trabajar una determinada ruta y de esta manera tiene asegura
do un flujo de ingresos que le permiten cubrir el compromiso

financiero que dmplica la compra de su vehiculo.

Los problemas gque con mayor incidencia aquejan a los permi--
sionarios son_ los siguientes: el incremento de los costos de
operacidén, especialmente el aumento- en los precios de las re
facciones, que entre 1982 y 1983 ha sido de 120 porciento en

promedio.

Un segundo problema es el de la vialidad, altamente conges--
tionada. en las. horas pico, la falta de respeto a los sefiala-
mientos y la impericia de los agentes de trénsito. Otros pro
blemas consisten en- el vandalismo, la falta o el prohibitivo
costo de los seguros contra accidentes, ¥y la incidencia de -

alcoholismo-y poligamia.

Los permisionarios proponen, a manera de solucidn a sus pro-
blemas mAs inmediatos, la apertura de una tienda de refaccio
nes (refaccionaria), subsidios en algunos renglones de costo

y crédito blandos para las compras de equipo y refacciones,

Debido a la limitacién de tiempo que enfrenta este estudio -
es necesario postergar un estudio mas profundo de la modali-
dad de ruteras. Lo que se puede mencionar €n esta ocasidn-
es lo siguiente: primeramente, esta modalidad en su forma -
organizativa es similar a la de los permisionarios, es decir
que los ruteros estéan afiliados a centrales obreras u organl

zaciones populares, gue prestan servicio en rutas determina-

das. En cuanto a las diferencias, el rutero aparece COmo un-

usufructuario de la unidad, estando ésta a disposicidén de Go

bierno del Estado, en el caso de que no se le dé el uso para

el C i i =
ual se le autor 1zo el permiso de introduccion al pais
)

ést i
0 en la mayoria de los casos, dado que también existen -

unidades adquiri & i
Quiridas dentro del pais de las cuales los rute-—

5E ca g : e ;
on propietarios. La diferencia Tundamental estriba en

que a los ruteros se le i i L0
s ha asignado la funcién de "auxilia-

r 1 '5por i
es del tramsporte urbano". Sin embargo, en el estudio da

cam 3 5
po se encontrd que, por lo menos en el caso de las empre-

sas concesi i
Sionarias encuestadas, las ruteras cubren las miso-

mas rutas S i i i
tas de los concesionarios, compitiendo de esta manera-—

.

con i i
fo} .los concesionarios por su mayor velocidad, ausenciz de
costos fijos, etc.

Se en 5 i mi
contré asi mismo que los ruteros experimentan los mis-—-

MoS = i
problemas que los permisionarios, es decir, incremento

en lo racid
S costos de operacidn, dado que las refacciones general

mente son de importacién,

ble, etc.

aumento en el precio de combusti--

D. Usuarios.

€on el propdésito de conocer la opinidn de los usuarios y tra
tar de averiguar por lo menos en forma tentativa los efecto;
de la funcionalidad o difusionalidad del transporte de pasa-
Jeros sobre layproductividad ide' aquellos usuarios que son

trabajadores seé recurridé a una encuesta por muestreo de 108-
obreros semicalificados empleados de tres empresas manufactu
reras pertenecientes a tres diferentes grupos de actividad.:
ue el objetivo principal es realizar una prueba de -

a relacién entrne transporte urbano Yy productivi-

~ 4+

t6 de aislar estas dos variables por medio de

una homcgeneizacidén de las observaciones seleccionando a los

trabajadores de i
Jado s de un mismo departamento y del mismo turno, -

Siendo todos aguellos obreros semicalificados no propieta--

rios de vehiculoc particular.




A continuacidon pasamos I 1 sultados de la encues

ta.z/

En la primera de las empresas, I CET iente al grupo de
fabr;cacién de' equipol de tran : se entrevistaron 42 -
trabajadores. Con respecto al tempo que reguieren para lle-
gar de su casa a su lugar de trabajo, el 87% contestd que -
hasta 30 minutos, ‘el '19% contestd ouve'entre 30 y 60 minutos-
y el restante 14% utiliza entre 60 y 90 minutos (Cuadro N°.
7 ). En cuanto a medio de transporte, el 43% declard utili-
zar la pesera, el '31% utiliza camiodon, =!'21% utiliza una com
binacidn de pesera y camidn y el resto usa bicicleta o cami-
na (CGuadro N°,  8)« El 31% de los entnevistados declaré nece

sitar transbordar para llegar a su trabajo.

En vista de las limitaciones qgue enfrenca esta investigaciodn
el Unico indicador de productividad gue fue posible obtener-
y-utilizar es el relativo a das Talbtas de asistenciz. A los-
trabajadores entrevistados se les pregunté el numero total -
de. faltas 'de asistencia a sus bores durante las dos sema--
nas ‘anteriores/ a a lentrevista. En el aso de la empresa fa-
bricante de eguipo de transporte el ©64.3% declard cero fal--
tas, el 16.7% dos faltas, el 8.5% tres falt v el resto de--
clararon tener una (2.4%) dieron dato (2.2%). respecti-
vamente. De los que faltado a sus labores -
el 84.6% 'indicd gue 1: sla habia sido /la baja frecuencia -
de paso de los ' camiones o 181 . utilizadas '‘para llegar

a su trabajo.

opinion del transporte unbdano el

1lar, elN14.3% indicé gue es bueng,

En el péndi ued Llocali r3a n fTormato dei cuestiona
rio utilizado estz encuesta. Por azones de confidanciali
dad , e igd ifi IR My s donde se levantdé la

encuestca,

CUADRO Ne. (L

—

VI (EPgh
;ﬁfﬁzsk?lz TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO HOGAR-TRABAJO

FRECUENCIA FRECUENCIA

CONCEPTO ABSOLUTA RELATIVA

Hasta 30 minutos

30 a 60 minutos

60 a 90 minutos

FUENTE: Investigacidén Directa.
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CUADEQ N°. o

EMPRESA 1:  NUMERO DE TRANSRORDOS

FRCUERCIA
ACUNULADA

FRECUENCIA FRECUENCIA FRECUENCTA
GONGERTO ABSOLUTA ~ RELATIVA ACUMULADA

Sin transbordos

Un transbordo

FUENTE: Investigacidén Direcia.

FUENTE: Inve




CUADRO N°. 10

EMPRESA | 1: NUMERO DE FALTAS

CUADRO N°, 11

EMPRESA : CAUSAS DE INCIDENCIA DEL TRANSPORTE
SOBRE FALTAS Y/O RETARDOS

FRECUENCIA FRECUENCIA
ABSOLUTA RELATIVA

FRECUENCIA
ACUMULADA

CONCEPTO FRECUENCIA FRECUENCIA FSECUENCIA
ABSOLUTA RELATIVA ACURULADA

No Respuesta

TO T A-L:

Baja frecuencia de

paso,

Buenas condiciones.

No respuesta

BAO=TRARE: =, ... 00, . .

Investigacidén Directa.

FUENTE: Investigacidén Directa.




CUADRO N°. 12
CUADRO N©°., Ay

EMPRESA 1: OPINION SOBRE EL TRANSPORTE URBARO.

EMPRESA 1: RAZONES PARA LA OPINION SOBRE EL TRANSPORTE

FRECUENCIA FRECUENGIA FRECUENCTA
/ RELATIVA 'ACUMILADA

CONCEPTO

ABSOLUTA
CONCEPTO FRECUENCIA FRECUENCIA FRCUENCIA
ABSOLUTA RELATIVA ACUMULADA

61.0

75.6

87.8

Pé&simo 97,6 Malas condiciones
Excelente Mala planeacién

Mala planeacidn y

No respuesta
malas condiciones.

TOTAL:

FUENTE: Investigacién Directa.

Investigacidn Directa.




lo, el 9.5% pésimo y 2.4% excelente. De los 32 entrevistados

que declararon sobre las razones de su opinién (frecuencia -
ajustada), el 56.3% indicé que es malo o regular debido a la
baja frecuencia de paso,y el 15.6% por las malas condiciones

del equipo.

Para la segunda empresa perteneciente al grupo de fabrica---
cién de productos alimenticios se entrevisté a 33 trabajado-
res; en cuanto.al tiempo-que necesitan para llegar de su ca-
sa al lugar de su trabajo el 27.3% contesté que hasta 30 mi-
nutos, el 45.5% de entre 30 y 60 /minutos, el 21.2% entre 60-
y 90 minutos y. el restante 6.1% utiliza mids de 90 minutos.

Por lo que toca a medio de transporte, los trabajadores de -
esta empresa declararon: que el 39.4% utiliza camidn, el -
15.2% pesera, el 42.5% la combinacién de camién y pesera y -
el 3% caminando (Cuadro N%. 15). De ellos, el 54.5% declara-
ron requerir un transbordo y el 9.1% indicdé que necesitaba -

dos transbordes para llegar a su lugar de trabajo.

En cuanto al numero de faltas de asistencia a sus labores, -
los trabajadores.manifestaron que en las dos semanas anternio
res al levantamiento de la encuesta, el 84.8% tenian cero -

faltas, el 9.1% una falta, el 3.0% dos faltas.

Sobre la opinidn del, transporte urbano el 72.7% contestd que
es regular, el " 12.1% indicd que era pésimo y el 3.0% restan-
te que era excelente. Las razones de la opinidén negativa so=
transporte urbano fueron, segin frecuencia relativa, -

bagay frecuencia de paso, 664 7% | malaygplan=a

6.1%, malas condiciones de las unidades,

6.1%. El resto de los entrevistados no

tercera-empresa, perteneciente al grupo de editorial

entrevistaron 34 trabajadores de

EMPRESA 2:

CUADRO N°. 14

TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO HOGAR-TRABAJO.

CONCEPTO

FRECUENCIA FRECUENCIA FRECUENCIA
ABSOLUTA RELATIVA ACUMULADA

30 a 60 minutos

Hasta 30 minutos

60 a 90 minutos

+ de 90 minutos

FUENTE:  Investigacién Directa.




CUADRO N°.

15

EMPRESA N°. 2:  MEDIOS DE DESPLAZAMIENTO UTILIZADOS

FRECUENCIA

CONCEPTO ABSOLUTA

FRECUENCIA
RELATIVA

FRECUENCIA
ACUMULADA

Camidn

Camidn-Pesera

Pesera-Camidn

Caminando

CUADRO N°.

EMPRESA 2: NUMERO DE TRANSBORDOS NECESARIOS.

CONCEPTO

FRECUENCTIA FRECUENCIA
ABSOLUTA RELATIVA

FRECUENCIA
ACUMULADA

FUENTE: Investigacidn Directa.

Un transbordo

Sin transbordo

Dos transbordos

No respuesta

T O+T A Ls .

FUENTE: Investigacién Directa.




CUADRO N°. 17 CUADRO N°. 18

EMPRESA 2: NUMERO DE FALTAS.

EMPRESA 2: OPINIONES SOBRE EL TRANSPORTE URBANO

FRECUENCIA FRECUENCIA FRECUENCIA

S R ABSOLUTA RELATIVA ACUMULADA

FRECUENCIA FRECUENCIA FRECUENCIA
CONCEPT
g ABSOLUTA RELATIVA ACUMULADA

Pésimo

Excelente

FUENTE: Investigacidn Directa.




CUADRO N°.

19

EMPRESA 2: RAZONES PARA LA OPINION SOBRE EL TRANSPORTE.

CONCEPTO

FRECUENCIA
ABSOLUTA

FRECUENCIA
RELATIVA

Baja frecuencia de paso.

Otras.

Vivo alejado

Mala planeacidén y. malas

condiciones.

No respuesta

FUENTE: Investigacidn Directa.

29.4% indicd que utiliza hasta 30-minutos para llegar de su-
casa a su trabajo, el 55.9% entre 30 y 60 minutos, el 11.8% -

entre 60 y 90 minutos y el 2.9% mas de 90 minutos.

Para el medio de transporte el 70.6% contestd que usa el ca
mién; el 11.8% pesera, el 17.6% la combinacidén de camidn y-
pesera. E1l 35.3% declard hacer un transbordo y el resto no

hace transbordos.

Por lo que respecta al nimero de faltas el 79.4% contestd -
que tenia cero faltas, el 2.9% tenia una falta, el 8.8% dos

faltas y el resto no contestaron. Sobre la opinidn que te--

"nian del transporte urbano el 41.2% inné que era regular, -

el 23.5% bueno, el 14.7% malo, el 1.8% pésimo y el 8.8% ex-
celente. Las razones que manifestaron para dar su opinién -
fueron las siguientes: baja frecuencia de paso, 26.5%; mala
planeacidén de las rutas 8.8%; malas condiciones de las uni-
dades, 5.9%; mala planeacidén de rutas y baja frecuencia de
paso, 5.9%; otras razones, 20.6%; el resto no proporciond -

informacidn.

Con el propdésito de relacionar las condiciones del transpor

te de pasajeros con la productividad de los trabajadores se
obtuvieron los coeficientes de correlacidén de Pearson para-
tres tipos de relaciones, a saber: tiempo de desplazamiento
con nimero de transbordos; numero de transbordos con numero
de faltas y tiempo de desplazamiento con numero de falitas.-
Especialmente los dos dUltimos tipos de relacidén son trascen
dentes para nuestros propdésitos. Para el caso de la primera

empresa los resultados son como siguen:




CUADRO N°.

20.

EMPRESA 3: . TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO HOGAR-TRABAJO.

FRECUENCTIA

CONCEPTO ABSOLUTA

FRECUENCIA
RELATIVA

FRECUENCIA
ACUMULADA

60 minutos

Hasta 30 minutos

60 a 90

+ de 90 minutos

FUENTE: TInvestigacidn Directa,

CUADRO N°. 21

EMPRESA 3: MEDIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS

CONCEPTO

FRECUENCIA  FRECUENCIA FRECUENCTIA

ABSOLUTA RELATIVA ACUMULADA

Camidén

Pesera

Camidén-Pesera

Pesera-Camidn

-

FUENTE: Investigacidén Directa




CUADRO N° 22

CUADRO N°, 23

EMPRESA 3: TRANSBORDOS NECESARIOS

EMPRESA 3: NUMERO DE FALTAS

CONCEPTO FRECUENCIA FRECUENCIA
ABSOLUTA RELATEIVA FRECUENCIA FRECUENCIA
RO ABSOLUTA RELATIVA

Sin tansbordos

Dos faltas.

Un transbordo
Una falta.

No respuesta

FUENTE: Investigacidn Directa.

FUENTE: Investigacidn Directa.
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CUADRO N°. 24

EMPRESA 3: OPINIONES SOBRE EL TRANSPORTE URBANO.

COEFICIENTE NIVEL DE N°. DE
DE PEARSON. SIGNIF. OBSERV.

RELACION

ABSOLUTA | RELATIVA

FRECUENCIA
ACUMULADA

Malo

Pésimo

Excelente

FUENTE: Investigacidén Directa.

Tiempo de Transbordos
Tiempo con N°. de

Faltas. 0.0283

N°®. de Transb. con

N°. de Faltas.

~

Como puede observarse, si bien es muy leve, existe una clara
indicacién de una correlacidn positiva entre la ineficiencia
del transporte de pasajeros, representada por el tiempo de -
traslado y el nimero de transbordos y las mermas en la pro-
ductividad de los trabajadores, representadas por el nimero-

de faltas.

Se presentan a continuacidn los resultados correspondientes-

a los trabajadores de la segunda empresa:

COEFICIENTE NIVEL DE N°. DE

RELACION DE PEARSON SIGNIF. OBSERV.

Tiempo de Transbordos

Tiempo con N°. de

Faltas.

n este caso los indicios una correlacidén positiva son

geramente mas altos.




En la tercera de las empresas en que se entrevistd a trabaja

dores usuarios del transporte plblico, los resultados son -

aun mas definitivos, segiln se puede juzgar al observar los -

resul tados:

RELACION COEFICIENTE NIVEL DE N°. DE
DE PEARSON. SIGNIF. OBSERV.

Tiempo de Transbordos

Tiempo con N°. de

Faltas.

N°. de Transb. con

N°., de Faltas.

Podemos concluir que existen indicios importantes de que
ineficiencia del transporte urbano incide negativamente =
bre la productividad de los trabajadores justificandose

una investigacidon a mayor profundidad sobre este aspecto.

VII ASPECTOS POLITICO-ADMINISTRATIVOS

En este capitulo nos avocamos al estudio de los organismos —-
que como formas sociales, juridico-politicas o politico-admi-
nistrativas regulan o arbitran el sistema de transporte urba-

no de pasajeros en el Area Metropolitana de Monterrey.

En el estudio de campo se identificaron por lo menos tres for
mas sociales qué funcionan como.arbitros o bien con una labor
de gestoria entre los prestatarios del servicio publico de --
transporte y los usuarios. Estos organismos son los siguien-
tes: La Comisién Intermunicipal del Transporte Urbano (C.I.T.
U.), La Unidén del Transporte Urbano de Monterrey y las dife--
rentes Centrales Obreras y Organizaciones Populares. Sobre -

estas ultimas se hizo referencia anteriormente.

La. Gl UL

La Comisidén Intermunicipal del Transporte Urbano nace en el -
afio de 1972 bajo.un clima politice, tanto a nivel estatal co-
mo municipal que. tiene como antecedentes las situaciones con-
flictivas surgidas en 1968 .y 1971. De esta manera, la estra-
tegia de gobierno.se caracteriza por.la bisqueda de la estabi
lidad soecial. Estas circunstancias ayudan a . explicar el mo-—-
mento de la creacidén de la C.I.T.U.; sin embargo, es eviden-
te la necesidad de ejecutar acciones encaminadas a la solu——-
cién del problema del transporte urbano de pasajeros. En ese

afio, la situacidén del sector era la sigulente:

"En la cindad. de Monterrey, existen cincuenta y cuatro lineas
ie transporte urbano, operados pPOE yeinticuatro empresas que
fincionan con notorias deficiencias, con un faltante de qui--
nientos camiones, los.cuales, a la brevedad posible deben de

inceorporarse al serviecilo.
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afio de 1972 bajo.un clima politice, tanto a nivel estatal co-
mo municipal que. tiene como antecedentes las situaciones con-
flictivas surgidas en 1968 .y 1971. De esta manera, la estra-
tegia de gobierno.se caracteriza por.la bisqueda de la estabi
lidad soecial. Estas circunstancias ayudan a . explicar el mo-—-
mento de la creacidén de la C.I.T.U.; sin embargo, es eviden-
te la necesidad de ejecutar acciones encaminadas a la solu——-
cién del problema del transporte urbano de pasajeros. En ese

afio, la situacidén del sector era la sigulente:

"En la cindad. de Monterrey, existen cincuenta y cuatro lineas
ie transporte urbano, operados pPOE yeinticuatro empresas que
fincionan con notorias deficiencias, con un faltante de qui--
nientos camiones, los.cuales, a la brevedad posible deben de

inceorporarse al serviecilo.




"Ademés de lo anterior, existen gran numerc de rutas que cir-

culan por la misma arteria, ocasionando competencias ruinosas
entre los empresarios y sin beneficios positivos para los usua
rios, por lo que se hace necesario una mejor distribucidn de

1/

las lineas".

Hasta ese afio eran los Municipios los que otorgaban las conce
siones o permisos para la operacidén del servicio de transpor-
te, ' Este hecho, ‘aunado 'a la creciente integracion econédmica
del Area Metropolitana de Monterrey, en apariencia explicaba
el problema que se seffala en el parrafo anterior, por lo que
el Ejecutivo Estatal proponia la creacidn de un organismo de
coordinacién intermunicipal. Asi en aﬁfil de 1972 se cred la
C.I.T.U. (decreto No. 112), con capacidad de accidn en los Mu
nicipios de Apodaca, Garza Garcia, General Escobedo, Guadalu-
pe, Monterrey, San Nicolds de los Garza, Santa Catarina y Vi-
1la de Garcia. Asimismo, las facultades de reglamentos so--
bre el transporte urbano de pasajeros en estos municipios pa-

sa de las autoridades de los mismos al Estado.

Las facultades que confiere' el Decreto No. 112 Yy qQue sistema-
tiza el Reglamento correspondiente (expedido el 25 de octubre
de #1972y x5 Ve ST, PTY,. "son®las siguientes : Otorgar concesio
nes, permisos o contratos para la prestacién del servicio en
el Area Metropolitana de Monterrey; determinar itinerarios;
sefialar tarifas; suspénder Y cancelar concesiones, permisos o

contratos y realizar estudios técnicos relacionados con el =-

sector.

a .I.T.U, esta integrada por un Presidente; quien represen-
ta al Ejescutivo Estatal, un representante de cada uno de los
Municipios, asi como dos representantes comunes de los trans-—
portistas. Por 1o que se refiere a organizacidén interna, la

.T.U. cuenta con cuatro Departamentos (Técnico, Administra
Juridico de Inspeccidn) y una Coordinacidn de la Uni-

Estado de Nuevo Ledn: Decreto No. 112 y Re=--
que Legisla sobre Transporte Urbano de Pasajeros
ciudad de Monterrey y Municipios €ircunvecinos.

_dad de Trabajo (Ver Organigrama).

En mayo de 1976 se emitidé el Decreto No. 186, adoptando, en -
1os Municipios en los que opera la C.I.T.U., la sectorizacion
del servicio de transporte, es decir, "...la divisidon del area
a cubrir en el nimero de subdreas o sectores gue deben funcio
nar con lineas o rutas dentro del propio sector, generalmente
sin rebasarlo

y el establecimiento de un sector en general -

I i
que serd alimentado por los sectores periféricos". 2/

A la fecha persiste el problema gque en 1972 dio lugar a la --
creacion de la C.I.T.U.. Ademads la sectorizacidén decretada -
en 1976 nunca se llevdé a cabo. Esto iﬁﬁica evidentemente que
no se han cumplido algunos propdsitos manifiestos para los --
que fué creada la Comisidn. Como organismo gue arbitra en la
asignacién de las rutas si ha funcionado, segin lo atestigua

la opinidén de los propios concesionarios del transporte urba-
no. A cambio -como lo manifiestan . ellos mismos- los concesio-
narios prestan wmn "servicio social’ constante en préstamo de

unidades para el transporte de asistentes a diversos actos po
l1iticos; este pago en especie nepresenta una pérdida de ingre
sos en efectivo, pero existe consenso en gue €5 un pago que -

se efectiita de buen grado.

Otro indicador de la escasa efectividad real y potencial de

C/I.T.U. en la solucién del problema es la opinidn @de Wlos em-

presarices administradores de concesionarios' en el sentido de

no estar de acuerdo en la formacidén de un consorcioc para la

prestacién del servicio en el Area Metropolitana.

A mayor abundamiento en relacién a la inefectividad d
.J., del total de ruteras en servicio censadas por la

solamente el 34.1% cuenta con folio y placas.
Tomo CXIII,

(19 de mayo de 1976). Decreto No. 186, Pag. 1
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B. La Unién 'del Transporte Urbane de Monterrey, S.C.

Este organismo se constituye el 21 de marzo de 13861. 3e crea
con un conjunto de propdésitos andlogos a 1los de otras unionesA
de empresarios. Esta formado por tres grupos de congesiona--
rios, segin el nuimero de unidades que administran: Grandes --
(con mas de 100 unidades), medianos (de 30 a 100 unidades) y

pequeiios (menos de 30 unidades). La cuota de sostenimiento -

de la Unidén es de cien pesos por unidad (camién).

La U.T.U.M, ejerce funciones de gestoria en la deféensa de los
intereses de los transportistas (concesionarios) ante otros -
organismos, tales como los Departamen%os de Trénsito (se unen
para la tramitacidén de placas y documentos, tratando asi de -
abatir costos) y la Junta de Conciliacidén y Arbitraje. En su
ma, funciona como la representacidén oficial de los concesiona

rios.

En las reuniones que celebra este organismo, es notorio el --
predominio de los intereses de los grupos de empresarios gran
des; los grupos medianos realizan una labor para la concilia-
cidn de intereses entre los grupos de empresarios grandes y -
los pequefios concesionarios. Estos Gltimos son los que presen

tan un menor grado de integracidén a la Unidn.

Hasta /el presente, han existido ocho presidentes ‘L tres. de
ellos ejerciendo presidencia durante dos ahos). Haela medila-

dos de 1982 la Unidn corrid el peligro de desintegrarse debi-

Q3

do a la apatia mostrada por la mayoria de sus miembros. Sin

embargo, resurge en 1983 debido a la problemd@tica actual.

Al parecer la U.T.U.M., en cuanto organismo, carece de una --

participacidon efectiva por lo que respecta a la toma de deci-

siones relacionadas con politicas para la solucién de proble-

Sres. Rubén Nerio, Ricardo Fernandez, José R. Dévila Kon-

temayor, Félix C. Lazcano Elizondo, Generoso Cantu, Cesar

Caballero Hernadndez, Jesus Cantu y Santos T. Garza Lazcano




séctor y en participacidén real se limita a la re-

CUADRO NO. 25

de membrete.

AREA METROPOLITANA DE MONTERREY: STATUS DE LAS RUTERAS CENSA
DAS"PORTLAYCEVE, T U.

Folios sin Placas

Placas sin Folio

sin Folio ni Placas

de totales

Comisidén Intermunicipal del Transporte Urbano

Monterrey.. 1983.
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VBT CONCLUSIONES

. Con respecto.a las caracteristicas de la demanda por servi--

cios de  transporte en el Area Metropolitana de Monterrey, --
los rasgos méds importantes son los siguientes: Del total de
desplazamientos diarios (dos millones), el 57% se efectdan -
en Uransporite colectiwvo. Segin los grandes sectores en que

el Area Metropolitana de Monterrey, la distribu--

ser la siguiente :

Noroeste Sector 25.2%
Sector I 14.9%
10.2%
32.7%
Sector 3.7%

13.3%

Sector

Sector
Sector

y IT son polos naturales de atraccidén debido
a sus diversas funciones urbanas (industria, servicios, vivien
da), no asi el sector IV, cuyo alto grado de atraccidn se de
be en parte a la' incidencia” de transbordos que alli ocurren,
dada la actual red de transportacidn colectiva, en que casi

totzalidad de las lineas tocan o penetran el sector IV,

a esta concentracion de rutas en el centro del Area Me
zna se observa en la periferia una gran dispersidén -
con ausencia de rutas troncales gue reduzcan -

a de transbordos.

la actual disponibilidad total de autcobuses .ov-

30), se observa una relacidn aproximada de 1,600 na

por autobuis; para elevarla al nivel de servicio ade
ra una ciudad con la categoria y rango de Monterrey
bitantes por autobis), se requeriria de 820 unidades

es 1 servicio presente.

\ 2 - . . .
La actual situacidén revela las siguientes tendencias:

2z La poblacién crece con mayor rapidez que el numero de -

autobuses urbanos; consecuentemente la razdn Habitan-

tes/Autoblis aumenta.

El nimero de empresas y rutas ha crecido, no asi el nd-
mero de autobuses, por lo que es valido suponer que las

nuevas rutas sean de recorridos relativamente cortos.

El nimero de ruteras disminuye notablemente (7000 en --

1981; 1231 en :1983).

La empresa del transporte experimenta en general dificul

tad para seguir operando con las actuales tarifas.

Descapitalizacidn en las empresas que dan servic¢io z 17

sectores III.y VI.

Actualmente casi el 70% de las unidades tienen mas de
dos ahos de antigiliedad y los elevados precios de nuevas
unidades nos hacen prever un aumento en la anvtiglieaac

promedio del equipo en sServicio.

Por lo que toca a los aspectos sociales, mediante ei anali

de da informacidn del trabajo de campo,’se encontraron . in

cios de que la disfuncionalidad del sistema de transperte
bano de pasajeros incide negativamente en la productividad
afectando con esta incidencia negativa a la sociedad en g
ral. El alto costo social que implica tener dos polos
atraccidén (uno ‘real y otro artificial) como se explica
apartado de Caracteristicas de la Demanda, nes lleva a
cluir que es necesario profundizar en los Aspectos Socialce
para determinar, cuantificar y estar en condiciones de cc¢

cer el costo social tanto en cuanto a la pérdida de horas

hombre como en relacidén al uso del tiempo libre.




\/

d de intereses dentro del sistema hace tan comple

itica que, a pesar de que el sistema de transpor

como 1nsumo en todas las etapas, no solo de la ac-

sino de todo el quehacer cotidiano, en las

realizadas para analizarlo o tratar de resolverlo--
almente la representacidn del usuario es nula o simple--

no' existe.

iderando que el usuario es un "mercado cautivo’” que usari
istema de transporte que se le brinde es menester llevar
una reestructuracidén radical de dla red de rutas, con--
plando no solo los beneficios de caréicter espacial y ecclo
o que conllevara la desaparicién (éescongestionamiento) -—
polo de atraccién artificial (centro de 1la ciudad) sino -
Iorma integral, tomando en consideracién lds aspectos so--
ales, politico-juridicos y politico-administrativos, tratan
e lesionar minimamente<los intereses de los prestatarios
del ssrvicio pero llevando como objetivo el proporcionar za
sociedad un sistema de transporte colectivo, que proteia su
economia, 'no afecte €l uso de su tiempo libre y quede pleénz--
mente integrado para el desarrollo del Area Metropoiitana 3¢

Monterrey.

Por supuesto que entre las soluciones deberid descartarse el -
subsidio por parte del resto de los habitantes del estado en
beneflicio de los habitantes del Area Metropolitana de Monte--
rrey - ‘pues se piensa bien, esto redundard mas en perjuic:
que n- bene considerando las caracteristicas
las condiciones precarias en las

e U eRtr an—lasareas:- ruraliesy

terior la solucidén tendra que darse desde el TTE---
sistema y la responsabilidad de vigilancia, adminis-
recursos, etc. deberad recaer en una autoridad a la
guedaran circunscritas todas las formas sociales involu-

Esta autoridad puede ser de naturaleza privada o pu-

-blica, sin que esto sea trascendente, siempre y cuando se de

una eficiencia y factibilidad real en la prestacidon del servi

cio.







CARACTERISTICAS DE LA ENCUESTA
DE MOVIMIENTOS DE ORIGEN Y DESTINO.

La encuesta de movimientos origen-destino de la poblacién
del Area Metropolitana de Monterrey, realizada durante el
afio 1981 y codificada y corregida para su cémputo en -

1982, se realizdé con el objetivo'de conocer las caracte--

risticas de los movimientos cotidianos que realiza la po-

blacién y conocer los patrones de movimientos en cuanto a

»>

variables tales como: Motivos de viaje, destino de los mo

vimientos, horas criticas de transportacidn, duracidn pro
medio de los viajes,; iIndices de atraccidn y generacidn de
viajes, etc. Para lograr este objetivo y tomando a la -
vivienda como unidad del muestreo, se planted la meta de
encuestar al 5% de las viviendas en la ciudad, en base a-
détos de poblacién poOr AGEEQ; viviendas estimadas en cada-
AGEB seéﬁn el Precenso elaborado por la S.P.P. en 1980.
La actividad de encuestamiento s6lo alcanzdé un 70% del

objetivo -inicial al lograr informacién de sdélo un 3.5% de

las viviendas totales, quedando algunas 2zonas con encues-

{

tamiento nulo o muy bajo por lo que se hubo de reducir el

T—b

Zrea fisica de estudio para el presente diagnéstico.

=

sl

—

BRI > o

1/ AGEB = Area Geoestadistica Bésica (X Censo General de-
"~ Poblacidén y Vivienda).
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Resultado Generales de la Encuesta Origen-Deétino.

Total de Personas encuestadas: ﬁ#zﬁﬁo

Totél\de Viajes registrados: 70,026

Viviendas Encuestadas: 12,332

Distribucién Municipal de Viviendas Encuestadas.

Nimero

Monterrey 6,971
Guadalupe 2,346
San Nicoléas 1,949
Garza Garcia 336

Apodaca 298
Santa Catarina 242

Escobedo

NGmero/ de Viajes Registrados de la Semana.

Lunes
Martes
Miércoles
Jueves
Viernes
Sabado

Mal Codificado

TOTAL

PERSONAS QUE DECLARARON HABER VIAJADO. EN MEDIOS DRE
TRANSPORTE PRIVADO Y COLECTIVO

NUMERO

En medios de Transporte

Privado.

En medios de Transporte

Colectivo.

Los resultados del andlisis de movimientos origen-destino
muestran que de LZ,Ség‘viviendas visitadas, el 36% de sus
ocupantes declararon haber viajado en algin medio motori-
zado el dfia anterior a la entrevista (1881), lo gue nos -

permite suponer que una proporcién semejante de: la pobla-

cibén total (2.2 millones en 1983)1/ constituye la deman

da potencial actual (797 mil) considerando todos los me--
dios de transportacidén y, un 68% de la proporcidn antes
citada constituye la demanda por transporte colectivo

{542 mil) en términos de personas.

1/ FUENTE: Secretaria de Programacidén y Presupuesto.
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CUADRO NO. A-6

ESTADO DE NUEVO LEON: CARACTERISTICAS DE LA VIVIENDA: 1980

MUJERES

ABSOQLUTO PORCIENTO

TOTAL LDE VIVIENDAS: 444,164 10C.00

HOMERES

V. Propias: 287,071 64.
/. con Energia Eléctrica: 393,371 88.
Y. con agua entubada: 394,341 88.7
V. con tuberia concectada al drenaje publico o 274,272 61.
fosa séptica.

V. con piso diferenté de tierra: 400,346 90.

TOTAL DE VIVIENDAS PARTICULARES: 444,164

MUJERES

con Lamina de cartdn: 3,906
con carrizo, bambi o palma: 264
~on Materiales en paredes: (embarro o bajareque) 3,009
con materiales en Paredes: (Madera) 43,961
con Laminas de asbesto o metidlicas: 4,918
con Adobe: 32,834
con Tabique, tabicén, block, etc.: 343,700
con otros Materiales: 8,272
no especificadas (material): 3,300
con techo de lamina de cartén: 34,464
con techo de palma tejamanil o madera: 9,121
con techo de lamina de asbesto o metalicas: 145,869
con techo de teja: 4,459
con techo de concreto: 236,916
con techo de otros materiales: 7,016
con techo no especificado: 6,319

2

PORQOUPACION PRINCIPALSY SEXO
1980 < 1982.

UPADA,
HOMBRES
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DISTRIBUCION PORCENTUAL. DE LA POBLACTON ae
HOMBRES

ac

SECRETARIA DE PROGRAMACION Y PRESUPUESTO: X CENSO GENERAL DE PG3LACICON
¥ YIVIENDA 1980.
MEXICO, D.F., 1982,

construc-
SEGRETARTA DE PROGRAMAGION Y PRESUPUESTO: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA.

FNCUEYTA CONTINUA DE MANO DE OBRA.

Trabajaderes e¢n servicios persona-

les y conductores de vehiculos.
Trabajadores cn labores agropecua-

Comerciantes, vendedores y simila-
rias,

OCUPACICON PRINCIPAL

Profesionnles y técnicos
Funcionarios superiores y personal
directivo piblico y privado.
Personal administrativo

res.

Trabajadores en la industria extr
tiva, de tranaformacién,

cién y servicios diversos,
Insuficicntemente especiflicado.

FUENTE :
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CUADRO NO. A~15

MAESTROS POR GRADO ACADEMICO, CORRESPONDIENTES A LAS DIFERENTES CUADRO NO. A-16

UNIVERSIDADES DEL AREZ METROPOLITANA DE MONTERREY
1982 = 1983 ‘ ' NUMERO DE AULAS EXISTENTES EN LAS DIFERENTES UNIVERSIDADES DEL AREA

METROPOLITANA DE MONTERREY. 1982-1983.

(0} 3
MAESTROS POR GRADO MEDIO

ESCOLAR. .
UNIVERS IDADES SUPERIOR SUPERIOR POSTGRADO TOTAL NO. DE AULAS. MEDIO

— UNIVERSIDADES SUPERIOR SUPERIOR

»

Centro de Estudios Universitarios 275 g/ OEnirotdsiRst. Universitarios é/
Instituto Tecnoldgico y de Estudios

Superiores de Monterrey: 729 Instituto Tecnolébgico y de Estudios Superiores

de Monterrey.

Universidad Regiomontana 699 Universidad Regiomontana

Universidad Auténoma de Nuevo Ledn 3305 Uhivestidan At hnona de N0 Leo

Instituto TecnolGgico Regional st Instituto Tecnolbgico de Nuevo Ledn

Universidad ‘de Monterrey Universidad de Monterrey

Universidad Mexicana del Noreste Universidad Mexicana del Noreste

Universidad Autdnoma del Norte Universidad Autdénoma del Norte

FUENTE: U. A. N. L.
DIRECCION DE PLANEACION UNIVERSITARIA.

FUENTE: U. A. N. L.
DIREGCION DE PLANEACION UNIVERSITARIA.

Incluye informacién de nivel medio superior y postgrado.

a/ Incluye Informacién de Nivel Medio Superior y Postgrado. / Incluye 24 aulas de postgrado.

Incluye 14 aulas de postgrado
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CUADRO NO.

EXTENSION

ESTADO DE NUEVO LEON Y AREA METROPCLI

PORCIENTO

2,117.8

Sme .

SECRETARIA DE PROGRAMACION Y PRESUPUEST

SeP-

1982.

CIFRAS DE NUEVO LEON 1981.
D.F.,

AREA METROPOLITANA DE MONTERREY
MEXICO,

APODACA
SAN NICOLAS DE LOS GARZA

ESTADO DE NUEVO .LEON
GRAL ESCOBEDO
SANTA CATARINA

GARZA GARCIA
GUADALUPE

MONTERREY

FUENTE :
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJERCS EN EL
AREA METROPOLITANA DE MONTERREY

ENCUESTA A USUARIOS. - Feche

‘CUADRO NO. A-19 Bl

T

AREA METRGPOLITANA DE MONTERREY: USQS DE SUELOS EN LA MANCRASUEBANA . -, Puesto que desempefia
SRERESR T -

188 1

3 ¢En qué colonia (y en qué sector)

i 7 e == o

Pl

:{incluye -~

’ , 15 ¢Cudnto tiempo necesita ust 2 Jle e
USO DE SUELO | __ABSOLUTO, PORCIENTD il ed para llegar = su trahajo

(HECTAREAS) transbordos)?
__Hasta 30 minutos (media hora).

VIVIENDA 9,945.06 38.74

De 30 a 60 minutos (media hora a una hora).
COMERCIO ¥ 991.83 3.86 >

De 60 a 90 minutos (una horz a hora y media).
4 sl 5.786.45 10.85 Més de 90 minutos (m4s de hora y media).

EQUTPANIENTO 18015 4520 ~¢Qué medio de transporte utiliza para llegar = su trabajo?

AREAS VERDES 1,792.04 6.98

TERRENOS BALDIOS ' 8,051.74 31.36 5i Ahaja cpueamion opeseraNehéntds. canioles tona

2
5 c1y ol 3 2

AREAS PROPUESTAS PARA INDUSTRIA 1,091.61 4.25 su c€asa 2 su trava)o:

TOTAL 25,672,95 100.00 2¢Cudntas veces llegd tarde a su trabajo en la: dos semshas amterio
o S TS

a:Por qué causas? (anote primero la mds importante).

FUENTE: U. A. N. L. -
EL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY

MONTERREY, N.L., 1982. —

& .Jué opina del transporte urbano? Excelente

Kegular Malo




EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJERCS EN EL
AREA METROPOLITANA DE MONTERREY

ENCUESTA A USUARIOS. - Feche

‘CUADRO NO. A-19 Bl

T

AREA METRGPOLITANA DE MONTERREY: USQS DE SUELOS EN LA MANCRASUEBANA . -, Puesto que desempefia
SRERESR T -

188 1

3 ¢En qué colonia (y en qué sector)

i 7 e == o

Pl

:{incluye -~

’ , 15 ¢Cudnto tiempo necesita ust 2 Jle e
USO DE SUELO | __ABSOLUTO, PORCIENTD il ed para llegar = su trahajo

(HECTAREAS) transbordos)?
__Hasta 30 minutos (media hora).

VIVIENDA 9,945.06 38.74

De 30 a 60 minutos (media hora a una hora).
COMERCIO ¥ 991.83 3.86 >

De 60 a 90 minutos (una horz a hora y media).
4 sl 5.786.45 10.85 Més de 90 minutos (m4s de hora y media).

EQUTPANIENTO 18015 4520 ~¢Qué medio de transporte utiliza para llegar = su trabajo?

AREAS VERDES 1,792.04 6.98

TERRENOS BALDIOS ' 8,051.74 31.36 5i Ahaja cpueamion opeseraNehéntds. canioles tona

2
5 c1y ol 3 2

AREAS PROPUESTAS PARA INDUSTRIA 1,091.61 4.25 su c€asa 2 su trava)o:

TOTAL 25,672,95 100.00 2¢Cudntas veces llegd tarde a su trabajo en la: dos semshas amterio
o S TS

a:Por qué causas? (anote primero la mds importante).

FUENTE: U. A. N. L. -
EL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY
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EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS EN EL
AREA METROPOLITANA DE MONTERREY

N

= ENCUESTA A REPRESENTANTES SINDICALES. - Fecha

¢«Cual es la situacidn actual del transporte publico de pasa ercs
en ¢l Area Metropolitana de Monterrey?

¢Cudles son los principales problemas del transporte \
SOn sus causas?

.Coémo afectan estos problemas a los trabajadores del transpornt:
urbano?

;us tdreas como Tepresentante sindical?




:Qué efectos tienen las actividades sindicales en:

Los trabajadores? :

La empresa?

Los usuarios?

A

-

;Cusles son las causas principales de los cdnflicfdéfl&bgtah%.

en las cmpresas.del transporte urbano? o S

b

La empresa
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