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PROLOGO

El presente estudio se enfoca en el area del transporte urbano, con el proposito
de conocer el verdadero valor e importancia que el usuario de los camiones dan al sistema

en la actualidad, conociendo asi sus inquietudes en cuanto la mejora del sistema hoy en

dia,

La realizacion de esta investigacion surgio debide a que para la gran mayoria de la
poblacién de la ciudad de Monterrey es uno de los temas cotidianos diariamente, ademas
del total desconocimiento de que es lo que realmente la poblacién piensa del servicio de

las unidades dentro del 4rea metropolitana.

Ademas, esta Tesis contiene material de afios anteriores para dar una perspectiva
mas amplia de la situacién del transporte urbano en el area metropolitana desde los

primeros tiempos de inicio de estos.



TABLA DE CONTENIDO

Capitulo Pagina
L SINTESIS .ot ettt et 3
2. INTRODUCCION .....c.oocoovirvcrnnnn. e 6

2.1 Objetivo ..o e e 6
2.2 Justificacion del Tema ...........cccocoiviiveneiiiiiiicoiteiee e 7
2.3 Planteamiento del Problema .............cccooviinnnn 7
2.4 MetodolOgIa ..oocoiiveeieeri e, 8
2.5 Revision BIibHOEIafica ..........ocoocvivvieiii e 8
3. LOS PRIMEROS ANOS ......oomiiierriintnimes et rnseseeeeeee e 9
3.1 Los Inicios del Transporte .........cccoooiviiiiicioiieie e S
32 Aumentode Rutas en 1os 60°s ... 11
3.3 Costos de Operacion en los 60°S .............oooiiiiiiiiiiie e 14
4. EL TRANSPORTE PUBLICO ENLOS 70°S . ..ooooviveieiiiiiiceeoeee 15
4.1 Estadisticas del Transporte en los 70's ..ot 13
4.2 Empresas del Transporte en1los 70's .......c.ocoooiieiiie i 18
4.3 Costos de Operacion en 108 70°S ........c.ooovioiiivei oo 19
5. EL TRANSPORTE PUBLICOENLOS 80°S ......... oo, 22
5.1 Viajes por Estratos SocioEconomicos enlos 80°s ................c........ 24

5.2 Oferta de Transporte en los 807s ..o 26



6. LA IMPORTANCIA ECONOMICA DEL TRANSPORTE ................ 28

6.1 Importancia de las Familias en la Economia .................ccoce 32
6.2 Factores Importantes para los Estratos Econémicos ................... 33
7. CALIDAD vs TARIFAS ... e 34
7.1 Modelos y Condiciones del Transporte ........cccoovvecveencnniiiccecnn. 35
8. EL SISTEMA ACTUAL ... 41
8.1 Evolucidon del Sistema Actual ... 43
8.2 Sistema Radial vs Sistema Ortogonal ... 47
8.3 MOtivos de VIZJE ..oooiiiiiiee et 50
8.4 Oferta de Transporte .................. SRS TTURORRSTOR 52
8.5 Crecimiento de Recorridos ..........ooooviiiieii e 55
8 6 Particularidades del Sistema Actual ............coooioiii 57
9 CASODEESTUDIO ...t eneaa s e rs s 58
10. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES .....c.ooooiviiiiieieeens 64
11, BIBLIOGRAFIAS Lot 98
12. INDICE DE TABLAS ...t 99
13. INDICE DE FIGURAS ......ocoooive oo evenenenn e 102



CAPITULO 1

SINTESIS

En esta tesis analizaremos el tema del Transporte Urbano en el Area Metropolitana de
Monterrey. En este anélisis se abordara la problematica del viajero urbano desde sus mas
hondas raices. Presentamos un recorrido historico desde los primeros afios en que en
nuestra ciudad se us6 transporte publico de pasajeros, para descubrir quiénes poseian en
‘aquel entonces las rutas de camiones, caanta gente transportaban, como se realizaban las
rutas, y qué calidad tenia el servicio, terminando con una evaluacién de 22 atributos a
partir de encuestas realizadas a los usuarios del servicio de camiones detectando tanto el
nivel de importancia como la calificacion que asignan los entrevistados a cada aspecto del
servicio para posteriormente poder conocer el Indice de Satisfaccion del Cliente para

cada uno de los 22 atributos.

A continuacion se presenta un resumen del contenido de los temas a tratar en esta

Tesis.



Capitulo 2

En este capitulo se incluye el objetivo buscado al desarrollar la tesis asi como la
Jjustificacion del tema, el planteamiento del problema, la metodologia utilizada
describiendo en esta el tamafio de la muestra asi como la descripcion de experimentos y

métodos estadisticos a emplear.
Capitulo 3

Aqui se dara una breve introduccidén de los primeros inicios del Transporte Urbano en
el Area Metropolitana, asi como del crecimiento de rutas en la década de los 60°s asi

como el costo de sus operaciones en esa época.

Capitulo 4

En esta seccion se veran algunas estadisticas del Transporte Urbano en los afios 70°s
asi como el conocimiento de las empresas de esa época y el costo de operacion de las

rutas del transporte en la década de los 70’s.

Capitulo §

Se vera una pequefia introduccion del transporte en la época de los 80's asi como el
motivo de viaje de los usuarios del transporte por estrato socioecondémico, ademas de las
ofertas de transporte para su desplazamiento en el Area Metropolitana de Monterrey.

Capitulo 6

En el presente capitulo se vera la importancia econémica del transporte en el Area

Metropolitana de Monterrey, ademas de los factores del transporte de mayor

importancia para el usuario por estrato econémico.



Capitulo 7

En este capitulo se vera la diferencia entre la calidad y las tarifas del transporte,
“incluyendo los modelos del transporte urbano de permisionarios y empresarios,

agregando ademas las condiciones que estos presentan .
Capitulo 8

Estos capitulos nos dardn una perspectiva general de la evolucién del sistema actual,
las diferencias entre un sistema radial y un sistema ortogonal, motivos y ofertas de viaje,
crecimientos en recorridos en Ja actualidad ademas de las particularidades del sistema

actual.
Capitulo 9

El caso practico realizado en este capitulo presenta el estudio sobre atributos del
servicio del transporte urbano para poder conocer la verdadera importancia y calificacion
que el usuario tiene sobre los atributos del transporte y el indice de satisfaccion que el

usuario tiene sobre estos,
Capitulo 10
Se veran las conclusiones a las cuales se llegaron después del estudio de los datos asi

como las recomendaciones sugeridas para la mejor satisfaccion del usuario del transporte

urbano en el area metropolitana.



CAPITULO 2

INTRODUCCION

2.1 Objetivo

El objetivo de esta investigacion es dar a conocer los primeros afios en que en nuestra
ciudad se usé transporte publico de pasajeros conociendo las rutas de camiones, cuanta
gente transportaban, como se realizaban las rutas, y qué calidad tenia el servicio,
terminando con una evaluacion de 22 atributos, estos atributos surgierén tomados de un
zondeo de opiniones entre todos los segmentos que conforman el area del transporte
urbano (amas de casa, estudiantes ,profesionistas, obreros,empleados, etc.) realizado en
el afio de 1993 por el Consejo Estatal del Transporte siendo estos 22 atributos los mas

importantes para darnos a conocer los siguientes puntos :
* Crear un indice de satisfaccion del cliente ( ISC).
* Diferenciar el ISC a nivel de cada segmento de demanda.

* Conocer ¢l actual ISC para cada uno de los 22 atributos del servicio.



* Conocer los niveles de importancia y satisfaccién que los usuarios otorgan a cada

uno de los 22 atributos que definen la calidad del servicio.

* Conocer los aspectos del servicio que se deben de mejorar.

2.2 Justificacion del Tema

Debido a que durante los ultimos 6 afios en el Area Metropolitana de Monterrey se
han llevado a cabo algunas acciones orientadas a mejorar las condiciones en que se ofrece
el servicio de las 147 rutas que componen el Sistema de Autobuses Urbanos v que poseen
un parque vehicular de 3557 unidades aun se presentan en la poblacién del Area
Metropolitana de Monterrey muchas quejas por el mal servicio del transporte, por esta
razOn se penso era conveniente la evaluaciéon de los 22 atributos de mayor importancia
para el usuario, detectando asi el nivel de importancia como la calificacién que asignan

los entrevistados a cada aspecto del servicio.

Con la informacion obtenida ha sido posible elaborar el indice de Satisfaccion del
Cliente, mediante el cual se detectan puntos criticos en las condiciones en que opera el

transporte y que permite actuar directamente sobre las deficiencias.



2.3 Planteamiento del Problema

La realizacion del estudio sobre atributos del servicio de autobuses urbanos se enfoca
desde el punto de vista del cliente. Esto es asi , porque la empresa puede pretender
ofrecer una calidad determinada y el cliente percibir otra. El estudio permite detectar a lo
largo del tiempo, en que grado las acciones de mejora del sistema de autobuses urbanos
son percibidas por el usuario. Se resaltan los puntos criticos sobre los cuales una

actuacion directa implicaria una mejora en la calidad del servicio.

2.4 Metodologia:

El tamafic de la muestra fue de 200 personas encuestadas en diferentes puntos del
Area Metropolitana de Monterrey para lo cual fue necesario el disefio de la encuesta as
como la aplicacion de la misma, para posteriormente hacer la graficacion de los

resultados de las encuestas realizadas.

2.5 Revision Bibliografica

El presente estudio tiene como similitud con el Informe de Resultados de Encuestas de
Atributos del Servicio de Transporte el haber tomado los 22 atributos antes mencionados
utilizados por ellos para su caso en el afio de 1995 y diferenciandolo al haber agregado
historia del transporte ademas como algunas posibles soluciones teoricas para el

Transporte Urabano.



CAPITULO 3

LOS PRIMEROS ANOS

3.1 Los Inicios del Transporte

Al inicio del presente siglo, la ciudad de Monterrey contaba con el sistema de
transporte colectivo de tranvias, los cuales permanecieron en circulacion hasta ya

bastante entrado el siglo XX, los Gltimos desaparecieron en los afios 40’s.

A partir de 1917 se inicid en Monterrey el servicio de transportes de pasajeros por
medio de autobuses, utilizando las llamadas “Julias” (minibuses), los cuales fueron
sustituyendo a los medios de traccién animal o “mulitas” que siguieron vigentes varios
lustros posteriores a la introduccion de las “Julias”. Desde las década de los 1930°s

empiezan a proliferar las empresas de transporte de autobuses urbanos.



Tabla N°.3.1

-POBLACION, SUPERFICIE Y VEHICULOS EN MONTERREY
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Jabitantes: :

1900 72,250 1,013

1913 88,000 1,333

1933 148,000 1,778

1943 241,257 3,022 668 6,004
1953 443,592 4,774 702 15,549
1959 651,848 472 24,700
1960 695,494 489

1961 744,489 503 45,289
1962 795,265 613

1963 850668 7,630 492 56,632
1964 910,488 568

1965 975,079 552 68,632
1966 1,035,00 550

1967 1,098,135 10,258 636 74,600

Fuente: Cal y Mayor

+

La década comprendida entre 1960 y 1969 enfrenta la siguiente situacion respecto al

transporte de personas. No existen en la ciudad calles que sean usadas exclusivamente

para el movimiento de autobuses, por lo que durante los trayectos de las rutas se mezclan

con toda clase de vehiculos ( autos, camiones, motocicletas y bicicletas ). Adicionalmente

no existen restricciones al estacionamiento aunque las calles sean muy angostas, lo que

dificulta la circulacion de los autobuses.

En 1967 operaban 37 lineas de autobuses con 636 unidades, las cuales se fueron

estableciendo sin un determinado plan. Las rutas, frecuencias de paso, terminales y

paradas, se conformaron siguiendo lo que fuera més rentable econdmicamente para cada

linea, como en todo negocio la motivacion era la maximizacién de ganancias.

Sin embargo se menciond, no en todas las industrias la “competencia” es la que

conduce al maximo bienestar.
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3.2 Aumento de Rutas en los 60's

La superposicion de rutas provocaba un aumento innecesario del volumen vehicular
con ¢l consiguiente congestionamiento. Lo que se traducia en recorridos lentos tanto para

autobuses como para vehiculos en general.

A mayor congestionamiento mayor peligrosidad, en 1966 Monterrey tiene una
elevada cifra de accidentes de transito teniéndose que durante ¢l afio se regisira un

accidente por cada 11.6 vehiculos.

Tabla N°3.2
Accidentes de transito en 1966

Autos particulares
Autos de alquiler
Camionetas
Camiones
Autobuses
Motocicletas
Bicicletas

TOTAL

Fuente; Cal y Mayor


DIGITALIZACION
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En el caso de los autobuses de pasajeros el promedio es alarmante ya que se tienen
1.7 accidentes por cada autobis en el aflo.

Las 37 rutas que existian en operacion en 1967 son manejadas por 24 sociedades o
empresas, varias con ligas entre si de diversa indole. La mayoria son sociedades anonimas

en las cuales no interviene el Estado.

De 612 autobuses inventanados en 1967, el 41% tenia mas de cinco afios de
antigiiedad. Lo anterior se reflejaba en un alto porcentaje de unidades en estado malo y

regular ( el 61% del total ).

La principal variable de eficiencia en el servicio es el tiempo de traslado. En 1967 la
distancia promedio de los recorridos de las rutas fue de 17.9 km. siendo la ruta mas corta
de 9.9 km. y la mas larga de 25.1 km. El tiempo promedio del recorrido de las rutas era
de 69 minutos, lo que implicaba una velocidad promedio de recorrido de la ruta de 15.5

km./h, la tabla 3.3 muestra los valores que se tenian para una muestra de rutas en 1967.



Tabla N°.3.3

DISTANCIA RECORRIDA Y VELOCIDAD DE RUTAS EN 1967
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Ruta Distancia ( km. ) Velocidad ( km./h)
1 123 14.6
3 15.6 15.4
4 11 10.5
11 13 13.2
12 212 19.2
13 9.9 10.4
14 21.6 18.9
15 13.6 13.4
16 13.6 13.4
17 153 134
18 16.6 14.4
19 22 16.9
20 182 15
21 18.2 15.1
22 18.6 i4.1
25 202 18.5
26 22 169
27 22 18
28 19.1 16.8
29 16.5 . 14.6
30 13.7 108
31 22 16
32 17.1 159
33 11.2 12.3
34 18 16.7
35 227 20.2
36 251 21.1
38 19.1 14
39 18 15.8
40 20 16.5

.44 19.6 18.6
45 19.6 17.3
50 23 .8 14.4

TOTAL 17.9 15.5

Fuente: Cal y Mayor



CAPITULO 4

15

EL TRANSPORTE PUBLICO EN LOS 70’s

4.1 Estadisticas del Transporte en los 70s

En la década comprendida entre 1970 y 1979 se realizan los primeros estudios sobre

los patrones de comportamiento de los viajeros urbanos. Barroso et. Al En 1974 y Flores

Meéndez en 1976 nos proporcionan informacion muy reveladora.

i

La informacion oficial para los afios 1974, 1976, 1977 y 1979 respecto al namero de

unidades y viajes en transporte colectivo, se presenta en la Tabla N°3 .1

Tabla N°.4.1

Unidades de transporte puablico en servicio en el AMM para los afios 70°s

Ailo Autobuses en Total de Peseras en Viajes
Servicio Autobuses Servicio Persona/Dia
en Autobuses
1974 880* 1,100 1,056,000
1976 966* 1,207 4,600* 1,159,200
1977 1,016* 1,270 1,219,200
1979 1,096* 1,370 7,000* 1,315,200

Fuente; Direccién de Tran

*Estimacién

'
[}

sporte del Edo. de Nuevo Ledn
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La distribucion modal (entre los distintos modos de transporte) para los movimientos
de personas que utilizan algiin medio de transporte era en 1974 la que aparece en la Tabla

N°.4.2.

Tabla N°.4,2
Distribucion modal en 1974
Medio de Transporte Viajes Diarios* %o de los Viajes
Camidn Publico 1°208,661 50.89
Pesero 56,692 2.39
Automovil 903,824 38.05
taxi 29,391 1.24
Transporte de Personal 28,346 1.19
Transporte Escolar 65,288 2.75
Motocicleta 26,022 1.10
Bicicleta 56,692 2.39
TOTAL 2’374 916 100.00

Fuente: Barroso 1974 _
*Se excluyen los viajes a pie

Los motivos de viaje reportados para 1974 son los que aparecen en la Tabla N° 4.3,

Tabla N°.4.3
Motivos de viaje en 1974
Motivo de viaje % del Total
Trabajo 35.26
Escuela ' 29.18
compras 6.24
Otros 29.32
TOTAL 100.00

Fuente: Barrose 1974
*Se consideraron a los viajes a pié¢ como el 50% escolares, el 25% de compras y el resto se obtuvo como
diferencia.


DIGITALIZACION
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Tabla N°.4.4

Longitud de rutas de autobuses urbanos en 1975
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Ruta Km. Recorridos Ruta Km. Recorridos

1 11.49 52 17.77

4 14.43 53 16.39
10 20.07 58 28.57
12 15.25 59 Centro 20.65
13 10.72 59 Villagran 19.80
14 Central 22.68 62 14.69
14 Directo 19.32 64 16,0
15 17.21 65 23.70
17 14.19 67 16.45
18 17.39 68 17.10
19 18.53 69 19.30
28 18.34 70 21.09
26 14.65 71 14.40
31 25.60 72 18.80
32 15.85 73 14.79
33 13.60 74 18.26
34 14,15 75 21.15
35 21.40 76 26.57
37 13.05 77 20.24
38 15.1 79 22.73
39 16.90 81 24.66
40 13.85 82 13.50
44q 19.7 83 23.45
44b 21.0 85 23.0
45 16.39 San Roque 26.0
46 15.5 Azteca 17.54
49 17.0 Promedio 17.85

Fuente: Flores Méndez
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4.2 Empresas del Transporte en los 70°s

En 1976 ¢l subsistema de autobuses urbanos lo componian 27 empresas de transporte,
cada una con al menos una ruta, estas empresas controlaban 55 rutas con 1207 vehiculos,

las empresas eran;

Transportes 18 de Febrero, S.A.

Transportes Urbanos Centro Fundidora Sada, S.A.
Transportes Urbanos 13 de Noviembre, S.A.
Tres Mercados, S A.

Lazcano, S.A.

Circulo Azul, S.A.

Camiones Monterrey, S.A.

Transportes Urbanos Hospital Civil, S.A.

. Transportes Urbanos Carranza, S A

10 Transportes Urbanos Centauro, S.A. de C.V.
11.Bernardo Reyes, S.A.

12.Transportes Urbanos Nuevo Ledn, S.A. de C.V.
13.Ruia 40, S.A.

14.Servicios Urbanos de Pasajeros, S.A.

15 Lineas Urbanas del Noreste, S.A.

16. Autotransportes Extranviarios, S.A,
17.Autotransportes Urbanos Punta de la Loma
18.Transportes Urbanos La Moderna

19.Ruta 59, S.A. de C.V.

20.Transportes Urbanos Alameda

21.Turén, S.A. de C.V.

22 Rutas Urbanas de Monterrey, S.A.

23. Transportes Urbanos Unidn

24 Transportes Urbanos del Sur

25.Transportes Urbanos Santa Cruz
26.Transportes Urbanos Cerro Vigjo y Sierra Ventana
27.Transportes Urbanos Sultana, S A. de C.V.

e i AR o o



4.3 Costos de Operacién en los 70°s

Tabla N°.4.5
Costo de operacién Promedio de Autobuses Urbanos en Monterrey en 1973
Partida Costo diario Proporciones
$ %
Sueldos operadores 87.50 2532
Sueldos mecanicos 39.62 11.47
Sueldos Admunistrativos 11.00 3.18
Sueldos Inspeccion y 8.64 2.50
Despacho
Refacciones y Accesorios 57.72 16.70
Depreciacion Equipo de 44 48 12.87
Transporte
Partida Costo diario Proporciones
$ %o
Depreciacién Equipo de ‘ 2.20 0.64
Taller
Depreciacion Equipo de 1.08 0.31
Oficina
Indemnizaciones 4.62 1.34
Honorarios 1.38 0.40
Seguro Social 13.22 3.83
Seguro de las unidades 6.72 1.94
Diesel 16.44 4.76
Aceite y Lubricantes 8.79 2.54
Llantas y Recapeos 11.00 3.18
Impuestos 10.16 2.94
Intereses 2.12 0.61
Luz, agua y teléfono 1.00 0.29
Boletaje y papeleria 1.31 0.38
Renta 292 0.85
Varios 13.61 3.94
Costo Total Diario 345.53 100.00

Fuente: Union del Transporte Urbano de Monterrey de Jesus Flores M.
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Basado en un estudio de INFONAVIT, Flores M. (1976) reporta que en 1976 el
niimero de viajes por afio que realizaba una familia promedio (5.5 miembros) era de 5.9
viajes diarios y en esc entonces habia en la ciudad 312,500 familias, lo que equivale a

1°843,750 viajes diarios.

Barroso (1974) reporta que del total de viajes en los distintos medios de transporte, el
50.9% se realizan en autobuses urbanos, es decir si en 1976 se conserva ese mismo
porcentaje, quiere decir que segin el estudio de INFONAVIT en 1976 en el Area

Metropolitana de Monterrey se efectuaron 938,470 viajes diarios en autobuses urbanos.

Sin embargo, Barroso (1974) reporta directamente el nimero de movimientos diarios
en cada medio de transporte para 1974 (Ver Tabla N°4.2), segin esa informacidn de

1974 se realizaban diariamente 1°208,661 viajes diarios en autobuses urbanos.

Las 1,207 unidades que habia en 1976 implica que el promedio diario de pasajeros
transportados por unidad en ese entonces era de 778 segim Flores M. y segin Barroso de
1,001 si se mantuviera ¢l mismo nimero de viajes que en 1974, Recordemos que en 1967
los autobuses urbanos en promedic transportaban 1,067 pasajeros diarios, por lo que es
mas probable la validez del estudio de Barroso que el de Flores M. que es un calculo

indirecto.

Dado lo anterior no es descabellado suponer que en 1973 cada unidad transportaba
diariamente 1,000 pasajeros, que el 80% de los mismos pagaban la tarifa normal y el 20%
la estudiantil. Y dado que las tarifas en 1973 eran respectivamente $.70 y $.35, entonces

los ingresos diarios por unidad serfan de $630.



Tabla N°.4.6
Inflacién, Tarifas y Margen de ganancia

Aiio Inflacion Tarifa Tarifa Margen de

Ordinaria Preferente Ganancia
1970 4.7 0.50 0.25 34.30
1971 4.9 0.50 0.25 31.01
1972 5.6 0.50 0.25 27.56
1973 213 0.70 0.35 45.15
1974 20.6 0.70 0.35 28.70
1975 113 1.00 0.50 30.89
1976 272 1.40 0.70 31.99
1977 20.7 2.00 0.70 4420
1978 16.2 2.00 0.70 38.04
1979 20.0 2.00 0.70 31.29
Promedio 15.2 3431

Fuente: Cuadros anteriores, Direccién General de Transporte de Nueve Latn, Banco de México.
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CAPITULO 5

EL TRANSPORTE PUBLICO EN LOS 80’s

Segun una encuesta levantada por el Centro de Investigaciones Urbanisticas de la
UANL en 1981, ocurrfan diariamente en ¢ AMM alrededor de 2°000,000 de

desplazamientos de personas al dia en medios motorizados.

Del total de viajes, el 57% se efectuaban en medios colectivos, y un 43% en medios
de transporte privado. Los principales motivos de viaje de nueva cuenta resultaron los

que tienen que ver con trabajo y educacion ( Ver tabla N°.5.1).

Tabla N°.5.1
Viajes de personas en el AMM segin motivo para 1981
Motivo % del Total
Trabajo 56.8
Educacion 19.5
Compras 4.6
Salud 1.4
Recreo 1.9
Otros 15.7
TOTAL 100%

Fuente: Quintanilla et.al. 1583
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Respecto a la distribucion de viajes segtin los distintos medios, vemos que ésta se
habia mantenido muy similar a la existente en 1974 y que reporta Barroso, la tabla N°.5.2

muestra lo antes dicho.

Tabla N°.5.2
Viajes de personas en el AMM segiin medio para 1981
Medio % del Total
Auto Privado 398
Taxi 0.8
Pesera 9.6
Camion Urbano 47.5
Transporte Escolar 1.2
Otros 1.2
TOTAL 100%

Fuente: Quintanilla et.al. (1983)
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3.1 Viajes por Estratos SocioEconémicos en los 80°s

Si analizamos el uso de los distintos medios de transporte segin el estrato
socioecondémico, en particular e] referente a camidn urbano y automoévil privado. En la
tabla N°5.3 notamos que los viajes en transporte publico lo realizaban los estratos
Medio-Bajo, Bajo y Marginal, mientras los viajes en automévil privado los estratos

Medio-Bajo, Medio-Alto y Alto.

Tabla N°.5.3
Distribucion de viajes entre estratos para ¢l AMM en 1981
Estrato Social Auto Privado Camidén Urbano y Pesera

(%) (%)

Alto 12.6 0.46

Medio-Alto 22.8 4.2
Medio-Bajo ‘ 46.2 46.7
Bajo 17.9 459
Marginal 0.4 2.67
TOTAL 100% 100%

Fuente: Quintanilla et.al. (1983)

La encuesta antes mencionada reporta que a principios de los afios 80’s, la duracion
promedio de los movimientos en transporte colectivo era de 33.68 minutos, y para el

caso del automdovil de 21 minutas.,

En 1983 circulaban en el AMM 1,390 autobuses urbanos ( Quintanilla 1983 ), 1o que
corresponde a un autobds por cada 1,600 habitantes; aunque la oferta del servicio variaba
segiin las condiciones geograficas, socioecondmicas y culturales. Segin SOFRETU
(1982) para operar de manera eficiente, la ciudad de Monterrey requeria en aquel

entonces de un camion por cada 1,000 habitantes.
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Lo que induce a pensar que existia un déficit de 820 unidades; como se ha visto, esta
situacion deficitaria se habria estado dando en mayor o0 menor medida desde principios de
los afios 60°s. Segiin Quintanilla (1983) fue la causa del surgimiento de las “peseras”™

como un elemento compensatorio de la baja capacidad del sistema.



5.2 Oferta de Transporte en los 80°s
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La tabla N°.5.4 muestra la situacién que prevalecia a principios de los 80’s en relacion

a la oferta de transporte colectivo en Monterrey.

Tabla N°.5.4

Unidades de Transporte Colectivo en el AMM para los afios 1979, 1981 y 1983

Yariable 1979 1981 1983
Poblacién 1’860,544 2°032,103 2°216,135
Autobuses en 1,370 1,222 1,390
servicio
Rutas 69 94 104
Empresas 45 44 65
Habitantes por 1,358 1,663 1,600
autobils

Variable 1979 1981 1983
Camiones por cada 0.73 0.60 0.62
1000 Hab.

Peseras 7,000 7,000 1,231

Fuente: CEPES para 1979, CITU para 1981 y 1983

*Datos Estimados

De la tabla anterior son de destacarse tres puntos. Primero, que la poblacion crecia

mas rapidamente que el nimero de autobuses, por lo que la reiacion de habitantes por

autobus tendia a aumentar. Segundo, que el numero de empresas y rutas se incrementaba,

pero el nimero de unidades permanecia casi constante, lo que implica que las frecuencias

de paso se debieron de haber ampliado. Finalmente que, aun cuando la informacién sobre

peseras para 1979 y 1981 son estimaciones basadas en el nimero de placas expedidas, la

reduccion mostrada en 1983 resulta congruente con la realidad del
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momento, caracterizada por un tipo de cambio elevado y rigidez en las tarifas, 1o que
dificultd la importacion de refacciones y sobre todo la sustitucion de las unidades fuera de

servicio.

Se tiene informacion adicional respecto a autobuses, peseras y viajes para los afios
que van desde 1980 hasta 1986 por parte de la Direccion de¢ Transporte del Estado de
Nuevo Leodn, que aunque difieren de los presentados en la tabla anterior, muestran

patrones de comportamiento similares, éstos se presentan en la tabla N°.5.5,

Tabla N°.5.5
Unidades de Transporte Piblico en Servicio
en el AMM para los aios 80°s

Afio Autobuses en Total de Peseras en Viajes
Servicio Autobuses Servicio Persona/Dia
en Autobuses
1980 569 1,263 7,000% 1’162,800
1981 1,222 1,569 1’464,000
1982 1,298 1,648 1°557,600
1983 1,390 1815 1,250 1°668,000
1984 1,481 1,850 1,629 1°777,200
1985 1,658 2,111 1,450 2°022,000
1986 1,998 2,319 1,300 27397,600

Fuente: Direccion de Transporte del Estado de Nuevo Ledn

*Estimacion
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CAPITULO 6

LA IMPORTANCIA ECONOMICA
DEL TRANSPORTE

En la mayoria de los casos el transporte es un servicio intermedio, es un medio para
lograr un fin diferente al de transportarse, lo que se busca con el transporte es el cambio
de la localizacion de personas o de mercancias. Por tanto, el beneficio que proporciona
un viaje es el que se logra con la actividad que va ligada a éste, y el costo que implica
realizar una actividad es el especifico de la misma més el que se tiene que pagar por la

transportacion.

El Sistema de Transporte Urbano (STU) lo forman los vehiculos que circulan por la
ciudad ( automdviles, camiones, taxis, metro ), la infraestructura de vialidad existente (
calles y avenidas, puentes, vias de ferrocarril, semaforos, etc. ), y la forma como éstos se
organicen; que sean publicos o privados, por donde pasen las rutas de camiones, las

tarifas que se cobran, etc. ( Ver Figura N°6.1).
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FIGURA N°5.1
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FIGURA N25.2
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El funcionamiento del STU afecta significativamente a la economia local por dos
conductos: afectando el movimiento de personas y mercancias dentro del area
metropolitana de Monterrey ( AMM ), y afectando las relaciones econdmicas que el

AMM tiene con otras regiones competidoras ( Figura N°6.2 ).

Un mejor STU incide directamente en la competitividad de las empresas locales al
disminuir los gastos de transportacion de sus insumos y productos, y al incrementar la
productividad laboral al implicar una mano de obra mas descansada y con mas tiempo

libre.

La mayor competitividad de las empresas locales implica que aumentara la demanda de
productos de la localidad en detrimento de los de otras regiones del pats y extranjero. Por
otro lado, también se incrementara la demanda al disponer el trabajador de maés tiempo

para conseguir mas ingresos.

En la situacion actual de una fuerte competencia a nivel nacional e internacional, el
aumento de la demanda debido a la mejoria en el STU podria implicar la supervivencia de
muchas empresas de la ciudad. Los efectos se encadenan y retroalimentan y son mucho
mayores de lo que en principio parece ser: competitividad y mayor demanda implican
incrementos en las ganancias, y éstas 0ltimas representan inversiones que crearan empleo,
la mayor generacion de puestos de trabajo se traduce para las empresas en nuevos

incrementos de demanda, lo que refuerza el aumento de las ganancias, y continda el ciclo.

Algunos tipos de empresas también podrian experimentar otros impactos positivos de
demanda debido a inversiones en infraestructura vial, por ejemplo las dedicadas al
turismo o al desarrollo inmobiliario pueden beneficiarse por las mejoras en la

accesibilidad de las tierras.
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6.1 Importancia de las Familias en la Economia

Las familias tienen un doble papel en la economia de la ciudad. Por una parte
representan el principal insumo en el proceso de produccion, siendo el pago al trabajo
parte importante del costo de las empresas. Por otro lado, también juegan un rol
importante como principal consumidor de los productos producidos dentro de la
localidad. Como consumidores, las familias estan interesadas en obtener los productos al

menor precio posible,

Por ejemplo, en ocasiones aungue se sepa que hay una tienda al otro lado de la ciudad
que es muy barata, no se compra en ella porque el llegar hasta donde se encuentra elimina
los beneficios que se obtiene por un precio de las mercancias mas bajo. Podria suceder
que por la misma colegiatura existe una mejor escuela para nuestros hijos, y sin embargo

no los enviamos a estudiar a ella porque ésta se encuentra muy lejos.

Los costos de transportacion no solo son los gastos monetarios en que se tiene que
incurrir por desplazarse ( los precios de gasolina, las tarifas de autobuses y ecotaxis, etc.
), sino que también ha de contemplarse el tiempo que se gasta en transportarse, o las

incomodidades y riesgos que implica el transportarse.

Por ejemplo, para una familia sin problemas econémicos ( de la clase social alta ),
aunque no le importe cuanto gasta de gasolina intentara no desperdiciar mucho el tiempo
o en desplazarse, en este caso, para ella es mas valioso el costo de su tiempo perdido que
el gasto monetario que implica transportarse. Contrariamente, para las familias de bajos
ingresos es muy importante el gasto monetario que tengan que realizar, y no lo es tanto el
tiempo perdido. Lo antérior es consecuencia de que existen diferencias entre los ingresos
que obtienen las familias, pero la cantidad de horas “disponibles” durante el dia es la

misma para todas las personas.
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6.2 Factores Importantes para los Estratos Econémicos

Lo anterior nos lieva a la conclusion de que cada grupo de familias o estrato
socioecon6dmico observa un “costo” de transportarse diferente. Algunas familias valoran

mas su tiempo que otras, otras valoran mas la calidad del servicio, la seguridad, etc.

Segun la encuesta Origen-Destino del Consejo Estatal de Transporte. Notamos que
para las familias de baios ingresos ni la comodidad ni la seguridad son importantes al
compararlos con el tiempo que tarda el viaje, en cambio para los grupos de ingresos altos
la seguridad es igual de importante que el tiempo de viaje y la comodidad también tiene

mayor importancia.

Si queremos comparar la importancia que el gasto de transportacién tiene en la
economia de la ciudad comparativamente con otro tipo de gastos, primeramente
tendriamos que decir que, a diferencia de los alimentos, el vestido, o la educacion; el
transporte es un gasto no prescindible. Es decir, podemos comer menos o no renovar

nuestro guardarropa, pero para ir en busca del sustento diario es necesarto transportarse.
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CAPITULO 7

CALIDAD VS TARIFAS

Pareceria cosa de sentido comin tener un transporte urbano de mala calidad si se
tienen tarifas insuficientes, en esta seccion veremos si es que guarda alguna relacion el

nivel tarifario con la calidad del servicio de transporte.

La calidad del servicio es un concepto cualitativo dificil de medir donde intervienen

aspectos como la seguridad, velocidad, confort, maniobrabilidad, imagen, etc.

Partiendo de lo antes expuesto, y para ver mas claramente qué pasa con la calidad del
transporte urbano segun los niveles de tarifas vigentes, hay que tomar en cuenta que a lo
largo del tiempo solamente existe informacién referente a calidad en lo que respecta a la

antigiiedad de las unidades.

El promedio de vida de los autobuses depende de las condiciones de las vias de
circulacién. En los casos de la periferia la vida util de un autobus en buenas condiciones
dificilmente sobrepasa dos afios, a diferencia de las zonas mas antiguas de la ciudad

donde en promedio se observa una vida Util en buenas condiciones de 3 afios.
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A finales de los afios 70’s se tenia el siguiente panorama respecto a la edad de los

autobuses urbanos en circulacion (Tabla N°.7.1):

Tabla N°.7.1
Edades de Autobuses para algunas Empresas

Transportistas en el AMM en 1979

Modelos Grupos Grandes Grupos Pequefios
(%) (%)
Ultimo modelo 24.7 0.0
Modelo 1978 -20.1 71
Modelo 1977 21.0 11.3
Modelo 1976 96 04
Modelo 1975 10.2 329
Modelo 1974 y antes 14.4 353
TOTAL 100% 100%

Fuente: CAINTRA (1979) “El Sistema de Transporte Urbano en el AMM 1979



La Tabla N°®7.2 muestra la situacion existente en 1983 respecto a condiciones de
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equipo.
Tabla N°.7.2
Condiciones del Equipo de Transporte
en el AMM para 1983

Tipo Buenas Regulares Malas Total
Autobuses 033 (51.3%) | 532(29.3%) | 353(19.4%) | 1818 (59.6%)
Peseras 66 (5.4%) | 1132(91.9%) | 33(2.7%) 1231 (40.4%)

Total 999 (32.8%) | 1664 (54.6%) | 386 (12.6%) | 3049 (100%)

Fuente: Quintanilia, E. Et al. “Estudio del Transporte Urbano en ¢l AMM” (1983)

En 1983 el 51.3% de las unidades en servicio de autobuses se encontraban en “buen
estado”, el 29.3% en condiciones regulares, y el 19.4% en malas condiciones, también

segin Quintanilla (1993) de las 1818 .unidades existentes en ese afio, el 69% tenia mas de

dos afios de antigliedad.

Si consideramos una unidad en buenas condiciones como la que tiene dos 0 menos
afios de uso, una de regulares como con 3, 4 y 5 afios de antigliedad, y una en malas
como las que tienen 6 o mas afios. Entonces las unidades en buenas condiciones para las
empresas grandes, pasaron del 44.8 al 51.3%, las de condiciones regulares del 40.8 al

29.3% y las en malas condiciones del 14.4 al 19.4%.

Para el caso de las empresas pequefias de 1979, que muy probablemente fueron rutas
que dieron origen a mayor nimero de peseras en 1983. Podriamos pensar que la cantidad

de sus unidades buenas pasaron del 7.1 al 5.4%, las regulares del 43.6 al 91.9% vy las
malas del 39.3 al 2.7%.
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Es decir, no podriamos decir que se sufrid una degradacion en la calidad entre los afios
1979, y 1983, aun a pesar de que las tarifas experimentaron una caida significativa en

es0s afos.

Sabemos que los peores afios que pasaron los transportistas fueron 1984 y 1985, sin
embargo en 1985 hubo empresarios que siguieron invirtiendo logrando que el deterioro
tarifario no fuese inversamente proporcional a la introduccion de nuevas unidades. En
esas fechas se tenian 28.17% de autobuses en buen estado (modelos 1985 y 1984), en

estado regular un 29,28%, y en mal estado un 42.55% (Tabla N°.7.3).

Tabla N°.7.3
Antigiiedad de las Unidades de Transporte
Urbano para el AMM en 1985

Ao Unidades Porcentaje de la flota
1985 185 10.77
1984 299 17.40
1983 71 4.13
1982 214 12.46
1981 218 12.69
1980 285 16.59
1979 y més 446 25.96
TOTAL 1718 100%

Fuente: Direccién General de Transporte del Estado

Se vuelve a tener informacion respecto a antigiedad de las unidades de transporte
colectivo tipo autobus hasta 1991. En esa fecha se calificaron 43 rutas de empresas y 91
rutas de permisionarios, en total 3274 unidades en toda al AMM. La Tabla N°.74

muestra los resultados encontrados.
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Tabla N°.7.4
Condiciones del Equipo de Transporte
- en el AMM para 1991

Tipo Buenas Regulares Malas Total
Empresas 41.86% 58.14% - 100
Permisionarios 12.08% 72.52% 15.4% 100
TOTAL 830 2053 341 3274

Fuente: Garza Ibarra, Carlos A. “La problematica del Transporte Urbano en el AMM: Un Modelo de
Congestion™ (1993) ‘

Los cuales, sin embargo no son congruentes con los obtenidos para esas mismas
fechas sobre la antigtiedad de una muestra de 12 rutas de autobuses, y que se presentan

en la Tabla N°.7.5, y que implicaria un 61.6% de unidades en mal estado.

Tabla N°.7.5
Edades de Autobuses para algunas Empresas
Transportistas en el AMM en 1991

Ruta | <1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | Total
1 20 20
6 5 2 15 10 3 35
12 15 1 11 27
21 8 7 6 10 7 2 40

Ruta | <1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | Total
37 37 ' 2 39
46 40 1 1 42
70 26 6 2 4 5 43
81 27 27
113 31 2 7 40
117 13 5 18
122 20 8 4 35
134 10 4 2 2 22
Total | 239 15 14 29 41 41 9 388

Fuente: Garza Ibarra, Carlos A. “La Problematica del Transporte Urbano en el AMM?” (1993)
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Recordemos claramente como en 1991 se dio un sustancial incremento en las tarifas,
pero evidentemente éste no iunplicO mejoras en la antigiiedad de las unidades de

transporte.

Finalmente, el (lltimo reporte en cuanto a la antigiiedad de las unidades de transporte
sc tiene para el afio 1995, La Tabla N° 7.6 muestra las unidades segin su antigiiedad y

segun el tipo de propietario.

Tabla N°.7.6
Edades de Autobuses para el Sistema de
Autobuses Urbanos en el AMM en Enero de 1995

Ruta <1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | Total
Empresarios; 359 112 358 540 168 87 60 1684
Martinez 95 43 84 351 30 31 53 687
Chavarria
Abelardo Martinez 77 5 99 0 47 1 0 229
Lazcano 0 0 83 83 0 53 0 219
Juan M. Gonzilez 67 32 27 28 65 0 0 219
José J. Martinez 40 16 29 33 6 0 0 124
Herndn Martinez 50 4 23 29 0 0 0 106
Otros 3 12 13 16 20 2 7 100
Permisionarios: 547 75 330 545 234 115 18 1873
CTM-FEAT 290 58 205 271 76 63 10 973
CTM-SNAT 123 14 105 98 30 31 7 408
CTM-Guadalupe 36 1 8 94 59 21 0 219
CROC 42 2 | 0 0 0 1 44
Tierra y Libertad 56 0 20 82 69 0 0 229
TOTAL 906 187 697 1085 402 202 78 3557

Fuente: Direccién de Transporte, Gobiemo del Estado de Nuevo Ledn.
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Siguiendo los mismos criterios en cuanto a calificacion segin Ja antigiiedad. Para las
empresas tendriamos 18.7% de unidades en buen estado, 60% en condiciones regulares, y
21.3% en malas condiciones. Para los permisionarios tendriamos 19.6% en buenas
condiciones, 51.2% de unidades en estado regular, v 29.2% en malas condiciones. Por
tanto no podriamos decir que se tenga un comportamiento diferente entre empresarios y

permisionarios respecto a la calidad que muestran sus unidades.

Lo que si es muy evidente es el comportamiento tarifario que existia a finales de 1994
o a principios de 1995; historicamente es el mas elevado nivel de tarifas en términos

reales.

Entonces podemos concluir que; no es con incrementos en las tarifas como se
solucionaria el problema de Ia mala calidad de los autobuses de transporte ptiblico

de pasajeros en el Area Metropolitana de Monterrey.

Para entender las causas hemos de seguir indagando en la problematica del mercado de

transporte.
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CAPITULO 8

DIAGNOSTICO DE LA SITUACION
ACTUAL

El sistema de transporte que opera en la actualidad en el Area Metropolitana de
Monterrey (STA) implica una serie de costos que perjudica a:

> consumidores

> transportistas

> gobierno

> empresas

Se parte de que con el crecimiento de la ciudad, el STA ocasiona pérdidas cada vez
mayores en todos los factores econémicos, y tomando en cuenta que es inevitable el que
se detenga el crecimiento de Monterrey, son minimas las holguras que tiene el sistema

para satisfacer las demandas que exigen todas las partes.

Es dificil encontrar soluciones que aunque beneficien al conjunto de la colectividad,
no impliquen pérdidas para algunos sectores. Encontrar una modificacion de la estructura
que beneficie a la inmensa mayoria de los participantes, solo se puede dar si nos

encontramos en una estructura muy ineficiente.
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Los problemas que el STA presenta son consecuencias de un patrén de evolucion que
durante mucho tiempo, en distintos periodos ha beneficiado a alguno de los factores

econémicos. En la actualidad ya no sucede esto.

Los consumidores encontrarian muy deseable que disminuyeran los tiempos de viaje,

los transbordos, las tarifas, y que mejoraran la calidad del servicio.

El sector privado quisiera encontrar mano de obra menos cansada y estresada, con
mayor calidad de vida. También necesitan de mejor vialidad para que sus negocios

prosperen con accesos méas competitivos para clientes y proveedores.

Los transportistas enfrentan drasticas caidas en la preductividad de sus inversiones
pro el inadecuado trazado de las rutas, haciendo cada vez mas dificil el que las demandas

de mayores ingresos se puedan lograr aumentando la tarifa,

El gobierno ve afectada su imagen con el STA debido a las unidades en mal estado, a
la gran cantidad de accidentes de trafico, y en general al ser un servicio que en calidad

deja mucho que desear, y que hace ver a la ciudad como muy distante del primer mundo.
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8.1 Evolucion del Sistema Actual

Al igual que en la mayoria de las ciudades de México, el sistema de transporte publico
de camiones urbanos de pasajeros de Monterrey ha seguido una evolucién historica que a

larga es insostenible.

Cuando el tamailo de la ciudad era pequefio solo se tenian unas cuantas rutas
concesionadas por la autoridad gubernamental, todas convergiendo al centro de la
ciudad, y alguna otra ruta de circunvalacion al mismo. Lo anterior como consecuencia de
que Ia actividad econdmica se desarrollaba principalmente en el centro de la ciudad. La

Figura 8.1 esquematiza lo anterior.

Conforme la mancha urbana va creciendo se van instalando mas rutas continuando
con la caracteristica de pasar por el centro de la ciudad, se alargan las rutas existentes, se
crean nuevas rutas similares y otras que llegan hasta el centro y se regresan al punto de
partida. En promedio de 1950 al975 se triplicd la mancha urbana de la ciudad de

Monterrey.

La actividad industrial y comercial ya no sélo se concentraba en el centro de la
ciudad, pero habia que pasar por €l para hacer las interconecciones necesarias. La Figura

8.2 muestra el esquema que funcionaba entonces.

Empiezan a darse pugnas entre los concesionarios por controlar mayores territorios,
va que al estar fijas las tarifas s6lo se podian obtener mayores ingresos captando mads

pasajeros.
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Con un sistema de rutas de este estilo (tipo radial) la probabilidad de captar un

pasajero aumenta si se dan dos condiciones:

a) aislamiento de otros competidores en la zonas de origen
b) provocar la concurrencia de pasajeros en un destino virtual igual para todos los

pasajeros

De 1973 a 1975 la ciudad duplicé la magnitud de su mancha urbana, y las rutas
siguieron con el mismo patrén de comportamiento, so6lo que ante la imposibilidad de
cubrir todo el crecimiento de la mancha, aparecen ramales de las antiguas rutas para

abarcar mas territorio.

En 1975 las rutas en promedio tenian 17,67km de longitud mientras que en 1993 han
crecido hasta 27.58km, lo que equivale a un crecimiento de més del 56%. Como
consecuencia logica, a medida que se dio el alargamiento de las rutas, para cubrir mas

territorio éstas debieron subdividirse,

Dos impactos se generan con la simple extension de las rutas. Por un lado, al
incrementar la longitud de vuelta, ¢l nimero de kildmetros de vehiculo aumenta en la
misma proporcion, ante este fenémeno y manteniendo simultaneamente el centro como
destino intermedio obligado el tiempo y longitud de viaje para los pasajeros también se

incrementaran.

El solo aumento de la longitud de wvuelta obliga al concesionario a utilizar mas
unidades para sostener la frecuencia de paso a menos que, como ocurrié en los 70’s, se
permita la introduccion de un servicio auxiliar de microbuses que supla fas deficiencias en

servicio del sistema.



FIGURA 8.1
INICIO DE RUTAS

FIGURA 8.2
AUMENTO DE RUTAS
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En su conjunto la productividad del sistema tendera a decaer debido a la disminucion
de la cantidad de ascensos que ocurren por kilémetro-vehiculo recorrido. Para mantener
la rentabilidad del sistema en un esquema de productividad decadente, los concesionarios

y el Estado practicaron dos estrategias:

a) aumento de tarifas

b) reduccion de costos

Sobre la primera estrategia, los aumentos tarifarios, méas adelante se analizara la
historia del transporte relacionada con el tema. Sin embargo, en la segunda, que
corresponde a la reduccidn de costos, se reflejo en una caida generalizada de la calidad
del servicio, que se distingue por unidades viejas totalmente depreciadas, mano de cbra
pobremente remunerada y no calificada, ausencia de entrenamiento, evasion reiterada de
leyes y reglamentos, etc, Aunque Gltimamente se han hecho algunos esfuerzos en lo que

respecta a la renovacion de las unidades de la flota.

El segundo impacto que ha propiciado el concesionario al intentar maximizar, es el de
las externalidades producidas en el sistema urbano. El aumento en el nimero de unidades

ha producido:

1. Mayores niveles de contaminacion
2. Congestionamiento y reduccion de velocidades de la vialidad urbana
3. Aumento en los costos de viaje

4. Aumento en la tasa de accidentes
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8.2 Sistema Radial vs Sistema Ortogonal

Cuando la actividad econdémica de una ctudad pequefia se concentra en el centro del
area urbana, los sistemas de transporte publico radial son una buena solucion a los

problemas de movilidad urbana.

Las figura 8.3 muestran lo que constituiria el minimo sistema radial de rutas (8.3A), y
el respectivo minimo sistema ortogonal (8.3B) que podrian existir en un area urbana

pequeiia.

Figura 8.3
Sisterna Radial y Sistema Ortagonal

8.3A | §.3B

Las longitudes de las rutas urbanas son las mismas en ambos sistemas, y aunque en €l
sistema 8.3A sdlo hay un punto de interconeccion de rutas, la eficiencia del sistema es

similar.

Si triplicamos el area urbana y continuamos con los mismos patrones de crecimiento
de las rutas y las mismas longitudes en km. en los dos sistemas, tendriamos la figura 8.4

(8.4A radial y 8.4B ortogonal).
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Figura 8.4
Aumento de Rutas del Sistema Radial y Sistema Ortogonal

/

VAN

8.4A 8.48

En el sistema 8.4A sigue existiendo solamente un punto de interseccion de rutas, en
cambio en el sistema ortogonal ya son 12 interconecciones. Esto implica que la velocidad
de circulacion disminuya en 8.4A por el congestionamiento existente en el centro de la
ciudad. Por otro lado, trasladarse a puntos distantes del centro de la ciudad resulta mas

rapido en el sistema 8.4B.

Si continuamos el mismo patron de crecimiento, duplicando la mancha urbana, y
manteniendo el mismo namero de km. de longitud de rutas en los dos sistemas, tenemos

las Figuras 8.5A y 8.5B.

Figura 8.5

g

858

En 8.5A sigue existiendo una interconeccion principal con un muy elevado nimero de
intercambios de pasajeros, ademas aparecen 12 interconecciones con volimenes de
intercambio minimo resultado de la aparicion de ramales. Contrastando con lo anterior, el
sistema 8.5B crece a 30 interconecciones con volimenes de intercambios mas

equilibrados.
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El area circular sombreada en 8.5A es practicamente impenetrable por el
congestionamiento vehicular, lo que hace disminuir la velocidad de circulacion del

sistema radial 8.5A respecto al ortogonal 8.5B.

Podemos concluir que a medida que crece la ciudad y la actividad econdmica se
reparte en otras zonas de la mancha urbana, el sistema de rutas radiales que implica
atravesar el centro de la ciudad, es cada vez mas neficiente respecto a sistemas que en

ciudades de menor tamafio parecian igualmente eficientes.
El presente modelo tedrico de crecimiento es una abstraccidn que muestra que en
cindades grandes, mantener un sistema de tipo radial implicaria costos sociales en

materia de eficiencia.

Del mismo se podria deducir la practicamente “impenetrable” area de la zona centro.
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8.3 Motivos de Viaje

Como ya se menciond, la demanda de servicios de transporte surge perque las
actividades que realizan las personas requieren de movilidad: las personas necesitan ir a
sus trabajos, a sus escuelas, de compras, etc. Las mercancias como insumos o bienes
terminados han de desplazarse de unas fabricas a atras, de bodegas a comercios, y en
ocasiones de los comercios a los clientes. Finalmente, la informacién se desplaza cuando
un banco envia un estado de cuenta, cuando una empresa cobra a un cliente, o cuando un

agente trata de realizar una venta.

En el caso de las personas, que es lo que ahora nos atafie, el principal motivo de viaje

es el de trabajo, y le siguen en importancia los viajes a la escuela (ver Tabla N°.8.1).

Tabla N°.8.1
Distribucion de viajes por motivo en 1994

Motivo del viaje Frecuencia en %
Trabajo 67.0
Escuela 23.0
Recreacional 52
Otros 438
TOTAL 100

Fuente: Encuesta Origen-Destino del CET.

Las personas cuando realizan un viaje tienen que tomar tres decisiones; qué ruta

seguir, en qué medio lo van a efectuar {auto, camion, taxi, metro), v a qué hora van a

realizar su traslado (Figura 8.6). Dependiendo de las decisiones de las personas, se

configurara una determinada demanda de cada medio de transporte.
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8.4 Oferta de Transporte

Por otro lado (como ya se vio en la Figura 6.1), la oferta de transporte la constituyen
las diferentes opciones o medios de viaje con que cuenta la ciudad, y las diversas
facilidades urbanas como las calles y avenidas, semaforos, pasos a desnivel, carreteras de

cuota, etc.

Se logra un beneficio 6ptimo del espacio destinado a vialidad, cuando se realiza el
maximo nimero de viajes en relacién al espacio vial disponible. Dependiendo del medio
de transporte utilizado se eficientiza el uso del espacio. Por ejemplo, un automovil tiene
una capacidad media de 5 personas y ocupa 16 metros cuadrados, mientras que un
autobus convencional tiene una capacidad para 70 personas y ocupa 40 metros

cuadrados.

Las inversiones en vialidad siempre han privilegiado el automévil. Es decir, se hacen
pasos a desnivel y vias rapidas que solamente pueden utilizar los autos, en cambio son
contadas las obras que intentan favorecer a los autobuses urbanos. Lo anterior ha
provocado que cada vez sea mas costoso viajar en medios colectivos y relativamente mas

barato en automovil.

Respecto al tiempo de viaje, notamos que en promedio los viajes en camion tardaron
en 1994 mas de 40 minutos, el incremento en cinco afios fue de un 25%. Esto muestra
como han evolucionado los tiempos y longitudes de viaje para el caso del camién y del

automavil en los dltimos cinco afios.
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De hecho, tan “barato” resulta ser el auto respecto al transporte colectivo que cada
vez mas porcentaje de la poblacion decide comprar un automévil. Ya que podemos ver
cdmo en 1989 el 44% de las familias poseia automovil, y en 1994 la cantidad es ya un
55%.

Lo que resulta mas preocupante es que ahora los estratos de bajos ingresos usan mas
frecuentemente el auto que hace cinco afios, a pesar de crisis econdmicas y salarios

practicamente congelados.

El automovil es mas rapido y versatil que el transporte colectivo, por lo que viajar en

auto implica menores tiempos de viaje.

Aln "asi, como el tiempo es mas importante en los estratos de ingreso alto, y los
precios y tarifas en los de ingresos bajos, las familias de menores ingresos tienden a

utilizar més el transporte colectivo.

Las anteriores circuastancias han implicado que se incremente considerablemente el
niamero de automdviles incluso en municipios del area donde la poblacién no se ha
aumentado mucho en los Gltimos afios. En 6 afios los autos que circulan por e AMM han
aumentado en un 36.13%, mientras que los autobuses de pasajeros solo un 22.7%, (ver

Tabla N°.8.2).


DIGITALIZACION
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Tabla N°.8.2
Vehiculos Registrados en el AMM
Autos Autobuses (varios)
Municipio 1986 1992 1986 1992
Monterrey 167000 220000 2400 2800
Guadalupe 21100 29200 400 780
San Nicolas 21400 29600 200 400
San Pedro 13500 22600 - -
Sta. Catarina 6172 8532 137 139
Apodaca 2690 5701 201 145
Escobedo 1137 1571 70 34
Judrez 918 1271 21 34
Garcia 918 1208 21 38
TOTAL 234835 319683 3250 3990

Fuente: INEGI

El olvido de las autoridades por atender el servicio de autobuses urbanos, puesto en
evidencia con las minimas inversiones especificas para ese medio y la no implementacién
de los diferentes estudios reardenadores realizados a lo largo del tiempo, propicid una
estructura de operacion, en la que los prestadores de servicio obtenian sus maximas
ganancias con un sistema de rutas radiales, el cual minimiza los conflictos entre los
prestadores del servicio. Es decir, las rutas van todas desde un punto en la periferia hasta

otro punto cualquiera, pero siempre pasando por el centro de la ciudad.
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De las rutas que en 1993 mantenian el mismo nombre que en 1975, podemos observar

que en la Tabla N°.8.3 los cambios que se han dado respecto a los kilometros recorridos.

Tabla N°.8.3

Cambios de recorridos en las rutas

Ruta km. km. Ya km. % Crecimiento
1975 ler, Recorrido 1993 Recorrido de la ruta
Cua.75 ler.Cua. ler.Cua.
75 75
R-1 11.49 19.50 91.38 35.30 29.75 23.81
R-10 20.70 6.30 30.43 27.00 2333 6.30
R-12 15.25 2.56 16.79 26.00 9.85 10.75
R-15 17.21 7.00 40.67 8.00 87.50 921
R-17 14,19 6.80 47.92 23.00 29.57 881
R-18 17.37 8.10 46,63 22.50 36.00 5.13
R-29 14.65 0.00 0.00 21.00 0.00 6.35
R-34 14.15 7.5Q 53.00 14.00 53.57 -0.15
R-33 21.40 6.40 2991 26.00 24.62 4.60
R-37 13.05 4.80 36.78 30.00 16.00 16.95
R-39 16.90 6.54 38.70 23.00 28.43 6.10
R-4 14.43 8.40 58.21 17.80 47.19 337
R-44 19.70 5.12 25.99 22.00 2327 2.30
R-45 16.39 6.60 4027 20.00 33.00 361
R-46 15.15 7.90 52.15 39.00 20.26 23.85
R-52 17.77 6.18 34.78 19.00 32.53 1.23
R-64 16.00 5.14 32.13 32.50 15,82 16.50
R-65 23.70 5.14 21.69 36.50 14.08 12.80
R-67 16.45 8.26 50.21 15.00 55.07 -1.45
R-6Y 19.30 904 46.84 17.00 53.18 -2.30
R-70 21.09 6.78 32.15 35.00 19.37 13.91
R-713 14 40 3.66 25.42 31.10 11.77 16.70
R-72 18.80 4.26 22.66 37.50 11.36 18.70
R-73 14.79 6.60 44.62 39.00 16.92 24.21
R-76 26.57 6.98 26.27 4400 1586 17.43




56

R-77 20.24 530 26.19 30.00 17.67 9.76
R-81 24.66 6.38 25.87 30.00 21.27 5.34
R-82 13.50 5.30 39.26 41.00 12.93 27.50
R-85 23.00 8.58 37.30 37.60 22.82 14.60
Promedio 17.67 6.28 37.04 27.58 27.00 9.91

Fuente: Flores Méndez y Consejo Estatal del Transporte

Lo que implica que las rutas han seguido un patrdn que alarga la ruta para tratar de

alcanzar nuevos asentamientos, y en la mayoria de los casos se descompone en dos © més

rutas. La figura 8.7 nos explica lo anterior.

Ruta en 1975 Figura 8.7
Ampliacién de Ruta

Ampliaciéon  a

1993 '
, Primer
U \—J—\J\

Es decir, las rutas han crecido en extension, aunque siguen pasando por las mismas

calles del Primer Cuadro que en 1975, Sin embargo, en la actualidad cada uno de los dos
o tres ramales de la ruta original tiene aproximadamente el mismo niimero de camiones

que hace 18 afios, implicando un mayor congestionamiento en el Primer cuadro de la

ciudad.

Por otro lado, siguiendo ¢l esquema anterior de evolucion de los trazados de las rutas,
aun y cuando no existieran ramales; necesariamente habria que incrementar el nimero de

unidades en circulacién si es que se quiere seguir manteniendo la misma frecuencia de

paso por minuto.
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8.6 Particularidades del Sistema Actual

En las circunstancias actuales el sistema no premia la calidad. Un esquema de tarifas
fijas por viaje no reconoce los esfuerzos que una organizacién pueda hacer por mejorar
sus servicios, va que la obtencién de un mayor mercado no depende de ello sino de la
expansion de la cobertura geografica. Todo esto incentiva la compra-venta ilegal de rutas

para disponer de un mercado mas amplio.

Ante una virtual organizacién monopolistica de la oferta, los esfuerzos para mejorar la
rentabilidad se centran, por parte de los prestadores del servicio, en obtener al maximo
precio posible y transferir a los usuarios las regresiones en productividad. Es decir, se ha
perdido la orientacion hacia el mercado que todo negocio debe tener si se desea

colabore al bienestar social.

Finalmente tenemos que desde hace buen tiempo, las organizaciones obreras han
dejado de representar una verdadera instancia para la defensa y promocion de los
intereses de los trabajadores del sector transporte. Los concesionarios y los lideres de los
permisionarios, que a su vez son verdaderos empresarios, se han convertido en los
factores de regulacion importantes en el transporte, lo que provoca frenos y distorsion de
intereses para la sana evolucion del sistema. Podemos decir que se ha dado un
reforzamiento de liderazgo de factores que son de hechos ajenos al sistema de

transporte.
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CAPITULO 9

CASO DE ESTUDIO

En este concepto de calidad del servicio, se distinguen un total de 22 atributos los
cuales fueréon tomados de un zondeo de opiniones entre todos los segmentos que
conforman el area del transporte urbano (amas de casa, estudiantes ,profesionistas,
obreros,empleados, etc) realizado en el afic de 1993 por el Consejo Estatal del
Transporte, en los cuales se encuentran ¢l aspecto de la unidad y el acomodo dentro del
camién. La evaluacion que se realiza de los atributos es a partir de encuestas a los
usuarios del servicio de camiones detectando tanto el nivel de importancia como la

calificacion que asignan los entrevistados a cada aspecto del servicio.

Con la informacién obtenida ha sido posible elaborar el Indice de Satisfaccion del
Cliente, mediante el cual se detectan puntos criticos en las condiciones en que opera el

transporte y que permite actuar directamente sobre las deficiencias.

* La realizacion del estudio sobre atributos del servicio de autobuses urbanos se
enfoca desde el punto de vista del cliente. Esto es asi , porque la empresa puede

pretender ofrecer una calidad determinada vy el cliente percibir otra.
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* El estudio permite detectar a lo largo del tiempo, en que grado las acciones de

mejora del sistema de autobuses urbanos son percibidas por el usuario,

* Se resaltan los puntos criticos sobre los cuales una actuacidn directa implicaria una

mejora en la percepcidn de la calidad del servicio.

* Los atributos del servicio del ISC fueron 22, siendo estos los mas importantes.

* El indicador esta basado tanto en el nivel de importancia como en el nivel de

satisfaccidn que cada usuario otorga a los diferentes aspectos que conforman el servicio.

* Cada atributo tiene un peso diferente como componente de la satisfaccion global. Si
un cliente esta muy satisfecho de un atributo, el hecho de que este tenga poca importancia
minimiza la satisfaccion global, en cambio st un atributo es muy importante y esta poco

satisfecho agrava aun mas su insatisfaccion.

En la elaboracion del estudio se han venido evaluando un total de 22 atributos, los

cuales se enlistan a continuacion :

1.- Informacion sobre los recorridos de las rutas de camiones.

2.- Informacion sobre horarios de servicio.

3.- Lejania de la parada.

4.- Que no haya peligro dentro del camion (asaltos, accidentes, etc.).
5.- Que los camiones pasen a menudo.

6.- Que no haya aglomeraciones al momento de subir,

7.~ Facil acceso al camion (escaleras bajas, puertas amplias, etc.).

8.- Tiempo suficiente para abordar.

9.- Cortesia del operador.

10.- Presentacion del operador,
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I'1.- Que el operador respete los sefialamientos (paradas, vias del FFCC, etc.)
12, Suficientes asientos.

13.- Aglomeracidn dentro del camidn.

14.. Limpieza dentro del camién.

15.- Que sea seguro el camioén (no subir ebrios, drogadictos, etc.).
16.- Viaje rapido.

17.- Viaje placentero (no enfrenones).

18.- Que tenga medio para avisar descenso.

19.- Que no haya aglomeraciones al bajar.

20.- Tiempo suficiente para bajar.

21.- Que los descensos sean en los iugares indicados.

22.- Que el camion este en buen estado (no contaminacion, no laminas sueltas, etc.).

El indice toma en cuenta tanto el nivel de importancia como el nivel de
satisfaccion de cada atributo. En primer lugar, la importancia de un atributo cualquiera se

determina de la siguiente forma:

Atributo (1) es:

Importancia Coeficiente
-Completamente en Desacuerdo 0.20
-Parcialmente en Desacuerdo 0.40
-Sin Opinién 0.60
-Parcialmente de Acuerdo 0.80

-Completamente de Acuerdo 1.00
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En cuanto a la satisfaccion, es determinada mediante la asignacion de puntyacién de 0

a 10 y que fue convertida en un indicador sobre 100.

Por lo tanto el indice se obtiene de la signiente manera:

¥ Wij Xij

ISCj =
X

Donde: Wij = Valoracién del atributo i del individuo j

Xij = Importancia que el individuo j da al atributo y

La informacién se ha obtenido aplicando un cuestionario que incluye 6 preguntas
ademas de los 22 atributos antes mencionados, y que estan orientadas a conocer las
caracteristicas del entrevistado y la importancia como la satisfaccion que otorgan los

usuarios del transporte urbano de camiones a cada atributo.

El siguiente cuestionario se muestra a continuacion.
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NOTA : PARA CADA PREGUNTA MARCAR CON UNA "X" EL NUMERQ QUE USTED CONSIDERA ES EL MAS APROPIADO.
) IMPORTANCIA
(1} CREQ QUE £8 MUY IMPORTANTE CONQCCER EL RECORRIDO DE LAS RUTAS?

lc«:matamente en DesacuaﬁT rarcialmenle en Desacuerdd Ein Opinian I rarcla mente de Kcueiﬁol ICompletamente de J\cuerﬂjl
1 2 3 4 5

{2); PIENSO QUE NO ES DE GRAN AYUDA CONOCER EL HORARIO DE SERVICIO?
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(4)¢ PIENSO QUE EL NO HABER PELIGRO DENTRC DEL CAMION(ASALTOS ACCIDENTES,ETC.) ES IMPORTANTE?
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4 5

1 2z 3
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1 2 I .3 4 3

(6),CREO QUE ES DE GRAN IMPORTANCIA EL QUE NO HAYA AGLOMERACIONES AL MOMENTO DE SUBIR?

rompletamnle en Dasacuaﬂ:lT Parcialmente #n Desacuerdd F OplnionJ '[‘a. lmente de Acuerdo| Fompieiamenie de Kcueﬂol
1 2 3 4 5

(1. CREQ QUE N ES DE GRAN AYUDA PARA MI EL FACIL ACCESO AL CAMION(ESCALERA BAJA, ESTRIBOS)?

Icom-r' tamente en D dj Parcialmente ¢n Desacue in Opinion arcialinente de Acuerdo Fu.. pl ita de Acuerﬂj
1 2 | 3 | 4 5

(8)¢ PIENSO QUE NO ES TAN RELEVANTE TENER TIEMPO SUFICIENTE PARA ABORDAR EL CAMION?

lCompletamsi‘lte an DesacueraT rarcialmente ah Desacu&l'dj rarcfalmeme 0% Acuerdo Eomplelamente da Acuerdo '
1 2 4 5

(9)¢ CREQ QUE ES MUY IMPORTANTE LA CORTESIA DEL OPERADOR?
[Comp!e\mnante en Desatuerd Parcialmeate en Desacuerd in Opinion rarcmlrnenle de A.:uerdo] r‘ Pl e de Acuardol
| 3 l 4

—] MOTIVD DE VIAJE [ )
3 3

1 2 5
{10);,PIENSQ QUE NO ES DE GRAN IMPORTANGIA LA PRESENTACION DEL OPERADOR?

[Campletaments en Desacuer_dT Farcialmente =n Desacuerd in Qpini ar & Acuerdo ompletamente de Acuerdo
1 2 | 3 [ 4 ] 5 |

(11).PIENSO QUE ES IMPORTANTE QUE EL QPERADOR RESPETE LOS SENALAMIENTOS(PARADAS ETC)?
[Completamente en Dencuar?j Farcialmenta en Desacuerd in Opini: Parcial de Acuerdo] ompletamante de Acuerdo
: ’ A :

(12}, CREO QUE NO ES TAN RELEVANTE EL QUE HAYA SUFICIENTES ASIENTOS?

ompletamente en DesacuardT Parcialmente en Qe:acuirdti Fin Opknion ! rarcfalmenle de Acudrdo Fompietameme de Icue?o |
1 2 3 4 5

(13)¢ PIENSO QUE NO ES TAN IMPORTANTE LA AGLOMERACION DENTRO DEL CAMION?

ompletamente en Desacuerd arcialmanta on Dasacuerd In Opini Parctal de Acuerdo p ite de Acuerdo
1 2 3 [ 4 5

{14)¢ CREO QUE ES DE GRAN IMPORTANCIA LA LIMPIEZA DENTRC DEL CAMION?

Fomplatament: en DssacuardT Ecialmenteg_n Desacuerds1 Fn P,_; i | rqu Tall 4dﬂcuﬂﬂ Empletam&n{t}e dmueﬁﬁ|

(156)¢,CREQ QUE NO ES DE GRAN CONSECUENCIA QUE SEA SEGURO EL CAMION(NO SUBIR EBRICS ETC)?

Fompletament: en Desacuen:lT rarclalmente o Dssacuerd1 [ardalmantz?e Euerdo‘ fompletamenée ds Acuerdo—]

{16} PIENSO QUE NG ES DE GRAN AYUDA UN VIAJE RAPIDO?

Fompletamen? en Desacunﬂ r_m i 5:1 De: "d:i Ein o;gnion rarc a mentz de Kcﬁﬁnl Fomplelamanécﬁa AEJerT:lF,

(17}, PIENSQ QUE ES MUY IMPORTANTE UN VIAJE PLACENTERO(ND ENFRENONES)?

Fomplelament: en Dssacuardj Eamialmente g Dlsacuerrh{ Clrclalmentg de Acuaﬁﬁl Fm_pﬁtamenée dé Acusrdo

(18} PIENSQ QUE ES DE GRAN AYUDA EL QUE TENGA MEDIC PARA AVISAR DESCENSO(TIMBRES)?

'C plet .t? en Dy uT rarcialmanln ;n Dcsacuerdj Fin O%inlon rnrr:nalment: de Acuerd:Tl Fomp alamenga da Icueﬁol

(19); CREOC QUE NO ES TAN IMPORTANTE QUE HAYA AGLOMERACION AL BAJAR DEL CAMION?

Fompletament? en Desacuerd} rarcfalmante & Desacueﬁ rarcla]ment: ds Icuerﬂo’ Fomple&amrrl‘tse de Acuerdo

(20); CREO QUE ES DE GRAN AYUDA TENER TIEMPO SUFICIENTE PARA BAJAR?
r:o‘mpletament? en Dnsacuaj’ rarcialmanta gn Dnncuerdtf Fln Opainion l rarcﬂlment: EEAcuar?D| if‘ T |;= de Acuérdo |

(21)¢ PIENSO QUE ES MUY RELEVANTE QUE LOS DESCENSOS SEAN EN LUGARES INDICADOS?

ompletamente én Desacuerd Parci en D dd In Opinion arcialménte de Acuerdo mpletamente de Acuerdo
lc 1 1 [ 2 3 4 Ea 5

{22)¢ PIENSO QUE ES MUY IMPORTANTE EL BUEN ESTADO DEL CAMION (NO CONTAMINANTE ETC )?

]Complatamenh? en DssncuardT tamixﬂmama gn Desacuerdli rarc|almenl3 de Kcuﬁo| Fompleiamente de Icneﬁo,
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A continuacidn se describen algunas caracteristicas que definen el perfil del
entrevistado: La evaluacién realizada en el mes de Octubre de 1996 muestra que el
grupo de edad predominante fue el de 15 a 19 aftos ya que su porcentaje fue de 44% por
lo que respecta al grupo de 20 a 29 afios su porcentaje fue de alrededor de 42.5%, para el
grupo de edad de 30 a 39 afios fue de 10% y para el de 40 a 49 afios es del 2% mientras
que el grupo de 50 afios y mas fue de 1.5%.

Con respecto al sexo de los entrevistados, se presenta una predominancia de los

hombres contra las mujeres de un porcentaje mayor de 13%.

En cuanto a la escolaridad se observd que los entrevistados poseen estudios medio

superiores en un parcentaje superior al 80%.

Por iltimo en cuanto a la ocupacion se refiere, los grupos de empleados, obreros
amas de casa y estudiantes fueron los que observaron los mas altos porcentajes en el

estudio del mes de Octubre.

Los niveles de importancia obtenidos para el mes de Octubre de 1996 indican que 9
atributos alcanzaron los mayores niveles de importancia, siendo los siguientes:
Informacién de recorridos, No aglomeraciones al subir, Cortesia del operador, Respeto a
los sefialamientos, Limpieza dentro del camidn, Medio para avisar el descenso, Tiempo

para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado del camion.
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En relacion a las diferentes caracteristicas de los usuarios se observa lo siguiente:

Por sexo, los hombres dieron mayores niveles de importancia a 9 de los 22 atributos,
entre los cuales se encuentra Informacién de recorridos, No aglomeraciones al subir,
Cortesia del operador, Respeto a los seflalamientos, Limpieza dentro del camion, Medio
para avisar el descenso, Tiempo para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado

del camién.

Con respecto al sexo femenino, en la Gltima evaluacion se observaron un total de 11
atributos con los mayores niveles de importancia entre los cuales se encuentran los
siguientes: Informacidén de recorridos, Seguridad en el camién, No aglomeraciones al
subir, Cortesia del operador, Respeto a los sefialamientos, Limpieza dentro del camion,
Viaje placentero, Medio para avisar el descenso, Tiempo para bajar, Descensos en lugares

indicados, Buen estado del camion.

En relacion a Ja edad de los usuarios, la evaluacion del mes de abnil del presente afio
indica que las personas de 15 a 19 afios dan mayor importancia a 10 atributos los cuales
son : Informacién de recorridos, Seguridad en ¢l camidn, No aglomeraciones al subir,
Cortesia del operador, Respeto a los sefialamientos, Limpieza dentro del camién, Medio
para avisar el descenso, Tiempo para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado

del camion.

Las personas de 20 a 29 afios dan mayor importancia a 10 atributos : Informacién de
recorridos, Seguridad en el camidn, No aglomeraciones al subir, Cortesia del operador,
Respeto a los sefalamientos, Limpieza dentro del camién, Viaje placentero, Medio para
avisar el descenso, Tiempo para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado del

camion,
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Las personas de 30 a 39 afios dan mayor importancia a 11 atributos : Informacién de
recorridos, No aglomeraciones al subir, Cortesia del operador, Respeto a los
seflalamientos, Limpieza dentro del camidn, Viaje rapido, Viaje placentero, Medio para
avisar el descenso, No aglomeraciones al bajar, Tiempo para bajar, Descensos en lugares

indicados, Buen estado del camién.

Las personas de 40 a 49 aitos dan mayor importancia a 11 atributos : Informacion de
recorridos, Seguridad en el camién, No aglomeraciones al subir, Tiempo para abordar,
Cortesia del operador, Presentacion del operador, Respeto a los sefialamientos, Limpieza
dentro del camidn, Tiempo para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado del

camion,

Las personas de 50 y mas afios dan mayor importancia a 11 atributos : Informacion de
recorridos, Lejania de las paradas, Seguridad en el camién, Facil accese al camidn,
Cortesia del operador, Limpieza dentro del camion, Viaje placentero, Medio para avisar

el descenso, Tiempo para bajar, Descensos en lugares indicados, Buen estado del camidn.

Con respecto a la ocupacion de los usuarios de autobuses se observa que los aspectos
que mayor importancia presentan son los que se refieren a la informacién de recorridos,
Cortesia del operador, Respeto a los seitalamientos, Tiempo para bajar, Descensos en

lugares indicados, Buen estado del camion,
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[
1

El grado de satisfaccion se obtuvo a partir de las calificaciones otorgadas por los
entrevistados a cada uno de los atributos considerados, en este caso, se distinguen entre
los mas deficientes por la menor puntuacion otorgada los siguientes aspectos: No peligro
dentro del camidn, Seguridad en el camion, Tiempo para bajar, Descensos en lugares

indicados, Informacion de recorridos.

Por otra parte, en relacion a las caracteristicas de los entrevistados se observa que en
las personas del sexo masculino registran los menores niveles de satisfaccion en los
atributos siguientes: La seguridad dentro del camidon, No peligro dentro del camion y
Descensos en lugares indicados. En el sexo femenino los atributos con menor calificacion
son los siguientes: La seguridad dentro del camion, No peligro dentro del camidn,

Suficientes asientos y Tiempo para bajar.

Con respecto a la edad de los entrevistados, se observa en ¢l mes de Octubre de 1996
para los rangos de edad de 15 a 19 afios, 20 a 29 afios y 30 a 39 afios los atributos mas
bajos fueron los siguientes : Seguridad en el camidn, No peligro dentro del camitn,
Tiempo para bajar e Informacion de recorridos. Para el rango de edad de 40 a 49 afios
presenta los siguientes : Suficientes asientos, Cortesia del operador, Tiempo para bajar,
Seguridad en el camion, No peligro dentro del camion. Para el rango de edad de 50 y mas
afios presenta los siguientes : Freéuencia de paso, Presentacion del operador, Suficientes

asientos, Limpieza dentro del camion, Tiempo para bajar, Descenso en lugares indicados.

En cuanto a la ocupacidn de los entrevistado los niveles de satisfaccidon muestran que
los atributos que tienen las menores calificaciones al mes de Octubre son los que se
refieren a la Seguridad en el camion, No peligro dentro del Camidn, Tiempo para bajar ,

Informacién de recorridos, Descensos en lugares indicados.
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Tomando en cuenta las variaciones que se han presentado tanto en los niveles de
importancia como de satisfaccion es posible detectar los atributos que son mas criticos, es
decir, aquellos que presentan ineficiencias, para esto se sefialara a un atributo con
deficiencias en la medida en que presente la mas alta variacion en su importanciz y la

mayor disminucion en su calificacion.

Asi se tiene que para la totalidad de la muestra los atributos que presenta el mayor
incremento en la importancia y la mayor disminucion en su calificacion son la limpieza

dentro de la unidad y el buen estado de la unidad.

En lo que se refiere a las caracteristicas de los entrevistados se observa gue en las
personas del sexo masculino se detectan como criticos a aquellas atributos que estan
relacionados a la seguridad en la unidad haciendo referencia al respeto a los
sefialamientos por parte de los operadores, la limpieza y el buen estado de la unidad,

mientras gue las mujeres hicieron énfasis en la limpieza dentro de unida.

En cuanto a la edad, los del grupo de 15 a 29 afios indicaron que tanto la limpieza
como ¢l buen estado de la unidad como los de mayor deficiencia, para el grupo de 30 a
49 afios los aspectos mas prioritarios son aquellos que se refieren a la s aglomeraciones al
momento de abordar 1a unidad, la frecuencia de paso, la presentacién de los operadores y
la limpieza. Para los del grupo de 50 afios y mas los atributos relacionados a la seguridad
en la unidad especificamente el respeto a los sefialamientos por parte de los operadores

son los mas prioritarios.

Por ocupacién en todas las clasificaciones los atributos de mayor prioridad son los de
seguridad abordo de la unidad, las aglomeraciones al momento de subir y de bajar de la

unidad, y la limpieza de la unidad.
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De acuerdo a los resultados de las evaluaciones realizadas, es posible observar las
variaciones que se han presentado en cada uno de los indices por atributo, haciéndose
referencias principalimente a los indicadores de la totalidad de la muestra, los segmentos

tanto del sexo masculino como del femenino y para empresarios y permisionarios.

En el caso de la evaluacion total en los que respecta a los atributos sobre la
Informacion de recorridos, Seguridad en el camién, No peligro dentra del camidn,
Tiempo para bajar y Descensos en lugares indicados fueron los que obtuvieron menor

puntuacion.

Por lo que respecta a los usuarios del sexo masculino, el indicador observo que los
atributos con menor puntuacion son : Seguridad en el camién, No peligro dentro del

camion, Tiempo para bajar y Descensos en lugares indicados

Para el caso de las mujeres el indicador observo que los mas bajos fileron : Suficientes

asientos, Seguridad en el camion, No peligro dentro del camion, Tiempo para bajar.

Al hacer la separacion para aquellos usuarios tanto de rutas de empresarios como de
permisionarios se observa que los atributos con menor puntuacion para los empresarios
fueron los siguientes : Informacion de recorridos, Descensos en lugares indicados,
Seguridad en el camion y No peligro dentro del camion. Para los permisionarios fueron
los siguientes : Limpieza dentro del camidn, Tiempo para bajar, Seguridad en el camién y

No peligro dentro del camion.
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Tomando como referencia los resultados de las comparaciones realizadas entre las
evaluaciones llevadas a cabo con los usuarios del transporte urbano de autobuses se
cbserva que existen atributos que deberian de mejorar tanto en importancia coma en

calificacion segun el gusto de los usuarios.

En el caso de los atributos que deberian de mejorar s¢ encuentran los siguientes.:

* No peligro dentro del camion

» Seguridad abordo de las unidades.

» Eltiempo para abordar y bajar de la unidad.
» Informacion de recorridos

» Los descensos en los lugares indicados.

A partir de lo anterior se sugiere la atencion sobre los siguientes aspectos, a fin de
llevar a cabo una mejoria sustanciat que no ponga en riesgo la seguridad de los usuarios

asi como el fa forma en que se presta servicio del transporte de autobuses urbanos.

Para el habitante comin de la ciudad de Monterrey, es obvio que existe un grave
problema relacionado con sus desplazamientos. El viajero que utiliza las rutas de
camiones urbanes sufre la tardanza en la transportacidn, robos, malos tratos de los

choferes, accidentes y falta de limpieza de las unidades.

Por otro lado, el automovilista se enfrenta a un cada vez mas grave congestionamiento
vehicular que provaca muchos accidentes de transito, tiempo perdido, y mayor gasto en
combustibles. Sin embargo, parece ser que ripidamente nos acostumbramos a estas

inclemencias, y que ya acostumbrados no nos molestan demasiado.
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FIGURA N°10.1

Importancia de Atributos
(Octubre 1996)

Informacion de recorrido
Informacion de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camion
Frecuencia de paso

No aglomeracion ai subir
Facil acceso al camién
Tiempo para abordar
Cortesia de operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos

No aglomeracion en el camién
Limpieza dentro del camion
No peligro dentro del camion
Viaje rapido

Viaje placentero

Medios para avisar el descenso
No aglomeracién al hajar
Tiempo para bajar

Descenso en lugares indicados
Buen estado del camion

91.2
69.8
77.2
86.3

75.2
38.9
73.9
73.0
90.8
73.6
92.0
74.4
80.3
89.5
76.0
69.0
87.7

89.7
19.7
93.9
92.2

95.2

71
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FIGURA N?10.2

Calificacion de Atributos
(Octubre 1996)

Informacion de recorrido
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camion
Frecuencia de paso

No aglomeracion al subir
Facil acceso al camidon
Tiempo para abordar
Cortesia de operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos

No aglomeracion en el camion
Limpieza dentro del camion
No peligro dentro del camidén
Yiaje rapido

Yiaje placentero

Medios para avisar el descenso
No aglomeracidn al bajar
Tiempeo para bajar

Descenso en lugares indicados
Buen estado del camion

44.8
62.3
66.9
42.0
59.0
47.3
58.5
62.8
524
51.5
58.9
47.8
80.4
51.1
38.7
65.4
48.1
77.8
61.5
44.3
44.6
65.5

72
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FIGURA N210.3

Indice de Satisfacién por Atributo

(Octubre 1996)
Informacion de recorrido 45.13
Informacion de horarios 62.52
Lejania de la parada 68.01
Seguridad en el camion 42,11
Frecuencia de paso 58.16
No aglomeracion al subir 47.09
Facil acceso al camion 57.62
Tiempo para abordar 62.16
Cortesia de operador 51.32
Presentacion del operador 49.16
Respeto a los senalamientos 58.72
Suficientes asientos 45.97

No aglomeracion en el camion 81.72

Limpieza dentro del camion 50.37
No peligro dentro del camidén 36.71
Viaje rapido 66.52
Viaje placentero 48.23
Medios para avisar el descenso  78.15
No aglomeracion al bajar 59.47
Tiempo para bajar 43.94

Descenso en lugares indicados 45.34
Buen estado del camion 64.68

L N NN N N N N N N N N N T N T N N N

* Si se desea un pase de 60, no se estaria mal, pero con 70 sélo 2
atributos aprueban.
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FIGURA N210.4

Atributes mas Importantes para Mejorar el ISC

+  Los mas importantes:

No peligroe dentro del camion
Seguridad en el camién

« Segundos en importancia:

Tiempo para bajar
Informacion de recorridos

« Terceros en importancia:

Descenso en lugares indicados
Suficientes asientos



TABLA No. 10.1
EDAD Y SEXO DE LOS ENTREVISTADOS
EN LA EVALUACION DEL MES DE OCTUBRE DE 1996

EDAD HOMBRES MUJERES TOTAL

15-19 23.5 20.5 44
20-29 23.5 19 42.5
30-39 8 2 10

40-49 0.5 1.5 2
50 Y MAS 1 0.5 1.5
TOTAL 56.5 43.5 100

TABLA No. 10.2
ESCOLARIDAD Y SEXO DE LOS ENTREVISTADOS
EN LA EVALUACION DEL MES DE OCTUBRE DE 1986

ESCOLARIDAD HOMBRES MUJERES TOTAL
PRIMARIA 05 0.5 1.0
~ SECUNDARIA 8.0 1.5 9.5
PREPARATORIA 9.5 10.0 19.5
TECNICO 13.0 8.0 21.0
PROFESIONAL 25.0 22.5 47.5
OTROS 0.6 1.0 1.5
NINGUNO . 00 0.0 0.0
TOTAL 56.5 43.5 100.0
TABLA Mo, 10.3

OCUPACION Y SEXO DE LOS ENTREVISTADOS
EN LA EVALUACION DEL MES DE OCTUBRE DE 1998

OCUPACION HOMBRES MUJERES TOTAL
OBRERO 7.5 0.0 7.5
EMPLEADO 13.0 12.5 255
VENDEDOR 25 0.0 2.5
PROF. INDEP. 05 0.0 0.5
TRAB.C.PROPIA 0.5 0.0 0.5
EMP.DOM. 0.0 0.0 0.0
PATRON 05 0.0 0.5
ESTUDIANTE 31.0 28.0 59.0
AMA DE CASA 0.5 2.5 3.0
OTROS 0.0 0.5 0.5
NINGUNO 0.5 0.0 0.5
TOTAL 56.5 43.5 100.0

75



TABLA No. 10.4

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

ATRIBUTO
Informacion de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camion
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camion
Tiempo para abordar
Contesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camién
No peligro dentre del camién
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camion

Promedio

IMPORTANCIA
91.2
69.8
77.2
86.3
75.2
88.9
73.9
73.0
80.8
73.6
82.0
74.4
80.3
89.5
76.0
68.0
87.7
89.7
79.7
93.9
g2.2
95.2

82.7
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TABLA No. 10,5

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

ATRIBUTOQ
Informacién de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de 1a parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camién
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

CALIFICACION
44.8
623
66.9
42.0
59.0
47.3
98.5
62.8
52.4
515
58.9
47.8
80.4
511
38.7
65.4
481
77.8
61.5
44.3
446
65.5

56.0
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TABLA Nec. 10.6

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
SEXO MASCULINO

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camién
No peligro dentro del camién
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado deil camidn

Promedio

IMPORTANCIA
90.44
69.03
76.46
84.25
73.98
87.08
70.62
70.80
80.44
70.97
89.91
72.57
78.41
88.32
76.28
68.85
85.66
89.56
79.12
93.10
91.50
94.34

81.44
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TABLA No. 10.7

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
SEXO MASCULING

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTO

ATRIBUTO
Informacicén de recatridos
Informacion de horarios
Lejania de la parada
Sequridad en el camidn
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Fécil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Fresentacion del operador
Respeto a los sefialamientas
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camién
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camidn
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglemeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camidn

Promedio

CALIFICACION
456.02
61.77
68.14
43.89
5717
46.90
59.65
62.12
53.63
51.86
61.24
52.39
78.76
50.44
40.53
66.02
48.50
77.17
64.60
46.19
43.72
63.72

56.57
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TABLA No. 10.8

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
SEXO FEMENINO

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO

ATRIBUTO
Informacidn de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camion
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camitn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacién del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camidn
Viaje rapido
Vigje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

IMPORTANCIA
92.18
70.80
78.16
88.97
76.78
91.26
78.16
75.86
91.286
77.01
9471
76.78
82.76
91.03
75.63
€9.20
90.34
89.89
80.46
94.94
93.10
96.32

84.35

30


DIGITALIZACION


TABLA No. 10.9

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
SEXO FEMENINO

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTO

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacion de horarics
Lejania de la parada
Seguridad en el camion
Frecuencia de paso
Ne aglomeraciones ail subir
FAcil acceso al camion
Tiempo para abordar
Contesia del operador
Presentacidn del operador
Respeto a los sefalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracidn dentre del camidn
Limpieza dentro del camion
No peligro dentro del camidn
Vigje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

CALIFICACION
43.22
62.99
65.29
39.54
61.38
47.82
57.01
63.68
50.80
51.03
55.86
41.84
82.53
51.95
36.32
64.60
47.59
78.62
57.47
41.84
45.75
67.82

55.23

81



TABLA No. 10.10

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
PERSONAS DE 15 A 19 ANOS

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacidn de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camidn
Frecuencia de pasc
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camion
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sehalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camion
Limpieza dentro del camién
No peligre dentro del camidn
Vigje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camidn

Promedic

IMPORTANCIA
91.14
68.41
77.50
88.64
77.50
88.41
76.36
68.41
89.77
7545
92.95
78.64
83.86
90.23
77.95
74.55
88.18
80.45
80.45
93.86
90.45
95.68

83.58
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TABLA No. 10.11

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
PERSONAS DE 15 A 19 ANOS

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacion de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camién
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camién
Viaje rapido
Viaje placentero
Medic para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camidn

Promedio

CALIFICACION
46.59
60.00
66.14
41.36
54.32
4591
57.27
58.64
49.09
46.36
57.73
48.18
80.68
50.45
38.64
68.18
49.09
79.55
61.59
43.86
4477
73.18

55.53
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TABLA No. 10.12

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
PERSONAS DE 20 A 29 ANOS

ATRIBUTO
Informacidn de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Fécil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sehalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién deniro del camion
Limpieza dentro del camion
No peligro dentro del camion
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

IMPORTANCIA
891.28
70.12
75.08
83.53
72.00
89.65
70.35
75.53
92.00
73.88
90.59
70.58
77.88
88.71
77.65
65.65
86.59
88.94
80.24
93.88
83.18
9435

81.89

34



TABLA No. 10.13

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTOQ
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

PERSONAS DE 20 A 29 ANOS
ATRIBUTO CALIFICACION
Informacion de recorridos 44,71
Infarmacidn de horarios 65.65
Lejania de la parada 66.59
Seguridad en el camién 44.47
Frecuencia de paso 63.76
No aglomeraciones al subir 46.12
Fac# acceso al camién 58.59
Tiempo para abordar 65.41
Cortesia del cperador 53.65
Presentacidn del operador 52.00
Respeto a los sehalamientos 58.82
Suficientes asientos 47.06
No aglomeracion dentro del camién 80.00
Limpieza dentro del camion 51.53
Mo peligro dentro del camion 36.71
Viaje rapido 60.94
Viaje placentero 4965
Medic para avisar descenso 74.35
No aglomeraciones al bajar 57.88
Tiempo para bajar 48.24
Descensos en lugares indicados 45.18
Buen estado del camidn 63.06

Promedio

56.11
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TABLA No. 10.14

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTC
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

PERSONAS DE 30 A 33 ANOS
ATRIBUTO 'MPORTANCIA
Informacién de recorridos 90.00
Informacién de horarios 72.00
Lejania de la parada 83.00
Seguridad en el camidn 85.00
Frecuencia de paso 77.00
No aglomeraciones al subir 88.00
Facil acceso al camién 73.00
Tiempo para abordar 81.00
Cortesia del operador 89.00
Presentacion del operador €0.00
Respeto a los sefalamientos 95.00
Suficientes asientos 69.00
No aglomeracidon dentro del camién 76.00
Limpieza dentro del camidn 88.00
No peligro dentro del camion 58.00
Viaje rapido 91.00
Viaje placentero 89.00
Medio para avisar descenso 75.00
Mo aglomeraciones al bajar 84.00
Tiempo para bajar 95.00
Descensos en lugares indicados 98.00
Buen estado del camidn 88.00

Promedio

82.36
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TABLA No. 10.15

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

PERSONAS DE 30 A 39 ANOS
ATRIBUTO CALIFICACION
Informacion de recorridos 34.00
Informacién de horarios 64.00
Lejania de la parada 70.00
Seguridad en el camidn 38.00
Frecuencia de paso 63.00
No aglomeraciones al subir 54.00
Facil acceso al camidn 65.00
Tiempo para abordar 70.00
Cortesia del operador 67.00
Presentacién del operador 74.00
Respeto a los sefalamientos 69.00
Suficientes asientos 56.00
No aglomeracién dentro del camidn 76.00
Limpieza dentro del camidn 55.00
No peligro dentro del camion 50.00
Viaje rapido 65.00
Viaje placentero 41.00
Medio para avisar descenso 82.00
No aglomeraciones al bajar 70.00
Tiempo para bajar 35.00
Descensos en lugares indicados 45.00
Buen estado del camién 45.00

Promedio

58.73
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TABLA No. 10.16

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1396

PERSONAS DE 40 A 49 ANOS
ATRIBUTO IMPORTANCIA
Informacion de recorridos 90.00
Informacidén de horarios 75.00
Lejania de la parada 75.00
Seguridad en el camidn 95.00
Frecuencia de paso 85.00
No aglomeraciones al subir 95,00
Fécil acceso al camién 85.00
Tiempo para abordar 95.00
Cortesia del operador 90.00
Presentacién del operador 90.00
HRespeto a los sefalamientos 95.00
Suficientes asientos 80.00
No aglomeracion dentro del camion 80.00
Limpieza dentro del camion 90.00
No peligro dentro del camién 85.00
Viaje rapido 65.00
Viaje placentero 80.00
Medio para avisar descenso 85.00
No aglomeraciones al bajar 75.00
Tiempo para bajar 90.00
Descensos en lugares indicados 90.00
Buen estado del camién 95.00

Promedio

85.68
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TABLA No. 10.17

NIVEL DE CALIFICACION PCR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

PERSONAS DE 40 A 49 ANOS
ATRIBUTC CALIFICACION
Informacién de recerridos 40.00
Informacién de horarios 40.00
Lefania de la parada 70.00
Seguridad en el camién 25.00
Frecuencia de paso 65.00
No aglomeraciones al subir 70.00
Facil acceso al camién 45.00
Tiempo para abordar 55.00
Cortesia del operador 30.00
Presentacién del operador 65.00
Respeto a los sefalamientos 45.00
Suficientes asientos 30.00
No aglomeracion dentro del camién 95.00
Limpieza dentro del camion 55.00
No peligro dentro del camion 25.00
Viaje rapido 85.00
Viaje placentero 35.00
Medio para avisar descenso 90.00
No aglomeraciones al bajar 90.00
Tiempo para bajar 30.00
Descensos en [ugares indicados 40.00
Buen estado del camidn 65.00

Promedio

54.09
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TABLA No. 10.18

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
PERSONAS DE 50 ANOS Y MAS

NIVEL DE IMPORTANCIA POR ATRIBUTO

ATRIBUTO
Informacion de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camidn
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camién
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefialamientos
Suficientes asientos
No aglomeracidn dentro del camién
Limpieza dentro del camidn
No peligre dentro del camidn
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camidn

Promedio

IMPORTANCIA
100.00
80.00
93.33
93.33
73.33
80.00
93.33
53.33
100.00
80.00
80.00
86.67
73.33
100.00
80.00
80.00
93.33
100.00
80.00
100.00
100.00
100.00

87.27
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TABLA No. 10.19

NIVEL DE CALIFICACION POR ATRIBUTQ
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1896
PERSONAS DE 50 ANOS Y MAS

ATRIBUTC
Informacidén de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de iz parada
Seguridad en el camidn
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camién
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los seflalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracion dentro del camidn
Limpieza dentro del camién
No peligro dentro del camidn
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

CALIFICACION
73.33
53.33
73.33
40.00
26.67
46.67
66.67
73.33
46.67
20.00
46.67
26.67
93.33
26.67
40.00
60.00
40.00
80.00
66.67
26.67
26.67
46.67

50.00

91



TABLA No. 10.20

INDICE DE SATISFACCION POR ATRIBUTO

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacidn de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camidn
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camién
Tiempo para abordar
Conesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sehalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracion dentro del camion
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camion
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No agiomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos an lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

ISC
45.10
62.50
68.00
42.10
58.20
47.10
57.60
62.20
51.30
49.20
58.70
46.00
81.70
50.40
36.70
66.50
48.20
78.10
59.50
43.90
45.30
64.70

55.59
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TABLA No. 10.21
INDICE DE SATISFACCION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

SEXO MASCULINO
ATRIBUTO ISC
Informacion de recorridos 46.61
Informacion de horarios 63.64
Lejania de la parada 69.44
Seguridad en el camidn 44.83
Frecuencia de paso 56.32
No aglomeraciones al subir 47.28
Facil acceso al camidn 59.00
Tiempo para abordar 61.15
Cortesia del operador 52.45
Presentacion del operador 49.68
Respeto a los sefialamientos 60.87
Suficientes asientos 51.41
No aglomeracion dentro del camidn 79.46
Limpieza dentro del camién 50.50
No peligro dentro del camidn 38.00
Viaje rapido 68.12
Viaje placentero 4917
Medic para avisar descenso 77.00
No aglemeraciones al bajar 61.43
Tiempo para bajar 45.93
Descensos en lugares indicados 44.29
Buen estado del camién 62.59

Promedio 56.33



TABLA No. 10.22

INDICE DE SATISFACCION POR ATRIB

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
SEXO FEMENINO

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacion de horarios
Lejania de la parada
Segquridad en el camidn
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Fécil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camion
No peligro dentro del camion
Viaje répido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camidn

Promedio

UTG

ISC
43.24
61.10
66.18
38.76
60.48
46.85
56.00
63.39
49.87
48.54
56.07
39.28
84.50
50.20
35.02
64.45
47.07
79.64
56.97
41.40
46.67
67.35

54.68
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TABLA No. 10.23

INDICE DE SATISFACCION POR ATRIBUTO

EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

USUARIOS DE RUTAS DE EMPRESARIOS

ATRIBUTO
Informacién de recorridos
Informacién de horarios
Lejania de la parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacién del operador
Respeto a los sefiaiamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camién
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camion
Viaje rapido
Viaje placentero
Medic para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estade del camién

Promedio

ISC
44.29
62.04
67.63
41.79
57.85
47.32
56.68
61.86
51.96
48.89
58.99
46.35
81.43
54.70
37.88
63.29
48.53
79.63
56.64
44.50
43.77
63.40

55.43
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TABLA No. 10.24
INDICE DE SATISFACCION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996
USUARIOS DE RUTAS DE PERMISIONARIOS

ATRIBUTO ISC
Informacién de recorridos 46.53
Informacion de horarios 63.31
Lejania de la parada 68.61
Seguridad en el camidn 42.58
Frecuencia de paso 58.62
No aglomeraciones al subir 46.74
Facil acceso al camidn 598.09
Tiempo para abordar 62.65
Cortesia del operador ' 50,36
Presentacién del operador 49.58
Respsto a los sefalamientos 58.30
Suficientes asientos 45.31
No aglomeracién dentro del camién 82.13
Limpieza dentro del camidn 43.69
No peligre dentro del camidn 34.71
Viaje rapido 71.51
Viaje placenteroc 47.78
Medio para avisar descenso 75.89
No aglomeraciones al bajar 63.68
Tiempo para bajar 43.05
Descensos en lugares indicados 47.83
Buen estade del camidn £6.78

Promedio 55.85



INDICE DE SATISFACCION POR ATRIBUTO
EN EL MES DE OCUTBRE DE 1996

TABLA No. 10.25

USUARIOS DE RUTAS DE EMPRESARIOS Y PERMISIONARIOS

ATRIBUTO
Informacidn de recerridos
Informacién de horarios
Lejania de fa parada
Seguridad en el camién
Frecuencia de paso
No aglomeraciones al subir
Facil acceso al camidn
Tiempo para abordar
Cortesia del operador
Presentacion del operador
Respeto a los sefalamientos
Suficientes asientos
No aglomeracién dentro del camidn
Limpieza dentro del camidn
No peligro dentro del camidn
Viaje rapido
Viaje placentero
Medio para avisar descenso
No aglomeraciones al bajar
Tiempo para bajar
Descensos en lugares indicados
Buen estado del camién

Promedio

EMPRESARIOS
44.29
62.04
67.63
41.79
57.85
47.32
56.68
61.86
51.96
48.89
58.99
46.35
81.43
54.70
37.88
63.29
48.53
79.63
56.64
44.50
43.77
63.40

55.43

PERMISIONARIOS
46.53
63.31
68.61
42.58
58.62
46.74
59.09
62.65
50.36
49.58
58.30
4531
82.13
43.69
34.71
71.51
47.78
75.89
63.68
43.05
47.83
66.78

55.85
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