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Resumen

La presente tesis trata sobre el desempefio del servicio de taxis en la
ciudad de Tepic, Nayarit, la finalidad fue hacer una evaluacion de los niveles de
eficiencia y productividad del sistema y su impacto en la calidad de! servicio, esto
con el propdsito de conocer los niveles de competitividad del sistema de taxis
tradicional ante la posible llegada de modelos méas enfocados hacia una cultura
mas empresarial como es el caso de UBER y CityDrive, que pudieran desplazario
parcial o totalmente.

Para determinar los criterios de evaluacién de la calidad se utilizo la Norma
Europea UNE-EN 13816 para el servicio de transporte de pasajeros en todas sus
modalidades, incluyendo el taxi y para llevar a cabo el procedimiento se utilizé un
método de investigacién mixto valiéndose de instrumentos como la entrevista, la
encuesta y la observacion para la recopilacion de datos.

Los resultados obtenidos evidencian una falta de eficiencia en el sistema,
lo que ha ocasionado baja productividad e incumplimiento de los parametros
minimos aceptables de calidad, ocasionando con ello un nivel de competitividad
por debajo de los niveles deseados.

palabras clave: eficiencia, productividad, calidad, competitividad, taxi.

iif



. Universidad Autonoma de Nayarit
Area de Ciencias Econdmicas y Administrativas
Unidad Académica de Economia
Maestria en Desarrolio Econémico Local

Evaluation of the level of competitiveness of the taxi service
In the city of Tepic, Nayatrit, 2017.

Ing. Alexis Contreras Arambulia,

Maestria en Desarrolloc Econémico Local,
Director de tesis: Dr. Ricardo Becerra Pérez,
Codirector de tesis: Dr. Mario Cérdova Espania.

Abstract

The present thesis is about the performance of the taxi service in the city
of Tepic, Nayarit, the purpose was to make an evaluation of the levels of efficiency
and productivity of the system and its impact on the quality of the service, with the
purpose of knowing the Levels of competitiveness of the traditional taxi system in
view of the possible arrival of more focused models towards a more
entrepreneurial cuiture such as UBER and CityDrive and that could partially or

totally displace it.

In order to determine the criteria for quality assessment, the European
Standard UNE-EN 13816 was used for the passenger transport service in all its
modalities, including taxi, and to carry out the procedure a mixed research method
was used using instruments such as the interview, the survey and the observation
for data collection.

The obtained results show a lack of efficiency in the system, which has
caused low productivity and non-compliance with the minimum acceptable
parameters of quality, resulting in a level of competitiveness below the desired

levels.

Key words: efficiency, productivity, quality, competitiveness, taxi.
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Capitulo |. Introduccién

1.1 Antecedentes

El transporte publico en México data del afio 1925 con la introduccién del
primer automovil en nuestro pais por parte de la empresa Ford (Vicencio Miranda,
2007, p.214). En aquellos tiempos, la oficina de correos alquilaba automoviles
con el fin de ofrecer sus servicios, fue asi como surgieron propietarios que a
cambio de un cierto cobro ponian a disposicion de un cliente su vehiculo para dar
un servicio (Hernandez Romero y Galindo Sosa, 2013, p.44).

Con el crecimiento de las ciudades la demanda de alquiler de automdviles
también fue creciendo significativamente, cada vez eran mas los propietarios que
ponian a disposicion sus vehiculos con el fin de ofrecer un servicio; fue asf como
surgié la necesidad de crear una reglamentacién con el propésito de regular la
progresiva demanda derivando en la implementacion de concesiones vy
estableciéndose asi un servicio de transporte publico un tanto mas formal (lbid.,
p.44).

A la vez que aumentaron los concesionarios también crecid la
competencia entre ellos, algunos permisionarios se fueron agrupando para
apoyarse entre si y tener mas fuerza con respecto a otros, esto derive en
asociaciones informales sin estructura legal, mas tarde estos grupos adoptaron
legalidad como asociaciones civiles al gestionar su figura a través de
representantes y lideres sindicales (Ibid., pp.44-45).

E! concepto de taxi tradicional nacié bajo el modelo de una gran cantidad
de concesionarios ligados a través de sindicatos (Instituto de Movilidad vy




Transporte del Estado de Jalisco, 2015), y como se dijo anteriormente, esta forma
de produccion de servicio ha sido regulado por el Estado, sin embargo,
actualmente han aparecido empresas mas enfocadas hacia una cultura mas
empresarial que han innovado la prestacion del servicio utilizando aplicaciones
méviles.

Empresas como UBER y CITYDRIVE han surgido como una nueva
propuesta, act(ian como redes de transporte, operan bajo una sola persona
juridica, brindan un servicio de transporte directo, vinculado y georreferenciado,
cuentan con sélidas bases de datos e informes estadisticos, controlan la calidad
del servicio, con conductores altamente evaluados y calificados, ademas sus
vehiculos son de modelos recientes, lo que garantiza un viaje comodo y seguro
(Ibid., 2015). En el Estado de Nayarit, y de manera mas especifica en la Ciudad
de Tepic, actualmente predomina el taxi tradicional; sin embargo, esto no quiere
decir que no exista la posibilidad de que en un futuro este pueda ser desplazado
de manera parcial o total por los nuevos modelos antes descritos, lo que si es
seguro es que debe buscarse mejorar para cumplir los estandares de calidad a
nivel global y poder enfrentarlos.

1.2 Planteamiento del problema

Se hizo una revisién a través de Internet en diferentes portales
periodisticos del Estado de Nayarit con la finalidad de recabar informacién sobre
la situacion del servicio de taxis en la ciudad de Tepic en el periodo de 1999 a la
fecha. Al término de la exploracion se encontraron los siguientes resultados: el
sistema que predomina es de corte tradicional, el modelo presenta algunas
deficiencias de tipo econémico, politico y social que inciden en la oferta-demanda
y que lo hacen poco rentable.

Dentro de los factores econémicos, se encuentran las bajas tarifas del
servicio, los precios han tenido poco incremento en el lapso de tiempo



examinado, el alza de precios en refacciones € insumos han dado como resulitado
la descapitalizacion de los empresarios, quienes se declaran en crisis financiera
y por ende se ha puesto de manifiesto la faita de renovacion del parque vehicular

(Ulloa Isicrdia, 2016). En la siguiente tabla se muestra el comportamiento de las
tarifas segun fuentes no oficiales:

Tabla 1. Histérico de las tarifas de taxi en Tepic

HISTORICO DE TARIFAS
ANO TARIFAS FUENTE
1999 Datos no encontrados
2000 | Datos no encontrados
2001 Datos no encontrados
2002 | Datos no encantrados
2003 | Datos no enconirados
2004 | Datos no encontrados
2005 | Datos no encontrados
2006 Se descartan aumentos hitp://periodicoexpress.com.mx/nota. php?id=7772
$15 y $20 para tramos cortos hitp:/Awww periodicoexpress.com. mx/nota. php?id=15253
2007 | menores a 7 minutos
2008 | Se descartan aumentos http./fwww.periodicoexpress com.mx/nota.php?id=211163
2009 | Datos no encontrados
3&%:155224&%3?&553”'“ http://www.navaritenlinea. mx/2010/07/02/suben-tarifas-y-el-
2010 servicio nocturno para zonas transporte-publico-peor-que-nunca?vid=27488
centro, urbana y suburbana
2011 | Se descartan aumentos hitp./Avww. periodicoexpress. com.mx/nota php?id=253458
$20, $25 v $30 para zonas . . e
2012 centro, urbana y suburbana hitp:/hwww . periodicoexprass.com. mx/nota.php?id=255439
2013 $20 a $25 http:/ferww. elsoldenayarit. mx/politica/2047 8-taxistas-tambien-
demandan-aumento-en-tarifas
2014 | $25y 330 Hp:iiwww. periodicoexpress.c php?id=284976
2015 sgtr}a' %ﬁé:?ezt:!:s;?bs;sa hitp.//periodicoavance .com/joomlal3d/index. php/local!841-
P ' y tarifas-autorizadas-para-taxis-20-25-30-y-hasta-35-pesos
suburbana
$30 primer cuadro, $35 .
2016 | segundo cuadroy $40 hitps:fiwww.nnc.mx/portada/ 1478754291 .php
periferia al 18 de noviembre
$30 prirmer cuadro, $35 . . . .
2017 | segundo cuadro y $40 hitp:/fwww jomada. unam. mx/ultimas/2017/01/18/nayarit-1to-

periferia al 18 de enero

reqistrara-aumento-en-tarifa-de-transporie-gobernador

Fuante: elaboracidn propia (2017).

Dentro de los factores politicos se encuentra la excesiva emisién de

permisos y la clonacién de los mismos, de acuerdo a informacion encontrada el
padrén de taxis aumentd de 1000 a 3100 concesiones durante el gobierno de
Antonio Echevarria Dominguez (1999-2005) y después a 5000 durante el
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gobierno de Ney Gonzalez Sanchez (Berumen, 2013), ademas se presume la
existencia de corrupcion en el sistema y que en 2013 se clonaron alrededor de
80 permisos de taxis (SDPnoticias, 2013), finalmente dentro de los factores
sociales encontramos que esta situacién ha impactado en la economia familiar
de usuarios, choferes y empresarios y que ha derivado en delitos y accidentes
automovilisticos relacionados con conductores de taxi (Revista Perfiles, 2013).

Aunado a todo lo descrito anteriormente, en otras entidades federativas
han surgido nuevos modelos de negocios en relacién ai servicio de taxis con una
visidn mas empresarial (Tello, 2014), estas nuevas formas de produccion de
transporte ofrecen servicios con un estandar de calidad de corte internacional,
con tecnologias innovadoras que ofrecen seguridad, comodidad y precios

accesibles poniendo en peligro al sistema tradicional (Instituto de Movilidad y
Transporte del Estado de Jalisco, 2015).

Por todo lo anterior, nos atrevemos a enunciar las siguientes:

1.3 Preguntas de investigacion

¢ El sistema tradicional de taxis en la ciudad de Tepic, es suficientemente eficiente

y productivo como para ofrecer servicios de calidad que cumplan con los
estandares establecidos a nivel internacional ?

¢ El servicio de taxis en la ciudad de Tepic, Nayarit, cumple con los parametros
minimos de competitividad que aseguren su permanencia frente a nuevos
modelos de negocios enfocados hacia una cultura mas empresarial?




1.4 Hipétesis

» El sistema tradicional de servicio de taxi en ia ciudad de Tepic no es Io
suficientemente eficiente y productivo como para cumplir con los estandares
internacionales de calidad en el servicio.

e La competitividad del servicio de taxis en la ciudad de Tepic, se encuentra
por debajo de los niveles minimos aceptables que aseguren su permanencia
y crecimiento.

1.5 Objetivos de la investigacion

Objetivo General

Evaluar el nivel de eficiencia, productividad, calidad y competitividad de;
servicio de taxis en la ciudad de Tepic, Nayarit.

Objetivos especificos

® Detectar los criterios de evaluacion que determinen la calidad en g
servicio de taxis.

e Evaluar la eficiencia y productividad del servicio y suimpacto en la calidad

e Evaluar la competitividad del servicio en base a criterios de calidad
detectados.

1.6 Justificacion

A continuacién, se exponen algunas razones sobre la pertinencia de esta
investigacion:

e En la ciudad de Tepic existen aproximadamente 5027 Concesioneg de
taxis seglin datos recopilados en la Direccion de Transito del Estado de
Nayarit de las cuales dependen aproximadamente 6054 familias g

e
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choferes y permisionarios de taxis (dato considerado de acuerdo al
estimado del lider de taxis amarillos independientes de Tepic ya que no
encontramos una fuente oficial), la introduccion de nuevos modelos de
negocios como UBER y CITYDRIVE exige mejorar la calidad del mismo
para no ser desplazado afectando de manera directa a dichas familias.

Si bien los nuevos modelos ofrecen un mejor servicio, también es cierto
que actian bajo el esquema de una sola persona juridica, no estan
debidamente regularizados y pueden cristalizar en una industria tan
competitiva y agresiva que pueda derivar en un oligopolic © monopolio,
incluso en manos extranjeras, como el caso de UBER y CITYDRIVE
(Avalos y Sofia, 2015, p.106).

La investigacion nos da una vision de los nuevos estandares de calidad
que estan surgiendo a nivel global para lograr un mercado méas competitivo
trayendo con ello bienestar a la sociedad local.

Un servicio de calidad impulsara el desarrollo de la localidad con un
servicio mas eficiente, beneficiando a todos los usuarios que usan el

servicio, a las familias que viven del sistema tradicional y a la poblacién en
general.

El estudio prevé cambiar el modo de pensar de los concesionarios hacia
una cultura de transporte mas empresarial.

1.7 Estado del arte

El presente apartado presenta el estado del arte en relacidn con el

transporte publico en la modalidad de taxis, en una primera instancia se aborda
la probiematica que enfrenta el servicio en referencia a su calidad y que pone un
freno a la productividad y competitividad del servicio, posteriormente se denocta

el interés por encontrar soluciones. Finalmente se presentan algunos estudios

6




derivados del surgimiento de nuevas estrategias en el transporte, estas ultimas
aportaciones encaminadas hacia una cultura mas empresarial en contraposicion
de lo tradicional.

1.7.1 Problemaética de la competitividad y calidad en el servicio

De manera global podemos observar como el transporte publico enfrenta
diversas problematicas, esto derivado de varios factores como la oferia, la
demanda, nuevas configuraciones territoriales, entre otros.

En la ciudad de Maracaibo, Venezueia, se realizé una investigacion cuya
meta era describir la calidad del servicio de taxis, esto por ser un servicio publico
fundamental, sobre todo para la poblacién mas vulnerable que es la de menores
recursos. Para lograr este objetivo se realizd una investigacion tipo descriptiva y
aplicada, con trabajo de campo y la implementacién del modelo SERVPERF para
la obtencidn de datos, para ello se elaboraron cuestionarios y muestreo aieatorio
por conglomerados. Los resultados de dicha investigacién revelaron que [a
calidad del servicio de taxi ofrecidoc a los usuarios era mediana, por tanto,
susceptible de mejorar, lo cual es necesario para mejorar la calidad de vida de a
localidad (Urdaneta G., Monasterio, y Pefia, 2011, pp. 237-243).

El modelo SERVPERF fue propuesto por Cronin y Taylor y lo que propone
es recoger la percepcion y expectativas del cliente con respecto a la calidad del
servicio que recibe, en ofras palabras, demuestra si existe una relacién positiva
entre el servicio otorgado y el grado de satisfaccion de los usuarios (Ibarra
Morales y Casas Medina, 2015, pp.230-231).

De igual manera, surgié un problema en la ciudad de Saita, en Argentina,
el cual fue objeto de estudio en abril de 2012, en dicha ciudad el transporte
pablico de taxis empezd a deteriorarse como resultado de la crisis econdmica
que acontecié en ese pais en 2001, La crisis ocasiont que ia oferta se paralizara
en contraposicién con la demanda, redundando en un parque vehicular antiguo y
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con falta de mantenimiento, resultando con elio pésima calidad en el servicio. La
metodologia para obtener informacién de la problematica se obtuvo por medio de
encuestas y entrevistas realizadas a usuarios y consistié en una muestra de 1066
casos aleatorios. Los resultados de la metodologia aplicada arrojaron que la
causa del problema era la modalidad de servicio de tipo compartido y las bajas
tarifas existentes (Gasparotto, 2012, pp.9-23).

Durante la segunda parte del siglo XX, la ciudad de Bogota, Colombia
registré problemas muy fuertes en el servicio piblico de transporte, el mercado
presentaba diversas fallas en términos de eficiencia ocasionados por el exceso
de transporte, como los altos indices de accidentes, problemas ambientales,
congestion de trafico, altos precios, etc., Transmilenio se convirtic en una
solucion a todas estas contrariedades del transporte relacionados con la
sobreoferta del servicio y la llamada "guerra de! centavo™ propia del sistema
tradicional (Echeverry, Ibanez y Moya, 2005, p.68).

Transmilenic es una empresa basicamente privada, los particulares
producen y prestan el servicio de transporte, son duefios de los vehiculos, son
patrones de los conductores y recaudan las utilidades, todo lo anterior en el
entendido de que es el Estado quien construye la infraestructura y tiene el control
de la planeacién del servicio de transporte masivo. Entre los objetivos de
Transmilenio esta el de mejorar la calidad de vida de los ciudadanos y aumentar
la competitividad, buscar solucion a los congestionamientos vehiculares, reducir
accidentes, respeto al medio ambiente, al tiempo de los usuarios; ademas, debe
ser costeable, y por supuesto, dar calidad en el servicio (Martinez Olmedo, 2003,
pp.32-33).

Para solucionar el problema en el transporte, Transmilenio se enfoco en
los corredores con mas altos indices de demanda, después, poco a poco fue
extendiéndose a toda la red de transparte; sin embargo, este crecimiento también
incrementd los costos de produccion y con ello se vieron en 1a necesidad de
aumentar las tarifas para sclventar los costos y continuar con la politica que se
impuso de no subsidiar el sistema (Velasquez, 2009, p.37).




Un articulo publicado por el investigador Juan Migue! Veldsquez (2009)
sobre este tema examina la relacién existente entre la demanda de Transmilenic
y los costos y tarifas de los sistemas que compiten con este sistema, esto en
relacion de que a pesar de que la demanda seguia en aumento, no refiejaba lo
proyectado. Para llevar a cabo este andlisis se utilizaron datos historicos
publicados por el Banco de la Republica de varias variables a partir de 2001, tales
como las tarifas de Transmilenio, del transporte publico colectivo y de taxis, los
precios de la gasolina, el PIB y el crecimiento demografico. Cabe mencionar que
para el andlisis se excluyeron los periodos mas irregulares como el de Semana
Santa y los dias inhabiles; ademas, se utilizaron varios modelos de regresion
multipie probando diferentes combinaciones de las variables independientes con
el fin de explicar la demanda de Transmilenio como variable dependiente. Los
resultados sugirieron que la demanda estaba directamente relacionada con el
PIB per capita de la ciudad, con la poblacién, con las tarifas del transporte publico
colectivo y con el niumero de estaciones de Transmilenio; de igual manera,
denotaron que estaba inversamente ligada a la tarifa de Transmilenio, la tarifa del
taxi y los precios de la gasolina. Asimismo, se concluyd que los principaies
impulsores de la demanda son el crecimiento econdmico, demografico y ta
expansion de! sistema. El modelo también sugirié que el precio de ia gasolina no
ha tenido significancia en la demanda y que una parte de! problema son las tarifas
del transporte pUblico colectivo ya que no han crecido al mismo ritmo que ias de
Transmilenio, de tal forma que la demanda se ve afectada por la competencia
con el transporte colectivo, y por tal motivo deben integrarse el sistema tradicional

y Transmilenio, para asi formar una red que cubra todo el territorio de la ciudad
con la finalidad de traer beneficios a la poblacién (pp.58-63).

1.7.2 En hdasqueda de soluciones

La comision Interdisciplinaria de Transporte de la Secretaria de Servicios
Piblicos de la Municipalidad de Rosario, Argentina, publicé un articulo en 2003,
el estudio dio inicio en junio de 2001 con el fin de planificar el sistema de
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transporte en la ciudad de Rosario. El interés de la investigacion basicamente era
confeccionar un pliego de licitacion para la concesién de un nuevo servicio. Para
lograr el objetivo se trazaron etapas, en la etapa de diagndstico y propuesta se
relaciond informacion de la ciudad con el transporte con el apoyo de tecnologia
GIS (Sistema de Informacion Geografica), con la finalidad de adentrarse en el
tema; ademas, se organizaron debates, entrevistas y encuestas de opinion con
los diferentes actores, instituciones y organizaciones de interés. E! diagnostico
dio cuentas de la situacion del transporte plblico en ese momento, de sus
problemas y potencialidades, con los resultados obtenidos del diagndstico y los
datos obtenidos en las encuestas se inicid €l pre disefio del nuevo sistema,
posteriormente se reviso y ajustd la red predisefiada con el apoyo de un software
con base GIS llamado transCAD, concluyendo asi la modelizacion. Finalmente
se abordd una propuesta para la implementacion, los contenidos del proyecto
quedaron plasmados en el pliego de licitacién para discusion entre los actores,
politicos y organizaciones institucionales para su presentacion y aprobacién por
parte del Municipio (Comisién interdisciplinaria de Transporte de la Secretaria de
Servicios Publicos de la Municipalidad de Rosario, 2003, pp.38-44).

Asimismo, en la ciudad de Buenos Aires, Argentina, surgié otro trabajo a
modo de reflexidn con la finalidad de analizar la oferta del transporte pablico, esto
bajo el marco de las concesiones otorgadas a privados, el fin era evaluar politicas
y las regulaciones aplicadas por el Estado y los efectos y consecuencias de
dichas acciones sobre la sociedad y el territorio, como por ejemplo en el tema de
la movilidad, de los modos de transporte, el impacto al medioc ambiente y la
exclusion y fractura social, la metodologia empleada estuvo basada en un
enfoque sistémico y los resultados presentaron un panorama general de la
situacion del transporte en esa regién metropolitana con el fin de buscar mejores
estrategias (Malfa Del Grosso, 2003, pp.45-52).
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1.7.3 Hacia una cultura empresarial en el ramo del transporte

En la Ciudad de México surgieron dos trabajos muy importantes que
abordaron el tema de los problemas que puede ocasionar la reconfiguracion de
la ciudad en el transporte pablico, el primero analiza una serie de conflictos
derivados del surgimiento de nuevos conjuntos urbanos en el municipio de
Tecamac, en éi se detallan los conflictos surgidos entre los taxistas por el afan
de apropiarse de estos nuevos territorios, dicha investigacion se llevd a cabo a
través de entrevistas a actores e investigacion documental y hemerografica, todo
esto denoto la mala articulacion entre fa planificacién urbana y la planeacion del
servicio publico de transporte (Hernandez Romero y Galindo Sosa, 2015, p.135).

La segunda investigacion se derivo de la puesta en marcha del Proyecto
de las Ciudades de! Bicentenario (PCB) en el municipio de Zumpango, Estado
de México y de como influyé en el actuar de los concesionarios de servicio publico
en la modalidad de taxi para migrar de un servicio tradicional hacia uno mas
enfocado a la cultura empresarial, esto como resultado de preguntarse si el paso
de un grupo de concesionarios a la conformacion de una sociedad mercantil
conlleva a la formacién de empresarios, como estrategia metodoldgica se
revisaron informes y documentos oficiales, ademas de entrevistas a actores clave
de! gobierno del Estado y def Municipio, es importante destacar que estos
estudios se basan en teorias de desarrollo urbano y como resuitado se encontré
que aun existen cinco asociaciones civiles de taxistas, tres de ellas no han
realizado ningln tipo de proceso de transformacion a sociedad mercantil, el resto
son empresas derivadas de las divisiones enire dichas asociaciones vy
recientemente han aparecido tres organizaciones de taxistas bajo el esquema de
sociedad mercantil, pero sin el reconocimiento de la Secretaria de Transporie
Estatal, ya que no cuentan con concesiones que acrediten la prestacion legal del
servicio (Hernandez Romero y Galindo Sosa, 2013, pp.43-52).

De esta manera, hemos visto el surgimiento de dos polos en el ambito del
transporte, en un extremo se encuentran aquélios con una visién mas tradicional
de su actividad taboral como medio de sobrevivencia, que se arriesgan poco y
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gue visualizan la concesion como un activo con valor comercial y con
posibilidades de heredarse, y en otro extremo, aquéllos con una nueva vision
empresarial de acumulacion de capital.

De manera muy reciente el Instituto de Movilidad y Transporte dei Estado
de Jalisco ha realizado un estudic sobre la oferta y demanda de los servicios de
transporte de taxi tradicional y las nuevas empresas de redes de transporte UBER
y CityDrive en el area metropolitana de Guadaiajara, para llevar a cabo esta
investigacion se analizaron ambos sectores, el tradicional y el empresarial y se
realizé una comparativa entre ambos, el trabajo implicd revision documental y
entrevistas a profundidad a los involucrados, asi como estudios de caso, el
estudio denotd que los principales problemas del taxi tradicional son calidad en
el servicio y falta de certeza tarifaria en los usuarios, de conformidad con el
indicador de un taxi por cada 350 habitantes se observd que la demanda esta
sobreofertada y se concluyd que la apariciéon de nuevos servicios de trasportes
bajo demanda en el contexto del uso de nuevas tecnologias resulta favorable
tanto para regular de manera racional la oferta como para mejorar la calidad en
el servicio (Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, 2015).

Asimismo, de manera local, en la ciudad de Tepic, Nayarit, se llevé a cabo
un estudio en 2014, el examen sugirié que existe un circulo vicioso entre el
usuario y el productor del servicio, por un lado, el usuaric demanda calidad en el
transporte y por ofro, el concesionaric demanda prestar atencion a la
desordenada y arbitraria expedicidn de permisos otorgada por gobiernos
anteriores y que ha generado una sobre explotacién en la produccion y en
consecuencia baja rentabilidad para el concesionario. Para lograr el objetivo se
realizé un reconteo de los permisos expedidos en gobiernos pasados y se hizo
una comparativa de los padrones para observar su evolucién a través del tiempo.
En consecuencia, para enfrentar los diversos problemas del transporte, sobre
todo en términos de sobreoferta y baja rentabilidad y como una respuesta al
excesivo otorgamiento de permisos sexenio tras sexenio de una manera poco
racional, el Gobierno del Estado de Nayarit a través del Ejecutivo y bajo el marco
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del Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017 ha venido a emitir un acuerdo
administrativo gue declara suspender de manera temporal (diez afos) la
autorizacion, otorgamiento y expedicion de nuevos permisos del servicio publico
en cualquiera de sus modalidades en todo el territorio del estado, con esta politica
el gobierno pretende eficientar, sistematizar y modernizar el servicio del
transporte proporcionado a la sociedad nayarita, cumpliendo con los objetivos de
otorgar certeza a los usuarios de que se les ofrecera la calidad que demandan y
de garantizar a los concesionarios que no se expediran mas permisos en
detrimento de los que ya existen (Periddico Oficial, 2014).

Por consiguiente, después de esta revision del estado del arte podemos
observar que existen conceptos ligados a la problematica del transporte iales
como la eficiencia, la productividad y la competitividad, asimismo el fin que
persiguen los estudios realizados es aumentar la calidad en el servicio por lo que
es necesario buscar criterios de evaluacion con el fin de traer beneficios al
usuario final, por consiguiente es aqui hacia donde apuntaremos nuestro marco
tedrico, todo esto sin dejar de mencionar que es necesaria la participacion de
todos los actores involucrados en conjunto con las instituciones, las
organizaciones y el Estado.

De tal manera, nuestro trabajo quedara estructurado en cinco capitulos:
en el primer capitulo, como lo vimos en los parrafos anteriores, se trata una
introduccion, esto con la finalidad de adentrarse en el tema de investigacion; en
el capitulo dos se presenta el marco tedrico y contextual; posteriormente, en el
capitulo tres se plantea la metodologia utilizada en el proceso de recopilacion y
tratamiento de los datos que daran respuesta a nuestras hipétesis pianteadas;
en el capitulo cuatro se plasman los resultados obtenidos una vez tratada la
informacion compendiada; finalmente, en el capitulo cinco se dan una serie de
conclusiones y recomendaciones.
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Capitulo . Marco Tedrico y Contextual

2.1 Marco tedrico

El presente trabajo trata sobre la evaluacion de la competitividad del
servicio de taxis en la ciudad de Tepic, Nayarit, esta labor surge como una
respuesta a la necesidad de cumplir con ios estandares globales de calidad en la
produccién del servicio en e! sistema de transporte de la ciudad, esto en pro de
mejorar la calidad de vida de las personas que usan este medio.

Este apartado contiene la teoria que soportara nuestro trabajo;
primeramente se define el concepto de transporte y como se clasifica, después
se describe el marco legal del transporte para el Estado de Nayarit en referencia
al servicio de taxis, posteriormente se narran los mercados regulados y no
regulados de manera breve y concisa, consecutivamente se trata el tema de la
Economia del Transporte, debido a que es una disciplina cuya funcién
fundamental es estudiar los mercados de transporte, posteriormente se toca el
tema de la microeconomia, ya que la Economia del Transporte se vale de sus
conceptos para estudiar a las empresas del transporte y para representar la
relacion existente entre la tecnologia y el consume de factores productivos en el
transporte con el fin de realizar estudios de eficiencia y productividad a partir de
estimaciones empiricas; posteriormente, dado que el tema que nos ocupa es la
competitividad y por ende el desarrollo, se dan algunas conceptualizaciones de
los mismos y finalmente se describe la Norma UNE-EN 13816 que trata sobre
algunos criterios impuestos por el Comité Europeo de Normalizacion (CEN) para
asegurar la calidad en el servicio de cualquier modo de transporte para pasajeros.



2.2 El transporte

El transporte puede definirse como el conjunto de actividades que tratan

sobre el desplazamiento de mercancias o individuos de un lugar a otro; en ese

sentido, la produccién de este servicio no es almacenable, de tal manera debe

crearse y consumirse en el momento, si no sucede asi se desperdicia; ademas,

la cantidad demandada varia de un momento a otro, por lo que debe contar con

la infraestructura necesaria (Campos, De Rus, y Nombela, 2003, p.3). En este

proyecto sélo abordaremos el transporte para pasajeros debido a la naturaleza

de nuestro objeto de estudio: el taxi. En cuanto a fa infraestructura es ia

correspondiente a la zona urbana de Tepic, Nayarit, llamense calles, puentes y

demas que sean necesarios para el desplazamiento del servicio de taxis de un

punto a otro, asi como el parque vehicular utilizado para dar el servicio.

2.3 Clasificacion del transporte

Campos, De Rus, y Nombela (2003) clasifican las actividades del

transporte de acuerdo al siguiente cuadro:

Tabla 2. Clasificacién de las actividades del transporte

CLASIFICACION DE LAS ACTIVIDADES DE TRANSPORTE

PERSPECTIVA O CRITERIO CLASIFICACION
¢ Qué transporta? »  Transporte de mercancfas
»  Transporte de pasajeros
LEn qué madio? ¥ Transpaotie aéreo
»

Transparte por agua
2 Transports maritimo
o Transports fluvial
Transporte terrestre
c Transporte por carrstera
o Transporte ferroviario
o Transporte por tuberta

¢A qué distancia? »  Acorta/media distancia
¥ Alarga distancia

4 Con qué regularidad? »  Transporie regular
»  Transporte discrecional
>

4Cudl es Ia relacion entre et
transportista y el usuario?

v

Transparte poblico (colectivo) o por cuanta ajena
Transporte privado o per euenta propia

Fuente: tomada de Campos, De Rus, y Nombela (2003).
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Nuestro objeto de estudio presenta algunas caracteristicas senfaladas en
el cuadro anterior, para tales efectos, el servicio de taxi caeria en el transporte
publico de pasajeros a través de medio terrestre a corta/media distancia con corte
discrecional.

2.4 Marco legal del transporte de taxis

Un permiso o concesidn de taxi de alquiler es aque! acto a traves del cual
el Titular del Poder Ejecutivo otorga autorizacion a una persona fisica o moral
para prestar un servicio de transporte en vehiculos cerrados a la poblacion en
general a cambio del pago de una retribucidon econdémica (Ley de Transito y.
Transporte del Estado de Nayarit, 1997, Art. 123), dicho servicio debera ser
regular, continuo, uniforme, obligatorio y permanente; ademas de presentar
ciertas condiciones como seguridad, comodidad, higiene y eficacia (lbid., Art.
162).

Los interesados en obtener una concesion deberan acreditar capacidad
financiera y presentar una solicitud a la Direccién la cudl sera turnada a la
Comision para su dictamen (Ibid., Art. 138). Ademds, debe cumplir con los
siguientes requisitos:

|.  Tipo de servicio que se pretende prestar y caracteristicas del vehiculo.
. Ser nayarita con residencia en el estado o tener la nacionalidad mexicana,
con cinco afos de residencia minima actual en la Entidad.

. Presentar Registro Federal de Contribuyentes.

IV.  Presentar identificacion personal suficiente a satisfaccion de la autoridad.

V. Acreditar, en su caso, que dispone de terminales en [os puntos de origen
y destino de [a ruta solicitada (para transporte urbano).

V1.  Descripcién, en su caso, de la ruta solicitada en cuya conformacion
deberan considerarse los tramos o ramales que conecten o formen parte
de la misma (para transporte urbano).

VIl.  Horarios minimos.
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VIl Pdliza de seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros.

IX. En el caso de transporte de pasaje y turismo presentar ademas pdliza de
seguro que garantice ampliamente dafcs, lesiones y su indemnizacion,
asi como en el caso de muertes.

X. Constancia de verificacion del vehiculo.

X!|. Tratandose de personas morales, deberan tener su domicilio principal en

el estado y exhibir los estatutos respectivos, en los términos de la Ley.

La Ley de Transito y Transporte del Estado de Nayarit (1997) en su Articulo
149 sefiala que entre las obligaciones del permisionario esta el de proporcionar
capacitacion continua a los choferes con el fin de garantizar la calidad y eficiencia
del servicio, ademas de facilitar informes, datos y documentos para conocer y
evaluar la forma en que este presentandose el servicio y contar con pdlizas de
seguro que acrediten dafios a terceros y que garanticen proteccion al pasajero.
Por otro lado, en su articulo 140 B establece que la antigliedad de los vehiculos
utilizados para realizar e! servicio en zonas urbanas deberd ser como maximo
tres aftos a la fecha del otorgamiento del vehiculo y que es competencia de la
Secretaria General de Gobierno evitar la generaciéon de practicas monopdlicas.

L as tarifas sujetas al servicio publico son reguladas en base a dictAmenes
de la Comisidn considerando la eficiencia y la rentabilidad (Ley de Transito y.
Transporte del Estado de Nayarit, 1997, Art. 155), ademas se debe tomar en
cuenta el salario minimo vigente, el precio del energético utilizado, el valor del
vehiculo en que se presta el servicio y en general todos los costos directos e
indirectos que incidan en la prestaciéon del mismo (Ibid., Art. 156).

Asimismo, cuando la autoridad lo crea necesario, podra impiementar el
dispositivo llamado taximetro con el fin de garantizar el cobro de las tarifas

autorizadas.
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2.5 Monopolio regulado y no regulado

Un monopolio puede definirse como aquel mercado donde alguna
empresa o institucidén ofrece algun tipo de producto ¢ servicio sin competencia
alguna {Torrico T., 2005, p.25-31)

Segin Vasylyk (1994) la teoria econdmica considera tres tipos de
monopolio (p.14-15):

e Monopolio puro y completo.

Se trata del monopolista que no tiene sustitutos y que debe satisfacer la
demanda total de cierto producto o servicio en un mercado, al mismo
tiempo busca maximizar sus beneficios.

e Monopolio parcial o corriente.

Este tipo de monopolista tiene sustitutos, pero no son cercanos ni
perfectos, atiende sélo una parte del mercado y busca maximizar sus
beneficios.

+ Monopolio regulado publico o privado.

Aparece a través de concesiones del Estado y actla bajo sus reglas, esta
obligado a satisfacer la demanda total del mercado, no maximiza sus
beneficios, pero deben ser suficientes o bien contar con subsidios por
parte del Estado.

Es importante sefialar que el monopolio regulado publico o privado
aparece regularmente en ciertas actividades econdémicas como es la produccion
de transporte, educacién, salud, servicios de energia eléctrica y otros mas gue
son de vital importancia para la ciudadania; ademas, posee como caracteristicas
esenciales el bajo grado de elasticidad-precio de la demanda (por lo que es muy
peligroso el dominio del monopolio privado sin regulacion del Estado) y la
inversién en insumos de capital fijo, es decir la inversion en instalaciones es muy
cara y el regreso de lo invertido es a muy largo plazo (Vasylyk, 1994, p.16-17).
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En los dltimos afios ha aparecido una nueva tendencia en la politica
economica empresarial: privatizar y desregular; esta directriz trata de quitar toda
clase de reglas o regulacién a las empresas, sean publicas o privadas, el fin
podria ser el de minimizar los costos sociales al Estado, pero esto no debe
hacerse a la ligera, el Estado debe analizar y determinar aquellos bienes y
servicios donde la elasticidad-precio de la demanda sea muy baja si quisiera
aplicar este modelo (organizando y supervisando el mercado y la concesion) y
continuar regulando aquellos segmentos donde la elasticidad-precio es suficiente
con el fin de proteger el bien comin (lbid., p.20-21).

Cabe mencionar que esta Gltima posibilidad (privada y desregulada)
permite reducir los costos de inversion, pero también es cierto que obliga a
mejorar la calidad y la eficiencia de bienes y servicios de manera constante. Por
otro lado, también permite segmentar la calidad y el precio del bien y servicio
entre la poblacion, permitiendo al Estado cumptir con su funcién de supervision y
custodio del bien comun (lbid., p.21).

2.6 Economia del transporte

La Economia del transporte es una disciplina que data desde épocas de
la Revolucion Industrial en el siglo XIX, surge de la necesidad de los economistas
por estudiar la contribucion del transporte a la vida econémica y social de las
economias. La finalidad de esta disciplina es entender la naturaleza de los
mercados, asi como sus principios fundamentales de funcionamiento, conocer la
produccion y ta demanda de los desplazamientos de los usuarios, como se fijan
y regulan los precios de los servicios y que impacto tienen con otros mercados y
actividades, en otras palabras, fundamentalmente es un analisis microeconémico
de la industria del transporte (Campos, De Rus, y Nombela, 2003).

La Economia del transporte surge de la necesidad del traslado de
mercancias y pasajeros de un sitic a otro de una manera eficaz y eficiente,
atendiendo problemas de movilidad, contaminacion, accidentes, cambios y
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degradacion por uso de suelo, fragmentacion de las economias, entre otros, todo
esto debido a que creen que el transporte es uno de los principales
contribuyentes al desarrollo y crecimiento de un territorio (Mendieta y Perdomo,
2008).

A su vez, McCarthy {(citado en Perdomo y Rubio, 2012) establece que la
Economia del transporte es una teoria que trata sobre la imposicion de tarifas, el
valor del precio y la regulacion del sector del transporte.

2.7 Naturaleza de las actividades de transporte

Campos, De Rus, y Nombela (2003) explican que todas las actividades de
transporte, sin importar su naturaleza, comparten ciertas caracteristicas comunes
que permiten abordarlas de manera tradicional desde el punto de vista de la

microeconomia, a continuacion, nos permitiremos describirlas:

» Requieren ciertos factores productivos o inputs (entradas) para producir
ciertos resultados u outputs (salidas), esto se conceptualiza en una funcion
produccién.

> El input imprescindible que caracteriza a estas actividades es el tiempo,
entre mas rapido o frecuente es, atrae mas usuarios, pero condiciona otros
inputs como velocidad, capacidad o tipo de infraestructura a utilizar.

» Finalmente, [a capacidad para ofrecer multiservicios (no s nuestro caso).
La funcién de produccién antes descrita estd dada por:
g=f(KE L FNY

Donde, g es igual a la cantidad producida de ftransporte, K representa la
infraestructura (ej. numero de carriles, conviene que sea en lérminos de
capacidad), E se refiere a los vehiculos, L a los conductores y personal de apoyo
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(trabajo), F a combustibles y ofros consumibles, N a otros activos (recursos
naturales, como degradacion del ternitorio y el ambiente) y t al tiempo consumido
por fos usuarios.

2.8 Eficiencia y productividad en el transporte

Los conceptos de eficiencia y productividad estan relacionados con la
combinacién de inputs para la obtencién de outputs con mejores resultados y
precios minimos, se dice que una empresa posee eficiencia técnica si utiliza la
minima cantidad de inputs o recursos para cumplir sus metas productivas, y que
ademas ostenta eficiencia econdmica si cuestiona también sus costos de
produccién, entonces, para que una empresa sea eficiente debe encontrar la
mejor combinacién de inputs para minimizar recursos y costos de produccion de
manera simuitanea, en cambio, la produciividad media se refiere al nimero de
outputs producidos por cada unidad de input empieado, esto nos da sdélo
informacién parcial en cuanto a la eficiencia técnica de los factores productivos
por lo que resuita mas interesante estudiar la eficiencia de las empresas, sin
embargo, no hay que dejar de sefalar que la productividad es parte de la
eficiencia en el rubro del transporte y nos es conveniente para hacer estudios de
eficiencia (Campos, D& Rus, y Nombela, 2003, pp. 54-58).

2.9 Economia neoclasica: microeconomia, algunos conceptos
basicos

Es de esperarse que para ofrecer calidad en el servicio es necesario contar
con los recursos necesarios, de tal forma es pertinente hacer una revision con
respecto a la rentabilidad de! servicio de taxis en el municipio de Tepic, esto con
ei fin de evaluar el grado de posibilidad de los concesionarios y las
organizaciones para responder a los nuevos retos de un mundo globalizado
donde las nuevas tecnologias han venido a transformar el transporte publico con
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nuevos estandares en el servicio (Instituto de Movilidad y Transporte del Estado
de Jalisco, 2015). Para llevar a cabo los estudios de rentabilidad del mercado nos
remitiremos a la teoria de Adam Smith en la economia neoclasica, la cual nos
dice que en una competencia perfecta, el mercado estaria en un equilibrio
competitivo donde la interseccién de la oferta y la demanda determinarian el

precio de la mano de obra (Casado lzquierdo, 2013, p.31).

Para esto es necesario conocer algunos conceptos propios de la teoria
como microeconomia, mercado, precio, oferta y demanda entre otros que se

abordaran en los siguientes parrafos.

2.10 Microeconomia

La microeconomia estudia las interacciones y las decisiones de las
personas y las empresas en un mercado especifico (Mankiw, 2012, p.29). Puede
verse como la rama de la economia que atiende conductas economicas
individuales, sea de un grupo de consumidores o bien sea de empresas (Pindyck,
R. S. y Rubinfeld, D. L., 2009, p.4). Es en este escenario conceptual del analisis
del comportamiento de los precios, el mercado de la oferta y la demanda del
servicio de taxis y en la ciudad de Tepic, donde ubicaremos nuestro objeto de

estudio.

2.11 El mercado y los precios

En una economia de mercado, los precios son el resultado de las
interacciones de los consumidores, los vendedores y las empresas, €llos en
CONUNIO determinan el precio de un bien (Ibid., p.5). Cuando los mercados son
OOMPBIIVES ¥ existe en ellgg (1A gran cantidad de vendedores y compradores,

ninguno de ellas sn formg mﬂividual pusde }hr_rirﬁr gobté Bl Dl@UU d@' D)@” §)
servicio (Mankiw, 2(]12 D_ﬁﬁ.).



La oferta y la demanda son las fuerzas que hacen que una economia de
mercado funcione (Ibid., p.65). En el presente trabajo el mercado estara integrado
principalmente por estos dos factores econémicos: oferta y demanda, y lo
llamaremos mercado de servicio de taxis, por un lado, el prestador del servicio
cuya finalidad es el traslado de personas en la ciudad de Tepic a través de un
medio fisico terrestre como lo es el taxi, y por otro lado tenemos a los

compradores representados por los usuarios que demandan el servicio.

2.12 La demanda y oferta

La oferta y la demanda es un referente de como los individuos interactian
en los mercados competitivos (Ibid., p.66). El modelo basico de oferta y demanda
es el caballo de batalla de la microeconomia. Nos ayuda a comprender por qué
y cémo varian los precios (Pindyck, R. S. y Rubinfeld, D. L., 2009, p.24), podria
pensarse que estas dos variables crecen de manera equilibrada en un mismo
mercado, pero no siempre sucede asi. Este modelo basico combina dos
conceptos: una curva de oferta y una curva de demanda, estas curvas nos

ayudan a determinar el comportamiento del mercado.

2.13 La demanda

La cantidad demanda es la relacion que existe entre la cantidad que los
consumidores estan dispuestos a comprar o adquirir de un bien o sServicio y su
precio (Ibid., 2009, p.26). Se trata del comportamiento de los compradores en un
mercado competitivo y su interaccion con esta relaciéon de cantidad demandada,
dicha relacién es tan generalizada en los mercados que en economia le llaman
Ley de la Demanda, de tal manera se dice que, si todo permanece constante y el
mercado es perfectamente competitivo, si el precio de un bien o servicio aumenta,
la cantidad demandada disminuye, asi mismo, si el precio disminuye, la demanda
aumenta (Mankiw, 2012, p.67).
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Campos, De Rus, y Nombela (2003) definen la demanda como la cantidad
de servicios e infraestructura que se desea comprar para cada precio, por tanto,
es un reflejo del valor que se le dan a los servicios (p.128).

En nuestro caso de analisis esta demanda se ve representada por el deseo
de los usuarios por comprar o adquirir el servicio de taxis a un precio o tarifa
establecido, esta demanda depende en gran medida de los ingresos del usuario,
del precio del servicio en relacién a otros servicios y del fin 0 propésito del viaje
por cuestion del tiempo de traslado y algunos otros factores.

La demanda del servicio se puede representar graficamente mediante una
curva de demanda, esta curva grafica la relacién del precio del servicio y la
cantidad demandada en el mercado, {a pendiente resultante de esta relacion
precio demanda, tiene pendiente negativa (Mankiw, 2012, p.68).

2.14 La oferta

La oferta es la relacion entre {a cantidad que estan dispuestos a vender
los productores de un bien y su precio (Pindyck, R. S. y Rubinfeld, D. L., 2009,
p.24). Se trata de como se comportan los vendedores o prestadores de servicios
en un mercado, de la cantidad que ofrecen y quieren vender, el precio juega un
papel muy importante pues de esta relacién de cantidad ofrecida y precio surge
la Ley de la Oferta que nos dice que en un mercado perfectamente competitivo
cuando el precio de un bien o servicio aumenta, aumenta fa cantidad ofrecida, en
cambio, si el precio baja, la cantidad ofrecida también baja (Mankiw, 2012, p.73).

Asi para nuestro caso de estudio la oferta esta dada por la cantidad de
taxis-distancia ofrecidas a una determinada tarifa. Cuando el precio de un bien
aumenta, manteniendo constantes otras condiciones, como: precio de los
insumos, tecnologia disponible, cantidad de productores potenciales, etc., la
cantidad ofrecida aumentara. Este fendmeno se conoce como: "Ley de la oferta”
(Islas Rivera, V. M. y Rivera Trujillo, C. y Torres Vargas, G., 2002, p.4).
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De igual manera, la oferta se puede representar graficamente por medio
de una curva de oferta, la cual muestra una relacion entre el precio del servicio y
la cantidad ofrecida en el mercado. La curva de la oferta tiene pendiente positiva
pues con todo constante, si el precio aumenta, aumenta la oferta (Mankiw, 2012,
p.73).

2.15 Importancia de la prediccion de la demanda

Estudiosos de la Economia del transporte como Campos, De Rus, y
Nombela (2003) sostienen que se debe realizar una prediccién de la demanda
del servicio, un exceso se manifiesta en forma de congestion, y si por el contrario
la demanda real esta por debajo de lo previsto aparece el exceso de capacidad
u oferta con los debidos problemas financieros, existen procedimientos para
solucionar los problemas de exceso de demanda, como el aumento en la oferta,
racionar la infraestructura, en nuestro caso aumentado las velocidades o
gjustando los precios para disminuir la congestién y en el caso de exceso de
oferta, a corto plazo se podrian disMiNUIr I0s precios para incrementar el nivel de
ocupacion, mientras que a larg0 D]aZO |a idea seria buscar aumentar la demanda
a través de publicidad, d@8CUENOs, etc., para realizar estas predicciones se

utilizan técnicas econométricas como minimos cuadradog ordinarios y maxima
verosimilitud (pp.165-167).

2.16 La eleccioén de la capacidad

En una primera instancia la decision optima de capacidad depende del
nivel de servicio que el transportista decida ofrecer, sin embargo, la utilizacion en
su totalidad depende fundamentalmente de la demanda, el exceso de produccion
ofertada conlleva problemas de rentabilidad por los bajos indices de ocupacion
del servicio, de tal manera la gravedad de este tipo de problemas depende en
gran medida de como se adapte la capacidad ofertada a la demanda, por otro
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lado, posterior a una primera decision de capacidad pueden suceder nuevos
replanteamientos donde la infraestructura pueda ser otro limitante (Campos, De
Rus, y Nombela, 2003, pp. 84-89).

2.17 Equilibrio en el mercado

Llamamos equilibrio en el mercado a la situacion en la que el precio llega
al punto de tener una equivalencia entre cantidad demandada y cantidad ofrecida
(Mankiw, 2012, p.77). Asi mismo, decimos que el precio de equilibrio (0 que vacia
el mercado), ocurre cuando las curvas de demanda y de oferta se interceptan.
Un precio por debajo del de equilibrio derivara en un exceso de demanda y el
precio tenderd a elevarse. Por el contrario, a un precio por encima del de
equilibrio, se presentara un exceso de oferta, y el precio tenderéa a bajar (Pindyck,
R. S. y Rubinfeld, D. L., 2009, p.28). El precio de equilibrio balancea la oferta y la
demanda (Mankiw, 2012, p.77)

Una de las finalidades de nuestro andlisis es determinar esta situacion de
equilibrio en nuestro objeto de estudio, es decir de la correlacion de parque

vehicular de taxis y la poblacién demandante del servicio en el mercado.

2.18 El precio

Los economistas precisan que los precios deberian ser un reflejo de los
costos marginales de produccion, sin embargo, el precio generalizado que
enfrentan los usuarios conlleva otras cuestiones como la valoracion del tiempo
invertido de recorrido y cualquier otro elemento asociado al viaje, como uso de
infraestructura, peajes, seguridad, comodidad, etc., sin embargo se tratan de
buscar politicas de precios donde se generen maximos valores en funcion al
bienestar social y a su vez, generen suficientes ingresos para enfrentar los costos
totales de produccion (Campos, De Rus, y Nombela, 2003, p.17).
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2.19 Competitividad y desarrollo en el mercado del transporte
de taxi

Dado que el tema central de este analisis es la evaluacion de la
competitividad del servicio de taxis con la finalidad de ofrecer calidad en el
servicio y por ende impulsar el desarrollo de la localidad, es necesario plantear
algunos ejes conceptuales que apoyen nuestra lectura. Para empezar, debemos
entender por desarrollo local aguel proceso que favorece el progreso econémico
y social en aras de mejorar el bienestar de la poblacién de una localidad (Vazquez
Barquero, 1999). Asimismo, un contexto urbano con una economia y un sistema
productivo bien conectados a través de una red de transporte, con una
infraestructura adecuada y bien disefiada, favorecen el desarrollo (Vazquez
Barquero, 2007). Entre las medidas de desarrollo local no so6lo se deben
considerar las que se orientan a crear suelo acondicionado que facilite la
localizacion de las empresas; o construir instalaciones para servicios basicos
(como hospitales o escuelas) sino también aquéllas enfocadas a mejorar las
redes de transporte y comunicaciones (Alburquerque y Cortés, 2001).

El transporte de pasajeros es un elemento primordial en el proceso de
expansion de oportunidades, permite los desplazamientos a los puestos de
trabajo, a la escuela, hospitales y toda clase de servicios, por esto, el transporte
es fundamental en el proceso de integracién social y el bienestar de las personas,
en otras palabras, facilita la conectividad entre los territorios y las personas, esta
asociado con la produccién y reproduccion de bienes y servicios de tal manera

es vital para promover el desarrollo local (Garcia Schilardi, 2014, p.5).

Ademas, aludir a lo local en el tema de desarrollo puede tener diferentes
interpretaciones con respecto al territorio, puede referirse a localidad, municipio,
estado, region, pais, etc., es decir, puede adoptar la forma que mas convenga a
los actores, lo que si es una realidad es que debe dar sentido a ser visto “desde
afuera y desde arriba” (Boisier, 2001, p.7).
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Para Gallicchio y Camejo (2005) el fin del desarrollo local es mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos que habitan un territoric, ademas de contribuir
al desarrollo del pais y enfrentar los retos de la globalizacion, esto exige que los
ciudadanos y los actores participen de manera articulada y conjunta en la
elaboracion de proyectos que impuisen el crecimiento econdmico, atendiendo
causas como la equidad, el género, la sustentabilidad, etc. (p.40). Por su parte,
en relacién al desarrollo José Arocena (2001) afirma que lo local tienen grandes
ventajas sobre lo global, ya que en lo local es mas sencilio lograr los procesos de
negociacion entre los actores, asi como de integrar el fugar de trabajo de las
personas con el lugar en donde viven con el fin de lograr proteger los recursos
naturales (p.10).

Asimismo, también es primordial entender la nocién de competitividad, la
teoria de la competitividad acepta de manera general que existe la necesidad de
crear competencias y factores productivos en economias que requieran impulsar
el desarrollo, esta tarea debe ser asumida por los gobiernos y por supuesto por
todos los actores involucrados (Sufiol, 2006). Por su parte, Porter afirma que el
unico camino para lograr la competitividad es la productividad, esto implica elevar
el nivel de vida de la poblacidn, pues constituye uno de sus pilares
fundamentales, también sostiene que no es el entomo el gque se torna
competitivo, sino las empresas que se encuentran insertas en él, en nuestro caso
nos referimos al mercado de taxis, e mismo condicionado por los elementos que
inciden sobre su entorno (Ibid., 2006). Los autores de la CEPAL describen Ia
competitividad desde el punto de vista de la economia como la capacidad de
incrementar la participacion de los mercados, y de manera simultanea aumentar
el nivel de vida de la poblacidn, sin embargo, desde la perspectiva
microecondmica significa alcanzar niveles dptimos de eficiencia internacionales
en cuanto a la utilizacién de recursos y entrega de servicios de calidad al cliente,
esto se logra a través de politicas de modernizacién, como la implementacion de
tecnologia, equipo, organizacion y relaciones laborales, todo esto en paralelo con
un entorno competitivo (Ibid., 2008).
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2.20 La calidad en el mercado reguiado

Por mucho tiempo se penso que la calidad era una consecuencia natural
de la productividad, sin embargo, la experiencia ha demostrado que es todo lo
contrario, si una empresa mejora las estrategias que den garantia a la calidad,
en consecuencia incrementara la productividad y se minimizaran los costos, sin
embargo, se debe comprender que la calidad como acabamos de mencionar es
una estrategia de supervivencia, de tal forma, una empresa no puede ser
competitiva si no cumple con las expectativas del cliente, tampoco lograra la
competitividad si no elimina el desperdicio de factores productivos a través de
sistemas eficientes de produccion, y de igual manera, pasara lo mismo si no
trabaja con parametros de productividad y no mejora los costos de manera optima
(Rincdn de Parra, 2001, pp.50-53).

En una empresa regulada por el Estado como es el servicio de taxis en la
ciudad de Tepic, las tarifas se sitian por niveles muy bajos, debido a esto la
rentabilidad no es alta y deja poco margen de ganancia, con la finalidad de que
las empresas no impongan tarifas altas para solventar sus costos o los niveles
de servicio sean afectados siendo no satisfactorios o bien de baja calidad, el
Estado impone limitaciones en ellos, pero también debe realizar un analisis para
que se tengan los incentivos necesarios para lograr ser eficientes y productivos
en cuanto a reduccién de costos y la incorporacién de tecnologia (Campos, De
Rus, y Nombela, 2003, pp.247-251).

Rincon de Parra (2001) sefiala que a menor productividad, mayores
costos y probablemente menor calidad, también explica que si a pesar de la baja
productividad se insiste en elevar los niveles de calidad los costos de produccion
se incrementaran (el incremento de costos es algo que no se puede tomar muy
a la ligera en sistemas regulados por el poco margen de rentabilidad ocasionado
por las bajas tarifas), si bien es cierto gue aumentar fa productividad no garantiza
el aumento en la calidad (con una buena estrategia se puede lograr), también es
cierto que una baja productividad y eficiencia provocan mala calidad en el
producto o servicio (p.59).
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Hatry define la productividad en el sector publico como el medio a través
del cual se puede alcanzar tanto la eficiencia como la efectividad, llamese
eficiencia al punto donde el Estado puede producir un determinado producio o
servicio con la menor cantidad de recursos necesarios y efectividad a la cantidad
real de producto o servicio que el Estado proporciona al piblico, la efectividad
incluye la calidad y el nivel de servicio (citado por Islas Rivera, et al., 2000, p.80).

2.21 Norma UNE-EN 13816 para calidad en el servicio

La calidad de un producto o servicio hace referencia a la percepcion que
tiene del mismo quien lo consume; asimismo, se puede interpretar como la
capacidad que posee el producto o servicio para satisfacer las necesidades y
expectativas del cliente. Uno de los pilares basicos de la calidad es la
normalizacién, dichas normatividades se derivan del esfuerzo de las empresas
por cumplir con una estandarizacién universal forzada por la competitividad de
los mercados en un intento por ofrecer el mejor producto o servicio a las personas
(Wanden Berghe, 2015, pp.67-68).

La Norma UNE-EN 13816 son una serie de acuerdos y especificaciones
técnicas que tienen como fundamento basico asegurar que los servicios de
fransporte sean de calidad sin importar su modalidad, fue instrumentada por el
Comité Europeo de Normalizacién (CEN) y es el resultado de un proyecto de
investigacion desarrollado por el consorcio QUATTRO, cuya finalidad era definir
la calidad en el servicio del tfransporte de pasajeros y promover este concepto
para incrementar la eficacia del mismo (Ministerio de Fomento, 2006, p.1). La
Norma contempla dos puntos de vista para ofrecer calidad en el servicio, por una
parte el punto de vista dei titular y los prestadores del servicio y por otro, el punto
de vista de los usuarios del servicio, para ello se establecen cuatro visiones: 1)
calidad esperada, se refiere a la calidad anticipada por el cliente, responde a
publicidad, niveles de calidad en otros servicios, caracteristicas del entorno socio-
econdmico, necesidades del cliente, y otros, 2) calidad objetivo, es la calidad que
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el titular del servicio y sus operadores pretenden proporcionar al cliente, depende
de la eficiencia del operador en cuanto a los recurso, energias y tiempos
asignados, también responde a la efectividad del administrador en cuanto a
ofertar el nivel éptimo de transporte para cumplir con las demandas; 3) calidad
producida/entregada, es la calidad alcanzada en condiciones normales de
operacion y 4) calidad percibida, es la percepcion de la calidad del servicio por
parte de los usuarios {lbid., pp.5-6).

La Norma Europea UNE-EN 13816 finalmente considera 8 criterios para
la evaluacién de calidad en el servicio: 1) servicio ofertado, 2) atencion al cliente,
3) accesibilidad, 4) seguridad, 5) informacién, 6) confort, 7) impacto ambiental y
8) tiempo, finalmente es importante sefalar que quienes utilicen estos criterios
deben ser conscientes de que el nivel de percepcidn de cada cliente es diferente,
no es una suma de caracteristicas, algunos daran mas importancia a ciertas
caracteristicas en cuanto a sus expectativas (Ibid., p.7).

La finalidad de la norma nos permite interpretar las expectativas deseables
del cliente y su percepcion de calidad en el servicio de acuerdo a parametros
reales y medibles, es importante denotar que es el servicio el que debe cumplir
ta norma y no el proveedor del servicio, también es importante describir que la
norma reconoce que pueden ser una o dos personas juridicas las que suministren
el servicio bajo una empresa y en caso de responsabilidad compartida,
formalizarlo por escrito (AENOR, 2016).
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Capitulo lll. Metodologia

3.1 Enfoque metodolégico de la investigacion

La naturaleza de nuestro estudio denotara un enfoque de investigacion
tipo mixto, pues retomaremos algunos aspectos del enfoque cuantitativo y otros
del cualitativo; los métodos mixtos de investigacion surgen como una respuesta
al discurso entre los dos métodos antes descritos (Silvio Donolo, 2009, p.6}, ¥
germinan como una combinacion de los mismos con el fin de tener un mejor
acercamiento al objeto de estudio atendiendo no sélo nimeros y datos, sino
también realidades sociales, es importante destacar que la aplicacion de los
enfoques mixtos son tipicos en investigaciones insertas en las Ciencias Sociales
(Del Canto y Silva, 2013, p.28).

Como sefialamos en el parrafo anterior, nuestro estudio tendré tendencia
cuantitativa y cualitativa, sera cuantitativa porque recopilaremos datos numéricos
a través de una encuesta y nos valdremos de ellos para medir los indicadores de
eficiencia, productividad, calidad y competitividad de! servicio de taxis en Tepic
con el uso de herramientas estadisticas y matematicas, todo esto con la finalidad
de probar las hipétesis planteadas en nuestra investigacion (Hemandez
Sampieri, et al, 2014, p.4). Asimismo, estaremos insertos en el enfoque
cualitativo porque nos valdremos de técnicas como la entrevista con el fin de
profundizar en la obtencion de informacion y datos a través de opiniones y
experiencias de expertos en el transporte plblico, en este proceso la recoleccion
de datos va orientado a entender el significado de dichas opiniones y
experiencias (Ibid., p.12).



3.2 Tipo de investigacidn

Dada la naturaleza de nuestro estudio, e! método a utilizar sera de tipo
inductivo o empirico pues crearemos enunciados generales a partir de ta
experiencia y de las particularidades del fenémeno u objeto de estudio (Lafuente
Ibafiez y Marin Egoscozabal, 2008, p.6), de tal manera, podriamos ilustrar este
método de la siguiente manera: todos los vehiculos marca Tsuru fueron
observados en un experimento, se encontré que todos estos vehiculos no
cuentan con bolsas de aire, por otro lado, también se determiné que la mayoria
de taxis en Tepic son Tsuru, entonces se induce que la mayor parte de taxis no

tienen bolsas de aire, por tanto el parque vehicular del servicio de taxis en Tepic
no ofrece seguridad al usuario.

Por otro lado, también estaremos inmersos en un tipo de estudio
descriptivo, la investigacion descriptiva se realiza cuando deseamos mostrar los
rasgos y caracteristicas propias de un grupo o fenémeno (lbid., p.9), en nuestro
caso, el fendmeno a describir estara representado por el servicio de taxis y los
rasgos y caracteristicas a mostrar seran aquéllas que nos ayudaran a medir y
determinar la calidad ofrecida por el mismo, entre estos rasgo podemos distinguir
la accesibilidad, la seguridad, el confort y demas criterios que impone la Norma
UNE-EN 13816, todo esto de acuerdo a la percepcién de los usuarios y los
diferentes actores involucrados en la produccién del servicio, asi mismo, estas
caracteristicas nos serviran para darnos una idea del nivel de competitividad que
se oferta en la ciudad, comparéndola con las nuevas formas de produccion de
servicio que estan surgiendo como UBER, CityDrive, etc., todo esto, como se dijo

con anterioridad, desde la percepcién de los usuarios y los involucrados en el
sistema de taxis.

Ast mismo, el estudio sera de tipo exploratorio, los estudios exploratorios
se llevan a cabo cuando el tema o problema de investigacion ha sido poco
estudiado, se tienen dudas al respecto del mismo o no ha sido abordado
anteriormente, es decir, al revisar literatura sélo se encuentran ideas vagas en
relacion al problema de estudio (Hernandez Sampieri, et al., 2014, p.91).
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Al revisar a literatura a través de internet, medios periodisticos y tesis
escritas, se enconiré que el tema de competitividad del servicio de taxis en |a
ciudad de Tepic es novedoso, pues esta poco estudiado y existen nulas guias de
investigacion en relacion al taxi tradicional en comparativa con las nuevas formas
de produccién del servicio.

3.3 Técnicas de recoleccion de datos

Existen diversas técnicas para recoger informacién y datos, dentro de las
técnicas pertenecientes a la investigacion cuantitativa podemos encontrar los
cuestionarios, los registros de datos estadisticos, tas pruebas estandarizadas y
otros tantos mas, mientras que en los estudios cualitativos encontramos las
entrevistas, las sesiones de grupo, las biografias, la revision de archivos, etc.,
(Ibid., p.14), en nuestro caso nos valdremos de la encuesta, la entrevista y la
observacion para llevar a cabo ia recopilacion de datos, esta informacién mas

tarde nos ayudara a dar respuesta a las hipOtesis planteadas en esta
investigacion.

3.4 La encuesta y el cuestionario

La encuesta es una técnica de recoleccion de informacion bastante
practica en los procesos de investigacion, esta técnica es propia dei enfoque
cuantitativo y nos permite estructurar y cuantificar los datos encontrados,
ademas, mediante la encuesta y el uso de las estadisticas podemos generalizar
los resultados recogidos de una muestra a toda la poblacién estudiada, el método
que emplea la encuesta para la obtencion de datos es el cuestionario y es la
técnica mas apropiada cuando las poblaciones son grandes y se busca
representatividad estadistica y tratamiento matematico (Kuznik, et al., 2010,
p.317). La encuesta no define ninguna variable independiente, se enfoca en
recoger informaciéon exclusivamente de las variables dependientes que

corresponden a los temas y aspectos que pretendemos estudiar y que se definen
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en nuestro marco tedrico, de tal manera, las variables dependientes tras ser
operativizadas se convertiran en las preguntas del cuestionario que aplicaremos
a las unidades de la muestra de la poblacién (Ibid., p.318).

En este sentido, podemos asegurar gue los elementos principales en los
que se apoya la encuesta son el disefio de la muestra y la elaboracién del
cuestionario.

Una muestra denota unidades de observacion a partir de las cuales
haremos inferencia del total de la poblacion, es de vital importancia que dicha
muestra sea representativa para evitar sesgos en nuestros hallazgos (Salinas
Martinez, 2004, p.121).

E! cuestionario recoge los datos a través de una serie de preguntas, dichas
preguntas describiran nuestro marco tedrico tras su operacionalizacion, las
preguntas elaboradas pueden ser cerradas y abierias, las cerradas especifican
sus posibles respuestas y la persona encuestada debe escoger entre las
diferentes aiternativas, por otro lado, las preguntas abiertas no tienen respuestas
establecidas de manera previa, por el contrario, el encuestado debe contestar
con sus propias palabras y utilizar su propio criterio (Garcia Alcaraz, et al., 2006,
pp.233-234). Los cuestionarios no deben tener el nombre o identificacion del
sujeto que los contesta, pero si un nimero que los identifique, las respuestas
proporcionadas no necesariamente refiejan una realidad, pero si la percepcion
que el entrevistado tiene de la misma, ademas, el entrevistador debe permanecer
neutral y no expresar afirmaciones ni sorpresas (Ibid., p.234). A continuacion, se

muestran algunas tablas que sefialan la operacionalizacién de nuestro marco
tedrico:
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Tabla 3. Operacionalizacion de la variable eficiencia

EFICIENCIA

DEFINICION CONCEPTUAL

INDICADOR

Una empresa se considera eficiente
cuando lleva a cabo una produccidn
determinada con la minima cantidad
de recursos que sea factible.

« Dimensién técnica:

Cuando una empresa escoge las cantidades minimas
de factores para llevar a cabo la produccidn, es decir,
no se produce deroche de recursos en ninguno de los
inputs.

ftems:

¢ Cudl es fa cantidad de taxis en Tepic?

¢ El servicio ofertado esta en refacion a la demanda?
*Los referentes a productividad ya que Ia
productividad es parte de la eficiencia.

« Dimension econdmica:

Si una empresa cuestiona también los costos de
produccién, es decir, minimiza los costes para llevar a
cabo la produccion.

Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 4. Operacionalizacién de la variable productividad

PRODUCTIVIDAD
DEFINICION
CONCEPTUAL INDICADOR
Nos da informacion o Dimensidn técnica:

parcial en cuanto a la
aficiencia técnica de

los factores
productivos.
La productividad

media se refiere al
numero de outputs
producidos por cada

unidad de input
empleado.
Maximizar la

produccion de servicio
en relacion a la
minimizacidén de
recursos.

Los procedimientos para medir la productividad en el transporte se
basan en Ia construccién de distintas ratios de outputs con respecto a
inputs.

outputfinput

. ; No.de servicios
Productividad media = m
No. de servicios

Productividad media = m

Inputinput (eficiencia tienica)
. litros combustible
usa relativo de factores = m

litros combustible

uso relativo de factores = W

Funcién Econométrica de acuerdo a jo anterior:

. a=frt]
q; = Nomero de servicios por dfa.
L = Horas trabajadas por dia.

Y = o + B+
i Cortes ;= Cp+C; (horas de trabajo) , + error
{ftems:
¢ Cudnios servicios realiza un taxi por dia? ;Cuénias horas trabaja al dfa un chofer de
taxi? ;Cudntos lifros de combustible consume un taxi diariamente? ;Cudntos
kildmetros recorre a diario un laxi?

¢ Dimensién econémica;
Los indicadores scondmicos tienen por objeto poner en relacion las
magnitudes monetarias de la empresa (ingresos y costes) con los
parametros fisicos asociados a la produccion u oferta de servicios de
transporte ¢ a su consumo o demanda por parte de los usuarios.

Ingresosinput
N ingresos
tabilidad de | = %ia — rabajo
rentabilidad de los factores dia — trabajo
ingresos

rentabilidad de los factores =

litros de gasoling — dia

Costelontput
coste en combustible diario

No. de servicios diarios

coste medio =

Gostefinput (eficlencla econémica)
costo de combustible diario

coste de los factores = _
dia — trabajo

ingresos

productividad = Fostes

>1

ftems:

¢ Cudnlos servicios realiza un taxi por dfa? ;Cuéntas horas trabaja al dfa un chofer de
taxi? ;Cudnfos filros de combustible consume un faxi diariamente? ;Cuantos
kilémetros recore a diario un taxi? j Precio del servicio?

Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 5. Operacionalizacion de [a variable calidad

CALIDAD

DEFINICION
CONCEPTUAL

INDICADOR

Capacidad que posee
el producto o servicio

para satisfacer las
necesidades y
expectativas del
cliente.

Estandarizacion

universal forzada por
la competitividad de
los mercados en un
intento por ofrecer el

mejor producto o
servicio a ias
personas.

Percepcion que tiene
del producto o servicio
quien lo consume.

« Dimensidn servicio ofertado;

La oferta del servicio de taxis debe dar cumplimiento a la demanda de
los usuarios.

ZLe centidad de servicio va da acuardo a la demanda da servicio?

« Dimensidon accesibilidad:
El servicio ofrece facilidades y atencidn a personas con capacidades

diferentes, adultos mayores, traen sillas para bebés, ofrecen servicios
nocturnos, de carga, etc.
items:

¢ El taxi en Tepic da alencitn a perscnas an sillas do ruedaes y edullos mayoras?
Jlos taxis poseen sillas parae bebds? ;Se ofrece servicio noctumo? SEI taxi ofrece senvicios de
cana?

« Dimensién seguridad:
}En referencia a la seguridad del vigjero en caso de accidentes viales.
terns:
£El taxi trae cinturonas de seguridad parn todos los pasajerns? ¢ Poseen bolsas de gire?

+ Dimensién informacion:
El taxi y chofer deben contar con la informacion necesaria que los
identifique.
ftems:

¢Los choferes traen gafate de identificacidn? JEi taxi lrae numera de control que lo identifique?

¢ Trae seguro para of vigjero 8 fa vista? ; Pesee algun ndmero o medio para quejas y sugersncias a
e vista?

+ Dimensién confort:
?e refiere a la comodidad ofertada por el servicio.
tems:

(El taxi daspide olores egmdables? E! texi estd mpio? ;Tres mdsica? ;Posee airg
acondicienado? El modelo del taxi es reciento?

+ Dimensién tiempo:
Fn relacién al tiempo de espera para adquirir el servicio.
terms:
¢ Cudnto tiempo espera para adquinr el servicio?

+ Dimensién impacto ambiental:
Fn relacidén al impacto ocasionado al ambiente.
terns:
¢Las conditiones mecdnicas dal taxi son adecuadas? ;Emite contaminantes?

+ Dimensién atencién al cliente:
En lo respectivo a la atencion percibida por el cliente por parte del
taxista.
ftems:

£ZLos chofares son amables? JSon respeluosos? ;inspiran confignza? ; Visten formates?
£5e rasuran? g Huelen bian? sLe indican Ia rula & saguir?

Fuente: elaboracién propia.
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Tabla 6. Operacionalizacion de la variable competitividad

COMPETITIVIDAD

DEFINICION CONCEPTUAL

INDICADOR

Significa alcanzar niveles dptimos
de eficiencia internacionales en
cuanto a la utilizacién de recursos
y entrega de servicios de calidad al
cliente, esto se logra a través de
politicas de modemnizacion, como
la implementacion de tecnologia,
equipo, organizacién y relaciones
laborales, todo esto en paralelo
con un entome competitivo,

Capacidad de incrementar la
participacion de los mercados, y de
manera simultanea aumentar €l
nivel de vida de la poblacion.

Crear competencias y factores
productivos en economias que
requieran impulsar el desarrollo,

No es el entorno el que se toma
competitivo sino las empresas que
se encuentran insertas en él

+ Dimensidn técnica:

Con respecto a la dimensién técnica de la variable
compestitividad, se analizara la calidad del taxi tradicionai
con respecto a nuevas formas de dar el servicio como

UBER y CityDrive (taxis mas nuevos, cémodos, seguros,
etc).

ftems:

¢ El servicio cumple con sus expectativas? ;Quién ofrece
mejor calidad enlre un taxi fradicional y un UBER o
CityDrive?

+ Dimension econdmica:

En relacion a la dimension econdmica, haremos
referencia al costo-calidad del servicio de taxi existente
en la localidad.

ftems:
¢ Cémo le parecen las tanfas de taxi?

¢Estarla dispuesto a pagar mas por un servicio de mejor
calidad?

Fuente: elaboracion propia.

3.5 La entrevista

La entrevista se define como una conversacion entre el investigador y el
sujeto de estudio, con el fin de obtener respuestas a las interrogantes del
problema de investigacion de manera verbal, se argumenta que la entrevista es
mas eficiente que el cuestionario porque la informacion recopilada es mas
completa y profunda; ademas, se pueden aclarar dudas durante el proceso,
asegurando que las respuestas nos sean de verdadera utilidad. De acuerdo a su
planeacion, la clasificacion mas comun de las entrevistas es de tres tipos:
estructuradas o enfocadas, semiestructuradas y no estructuradas (Diaz Bravo, et
al., 2013, p.163).
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e Entrevistas estructuradas o enfocadas.

En este tipo de entrevista las preguntas se fijan de manera previa, con un
orden y con categorias u opciones para que sean elegidas por el sujeto.
Su aplicacion es rigida a todos los sujetos de estudio, su ventaja es la
sistematizacion, facilita la clasificacion y el analisis y por ende presenta
una alta confiabilidad y objetividad y por otro lado su desventaja es la falta
de flexibilidad y una menor profundidad en el analisis.

e Entrevistas semiestructuradas.

Este tipo de entrevista es mas flexible que la estructurada, las preguntas
son planeadas y pueden adaptarse al sujeto, su ventaja es que puede

aclarar términos, motivar al entrevistado, identificar ambigluedades y dejar
atras los formalismos.

e Entrevistas no estructuradas.

Son entrevistas mas flexibles e informales, se adaptan al sujeto y a las
condiciones, en ellas el entrevistado tiene libertad de respuesta y puede ir
mas alla de lo que se le pregunta, su desventaja principal es que puede
presentar lagunas en la informacién necesaria en la investigacion.

Para llevar a cabo nuestros propositos nos valdremos de la entrevista
gsemiestructurada por considerar que posee un grado aceptable de flexibilidad en
las preguntas, ademas puede profundizar en las respuestag de 108 entrevistados
aclarando dudas y evitandg formalidades. Las enlf@vislas seran aplicadas a
concesionarios y choferes del transporte de 14xXi§, §8 Oplo por emplear este
meétodo a dichos actores porque no fue posible determinar un tamafio de muestra
en el caso de los permisionarios, al tratar de acceder al padrén de concesionarios
en la Direccion de Transito del Estado, asi como en las diferentes asociaciones
de taxis se nos negd, ya que la tratan como informacién de tipo confidencial, con
respecto a los choferes, a pesar de poder determinar el tamafio de muestra es
dificil entrevistarlos, por la naturaleza de su trabajo, pues se encuentran en
constante movimiento y con poca disponibilidad de tiempo.
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3.6 La Observacion

Es una técnica de recoleccion de datos que tiene como base el registro
valido, sistematico y confiable de comportamientos o conductas, trata sobre la
percepcion de fendmenos y los registra con objetividad, dicha percepcion impulsa
desarrollar comportamientos de reflexion y curiosidad de los acontecimientos del
mundo (Matos y Pasek, 2008, pp.41-42). La observacion permite al investigador
registrar las acciones de las personas a través de sus comportamientos (Villamil
Fonseca, 2003). Segun Diaz Sanjuan (2011) la observacion cientifica puede

clasificarse en varias modalidades (pp.8-10), a continuacion, las describiremos:

1. Directa e indirecta.

a. Directa. El investigador mantiene contacto personal con el
hecho o fenémeno a investigar.

b. Indirecta. Los conocimientos del hecho o fendmeno
observado fueron realizadas con anterioridad por otra
persona.

2. Participante y no participante.

a. Participante. El investigador se incluye en el grupo, hecho o
fenomeno observado para recopilar la informacion desde
adentro, es una técnica privilegiada por la investigacion
cualitativa.

b Ne parfigipante. El investigador recoge la informacion desde
afuel, §in intervenir en gl grupo, hecho o fenémeno.

3. Estruéllifada y no estructufada,

8. Estructurada. Se [BAliZ8 con 1a ayuda de fichas, cuadros,
tablas, etc., s@ |@ denomina observacion 81818MICA.

b. No estructurada. Se realiza sifl |a ayuda de elementos
técnicos, se denomina simple o libre.

4. De campo y de laboratorio.

a. De campo. Se realiza en los lugares donde ocurren los

hechos 0 fendmenos investigados.
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b. De laboratorio. Se realiza en lugares preestablecidos como
museos, biblictecas, laboratorios, etc.
5. Individual y de equipo.
a. Individual. Se realiza por una sola persona.
b. De equipo. Se realiza por un grupo de personas.

3.7 Seleccion de la Muestra

Una muestra es un subgrupo del total de una pobiacién o universo, de tal
manera, el muesireo es el proceso mediante el cual el investigador hace
inferencias del total de la poblacion del objeto de estudio, esto se hace cuando
los costos de nuestra investigacion son elevados y no se cuenta con los recursos
o con el tiempo necesario, sin embargo, como ya se dijo con anterioridad dicha
muestra debe ser representativa y tomada al azar o de o contrario, podriamos
tener respuestas inciertas (Hernandez Sampieri, ef al., 2014, pp.171-173). De
acuerdo a dichos autores existen dos clases de muestra: 1) Muestra
probabilistica y 2) Muestra no probabilistica o dirigida.

1. Muestreo probabilistico

Este tipo de muestreo requiere que se precise el tamafio de la muestra,
ademas precisa que las unidades o elementos muéstrales sean
seleccionados a través de un listado 0 marco muestral o bien a traves de
algan tipo de procedimiento como por ejemplo el empleo de una témbola,
de tablas de nameros aleatorios, el uso de algln software especializado o
alguin tipo de seleccién sistematizada (Ibid., p.171). Algunas técnicas para
le seleccidén de los elementos de una muesira de acuerdo al método
probabilistico son las siguientes: 1) Aleatoria simple, 2) Sistematica, 3)
Estratificada y 4) En conglomerados (Salinas Martinez, 2004). Se explican
de la siguiente manera:

1) Técnica aleatoria simple. En esta técnica todos los sujetos o
unidades de observacion tienen la misma probabilidad de ser
elegidos y son tomados a! azar de una lista sin un orden especifico.
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2) Técnica sistematica. En esla técnica los sujetos o unidades de
observacion son elegidos cada k-esima vez, es decir, cada
segundo, tercer, cuarto, etc., el nimero k debe ser seleccionado al

azar de una lista de niumeros aleatorios el cual constituye el inicio y
el intervalo de seleccion.

3) Técnica estratificada. Es una técnica en la que las unidades
observadas se dividen en subcategorias o subgrupos en base a
ciertas caracteristicas de interés, una vez hecha la divisién se
seleccionan elementos al azar de cada uno de los estratos

siguiendo la técnica simple o sistematica.

4) En conglomerados. Es aquélla que agrupa a una cantidad de
unidades de observacién que integran alguna caracteristica comun
y que integran un conglomerado, ejemplo de ello puede ser un area
geografica o un grupo de viviendas, de tal manera, el espacio
muestral sera la lista de conglomerados. La muestra se obtiene en
dos etapas, en la primera se elige un conglomerado de la lista y en
la segunda se seleccionan sujetos al azar a través de la técnica
simple, sistematica o estratificada.

2. Muestreo no probabilistico o dirigido

Este tipo de muestreo no pretende que las unidades seleccionadas sean
estadisticamente representativas de |la poblacién, el tamafo de la muestra
no es importante desde un aspecto probabilistico, se puede ajustar en
cualquier momento, el interés del investigador no es generalizar los
resultados al resto de la poblacion, ademas, la determinacion de los casos
de estudio obedece a uno o varios propdsitos determinados, el tamafo de
la muestra esta en funcion del nivel de entendimiento del fenomeno, de la
capacidad para recolectar y analizar, de la saturacién de categorias y de

la naturaleza del fenémeno (Hernandez Sampieri, et al., 2014, pp.382-
383).
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

Muestra de expertos. Estas muestras son frecuentes en estudios
cualitativos y exploratorios con el fin de generar hipdtesis precisas,
en ellas es necesaria la opinion de expertos en un tema (Ibid.,
p.387).

Muestreo por casos tipo. En ellos el objetivo es la riqueza,
profundidad y calidad de la informacion, no la cantidad ni la
estandarizacion, el objetivo es analizar los valores, experiencias y
significados de un grupo social (Ibid., p.387).

Muestro por cuotas. Consiste en un seleccionar un nimero de
individuos que reunan ciertas condiciones o caracteristicas, por
ejemplo: 20 individuos de 25 a 40 afios, de sexo femenino y de la
colonia x, una vez determinada la cuota se eligen los primeros que
retinan los requisitos, este método es muy empleado en encuestas
de opinion {Ibid., 2014, p.387).

Muestreo intencional o de conveniencia. Se tratan de obtener las
muestras “representativas’ de acuerdo a los casos disponibles a los
cuales tenemos acceso (Ibid., p.390).

Muestra en cadena o por redes (Bola de nieve). En este tipo de
muestreo Atkinson y Flint (2001) sefialan que un sujeto le da al
investigador el nombre de otro y se localiza al individuo y este
conducen a otro, y asi sucesivamente, se emplea muy
frecuentemente cuando las poblaciones son dificiles de encontrar o
cuestionar (citado en Baltar y Gorjup, 2012, p.131). En este tipo de
técnica no hay espacialidad geografica, no se ajusta tiempo ni
grupos o informantes potenciales (Mendieta lzquierdo, 2015,
pp.1149-1150).

Punto de saturacién. Se pueden basar en enirevistas e historias
de vida, este tipo de muestra basa el tamafio en el punto de
saturacién del conocimiento, conforme van surgiendo mas casos
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las relaciones del objeto social se van cubriendo, es decir, conforme
van surgiendo nuevos casos el conocimiento tiende a repetirse o
bien a saturar el conocimiento anterior (Mejia Navarrete, 2000,
p.171). Bertaux (1993) establece en 30 el numero de casos
necesarios para lograr el punto de saturacién (citado en Mejia
Navarrete, 2000, p.172).

Tamano de la muestra para Usuarios

Para calcular el tamafio de la muestra de usuarios consideraremos como
técnica el muestreo aleatorio simple en la poblacion del area urbana de la
Ciudad de Tepic, Nayarit de 15 afios en adelante pues se considera que
es la mas susceptible de usar el servicio de taxis, segun datos de INEGI
al utilizar la herramienta SCINCE se encontré que la poblacion en cuestion
corresponde a 240,190 habitantes al Censo de 2010 (INEGI, 2012).

Figura 1. Herramienta SCINCE de INEGI
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Al realizar el calculo con la formula del tamafio de muestras para
poblaciones finitas con un nivel de confianza a 99% y 95% se obtuvieron

los siguientes resultados:
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Tabla 7. Tamario de muestra para usuarios con datos INEGI (2010)

TAMANO DE MUESTRA PARA USUARIOS

Tamaiio de la Poblacién (N} 240190
. Zal1% Zal 5%
Nivel de confianza (z) 58 1%
Prevalencia esperada desconocida (p) 0.5
Error al 10% {i) 0.05
Q 0.5
Tamailo de la muestra {n) | 663,8031619 | 383,5481498

Fuente: elaboracion propia.

Como podemos observar el tamafio de muestra para illevar a cabo nuestro
experimento corresponde a 664 unidades a un nivel de confianza de 99%
y a 384 unidades si deseamos experimentar con un nivel de confianza del
95%.

. Tamano de la muestra para Choferes y concesionarios

En el caso de choferes y concesionarios se utilizara la técnica de muestreo
en cadena o por red, cominmente conocida como “bola de nieve” en
combinacién con la técnica del punto de saturacion.

De los lideres sindicales

En relacién a la recopilacion de informacion de dirigentes sindicales nos
valdremos de la observacién individual de campo directa como participante
y con técnicas de ayuda estructurada.

3.8 Tratamiento y anélisis de la informacion.

Tratar y analizar la informacién supone organizar los datos en categorias,

ademas de interpretarla y darle sentido y significado. El proceso para llevar a

cabo el analisis de datos cuantitativos segin Hernandez Sampieri, Fernandez
Coliado, y Baptista Lucio (2014) es el siguiente:
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1) Seleccionar un software a utilizar para el anélisis de datos.
2) Ejecutar el software (SPSS-20®, Eviews, STATA, SAS, efc.).
3) Explorar los datos obtenidos en fa recoleccion y que se van @ utilizar.

o Analizar descriptivamente los datos por variable.
o Visualizar los datos por variable.

4) Evaluar la confiabilidad, validez y objetividad de l0S instrumentos de
medicidn. |

5) Analizar e interpretar mediante pruebas estadisticas las hipdtesis
planteadas (analisis estadistico inferencial).

6) Realizar analisis adicionales.

7) Preparar los resultados para presentarlos (tablas, graficas, figuras,
cuadros, etc.).

En nuestro caso nos decidiremos por el software SPSS-20® (Paquete
Estadistico para las Ciencias Sociales) para realizar el analisis estadistico, este
software fue desarrollado en la Universidad de Chicago y en la actualidad es
propiedad de IBM.

En la investigacién cualitativa la recoleccion y el anélisis de los datos ocurre
de manera simultanea, en el andlisis la accion esencial es que se reciben datos
no estructurados a los cuales el investigador debe proporcionarles una estructura
(Hernandez Sampieri, et al., 2014, p.418).

Segun Hernandez Sampieri, et al. (2014) los propdsitos centrales del andlisis
cualitativo son los siguientes:
1) Explorar los datos.
2) Imponeries una estructura (organizandolos en unidades y categorias).
3) Describir las experiencias de los participantes segun su éptica, lenguaje y
expresiones.
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4} Descubrir los conceptos, categorias, temas y patrones presentes en los
datos, asi como sus vinculos, a fin de otorgarles sentido, inferpretarlos y
explicarlos en funcién del planteamiento del problema.

5) Comprender en profundidad el contexto que rodea a los datos.

6) Reconstruir hechos e historias.

7) Vincular los resultados con el conocimiento disponible.

8) Generar una teoria fundamentada en los datos

Para llevar a cabo el analisis de las entrevistas realizadas y profundizar en
nuestra investigacion nos apoyamos en el Software ATLAS.ti, este programa
informatico fue desarrollado en la Universidad Técnica de Berlin por Thomas
Mubhr, para segmentar datos en unidades de significado; codificar datos (en
ambos planos) y construir teoria (relacionar conceptos y categorias y temas),
para realizar el analisis el investigador agrega los datos o documentos primarios
como textos, fotografias, segmentos de audio o video, diagramas, mapas,
matrices y con el apoyo del programa los codifica de acuerdo con el esquema
que se haya disefiado, las reglas de codificacion son establecidas por el
investigador (Hernandez Sampieri, f a/,, 2014, p.451).
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Capitulo IV. Resultados obtenidos

Para llevar a cabo el andlisis de eficiencia, productividad, calidad y
competitividad de! servicio de taxis en ia ciudad de Tepic se realizd una encuesta
a 384 personas entre los 15 afios y mas con residencia en el area de estudio y
31 entrevistas a choferes y concesionarios del transporte de taxi en Tepic, dichos
ejercicios fueron realizados durante el mes de mayo de 2017.

4.1 Un acercamiento a la eficiencia del sistema de taxis

4.1.1 Perspectiva del concesionario

Con referencia a la vision det concesionario en lo respectivo a la eficiencia
técnica del sistema de taxis para dar cumplimiento a la demanda del servicio al
usuario fue la siguiente: el 96.77% de los concesionarios entrevistados aseguran
que existen muchos taxis en la ciudad de Tepic, la razén principal por la que se
asegura que el mercado esta saturado es porque ia ciudad es muy pequeiia para
el numero de taxis que circulan, ademas de que la cantidad de parque vehicular
no estd en relacién al nimero de habitantes, también se comenta que todo este
problema empez6 en el gobiemno de Antonio Echevarria, que concedié permisos
a discrecion sin respetar a los sindicatos, dando concesiones a personas que
nunca habian sido choferes y sin aplicar algin tipo de examen, como lo comenta
el entrevistado nimero 13 Yo opino que la anomalia que persiste comenzo con
don Tofio Echevarria, porque antes de eso, se controlaba bien todo y a partir de
esa fecha ya nunca se controld, porque fodos estabamos sujetos a un sindicato,
todos los choferes, yo fui chofer mucho tiempo, fui chofer 17 afios, para entrar
de taxista tuve que hacer un examen de manejo y el que no lo pasaba no entraba
de faxista, hoy en dia, a partir de eso que hizo Don Sefior entran taxistas que



nunca fueron, el sefior metié montén de permisos, carros blancos y lo siguié Ney
Gonzalez Sanchez’. Como sugerencia para dar solucién a este problema, los
concesionarios argumentan que los sitios requieren una reorganizacion, pues Ia
ciudad esta en crecimiento y falta realizar una mejor distribucién de los mismos,
como lo explica el entrevistado nimero 6 “La verdad es que son muchos taxis y
se requiere hacer un reacomodo en cuanto a los lugares donde hay sitios, hay
que hacer una reorganizacién, todos tienen derecho a sustento y ahorita la
poblacién esté creciendo mucho, hay mucho taxi, pero la poblacién también ha
ido en crecimiento en Tepic”, también se expresa que debido al crecimiento de la
ciudad el servicio puede resultar insuficiente en temporadas como en navidad,
como lo explica el entrevistado 12 “Creo que es una buena cantidad de taxis. en
el entendido de que cada dia crece més la ciudad, hay méas habitantes y que
bueno, a veces resultan insuficientes para las necesidades del servicio”.

Por otro lado, el 3.22% de los permisionarios entrevistados declaran que
la produccioén de servicio es suficiente para solventar la demanda actual.
Grafica 1. Percepcién del concesionario de la Eficiencia Técnica del sistema de taxis en
Tepic

EFICIENCIA TECNICA DEL MERCADO DE TAXIS
DESDE LA PERSPECTIVA DEL CONCESIONARIO
(Entrevistas, mayo de 2017)
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4.1.2 Perspectiva del chofer

Desde la vision del chofer se encontrd que el 96.77% de los entrevistados
contestd que existen muchos taxis en la ciudad de Tepic ocasionando con ello

una sobreoferta en la prestacion del servicio, algunas de las razones de dicha
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sobreproduccion son la falta de una estrategia en la regulacién de concesiones
como lo menciond el entrevistado nimero 17 al cuestionarlo sobre la cantidad de
taxis que circulan en la ciudad “...es un error del gobierno, porque se supone que
el gobierno esta para regular los negocios por decir asi...", por otro lado el
entrevistado 10 afirmé que “son demasiados para una ciudad tan pequefia” de
manera textual, ademas de que no esta en relacion al nimero de habitantes como
lo manifesté el entrevistado 19 “muy exagerado, jefe, muy desproporcionado con
el numero de habitantes, no hay controf'.

Por otro lado, el 3.23% de los choferes entrevistados sostiene que existen
periodos de sobreoferta y sobredemanda de servicio como lo describid el
entrevistado numero 26 “pues mire... muchos decimos que son muchos y a la vez

no, porque cuando hay trabajo no damos abasto”.

Grafica 2. Percepcién del chofer de la Eficiencia Técnica del sistema de taxis en Tepic
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4.1.3 Perspectiva del usuario

En relacién a la encuesta realizada a los habitantes de la ciudad de Tepic
se encontrd que el 47.1% de ellos creen que existen muchos taxis en la ciudad,
poniendo de manifiesto una sobreoferta en el servicio, otro 47.1% manifesto que
la cantidad de taxis son los suficientes para atender a la poblacion que demanda
el servicio, es decir que existe un sistema de taxi equilibrado entre oferta y
demanda, mientras que un 5.7% expreso que existen pocos taxis en la ciudad,
en otras palabras dicen asegurar que la demanda sobrepasa a la oferta.
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La siguiente tabla nos muestra la informacion recabada en relacion a la

cantidad de taxis en Tepic de acuerdo a la encuesta realizada desde la
percepcion de los usuarios:

Tabla 8. Percepciodn del usuario de la eficiencia técnica del sistema de taxis
CANTIDAD DE TAXIS EN TEPIC DESDE LA

PERSPECTIVA DEL USUARIO
FRECUENCIA [ PORCENTAJE
MUCHOS 181 47 1
SUFICIENTES 181 471
POCOS 22 5.7
TOTAL 384 100

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

La siguiente grafica nos muestra de manera clara la percepcion del usuario

del servicio de taxis en relacion a la eficiencia técnica del sistema.

Grafica 3. Percepcion del Usuario de la Eficiencia Técnica del sistema de taxis en Tepic

EFICIENCIA TECNICA DEL MERCADO DE TAXIS
DESDE LA PERSPECTIVA DEL USUARIO
(entrevistas, mayo de 2017)
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4.2 La productividad del sistema de taxis

4.2.1 Dimension técnica de la productividad del sistema de taxis

Para llevar a cabo una aproximacion a la productividad en el sistema de taxis
de la ciudad de Tepic nos basamos en un estudio con enfoque cualitativo, los
datos se recopilaron a través de entrevistas realizadas a 59 choferes de taxis en
la zona urbana de la ciudad de Tepic, Nayarit. La variable a considerar fue el
numero de servicios realizados por dia. Al realizar el sondeo se obtuvieron los
siguientes resultados:
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Tabla 9. Datos de productividad del sistema de taxis

DATOS PARA CALCULAR LA PRODUCTIVIDAD

0BS. PROMECH) DE CORTES POR DIA PROMEDIO DE HORAS TRABAJADAS POR DIA

1 18 E)

2 20 12
3 20 52
4 35 L]

5 20 12
8 20 12
7 22 15
8 15 12
(] 25 9

0 22 8

11 F=] 16
12 10 %)
13 73 14
14 73 16
15 28 15
16 1) 11
17 20 10
18 35 12
19 0 15
20 18 135
21 0 EE]

22 20 12
23 28 13
z4 70 12
75 2 14
26 25 16
27 k) 13
28 20 14
28 15 12
30 ] 8

3 25 12
32 20 [§]

a3 35 12
24 15 15
35 18 13
36 20 14
37 25 13
35 15 3

EL) Fo] 15
[T) 10 13
a7 5 135
a2 20 13
43 25 [H]
a4 15 12
a5 5 3

48 20 10
47 15 12
48 i3 10
45 10 6

50 15 13
Bl 17 1z
592 30 12
E=] 20 B

54 20 10
€5 76 15
56 1T 3
57 20 14
58 28 10
EE) 25 14

Fuente: elaboracidn propia con datos de entrevistas a choferes de taxi en mayo de 2017.



Para llevar a cabo la medicién de la productividad del servicio nos valimos
de la funcién produccién q = f (K, E, L, F, N, 1) mencionada en nuestro mfirco
tedrico, y partiendo del principio de parsimonia, el cual nos dice que conviens
mantener lo mas sencillo posible el modelo de regresion la simplificamos a la
siguiente funcidn matematica:

qi=f(L)

q: = Numero de servicios por dia.
L = Trabajo (horas trabajadas por dfa).
F = Gasto de combustibles y otros consumibles.

K =Infraestructura (ej. numero de carrles, conviene que sea en términos de capacidad).
E =Vehiculos.

N = Otros activos (recursos naturales, como degradacién del termitorio y el ambiente).
t = £l tiempo consumido por los usuarios.

Se realizd la estimacion de la productividad de la prestacion con el
Faor + "n
Software Eviews y el siguiente modelo econométrico derivado de la funcid

matematica descrita en el parrafo anterior:

Ndamero de servicios por dia ;= Horas trabajadas por dia i +ermror
Y= BotPiXs + p

Cortes ;= Co + C:(horas de trabajo); + error

En el siguiente grafico podemos observar que el nimero de Servicios se
incrementan de acuerdo al nimero de horas {rabajadas, esto es un resultado que
ya se esperaba.
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Grafica 4. Comportamiento de los datos del modelo econométrico de productividad
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En el siguiente grafico observamos la normalidad de los datos:

Gréfica 5. Normalidad de la totalidad de los datos del modelo econométrico

Series: Residusls
Sample 1 £8
oo Choservations £8

Mean -281e-18
£ hedian -0 452274
Maximum 14 50773
1

Kirimum  -10.98492
Sid Dev 5 245360
Sieaness 0 528455
Hurtosis 3508122

Jarque-Bare 3 385527
Frobatility 01868750

I

'ILIII LI Iill]
L : 2 2 & &

Hipotesis
Ho: Los datos son normales
H1: Los datos no son normales

Regla de decision: p-value del estadistico Jarque-Bera es mayor al 5%, no s€
rechaza Hj.

De tal manera podemos observar que los datos tienen un comportamiento
normal, esto quiere decir que los datos provienen de una poblacion distribuida
normalmente y no existe presencia de datos atipicos, por consiguiente, no se
rechaza la hipotesis nula. Al correr una primera regresion, antes de hacer
pruebas estadisticas con Eviews se encontraron los siguientes resultados:
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Figura 2. Regresion del modelo econométrico de productividad
Dependent Variable: CORTES
Method: Least Squares
Date: 08/20/17 Time: 1200
Sample: 159
Included observations. 59

Variable Coefficent  Std Emor +-Statistic Prob.
c 1458057 3767630 3868057  0.0003
HRS_TRABAJADAS 0492642 0306082 1609511 01130
R-squared 0.043472 Mean dependentvar 2054237
Adjusted R-squared 0026691 S.D. dependentvar 5363742
SE ofregression 5291676 Akaike info criterion 6.203458
Sum sgquared resid 1596.105 Schwarz criterion 6273883
Log likelihood -181.0020 Hannan-Quinn criter 6.230949
F-statistic 2590526 Durbin-Watson stat 2.042396
Prob(F-statistic) 0.113030

R? indica que soélo se explica el 4.3% del modelo y la probabilidad nos
muestra que la variable explicativa no es estadisticamente significativa al 95%
por lo que fue necesario sacar los datos mas dispersos y alejados de la linea de
regresion reduciendo a 32 observaciones.

Tabla 10. Datos eliminando las observaciones dispersas

DATOS PARA CALCULAR LA PRODUCTIVIDAD

No. DE OBS. | PROMEDIO DE GORTES PORDIA | PROMEDIO DE HRS. TRABAJADAS POR DIA LITOS DE CMBUSTBLE POR DIA

4 8 9 16.9

2 20 12 19.7

3 20 12 185

4 20 12 15.4

5 20 12 185

6 23 15 216

7 23 16 20

8 23 14 20

g 23 16 16.9

10 28 15 185

11 18 1 15.4

12 20 15 20

13 20 1 175

14 20 12 20

15 20 12 222

16 22 14 15.4

1T 25 16 15.4

18 18 13 16.9

19 20 14 185

20 20 11 12.3

21 18 13 17.2

22 20 14 185

23 25 13 185

T 24 15 1 123

b | 25 13 15.4

26 20 13 185 T
27 15 8 9.2 T
28 10 6 15.4

29 17 12 12.3

30 28 15 18.5

N 20 14 154

32 25 14 123

Fuente: elaboracién propia con datos de entrevistas aplicadas en mayo de 2017 a choferes de
taxi.
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En el siguiente grafico podemos observar la dispersiéon de los datos del
modelo y como aumenta el niumero de servicios en relacion a las horas
trabajadas.

Grafica 6. Comportamiento de los datos eliminando los datos dispersos
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Asimismo, podemos observar en el siguiente grafico como los datos
siguen siendo normales puesto que p-value del estadistico Jarque-Bera €S de
46%, mayor al 5%.

Grafica 7. Normalidad de los datos eliminando datos dispersos

Series: Resicusls
Sampi= 1 22
& Observations 22

il Mean 1.28e-15

Median 0298828
Maximum 4512821
2 Minimum -3 487109

Std. Dev 23219685
Skewness 0430807
<+ Kurtesis 2358893

Jarque-Bera 1 541748
Probability 0 482809

Hipdtesis

Ho: Los datos son normales

H+: Los datos no son normales

Regla de decision: p-value del estadistico Jarque-Bera es mayor al 5%, no se
rechaza Ho.
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De tal manera, los datos no son atipicos, por lo que determinamos que son

normales y no se rechaza la hipétesis nula. El siguiente reporte nos indica que el

modelo es significativo en la variable regresora y que explica el 61% de la variable

regresada.

Figura 3. Reporte de Regresion eliminando datos dispersos

Dependent Vanable. CORTES
Method Least Squares

Date 08/20/17 Time 1219
Sample 132
Included obsereations 32

Vanable Coefficient  Std Emer  -Statistic  Prob
C 4198047 2415484 1737973 0.0825
HRS_TRABAJADAS 1285937  0.186602 6891346  [0.0000
[R-squared 0612856 Mean dependentvar 2058375
Adjusted R-squared 0599952 SD. dependentvar 3731811
§E ofregression 22360247  Akaike info criterion 4515056
Sum squated !E:Iﬂ 167.1371  gehwars eriterion 4707564
Log likeiihood H EEE'!B Hannan-Guinn ciiter 4646321
-glatistic & (ala 2822580
e i $7as00s oy Wals0N 811
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Figura 4.Pruebas de Heterocedasticidad
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Test EGuaton Test Equation.
Dapandart Yanatie RESID'2 Dependent Vanadle LRESID2
Melnad Leasl Squares Method Leasl Squares
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-2 503233 6251488 -DJ408407 (6457 C 0732614 2001448 0300739 07060
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Log likebheod -102 2043 Harnan-Ouinn criter 6540154 Logbreihood 8708253  Hannan-Cuinn criter 4348640
F-statetic 17476080 Durbin-Watson stat 1643486 F-clatistic 0245017 Durbin-Watson stat 1001772
Prosif stabste) 0 155808 Frob(F-stabistic) 0561242
Hetetaskecaslicily Test Glejser Heternskadasbety Tast Whita
Fohatistic 11209525 Prob Fi120) 02954  F-stabshc Q60363 Prod F228) Laz3g
Dos'Rosquared 1161170 [Pron Chi-Squars(i) 02617 [0%5°R-squared 1787300] [Frob Cri-Squate(2) o4031)
Scalea explained 55 10372207 |Pred Chi-Squars(1) 02004) Scalec eplained 55 1068760 [Prob Chi-Square(Z) 0.5880
Tesl Equation Test Equaticn:
Dependent Varasie ARESID Dependen! Variasis RESID'2
Hethod Least Squares Method Least Squans
Date DRIZT Time 1239 Data 082017 Time 1239
Sampile: 132 Samnghe. 132
Inguced observahons 42 Incluced obssnvations 32
Vanable Coslficierd  Sld Emor  1Statisic  Prot Variable Cosficient  Sid. Emor  tStafisfic  Prob
0 0346208 1418353 024440 08080 c 0703077 2026227 0024885 05728
HAS_TRABAILDAS 0116476 0108504 1062790 02664 HRE TRABAMDAS'? 0027486 0146668 0187233 08528
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Adsled R-squares 0004181 3D dependsalvar 1300983 R-squated 0056012 Mean depencerd var 5223035
SE ofregression 1320270  Akaike info criteron 3551572 Adwsied R-squared 40009091 50 dependent var 6191443
Sum sguared resid ETBE034  Schwarz ariterion 2643160 SE olregression §200476  Akaika info crdanon 6579000
Laog likalhood -S4 82515 Hannan-Oulan aiter 3581938 Sum squared resid 1118 170 Bchwar: crilerion 6716503
F-statistic 1128505 Durnin-Watsen stat 14340807 Loglkelihood -102 2654 Hannap-Quinn crifer 5624638
ProniF-stsbstic) 01 296357 F-stohsbe UBB0363  Durtn-Walnon 5121 1620728
—_— — == Proa(F-siatsic) 0.833526

Hipétesis

H,: los residuales son

homocedasticos

H,: los residuales no
son homocedasticos,

son heteroceddsticos

Regla de decisién:
p-value de chi cuadrada
es mayor al 5%, no se

rechaza Ho.

De tal manera los
residuales son
homocedasticos y no
serechaza la
hipétesis nula.
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b) Prueba de correlacion

Figura 5. Prueba Durbin-Watson

Dependent Variable: CORTES
lMethod: Least Squares

Date: 08/21/17 Time: 09:35
Sample: 132

Included observations: 32

Variable Coefficient  Std. Error t-Statistic Prob.

0 4198047 2415484 1.737973 0.0925
HRS_TRABAJADAS 1.285937  0.186602 6.891346 0.0000
R-squared 0.612856 Mean dependentvar 20.59375
Adjusted R-squared 0599952 S.D.dependentvar 3.731811
S.E of regression 2360347 Akaike info criterion 4.615856
Sum squared resid 167.1371 Schwarz criterion 4707564
Log likelihood -71.85528 Hannan-Quinn criter. 4646321
F-statistic 47.49065 |Durbin-Watson stat 2.822580
Prob(F-statistic) 0.000000
| 1
- I — e
: Rechace Hy,. - Zona de l Zona de | Rechace H,,. |
Fevidencia de | inde- pinde- | evidencia de |
L autocorrela- | ociston | cision | autocorrela- |
clon positiva | ! ¢ion
: | negativa .

f ; Norechace Hyo l, |
o ambas i

i
|
|
|
|
e o ] i

“ (l’l N’[ 2 4‘{{; ‘4‘1‘.1“1 -1

o

1.074 1.536 2.464 2926

Hy: No hay autocorrelacion positiva

Hy: No hay autocorrelacion negativa

De tal manera que, el grafico nos indica que existe indecision con
respecto a la existencia de autocorrelacion negativa de acuerdo a la
prueba Durbin-Watson.
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Figura 6. Prueba de Correlacion

Breusch-Godfrey Serial Correlation LI Test:

F-statistic 4196237 Prob F(2.28) 0.0255
|Obs*R-squared 7.379525| [Prob Chi-Square(2) 0.0250]
Test Equation:

Dependent Variable: RESID

Method Least Squares

Date  08/21/17 Time: 09:44

Sample: 132

included observations: 32

Presample missing value lagged residuals setto zero.

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob
C 0.840694 2.212535 0.379969 0.7068
HRS_TRABAJADAS -0.069853 0171146 -0.408150 0.6863
RESID(-1) -0.541686 0191020 -2 B38756 0.0084
RESID(-2) -0.137006 0192118 -0713136 04877
R-squared 0.230610 Mean dependentvar 1.25E-15
Adjusted R-squared 0.148176 S.D. dependentvar 2321965
S.E ofregression 2143042 Akaike info criterion 4 478798
Sum squared resid 128.5936 Schwarz criterion 4662015
Log likelihood -7 66077 Hannan-Quinn criter, 4539529
F-siatistic 2797492 Durbin-Watson stat 1.879465
Prob(F-statistic) 0.058420

Hipétesis
Ho: los residuales no estan correlacionados
H1: los datos si estan correlacionados

Regla de decisién: p-value de chi cuadrada es mayor al 5%, no se rechaza Ho.

De tal manera se determina que los residuales estan correlacionados.

Figura 7. Correccién de errores estandar de MCO con el método Newey-West

Dependent Variable: CORTES

lMethod: Least Squares

Date: 08/21/17 Time: 09.48

Sample: 132

Included observations: 32

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-\West fixed
bandwidth = 4.0000)

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

¢ 4198047 2.115853 1.984082 0 0585
HRS_TRABAJADAS 1.285937 0.168771 7.619400 0.0000
R-squared 0612856 Mean dependentvar 20 59375
Adjusted R-squared 0.599952 S.D. dependentvar 3731811
S E ofregression 2360347 Akaike info criterion 4 615956
Sum squared resid 167.1371 Schwarz criterion 4 707564
Log hkelihood -7185529 Hannan-Quinn criter 4546321
F-statistic 47 49065 Durbin-Watson stat 2822580
Prob(F-statistic) 0.000000 Wald F-stalistic 58.05526

Prob(Wald F-statistic) 0.000000




Nivel de significancia estadistica de las variables de manera individual

(prueba t)

Figura 8. Regresion después de las pruebas estadisticas

Dependent Variable: CORTES

Method: Least Squares

Date: 08/21/17 Time: 09:48

Sample: 132

Included observations: 32

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-\West fixed
bandwidth = 4 0000)

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 4198047 2.115853 1.984002 0.0565
HRS_TRABAJADAS 1285937 0.168771 7.619400 0.0000
R-squared (0612856 Mean dependentvar 2059375
Adjusted R-squared 0599952 S.D. dependentvar 3731811
S.E. ofregression 2360347 Akaike info criterion 4 615956
Sum squared resid 167.1371 Schwarz criterion 4707564
Log likelihood -71.85529 Hannan-Quinn criter. 4646321
F-statistic 47 49065 Durbin-Watson stat 2822580
Prob(F-statistic) 0.000000 Wald F-statistic 58.05526

Prob(Wald F-statistic) 0.000000

a. Prueba de significancia estadistica para la variable horas trabajadas.

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

HRS_TRABAJADAS 1.285937 0.168771 [7.619400 [0.0000

t calculada
7.6154

-2.040 0 2.040

Nivel de significancia 0.25 Nive! de significancia 0.25

Hipotesis

Ho: el parametro no es estadisticamente significativo
Hi: el parametro es estadisticamente significativo
Ho: B1=0  H1: B1#0

Regla de decision: si el p-value asociado al parametro es menor 5% es

significativo estadisticamente hablando. Esto significa que rechazamos Ho.
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Nivel de significancia estadistica de las variables de manera general

(prueba F)
R-squared 0.612856
Adjustied R-squared 0.599952
S E. ofregression 2360347
Sum squared resid 167.1371
Log likelihood -71.85529
[F-siatistic 47.49065
Prob(F-statistic)y  0.000000

Prob(Wald F-statistic) 0.000000

Hipdtesis

Ho: en su conjunto el modelo no es significativo estadisticamente

H1: en su conjunto el modelo es estadisticamente significativo

Regla de decision: si el p-value asociado al estadistico F es menor al 5% es

significativo estadisticamente hablando. Esto significa que rechazamos Hy, es

decir el modelo es significativo.

Interpretacion del Modelo Econométrico

Figura 9. Regresion del Modelo Econométrico

[Dependent Variable: CORTES|
‘Method: Least Squares

Date 08/21/17 Time: 09:48
Sample: 132

Included observations: 32

HAC standard errors & covariance (Bartlett kernel, Newey-West fixed

bandwidth = 4.0000)

Vanable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob

S 4.198047 2115853 1.984092 0.0565
HRS_TRABAJADAS 1.285937 0.168771 7.619400 0.0000
[R-squared ~~ 0.512856| Mean dependentvar 2059375
Adjusted R-squared 0599952 $SD dependentvar 3731811
S.E ofregression 2.360347 Akaike info criterion 4 615956
Sum squared resid 167.1371 Schwarz criterion 4707564
Log likelihood -71.85528 Hannan-Quinn criter. 4 646321
F-statistic 47 49065 Durbin-Watson stat 2.822580
Prob(F-statistic) 0.000000 Waid F-statistic 58.05526

Prob(Wald F-slatistic) 0.000000

La constante del modelo es igual a 4.198047 esto nos indica el numero de

cortes promedio cuando las horas trabajadas son nulas, lo cual carece de

significado econoémico; por otro lado, el modelo indica que para aumentar el
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numero de cortes en 1 unidad deben transcurrir al menos un aproximado de 47
minutos en promedio; es decir, cada 4 horas de trabajo impactan un promedio de
5 cortes. El R? nos indica que la variable horas trabajadas nos explican el nimero

de servicios en un 61% aproximadamente. La funcion produccién quedaria de la
siguiente forma:

CORTES = 4.198047 + 1.285937(HRS DE TRABAJO) + ERROR

En la siguiente grafica podemos observar como incrementa el nimero de

cortes al incrementar las horas trabajadas segun los parametros del modelo
economeétrico utilizado:

Grafica 8. Representacion grafica del nimero de servicios en relacion a las horas
trabajadas

COMPORTAMIENTO DE LOS PARAMETROS
DEL MODELO ECONOMETRICO

22.198047

20.915228

20.198047 Y =Bo+ BXy + M

19.629291
By = C=4.198047

18.198047 18.343354

17.057417
15.77148

14.485543

13.199606

11.913669

10.627732

16.198047

14.198047

12.198047

10.198047

VARIABLE DEPENDIENTE

8.198047
6.198047

4.198047
14 2 3 4 ] 6 7 8 9 10 11 12 13
VARIABLES INDEPENDIENTES

En relacién al consumo de combustible, se encontré que en promedio se
consumen 1.365 litros de gasolina por hora de trabajo, este dato resulta de sacar
el promedio de los consumos por hora diario calculados en cada una de las 32
observaciones consideradas en el modelo econométrico antes descrito.

63




4.2.2 Dimension econémica de la productividad del sistema de taxis

La dimensién econdmica se realizd a través de las impresiones recibidas
de los concesionario y choferes al realizarles entrevistas:

4.2.2.1 Perspectiva del concesionario

Al aplicar el instrumento de entrevista a los permisionario se enconiré que
el 29.03% de ellos estan de acuerdo en que el servicio de taxis es rentable, pero
para que se cumpla este hecho es necesario que se cumplan ciertas condiciones
como por ejemplo que el taxi lo trabaje el mismo concesionario, como lo
menciond el entrevistado 22 “No, no es negocio, es un medio de sustento para el
concesionario que lo trabaje, pero que sea negocio para él, meter chofer y que le
reditue ganancias, no, definitivamente no”. Por otro lado, el 9.68% de los
encuestados argumentaron que dicha rentabilidad se genera sélo en periodos de
tiempo relativamente cortos, como cuando se produce el pago quincenal a la
clase trabajadora y en temporadas un tanto mas largas como las fiestas
decembrinas; al respecto el entrevistado 17 argumenta lo siguiente: ‘Pues mire,
es rentable cuando estd la quincena reciente, ya noméas pasa la quincena, pueblo

quieto, vemos la ciudad muy sola”.

Asimismo, el 38.71% asequré que el servicio tiene una baja rentabilidad
debido a las bajas tarifas, a los altos insumos, ai pago de impuestos €omo
refrendo, placas y hacienda, ademéas del seguro del automovil y pagos
mensuales a sindicatos y al seguro del chofer, todo esto aunado a que no hay
plusvalia en la ciudad y a que existen permisionarios como viudas, con
capacidades diferentes, mayores de edad, etc., que se ven en la necesidad de
rentar el permiso a un chofer que se lo trabaje y en estos casos [a concesion es
menos rentable, de tal forma, el permisionario se ve en la necesidad de
endeudarse al realizar el mantenimiento de la unidad, pues para comprar
refacciones debe conseguir un crédito, ademés de ser previsor ahorrando con
cierto margen anticipado de tiempo para comprar unidades una veéz que se
requiera como menciond el entrevistado numero 2 ‘précticamente esté

demasiado baja, no hay mucha plusvalia pues, no quedan muchas ganancias”.
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Finalmente, el 22.58% expresd que el servicio no es rentable,
convirtiéendose unicamente en un medio de sustento para los concesionarios y
sus familias en el cual se debe trabajar bastante; en el caso de choferes hasta
por un tiempo de 12 horas para que le sea costeable, como hizo mencion el
entrevistado numero 12 “para los choferes es un trabajo muy matado
definitivamente, tienen que trabajar hasta 12 horas para alcanzar a llevarse un
poquito de dinero para su casa”. Por otro lado, se pudo observar que las personas
que rentan el permiso a concesionarios estan abandonando esta practica, debido

a la poca rentabilidad del servicio, y que las personas adultas se emplean en este
servicio debido a la falta de empleos.

Grafica 9. Percepcién del Concesionario de la rentabilidad del sistema de taxis

RENTABILIDAD DEL SERVICIO DE TAXIS
DESDE LA PERSPECTIVA DEL CONCESIONARIO
(entrevistas, mayo de 2017)

= BAJA RENTABILIDAD
= NO ES RENTABLE

= EXISTEN PERIODOS DE
RENTABILIDAD POSITIVA

ES RENTABLE

Con el fin de profundizar en el tema de la variable de rentabilidad del

servicio de taxis se indagd con respecto a las tarifas autorizadas y el costo de los
insumos, encontrando los siguientes resultados:

El 9.68% de los concesionarios entrevistados aseguran que el servicio es
rentable pues las tarifas autorizadas son justas, ademas, son justas en respuesta
a que las distancias de recorrido del servicio son cortas aun a pesar de los altos
costos de la gasolina, como lo mencioné el entrevistado numero 19: “...para mji
se me hace bien, 35, 40 y 50 porque la ciudad es chica y no hay distancias
grandes. Los insumos estan elevados, pero de todos modos si alcanza uno a
darle mantenimiento, el costo-beneficio es justo...”
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Asimismo, el 9.68% de los permisionarios entrevistados avalaron que las
tarifas estan en relacién con la economia del estado y que estan conscientes de
que si aumentan el precio de las tarifas disminuird la demanda del servicio
haciéndolo menos rentable, de tal manera que esta situacion les deja poco
margen de maniobra para el mantenimiento del vehiculo; ademéas, afirman que
para que el servicio aumente su rentabilidad el permisionario debe trabajar la
concesion, de lo contrario si requiere un chofer ésta se complica, pues hay que
pagar impuestos como el seguro y costos sobre némina como comenté el
entrevistado nimero 20: “Para la economia del estado estén bien, porque yo no
te voy a poder pagar 50 pesos, porque me sensibiliza mi bolsa, pero en cambio,
a lo mejor si se cobraran 20, 25, 40, la gente agarraria més el taxi... i subes un
chofer ya el gobiemo te cobra impuestos, el seguro social, costos sobre némina,

y ya esos gastos te merman’.

De igual manera, el 32.26% sostiene que las tarifas son bajas y afirman
que una de las razones principales s la economia de estado, como $€ comento
en el parrafo anterior, esto aunado al aumento en las gasolinas y las refacciones;
de igual manera un 35.48% no solo testifico tarifas bajas, sino ademas manifesto
que los insumos son caros.

Un 9.68% se inclind por expresar que los insumaos son caros sin dar una
opiNiGn con respecto al precio de las tarifas, puntualizando que el pago de 10s
mismos 10s realiza a través de créditos, porque no puede pagarlos de contado
como lo argumentd el entrevistado numero 13 “...sobre los insumos, todo esta
muy caro, y hay que conseguir un crédito, porque de contado no las puede
pagar”, asimismo, un 3.23 se inclina por un equilibro de mercado.

Cabe mencionar que los entrevistados apuntalaron que el servicio es
barato en comparacién de otros estados, que las tarifas estan reguladas por el
gobierno, que no hay autorizacién para incrementarlas y sin embargo el prestador
debe ofrecer un buen servicio; por ello, el taxista cobra de acuerdo a su criterio,
algunas veces por encima de lo justo y otras por debajo de lo establecido para
compensar el incremento de los insumos, pues el usuario no quiere pagar lo que
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debiera ser. Como sugerencia se propone la implementacion de un sistema
electronico que regule las tarifas del servicio de acuerdo a las distancias
recorridas para que el usuario y el prestador de servicio de taxi queden
satisfechos en el precio como lo manifesté el entrevistado nlimero 12 ... yo creo
que se deben establecer tarifas por un sistema electronico... que nos deje
satisfechos a choferes y que deje satisfecho al usuario, para que sea una tarifa

Jjusta...”.

Finalmente, es importante mencionar que de una sola concesién se
mantienen dos familias, la del permisionario y la del chofer y también que muchos

choferes estan renunciando por la baja rentabilidad del negocio.

Grafica 10. Percepcion del Concesionario de las tarifas e insumos

PERCEPCION DEL PRECIO DE LAS TARIFAS Y EL COSTO DE LOS
INSUMOS DEL SERVICIO DE TAXI DESDE LA PERSPECTIVA DEL
CONCESIONARIO
(entrevistas, mayo de 2017)

» LAS TARIFAS SON BAJAS
* LOS INSUMOS SON ALTOS

LAS TARIFAS SON BAJAS Y LOS INSUMOS
SON ALTCS

LAS TARIFAS NO ESTAN EN EQUILIBRIO
CON LOS INSUMOS

« LAS TARIFAS ESTAN EN EQUILIBRIO CON
LOS INSUMOS

* LAS TARIFAS ESTAN EN RELACION CON LA
ECONOMIA DE LA CIUDAD

En la siguiente figura podemos observar un comparativo entre los
resultados obtenidos al indagar sobre las tarifas e insumos y rentabilidad del
Servicio.
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Gréfica 11. Comparativo de las tarifas e insumos con la rentabilidad

COMPARATIVO DEL COMPORTAMIENTO DE LAS TARIFAS E
INSUMOS Y LA RENTABILIDAD DESDE LA PERSPECTIVA DEL
CONCESIONARIO (entrevistas, mayo de 2017)

100.00 90.32
80.00
60.00 ——
40.00 .
20.00 9.68
0.00 [Cw . |
% ES ACORDE % NO ES ACORDE
B [AS TARIFAS E INSUMOS e RENTABILIDAD

4.2.2.2 Perspectiva del chofer

El 28.03% de los choferes entrevistados expresé que el servicio de taxis
es rentable, asi lo manifesté el entrevistado 15 “si es rentable, sabiendo uno
trabajar, si saca uno, saca uno para vivir nada mas” y el entrevistado 3 “para mi
persona, que no tengo tantos compromisos todavia, si es”. Asimismo, €l 16.13%
de los entrevistados declaré que hay dias rentables y otros no rentables debido
a que el trabajo no es estable como lo explico el entrevistado 25 *...dias S/, dias
no... no hay una estabilidad en cuestién de trabajo, dias solos, dias malos..." ¥y
el entrevistado 29 “a veces si es rentable, a veces no, a veces te va muy bien y
a veces nomas no, a veces gastas la misma cantidad de gasolina cuando trabajas
bien que cuando trabajas poco, porque andas buscandole y no encuentras nada’.
Por otro lado, el 45.16% reveld que el sistema de taxis no es rentable como lo
explico el entrevistado 16 ... hay dias que no saca uno mas que para la gasolina,
mas la renta, y si no hay chamba, hay muchos que se empiezan a desesperar,
no ajustan para pagar...”, otros choferes explican que a pesar de que €l trabajo
no les resulta rentable siguen trabajando por el interés de obtener una concesion,
como lo manifestd el entrevistado 23 “no, la verdad no es negocio ya esto -¢si no
es negocio por qué sigue trabajando? con la esperanza de que mafiana o pasado
nos den un permiso’.

Finalmente, el 9.68% no respondio de forma directa, méas bien dijo que no

podian conseguir otra fuente de empleo, como lo explico el entrevistado 24 “lo
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que pasa es que ya de la edad que tiene uno ya no le dan trabajo donde sea, y

pues aqui si le dan a uno trabajo, mientras cumpla uno pues con el trabajo”.

Gréfica 12. Percepcion del Chofer de la rentabilidad del sistema de taxis

REN AD DEL SERVICIO DE TAXIS
DESEPEBH%ERSPECTIVA DEL CHOFER
(entrevistas, mayo de 2017)

9.68%

s ES RENTABLE

= NO ES RENTABLE

DIAS SI'Y DIAS NO

NO EXPRESO UNA
RESPUESTA DIRECTA

En relacion a las tarifas el 3.23% de los choferes entrevistados expresaron
que las tarifas son justas. Por otro lado, el 80.65% declard que las tarifas son
bajas, ya que no estan de acuerdo al incremento de los insumos y al numero de
horas trabajadas, asi lo afirm¢ el entrevistado 14 “estan muy bajas porqué no
compensan las horas de trabajo y lo que cobran los patrones y la gasolina, no le
dejan a uno margen de ganancia” y el entrevistado 15 “ahorita como estamos no
nos queda gran cosa por lo caro de la gasolina, es el detalle, es un promedio
bien, o sea, nosotros nos ponemos en el lugar de las personas, del usuario,
porque no podemos cobrar mas, porque los sueldos estan muy bajos’. El 6.45%
dijo que las tarifas son irregulares, al respecto el entrevistado 9 expuso: “por fo
menos las deben de emparejar porque estan muy irregulares, estan mal
administradas, hay lugares donde se cobra demasiado barato, hay donde se
cobra muy caro”. Asimismo, el 3.23% expreso que las tarifas estan de acuerdo a
la economia de la ciudad, esto de acuerdo al entrevistado 31 “/as tarifas de este
estado estan acorde con el sistema de pagos, mucha gente nos dice que esta
muy barata, pero si a nosotros nos dejaran subirlas, por decir, cobramos 35, si
nos dejaran subirlas a 40, a 50, la gente no agarraria, porque estan de acuerdo
con los sueldos miserables que hay aqui... entonces estén de acuerdo con lo que
ganan los trabajadores’. Finalmente, el 6.45% sefialo que las tarifas estan en
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relacion al criterio del chofer; el entrevistado 18 lo explicd de esta manera: “/as
tarifas estan bien porque pues uno mismo las proporciona, bueno yo cobro,
depende la distancia; depende la distancia es lo que yo cobro, o sea, ya tampoco
pues dar muy muy caro porque pues te quemas con el mismo cliente, o sea, ya
no te vuelven a tomar otra vez’ y el entrevistado 10 lo expuso de esta forma: “son

de acuerdo a como esta la gasolina y el tramo, dependiendo de dénde a dénde”.

Grafica 13. Percepcion del Chofer de las tarifas e insumos

PERCEPCION DEL PRECIO DE LAS TARIFAS DESDE LA
PERSPECTIVA DEL CHOFER
(entrevistas, mayo de 2017)

323%  6.45% O-45% - LAS TARIFAS SON BAJAS

7 i

= LAS TARIFAS SON JUSTAS

= LAS TARIFAS ESTAN EN RELACION
CON LA ECONOMIA DE LA CIUDAD

« LAS TARIFAS SON A CRITERIC DEL
CHOFER

= LAS TARIFAS SON IRREGULARES

En relacion a los precios del servicio para distancias cortas refiriéndonos
al primer y segundo cuadro de la ciudad, el 3.45% de los choferes dijo cobrar de
$35 a $40 pesos, el 6.90% de $25 a $30 pesos, el 27.59% $35 pesos, el 31.03%
$30 pesos y otro 31.03% de $30 a $35 pesos, un promedio de $32 pesos.

Grafica 14. Precio del servicio para distancias cortas

PRECIO DEL SERVICIO PARA
DISTANCIAS CORTAS (entrevistas, mayo de 2017)

6.90% 3.45%

275%

= $30 a $35
» $30
= $35

$25 a $30
= $35 a $40

Y con respecto a distancias largas por ejemplo del centro de la ciudad a la
localidad La Cantera, un aproximado de 8 kildmetros, el precio promedio
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calculado fue de $53 pesos, de acuerdo a los entrevistados el 11.54% expreso
que cobra $60 pesos, el 19.23% dijo que el precio por el servicio oscila entre $60
y $70 pesos, y el 26.92% argumentd que el precio para distancias largas es de

$40 pesos, el resto de las deméas opiniones pueden observarse en la grafica
siguiente:

Grafica 15. Precio del servicio para distancias largas
PRECIO DEL SERVICIO PARA
DISTANCIAS LARGAS (entrevistas, mayo de 2017)

3.85% = $40 A $45
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- $80 A $100
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7.69%
7.69%

3.85%

7.69%

4.2.2.3 Las tarifas desde la perspectiva del Usuario

En relacién a las tarifas el 53.9% de las personas encuestadas dijo qué
eran altas, mientras un 33.3% comenté que eran justas, por otro lado, el 11.5%
afirmo que estan de acuerdo a la economia del lugar y finalmente el 1.3% expreso
que las tarifas del servicio son bajas; el precio promedio arrojado fue de $47.55

pesos. En el siguiente concentrado podemos observar los resultados:

Tabla 11. Percepcién del usuario de las tarifas del servicio de taxis en Tepic

LAS TARIFAS
FRECUENCIA | PORCENTAJE
SON BAJAS 5 1.3
SON JUSTAS 128 33.3
SON ALTAS 207 53.9
~ ESTAN DE ACUERDO A LA ECONOMIA 44 11.5
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017,
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Con respecto al precio en distancias cortas, el 32.8% dijo que oscilaba en
los $30 pesos, mientras el 40.9% de las personas encuestadas manifesté que
fluctuaba en los $35 pesos. En la siguiente grafica podemos ver los resultados:

Tabla 12. Percepcitn del Usuario del Precio del servicio de taxi para distancias cortas

COSTO MINIMO (DISTANCIAS CORTAS)

FRECUENCGIA PORCENTAJE
$25 23 6.0
$30 126 32.8
$35 167 40.9
340 50 13.0
$45 8 2.1
$50 12 3.1
555 1 03
$60 2 0.5
$70 2 0.5
$80 3 0.8
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

Para distancias largas, el 13.6% dijo que el precio aproximado es de $70
pesos, el 19.8% se inclind por $60 pesos y el 29.2% por $50 pesos. £n la tabla

se observan algunas otras respuestas con porcentajes bajos.

Tabla 13. Percepcion del Usuario del Precio del servicio de taxi para distancias largas

COSTO MAXIMO (DISTANCIAS LARGAS)

FRECUENCIA PORCENTAJE PORCENTA.E VALIDO

$30 1 0.3 0.3
$35 13 34 3.4
$40 i 8.1 8.1
$45 23 6.0 6.0

$ 50 112 29.2 29.2
$355 6 1.6 16

$60 76 18.8 19.8
$65 8 21 2.1

§70 52 13.5 136
$75 2 0.5 0.3
$80 30 78 7.8
$90 5 1.3 1.3
$100 17 44 - 4.4
$120 4 1.0 1.0
$150 2 0.5 0.5
$ 200 1 03 0.3

TOTAL 383 89.7 100.0

SIN RESPUESTA 1 0.3
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
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4.3 percepcion de la calidad del servicio de taxis

4.3.1 Perspectiva del concesionario

Al realizar entrevistas a profundidad a concesionarios de taxis en funcién
a la calidad ofertada en el servicio en la ciudad de Tepic se encontraron i0s
siguientes resultados: el 35.48% de los concesionarios entrevistados expresan
que ofrecen una buena calidad en el servicio, se manifiesta que la marca de
vehiculo que utilizan para ofrecer la prestacion es Tsuru, debido a Qué €S una
ciudad pequefia; se acepta que algunas unidades estan desgastadas por &l USO,
pero también opinan que tampoco se les puede exigir una calidad excelente por
la baja rentabilidad y el costo actual de los insumos como explico el entrevistado
14 “Pues la mayoria de las unidades estdn buenas... bueno no muly buenas, pero
si buenas... si hay ciertas unidades que si necesitan que les pongan mayor
atencién y no las dejen caer... tampoco te pueden exigir un carro del ano y que
estén en perfectas condiciones si ya no es tanto negocio el mantener una unidad

bien, con el paso def tiempo tienes que meterle mucho dinero, aparte pagar los
impuestos, pagar el chofer...”.

El 12.90% dijo que la calidad es regular, mientras otro 25.81% expreso
que la calidad varia en relacion a tres puntos principales, sin S€f menos
importante uno que otro: en primer lugar el chofer, hay conductores que
presentan buena imagen y buena atencién; sin embargo, hay usuarios que s€
quejan de la imagen personal de otros, ademas comentan gue hay taxistas
groseros; en segundo lugar estén los vehiculos, se afirma que 1a calidad depende
del modeio y del estado fisico del carro y que esto también esta en relacion con
|la rentabilidad del servicio; y en tercer lugar, la calidad responde a (s reglas que
imponen los sindicatos a los concesionarios y a las unidades para qué puedan
ofrecer el servicio; en este sentido, el entrevistado numero 17 €xpreso [0
siguiente: “Pues hay muchos taxis muy buenos, pero también hay otros qué no
los atienden, los dejan caer, eso depende de cada quien, la personalidad del taxi
depende del chofer, si el conductor anda todo desalineado, sin bafiarse, pues asi
va a traer el carro también, ya es cuestién de las regias que cada sindicato o
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alianza pone a sus trabajadores”. Por otro lado, el 16.13% de los permisionarios
declaré que |a calidad que se ofrece es mala, pues hay mucho carro viejo, sucio,
maloliente, destartalado y viejo, con choferes descuidados que no son limpios,
como lo manifestd el entrevistado 6 “Le falfa a muchos concesionarios, sobre
todo a los choferes, que sepan cuidar el trabajo que tienen, la herramienta que
tienen, el vehiculo es su herramienta; entonces se requiere que el chofer lo cuide,
le dé buen uso, porque pues el mantenimiento se lo da el concesionario; entonces
si necesitamos traer un vehiculo limpio, en buenas condiciones y los modelos
tendremos que darlos también mas recientes. Ya un 2007 es un modelo
aceptable. Hay muchos vehiculos que andan trabajando con modelos muy
vigjitos. Desde luego, el usuario porque lo requiere Jo usa, y hasta que esta en el
interior del vehiculo se da cuenta que la regé; dice: agarré un vehiculo Sucio,
maloliente, todo destartalado, al usuario también le duele pagar més,
necesitamos tener buen precio, pero también brindar un buen servicio”.

Cabe mencionar que 9.68% dio una respuesta indirecta, manifestando que
calificar la calidad del servicio le compete al usuario y que ésta va acorde con I
rentabilidad, como lo mencioné el entrevistado 13 “Bueno la calidad mas que
nada, el usuario la puede decir, éste me dio buen servicio, éste me dio pésimo

servicio... uno como permisionario puede decir: soy excelente, yo no me puedo
calificar solo”.

Finalmente, se pone de manifiesto que los responsables de dar
mantenimiento a las unidades son ellos como concesionarios y también estan
conscientes que se debe brindar buen servicio para tener buenas tarifas; sin
embargo, ponen de manifiesto que no hay plusvalia en la ciudad y al no haber
ingresos por el bajo costo de las tarifas se carece de insumos para dar
mantenimiento a los vehiculos o para comprar carros nuevos, repercutiendo esto
en ia calidad, como puso de manifiesto el entrevistado 2 “Bueno, ahi si le voy a
ser sincero, hay muchos caros que andan mal, pero yo pienso que es por io
mismo, porque no hay plusvalia, no hay ingresos, por Ia carestia de los insumos
y el bajo costo de las farifas... conozco muchos permisionarios, mas bien

74



permisionarias viudas que han tenido qué vender sus carros, porque si de ahi

comen, no les queda para arreglar l0s carros”. La siguiente grafica nos muestra

los resultados obtenidos en relacion a la calidad ofertada desde la percepcion del
permisionario:

Grafica 16. Percepcion del Concesionario de la Calidad del servicio de taxis en Tepic

PERCEPCION DE LA CALIDAD OFERTADA POR EL
SERVICIO DE TAXIS DESDE LA PERSPECTIVA DEL
CONCESIONARIO (entrevistas, mayo de 2017)

12.90% 3548% = BUENA
- MALA
\ VARIADA
| ¢ REGULAR

[T T
25.81% \h - OTRA RESPUESTA

4.3.2 Perspectiva del chofer

Al cuestionar a los choferes con respecto a la calidad del servicio, €l
16.13% afirmo que es buena, ya que va de acuerdo al precio que paga el usuario
por el servicio prestado, como o expresoé el entrevistado 12 “a mi se me hace
bien, dependiendo del precio que paga la gente, no puedes traer carro del afio,
no sacas para un abono del afio, entonces, se me hace algo normal que traigan
las carcachas, porque pues no puedes para mas’. También se explica que la
finalidad de dar una prestacion de calidad es una cuestion de “subsistencia”, esto
lo manifesté el entrevistado 17 “creo yo que es buena o tratamos de que sea
buena; por lo mismo, para poder subsistir, porque si tenemos mala calidad de por
si, la gente no quiere pagar’. Por otra parte, el 22.58% argumento6 que la calidad
ofertada es regular, como lo declaré el entrevistado 18 “...en general la verdad
pues mas o menos, te lo digo francamente hay algunos taxistas... la persona a
veces no anda cambiada, el carro pues lo trae feo, no anda pues al 100, bien
limpio... mucho taxista también... o de aqui de la combi, el camion, andan
mariguanos, crudos...”. Asimismo, el 38.71% expresd que la calidad varia de

acuerdo al chofer y el vehiculo; por un lado, afirman que hay choferes que ofrecen
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buena atencion al cliente y otros mala atencidn; al respecto el entrevistado 25
comento: “...en cuestion de trabajadores a veces habemos algunos muy groseros
a veces otros amables...” en ese mismo sentido algunos otros choferes afirmaron
que hay vehiculos en mal estado, asi lo dijo el entrevistado 15 “en general es
muy dificil (opinar sobre la calidad del servicio) porque... hay muchos carros muy
viejos, ofros que traemos carros nuevos... entonces es muy dificil de comparar’,
ademas, el entrevistado 10 dijo lo siguiente: “todo depende del taxista, unos lo
traen bien cuidado(el vehiculo), otros lo traen sucio”; por otra parte, el
entrevistado 1 afirmd: “en lo particular si la hago buena (la calidad del servicio),
pero ya mis comparieros son algunos... corajudos, que ven una silla de ruedas y
se van... y son medios brutos, pero yo en lo particular, como toda la vida he hecho
esto, lo hago lo mejor que puedo”. Por otra parte, el 3.23% testificd que la calidad
esta en relacion a las tarifas; el entrevistado 28 comenté lo siguiente: “es que, por
el costo, o sea, por las tarifas que tenemos no podemos traer unos carrazos,
imaginate alguien que se mueve con un carro nuevo, un carro Tiida, un Versa o
algo... no saca para pagarlo, ;de donde lo paga con las tarifas que tenemos?”.
Finalmente, el 6.45% afirmd que se hace lo que se puede, en ese sentido el

entrevistado 8 dijo: “fratamos de hacer lo mejor posible, que quede la gente
satisfecha’.

Grafica 17. Percepcion del Chofer de Ia Calidad del servicio de taxis en Tepic

PERCEPCION DE LA CALIDAD OFERTADA POR EL
SERVICIO DE TAX!IS DESDE LA PERSPECTIVA DEL
CHOFER (entrevistas, mayo de 2017)
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4.3.3 Perspectiva del usuario

Al realizar la encuesta a la poblacidn de Tepic con respecto a la calidad
del servicio de taxis en la ciudad el 63.3% comentd que la calidad ofertada cumpie
con sus expectativas, mientras un 36.7% manifestaron que la calidad no es la

adecuada y que no cumple con sus expectativas.

Tabla 14. Percepcidn del Usuario de 1a Calidad del servicio de taxis en Tepic

EXPECTATIVAS DEL USUARIO SOBRE LA CALIDAD DEL TAXI

FRECUENCIA PORCENTA.JE
NO CUMPLE 141 367
CUMPLE 243 633
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

Para llevar a cabo el andlisis de la calidad del servicio ofertado por el
sistema de taxis en la ciudad de Tepic se evaluaron los 8 aspectos que sefiala la
Norma UNE-EN 13816 elaborada por el CEN (Comité Eurcpeo de Normalizacion)
sobre calidad en el transporte de pasajeros en todos sus modos, los resultados

fueron los siguientes:

a. Servicio ofertado

Al realizar la encuesta en relacion a la oferta de taxis en Tepic se encontro
que el 47.1% manifesté un sistema de taxis con un parque vehicular

suficiente para atender la demanda del servicio, mientras que otro 47.1%

deliberd que la oferta sobrepasa la demanda ya que existen muchos taxis

en la ciudad. Por otro lado, un 5.7% exteriorizdé que la demanda supera a
la oferta, pues existen pocos taxis, por ende, la produccidn de servicio es

insuficiente.
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Tabla 15. Percepcién del Usuario de la Cantidad de parque vehicular de taxis en Tepic

CANTIDAD DE TAXIS
FRECUENCIA PORCENTAJE
MUCHOS 181 471
SUFICIENTES 181 47.1
POCOS 22 5.7
TOTAL 384 100.0

Fuente. elaboracidén propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017,

b. Accesibilidad

En cuanto a la accesibilidad ofertada por el servicio, el 18.5% argumentd
que era buena, mientras el 49.2% se inclind por senalar que era regular,

mientras el 32.3% especificd una accesibilidad mala por parte del taxi
tradicional. En la siguiente tabla se expresan los resultados obtenidos:

Tabla 16. Percepcién del Usuario de la Accesibilidad del servicio de taxis en Tepic

ACCESIBILIDAD
FRECUENCIA PORCENTAJE
MALA 124 32.3
REGULAR 189 49.2
BUENA 71 18.5
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuaesta realizada en mayo de 2017.

c. Seguridad

En cuanto a seguridad el 19.8% manifesto que el servicio de taxis ofrece
buena seguridad en el servicio, el 43.5% sugiere que la seguridad ofertada
es regular y finalmente el 36.7% supone una seguridad mala en el taxi.

Tabla 17. Percepcion del Usuario de la Seguridad del servicio de taxis en Tepic

SEGURIDAD
FRECUENCIA PORCENTAJE
MALA 141 36.7
REGULAR 167 43.5
BUENA 76 19.8
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
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d.

Informacién

En relacion a la informacion ofertada, el 16.4% expresa que el taxi en Tepic
oferta buena informacion al usuario, el 35.4% dice que es regular y el
48.2% sefiala que la informacion que ofrece es mala.

Tabla 18. Percepcién del Usuario de la Informacién ofertada del servicio de taxis en Tepic

INFORMACION
FRECUENCIA PORCENTAJE
MALA 185 482
REGULAR 136 35.4
BUENA 63 16.4
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
Confort

En relacion a la comodidad ofrecida por el taxi et 18% asegura que es

buena, el 52.1% manifiesta comodidad regular y el 29.9% denota
comodidad mala.

Tabla 19. Percepcion del Usuario de la Comodidad del servicio de taxis en Tepic

COMODIDAD
FRECUENCIA PORCENTAJE
MALA 115 299
REGULAR 200 52.1
BUENA 69 18.0
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracidn propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
Tiempo

En cuanto al tiempo de espera para tomar un taxi el 27.1% dijo esperar de
0 a 5 minutos para el abordaje, el 51.6% manifesté una espera de 6 a 10
minutos, el 16.1% de 11 a 15 minutos y finalmente un 5.2% dijo que et
tiempo de espera superaba los 15 minutos.
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Tabla 20. Percepcién del Usuario del Tiempo de Espera del sefvicio de taxis en Tepic

TIEMPO
FRECUENCIA PORCENTAJE
DE 0 A 5 MINUTOS 104 27.1
DE 6 A 10 MINUTOS 198 51.6
DE 11 A 15 MINUTOS 62 16.1
MAS 15 MINUTOS 20 52
TOTAL as4 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

g. Impacto ambiental

Con referencia al impacto del servicio de taxis sobre el medio ambiente, el
9.4% de los encuestados manifestd que los vehiculos tienen buen
mantenimiento y no emiten contaminantes de manera excesiva, por otro
lado, el 69% dijo que sdlo algunos vehiculos recibian buen mantenimiento
y finalmente un 21.6% especificd que el parque vehicular esta falto de
mantenimiento y que los taxis emiten contaminantes de manera excesiva.

Tabla 21. Percepcidon del Usuario del Impacto Ambiental del servicio de taxis en Tepic

MANTENIMIENTO

FRECUENCIA PORCENTAJE
MALO a3 216
BUENO 36 9.4
ALGUNOS 2865 69.0
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

h. Atencidn al cliente

En lo relacionado a la atencion al cliente por parte de ios choferes de taxi
el 20.6% express6 que era buena, el 64.1% dijo que era regular y por otra
parte un 15.4% deliberd que era mala.
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Tabla 22.

Percepcidén del Usuario de la Atencién al cliente del servicio de taxis en Tepic

ATENCION AL CLIENTE

FRECUENCIA PORCENTAJE
MALA 59 15.4
- REGULAR 246 64.1
o BUENA 79 206
- - TOTAL 384 100.0

'~ Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

4.4 Competitividad del sistema de taxis, una comparativa con

los nuevos modelos que ofertan el servicio

4.4.1 Perspectiva del concesionario

Para encontrar respuesta a la competitividad ofertada por el taxi tradicional
en la ciudad de Tepic se realizé un comparativo del mismo con las nuevas formas
de ofrecer el servicio que estan surgiendo como UBER.

Primeramente, se pregunté a los permisionarios si conocian o habian
escuchado sobre la plataforma UBER, el 35.48% de los entrevistados respondio
que si tenian conocimiento del tema, el 12.9% que habian escuchado sobre el

mismo, mientras el 51.61% argumentaron no conocer la plataforma.

Grafica 18. Conocimiento de los Concesionario sobre nuevas formas de ofrecer el

servicio de taxi

LUSTED CONOCE UBER?
(entrevistas, mayo de 2017

= Si
= NO
HA ESCUCHADO
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Al cuestionar a los concesionarios que dijeron conocer o haber escuchado

sobre UBER se recogieron las siguientes impresiones en referencia a la calidad

del servicio:

El 44.44% de los concesionarios entrevistados aceptan que la calidad
ofertada por UBER es mejor porquée los vehiculos que dan el servicio son mas
nuevos y costosos, son automaticos, traen aire acondicionado y estan en mejores
condiciones, el servicio es bueno y l0s choferes dan buen trato al usuario, estan
bien vestidos y capacitados. Ademas, UBER se maneja a través de una
plataforma afiadiendo tecnologia al servicio, las solicitudes se hacen a traves de
Internet y la misma aplicacion fija el precio evitando usar dinero en efectivo como
lo manifestd el entrevistado 6 “...UBER exige un vehiculo que tenga aire
acondicionado, que esté en mejores condiciones, no manejas, ni el chofer maneja
dinero, no lo maneja, todo es a través de la misma plataforma que tienen ellos y
le ubican al chofer sus pasajes que ha hecho, ahi mismo le fijan el precio, pero
cuando el usuario entra a un vehiculo de UBER sabe que va a tener calidad, va
a tener también todo lo que un usuario requiere, buen trato, buen servicio, y al
final de cuentas el precio va de acuerdo a lo que se hizo...", en contraste, el 3.7%
comenté que el taxi tradicional es mejor y, por otro lado, el 51.85% de ellos no
emitieron una opinidén al respecto a pesar de expresar que conocen O han
escuchado sobre UBER.

Grafica 19. Percepcion del Concesionario de la Competitividad del sistema de taxis vs
UBER

COMPETITIVIDAD OFERTADA POR UBER DESDE
LA PERSPECTIVA DEL CONCESIONARIO
(entrevistas, mayo de 2017)
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Asimismo, se cuestiono a la totalidad de los entrevistados con la finalidad
de saber qué piensan con respecto a si UBER llegaria a establecerse en la
ciudad, el 9.68% respondio que si se estableceria en la ciudad si se le permitiera,
el 3.23% que tal vez, el 3.23% que no sabe y el 58.06% cree que este modelo no
se estableceria en Tepic, las razones principales por las que aseguran que no,
es porque la ciudad es chica y las distancias de recorrido de los servicios son
cortos, aparte de que las calles estan en mal estado, ademas argumentan que la
economia de la ciudad es baja, lo que les complicaria recuperar el costo de lo
invertido debido a las bajas tarifas y a la gran cantidad de oferta del servicio como
lo menciono el entrevistado 28 “Yo pienso que no porque como es una ciudad
pequena, hay UBER en las grandes ciudades, para UBER no es rentable aqui
porla economia, UBER se instala donde hay dinero, por ejemplo, alld en Mexicali,
alla se instala UBER porque es una ciudad industrial, ahi corre el dinero, hay
mucha gente con dinero, para este lado no, aqui no creo, no hay mucha
economia aqui”, otras razones serian los sindicatos y las relaciones que sus
lideres tienen con el gobierno como lo afirma el entrevistado 8 “No creo, porque
ya intenté entrar (UBER) y pues con las relaciones que tiene nuestro lider,

nuestro dirigente, se pudo sacar de aqui de la ciudad de Tepic”. El 25.81% no
emitidé una respuesta.

Grafica 20. Estimacion de los Concesionarios sobre la llegada de UBER a Tepic

¢,USTED CREE QUE UBER LLEGARIA
A ESTABLECERSE EN TEPIC?
(entrevistas, mayo de 2017)
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4.4.2. Perspectiva del chofer

El 90.32% de los choferes entrevistados dijo conocer o haber escuchado
sobre UBER o alguna otra forma de ofrecer el servicio de taxi, mientras el 9.68%

manifesto desconocimiento sobre el tema.

Grafica 21. Conocimiento de los Choferes sobre nuevas formas de ofrecer el servicio de
taxi

. CONOCE O HA ESCUCHADO SOBRE UBER?
(entrevistas, mayo de 2017)
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De los choferes entrevistados que dijeron conocer o haber escuchado
sobre UBER el 50% admitié que ofrece mejor calidad que el taxi en Tepic debido
a que traen carros mas nuevos, lujosos y confortables, como lo mencioné el
entrevistado 2 “...pues dicen que si es mejor calidad, muchas personas dicen
que si de otras ciudades, pero hasta que no veamos aqui... dicen que es mejor
calidad porque son carros més nuevos, mas confortables y hasta carros grandes
hay, Combis o camionetas tipo Vans..."; también aseguraron que dan mejor
atencion como lo mencioné el entrevistado 10 “...lo que tienen ellos es que los
carros son mas nuevos y segun dan aguas y eso...”; también afirman que estos
servicios implementan tecnologia como es el uso de tarjetas de crédito para
realizar el cobro del servicio, asi lo reiteré el entrevistado 16 “dicen que es mejor
servicio, pero también depende del precio, y luego cobran por medio de tarjeta
de crédito..”. El 10.71% de los choferes entrevistados dijo que la calidad de
UBER no es mejor que el taxi de la ciudad argumentando que con s6lo mejorar
el trato seria suficiente, lo afirmé asi el entrevistado 3 “...no creo que sea mejor,

pues solo es que el chofer mejore el trato y de ahi quedaria igual...”
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Finalmente, un 28.57% dijo no conocer sobre el tema y €l 10.71% no
concretd una respuesta a pesar de conocer o haber escuchado sobre UBER.

Grafica 22. Percepcion del Chofer de la Competitividad del sistema de taxis vs UBER

< CREE QUE UBER OFRECE MEJOR CALIDAD?
(entrevistas, mayo de 2017)
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4.4.3. Perspectiva del usuario

En relacion a la encuesta realizada el 50% de las personas dijo que las
nuevas formas de dar servicio de taxi como UBER, CityDrive, etc. son mejores
gue el servicio de taxi en Tepic, el 1.8% expreso que el sistema de taxis es mejor,
mientras el 48.2% dijo desconocer al respecto. La siguiente tabla nos muestra un

concentrado de los resultados antes mencionados:

Tabla 23. Percepcion del Usuario de la Competitividad del sistema de taxis vs nuevos
modelos que ofertan el servicio

COMPETITIVIDAD EN CALIDAD DEL SERVICIO
DE TAXIS EN TEPIC VS NUEVOS MODELOS

FRECUENCIA PORCENTAJE
EL TAXI EN TEPIC ES MEJOR 7 1.8
UBER Y OTROS SON MEJORES 192 50.0
NO SABE 185 48.2
TOTAL 384 100.0

Fuente: elaboracién propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
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En relacién a los indicadores de calidad que contempla la Norma UNE-EN
13816 para calidad en el servicio de pasajeros en todas sus modalidades se
encontraron Ios siguientes resultados:

a. Servicio ofertado

No se realizé ningin comparativo ya que en Tepic no se ofrece algun

nuevo modelo o sistema que oferte el servicio de taxi.

b. Accesibilidad

Al llevar a cabo la encuesta se encontré que 57.6% de las personas dijo
no conocer sobre la accesibilidad ofertada por UBER, CityDrive o alguna
otra nueva forma de taxi, del 42.4% restante el 87.7% dijo que la
accesibilidad de estos nuevos sistemas de taxi es buena, el 10.4% dijo
que es regular y el 1.8% aseguré que es mala. Por otro lado, del 100% de
los encuestados el 18.5% dijo que la accesibilidad del taxi en Tepic es
buena, el 49.2% menciond que es regular y el 32.3% sefialé que es mala.
En el siguiente cuadro se pueden observar los resultados encontrados:

Tabla 24. Percepcién del Usuario de la Competitividad en Accesibilidad del sistema de
taxis vs UBER, CityDrive y ofros
COMPETITIVIDAD EN ACCESIBILIDAD
TAX] TEPIC VS UBER, CITYDRIVE, ETC

FRECUENCIA PORCENTAJE PORCENTAJE
UBER, UBER, PORCENTAJE | VALIDO UBER,
FRECUENCIA CITYDRIVE, PORCENTAJE CITYDRIVE, VALIDO TAXI CITYDRIVE,
TAXI EN TEPIC ETC. TAX! EN TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
MALA 124 3 323 0.8 323 1.8
REGULAR 189 17 492 4.4 49.2 104
BUENA 71 143 18.5 3r.2 18.5 87.7
TOTAL 384 163 100.0 42.4 100.0 100.0
NO SABE 0 221 57.6
TOTAL 384 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

De tal forma, podemos observar que estas nuevas maneras de ofrecer el
servicio superan en respuestas positivas en el indicador de accesibilidad
al taxi en Tepic de acuerdo a la percepcién del usuario. En la siguiente
grafica podemos observarlo de manera mas clara;
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Grafica 23. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Accesibilidad del sistema de
taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo, 2017)
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Se encontré que 55.7% de los encuestados dijo no conocer sobre la

seguridad ofertada por UBER, CityDrive o alguna otra nueva forma de taxi,
del 44.3% restante el 88.8% dijo que la seguridad de estos nuevos

sistemas de taxi es buena, el 9.4% dijo que es regular y el 1.8% asegurd

que es mala. Por otro lado, del 100% de los encuestados el 19.8% dijo que

la seguridad del taxi en Tepic es buena, el 43.5% menciond que es regular

y el 36.7% sefald que era mala. En el siguiente cuadro se pueden

observar los resultados encontrados:

Tabla 25. Percepcién del Usuario de la Competitividad en Seguridad ofertada del sistema
de taxis vs UBER, CityDrive y otros

COMPETITIVIDAD EN SEGURIDAD
TAXI TEPIC VS UBER, CITYDRIVE, ETC

PORCENTAJE
FRECUENCIA PORCENTAJE VALIDO
FRECUENCIA | UBER, |PORCENTAJE| UBER, | PORCENTAJE UBER,
TAXIEN | CITYDRIVE, | TAXIEN CITYDRIVE, | VALIDO TAXI | CITYDRIVE,
TEPIC ETC. TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
MALA 141 3 36.7 0.8 36.7 1.8
REGULAR 167 16 43.5 42 43.5 9.4
BUENA 76 151 19.8 39.3 19.8 88.8
TOTAL 384 170 100.0 44.3 100.0 100.0
NO SABE 0 214 55.7
TOTAL 384 384 100.0

Fuente: elaboracidn propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.
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De tal manera, podemos observar que estas nuevas formas de ofrecer el
servicio superan en respuestas positivas en el indicador de seguridad al
taxi en Tepic de acuerdo a la percepcion del usuario. En la siguiente gréafica
podemos observarlo de manera mas clara:

Grafica 24. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Seguridad ofertada del
sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo, 2017)
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d. Informacién

Se encontré que 57% de los encuestados dijo no conocer sobre la
informacion ofertada por UBER, CityDrive o alguna otra nueva forma de
taxi, del 43% restante el 83.6% dijo que la informacién de estos nuevos
sistemas de taxi es buena, el 12.7% dijo que es regular y el 3.6% asegurd
que es mala. Por otro lado, del 100% de los encuestados el 16.4% dijo que
la informacién del taxi en Tepic es buena, el 354% menciond que es
regular y el 48.2% sefialé que es mala. En el siguiente cuadro se pueden
observar los resultados encontrados:
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Tabla 26. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Informacion ofertada del

sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros

COMPETITIVIDAD EN INFORMACION
TAXI TEPIC VS UBER, CITYDRIVE, ETC

| PORCENTAJE
| FRECUENCIA PORCENTAJE VALIDO
| FRECUENCIA UBER, PORCENTAJE UBER, PORCENTAJE UBER,
| TAXI EN CITYDRIVE, TAXI EN CITYDRIVE, | VALIDO TAXI CITYDRIVE,
| TEPIC ETC. TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
MALA 185 6 48.2 16 48.2 36
REGULAR | 136 21 35.4 55 35.4 12.7
~ BUENA| 63 138 16.4 35.9 16.4 83.6
TOTAL| 384 165 100.0 43.0 100.0 100.0
NOSABE| O 219 57.0
TOTAL| 384 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

De tal manera, podemos observar que estas nuevas formas de ofrecer el
servicio superan en respuestas positivas en el indicador de informacién al
taxi en Tepic de acuerdo a la percepcion del usuario. En la siguiente

grafica podemos observarlo de manera mas clara:

Grafica 25. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Informacién ofertada del
sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo, 2017)
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e. Confort

Se encontré que 54.4% de los encuestados dijo no conocer sobre la
comodidad ofertada por UBER, CityDrive o alguna otra nueva forma de
taxi, del 45.6% restante el 92% dijo que la comodidad de estos nuevos
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sistemas de taxi es buena, el 7.4% dijo que es regular y el 0.6% aseguro

que es mala. Por otro lado, del 100% de los encuestados el 18% dijo que

la comodidad del taxi en Tepic es buena, el 52.1% menciond que es

regular y el 29.9% senalo que es mala. En el siguiente cuadro se pueden

observar los resultados encontrados:

Tabla 27. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Comodidad ofertada del

sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros

COMPETITIVIDAD EN COMODIDAD TAXI
TEPIC VS UBER, CITYDRIVE, ETC

[ PORCENTAJE
| FRECUENCIA PORCENTAJE VALIDO
FRECUENCIA UBER, PORCENTAJE UBER, PORCENTAJE UBER,
| TAXIEN CITYDRIVE, TAXIEN CITYDRIVE, VALIDO TAXI CITYDRIVE,
| TEPIC ETC. TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
MALA | 1186 1 29.9 0.3 29.9 0.6
REGULAR | 200 13 521 3.4 521 7.4
BUENA 69 161 18.0 41.9 18.0 92.0
TOTAL 384 175 100.0 456 100.0 100.0
~ NOSABE 0 209 54.4
TOTAL 384 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

De tal manera, podemos observar que estas nuevas formas de ofrecer el

servicio superan en respuestas positivas en el indicador de comodidad al

taxi en Tepic de acuerdo a la percepcion del usuario. En la siguiente

grafica podemos observarlo de manera mas clara:

Grafica 26. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Comodidad ofertada del
sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo,2017)
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Tiempo

No se realizé ningdn comparativo ya que en Tepic a la fecha de esta
investigacion no se brinda alglin nuevo modelo o sistema para ofrecer el
servicio de taxi.

Impacto ambiental

Se encontré que 60.4% de los encuestados dijo no conocer scbre el
mantenimiento que UBER, CityDrive o alguna otra nueva forma de taxi da
a sus vehiculos, ni sobre la emision de contaminantes que pudieran
ocasionar algun impacto al medio ambiente, de! 39.6% restante el 82.9%
dijo que estos nuevos sistemas de taxi dan un buen mantenimiento a sus
unidades, el 15.1% dijo que a veces les da mantenimiento y el 2% aseguro
que no les dan mantenimiento. Por otro lado, del 100% de los encuestados
el 9.4% dijo que las unidades de taxi en Tepic reciben buen
mantenimiento, el 69% menciond que los vehiculos a veces reciben
mantenimiento y no emiten contaminantes y el 21.6% sefialé que los taxis
no reciben buen mantenimiento. En el siguiente cuadro se pueden

observar los resultados encontrados;

Tabla 28. Percepcién del Usuario de ia Competitividad en Impacto Ambiental del sistema

de taxis vs UBER, CityDrive y otros

COMPETITIVIDAD EN IMPACTO AMBIENTAL
TAXI TEPIC VS UBER, CITYDRIVE, ETC

PORCENTAJE
FRECUENCIA PORCENTAJE VALIDO
FRECUENCIA UBER, PORCENTAJE UBER, PORCENTAJE UBER,
TAXI EN CITYDRIVE, TAXIEN CITYDRIVE, | VALIDOTAXI | CITYDRIVE,
TEPIC ETC. TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
NO RECIBEN BUEN
AR M 83 3 216 0.8 216 2.0
SIRECIBE EN
AN ERIMIENTO 36 126 9.4 328 9.4 82.9
AVECES RECIBEN BUEN
ATENENTS | 265 23 69.0 6.0 69.0 15.1
TOTAL | 384 162 100.0 396 100.0 100.0
NO SABE 0 232 60.4
TOTAL| 384 384 100.0

Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

De tal manera, podemos observar que estas nuevas formas de ofrecer el
servicio superan en respuestas positivas en el indicador de impacto
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ambiental al taxi en Tepic de acuerdo a la percepcién del usuario. En la

siguiente grafica podemos observarlo de manera mas clara:

Grafica 27. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Impacto Ambiental del
sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo, 2017)
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h. Atencién al cliente

Se encontré que 55.5% de los encuestados dijo no conocer sobre la
atencién al cliente que oferta UBER, CityDrive o alguna otra nueva forma
de taxi, del 44.5% restante el 88.9% dijo que la atencion al cliente de estos
nuevos sistemas de taxi es buena, el 10.5% dijo que es regular y el 0.6%
aseguro que es mala. Por otro lado, del 100% de los encuestados el 20.6%
dijo que la atencion al cliente del taxi en Tepic es buena, el 64.1%
menciond que es regular y el 15.4% sefal6 que es mala. En el siguiente
cuadro se pueden observar los resultados encontrados:
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Tabla 29. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Atencion al Cliente del sistema
de taxis vs UBER, CityDrive y otros

COMPETITIVIDAD EN ATENCION AL CLIENTE

| PORCENTAJE
i FRECUENCIA PORCENTAJE VALIDO
| FRECUENCIA UBER, PORCENTAJE UBER, PORCENTAJE UBER,
| TAXIEN CITYDRIVE, TAXIEN CITYDRIVE, | VALIDOTAXI | CITYDRIVE,
| TEPIC ETC. TEPIC ETC. EN TEPIC ETC.
MALA| 59 1 15.4 0.3 15.4 0.6
REGULAR | 246 18 64.1 47 64.1 10.5
BUENA| 79 152 206 396 20.6 88.9
TOTAL 384 171 100.0 445 100.0 100.0
NOSE, 0 213 55.5
TOTAL | 384 384 100.0

~ Fuente: elaboracion propia con datos de encuesta realizada en mayo de 2017.

De tal manera podemos observar que estas nuevas formas de ofrecer el

servicio superan en respuestas positivas en el indicador de atencién al

cliente al taxi en Tepic de acuerdo a la percepcion del usuario. En la

siguiente grafica podemos observarlo de manera mas clara:

Grafica 28. Percepcion del Usuario de la Competitividad en Atencién al Cliente del
sistema de taxis vs UBER, CityDrive y otros (mayo, 2017)
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Al cuestionar a las personas encuestadas sobre su disponibilidad para

pagar por un servicio de mejor calidad en el servicio de taxis el 86.2% argumento
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que estaria dispuesto a pagar por un servicio de mejor calidad, mientras el 13.8%

expreso que no pagaria por un mejor servicio, el siguiente grafico nos muestra lo
descrito anteriormente.

Grafica 29. Disponibilidad del Usuario a pagar por un mejor servicio

DISPONIBILIDAD A PAGAR POR UN MEJOR SERVICIO

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
NO 53 13.8 13.8
si 331 86.2 86.2
TOTAL 384 100.0 100.0

De tal manera, lo explicado nos indica que de 10 personas encuestadas 9
pueden darnos un indicio de que estarian de acuerdo con la llegada de modelos

tipo UBER o CityDrive, o bien de que esperan mejor calidad por parte del taxi
tradicional.

4.5 Posicion de los lideres sindicales

Con el fin de llegar a conocer la postura de los lideres sindicales del
servicio de taxis en Tepic, nos vimos en la necesidad de asistir a las ultimas siete
asambleas generales que celebrd la Alianza de Autotransportes de Taxis de
Tepic, esto con la finalidad de conocer las impresiones que externa su Secretario
General, el Lic. Carlos Alberto Saldate Castillon a sus agremiados, es importante
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sefialar que dicho actor, ademas de desempeiiar la funcién antes descrita,
asegura representar a la gran mayoria de lideres de las diferentes asociaciones
de taxis y sindicatos del transporte publico en Nayarit.

De acuerdo a lo anterior, se pudo observar durante las diferentes
asambleas que los dirigentes estan conscientes de la sobreproduccion del
servicio, razén por la cual, el Lic. Saldate en conjunto con otros lideres sindicales .
del transporte gestionaron ante el Ejecutivo del Estado un Acuerdo Administrativo
para declarar la suspension temporal de emisién de concesiones, el Acuerdo tuvo
resuitados positivos y salio publicado el 26 de noviembre de 2014, sin embargo,
los agremiados siguen quejandose al respecto, en relacion a las tarifas, se
observé que los agremiados han sugerido de manera constante que se gestione
un incremento al precio del servicio, los dirigentes argumentan que las tarifas no
pueden subirse hasta que lo autorice el Ejecutivo, sin embargo, dan apertura para
que los taxis incrementen los cobros un poco més de lo autorizado. Por otro lado,
en relacion a la calidad, los dirigentes piden a sus agremiados en cada asamblea
gue den la mejor calidad posible, que arreglen y den mantenimiento a sus
unidades, que pidan a ios choferes que trabajen de manera presentable y sean
aseados, sin embargo, también comentan que el gobiemo les va a seguir
autorizando trabajar con vehiculos de modelos atrasados, y que pasaran las
revisiones en respuesta a las bajas tarifas, por io que se denota una posible
complicidad del gobierno con los sindicatos en relacién a aceptar baja calidad del
servicio con la finalidad de mantener las tarifas. Otro punto que es de llamar la
atencion es que al finalizar cada asamblea los dirigentes piden a sus agremiados
que rentan sus unidades que no permitan que los choferes se atrasen con mas
de dos ventas (dos dias), ya que es una practica que se ha vuelto muy frecuente
y después los choferes no pueden ponerse al corriente por la baja rentabilidad
del servicio. En relacién a la llegada de UBER a la ciudad, se denota un cierto
temor en los agremiados, sin embargo, los dirigentes argumentan que el gobiermno
esta de su lado (Gobierno PRI) mismo que los apoyara y no permitir 1a liegada
de estas nuevas formas de ofrecer el servicio.
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Capitulo V. Conclusiones y Recomendaciones

5.1. Conclusiones

En este apartado trataremos de realizar una reflexion que nos lleve a
intentar una respuesta general a las inquietudes que motivaron la presente
investigacion, ejercicio de por si complicado por la naturaleza de las variables
que hemos tomado en consideracion, y de las condiciones generales que hemos
encontrado en el sector de taxis en la ciudad de Tepic a la fecha del
levantamiento de la informacion. Por lo anterior, trataremos de dar una respuesta
a las preguntas de investigacion, de las cuales la primera se referia de manera
clara a las condiciones de eficiencia y productividad, en su relacion con la calidad,
concepto fundamental, pues a ésta pretendimos relacionarla con los estandares
que se han establecido a nivel internacional en lo que se refiere al servicio de
taxis de acuerdo a la Norma UNE-EN 138186.

De esta manera, y tal como lo establecieron Campos, De Rus y Nombela
(2003), en el sentido de que la eficiencia se refiere a utilizar la minima cantidad
de recursos para llevar a cabo una produccion determinada y de que la
productividad es una medida parcial de la misma, podemos inferir que en el
sistema de taxis de la ciudad de Tepic el costo de oportunidad de ofertar el
SErVICio, en las condiciones que se realiza (autos austeros con falta de
mantenimiento y modelos atrasados), refleja los bajos niveles de rentabilidad, lo
cual nos habla de un sistema deficiente, y de un pacto no escrito entre el
prestador del servicio y el usuario: “yo te doy un servicio de poca calidad y ti me
pagas un precio en funcion de los ingresos salariales de la region’; la baja
rentabilidad responde al estancamiento de las tarifas y al incremento de los

iNnsuMos, esto en relacion a que el Estado ha regulado los costos de la prestacién




en funcidon a los bajos salarios de la ciudad cuidando et boisillo del usuario sin
hacer estudios pertinentes en relacion a la rentabilidad del servicio, dejando poco
margen de ganancia para que los empresarios del transporte den un buen
mantenimiento a las unidades (indicador considerado para medir la calidad segun
la Norma UNE-EN 13816 con respecto al impacto ambiental) y renovarlas cuando
sea necesario con el fin de brindar un servicio satisfactorio, ademas de que
puedan invertir en innovacién tecnolégica (por ejemplo aplicaciones méviles) con
el fin de aumentar la calidad del servicio y el bienestar de la poblacién.

En relacion al pamafo anterior podemos decir que existen
aproximadamente 5027 taxis concesionados en Tepic y una poblacién de
240,190 habitantes mayores de 15 afios (INEGI, 2012), por lo que podemos
estimar 1 taxi por cada 48 habitantes en el margen de edad antes descrito; esta
escala 1:48 en funcién con las tarifas impuestas y reguladas por el Estado no ha
dado resultados positivos en términos de productividad y rentabilidad para
permisionarios y choferes ya que un permisionario que trabaja un promedio de 8
horas diarias, estima un promedio de 14.485543 cortes, que al ser multiplicados
por $47.55 pesos, que es el precio promedio del servicio de acuerdo a los
usuarios, obtiene un promedio de $688.79 pesos y al restarle $184.24 pesos
correspondiente al costo de 10.921 litros de combustible que son ios litros
promedio gastados en 8 horas a un precio de $16.87 pesos por litro al 31 de mayo
de 2017, obtiene una ganancia final de $504.55 pesos por dia. De acuerdo 2 lo
anterior, un concesionario recuperaria la inversién hecha en comprar un vehiculo
marca Tsuru, en su versién mas econémica, ¢on un costo al 2017 de $149,100
pesos que es el vehiculo predominante en el sistema de taxis de Tepic, en un
promedio de 295 dias o bien en aproximadamente 10 meses: esto en el entendido
de que tendria que destinar el 100% de sus ganancias en recuperar su inversion
sin tomar en cuenta los gastos en mantenimiento, cuotas, segurds y demas
insumos. Para un concesionario que renta su permiso por causas diversas como
el caso de personas con capacidades diferentes, viudas, adultos mayores, por
tener mas de un empleo o bien por tener mas de una concesion, el problema se
complica un tanto mas pues la ganancia promedio por dia es de $275 pesos por
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concepto de renta a un chofer (dato promedio obtenido durante las entrevistas a
choferes), de tal manera recuperaria lo invertido en un vehiculo en las mismas
condiciones del caso anterior en un promedio de 542 dias corridos, 0 bien
aproximadamente 18 meses, de igual manera, sin contar gastos de insumos y
mantenimiento, es decir que ias ganancias totales se utilizaran (nicamente para
recuperar lo invertido en el vehiculo. Como mencionamos, el vehiculo
predominante en el sistema de taxis en Tepic es el Tsuru en su version mas
econdmica, esto sugiere que los empresarios sacrifican cuestiones de seguridad
y confort (indicadores de calidad de acuerdo a la Norma UNE-EN 13816) debido
a problemas de baja rentabilidad y productividad ya que si decidieran invertir en
carros mas equipados y comodos tardarian mas tiempo en recuperar su
inversion, ademas de que se incrementarian sus gastos de mantenimiento y
tiempo de renovacion de las unidades, redundando en unidades con mas
desgaste y con falta de mantenimiento debido al incremento en insumos.

Por otro lado, los choferes de taxi que no tienen una concesion propia
trabajan hasta 12 horas promedio para cumplir la meta promedio de 20 servicios
diarios (dato recopilado en las entrevistas), y de acuerdo a la Ley del trabajo en
su articulo namero 61 la jornada maxima es de 8 horas diarias; si bien es cierto
que las horas trabajo realizadas por los conductores son a discrecion del mismo
chofer, también es cierto que se ven forzados a trabajar mas tiempo del
establecido por la Ley para compensar los dias malos y asi solventar los gastos
de renta y combustible; ademas de poder llevar dinero a sus casas para cubrir
los gastos de sus familias. Un chofer que trabaja ia jornada méxima establecida
por la ley, es decir, 8 horas diarias ganaria un promedio de $230 pesos; ahora,
de acuerdo a las 12 horas promedio que dijeron ponerse como meta los choferes,
obtendrian una ganancia de $382 pesos promedio. Como se menciond
anteriormente, el nimero de servicios objetivo no siempre puede cumplirse y el
trazar la meta de 20 cortes es para compensar los dias poco productivos.

Es importante sefialar que derivado del pacto entre ofertantes y
demandantes del servicio de taxis de baja calidad, muchos choferes que rentan
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el permiso a concesionarios han abandonado la actividad occasionando escasez
de conductores, en relaciéon a esto muchos arrendadores rentan el permiso a
personas sin capacitacion ni experiencia, derivando en una baja o nula atencién
al cliente (indicador de calidad segun la Norma UNE-EN 13816).

En su totalidad el escenario descrito en los parrafos anteriores no es del
todo negativo, el servicio ofertado cumple de manera satisfactoria con la
demanda, y los tiempos de espera para abordar un taxi son favorables; esto, de
acuerdo a la Norma UNE-EN 13816 para calidad en el transporte de pasajeros
en todas sus modalidades es algo positivo para el sistema.

En relacion a la hipotesis que se desprende de la primera pregunta de
investigacion, podemos expresar que el sistema de taxis en Tepic sigue siendo
productivo, aun a pesar de los problemas descritos anteriormente; sin embargo,
no podemos negar que el poco margen de ganancia ha repercutido en falta de
mantenimiento y renovacion de las unidades, ademas del uso de vehiculos
economicos para prestar el servicio, de tal manera que los indices de calidad en
el sistema no son los deseables para cumplir de manera eficiente los indicadores
de seguridad, confort e impacto ambiental que contempla la Norma de calidad
considerada para evaluar el sistema en esta investigacién;: asimismo, la atencién
al cliente también presenta limitaciones surgidas de la falta de capacitacién; con
respecto a la accesibilidad y la informaci6n ofertadas, se encontré que el sistema
presenta algunas deficiencias en relacion a las respuestas de los usuarios
colocandolos en un nivel medio; sin embargo, en relacién al servicio ofertado y al
tiempo de espera no existe problema alguno con respecto a la demanda.

Todo lo descrito en el parrafo anterior parece estar relacionado con la
segunda pregunta de investigacion, ya que de acuerdo a la Norma utilizada y los
resultados encontrados, podemos expresar que el sistema de taxis en la ciudad
de Tepic no cumple en su totalidad con los indicadores de calidad en la forma
deseada; en relacién a esto, no se puede asegurar que el sistema de taxis en
Tepic permanezca y crezca frente a la llegada de nuevos modelos enfocados
hacia una cultura mas empresarial y que cumplan con los estandares minimos
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de competitividad en relacién a ia calidad ofertada y ademas hagan uso de
innovaciones como es el caso de UBER y CityDrive. Sin embargo, es
trascendental describir que existen razones de peso para luchar por la
supervivencia del taxi tradicional, el servicio factura una derrama econémica
importante y basica en la ciudad estimada en $4'692,065 pesos promedio diarios,
de la cual depende un estimado de 6054 familias de choferes y concesionarios
sin contar la contribucion a las familias de empresarios y trabajadores de las
empresas del ramo de servicio que les provee de combustible y mantenimiento a
sus vehiculos. Por otro lado, el sistema da servicio principalmente a un sector
poblacional con nivel socioecondémico medio-bajo y bajo, el cudl usa y requiere
la prestacion para realizar sus actividades cotidianas sin segmentar fos precios
en razon a un servicio homogéneo y estandarizado. La llegada de nuevos
modelos, con autos lujosos y confortables por légica incrementarian los costos
de recuperacién de la inversion y los gastos de mantenimiento, por o que
necesariamente las tarifas deberian incrementarse afectando el bolsillo de los
ciudadanos; y recordemos que una de las causas principales de los problemas
de calidad para lograr la competitividad en el sistema de taxis en Tepic es,
ademas de la mala administracion de ias concesiones por parte del gobierno,
precisamente el estancamiento de los precios en relacion a la reguiacion de las
tarifas en atencion a los bajos sueldos en Tepic.

5.2 Recomendaciones

Una de las primeras recomendaciones que la presente investigacion nos
permite, es la posibilidad de que el gobierno del estado de Nayarit pudiera
implementar el uso de taxis monitores, para evaluar la rentabilidad y eficiencia
del servicio, de esta manera dosificaria la emisién de concesiones, ofertando el
servicio de forma equilibrada con la demanda, y asegurarfa que los empresarios
tengan las ganancias adecuadas para ofrecer servicios de mejor calidad,
garantizando la permanencia del taxi tradicional y las familias que dependen del
mismo, esto sin afectar de manera agresiva el bolsilio de los usuarios, regulando

100



las tarifas de manera justa e implementando tecnologia como el taximetro para
evitar cobros indebidos y abusos por parte de los prestadores del servicio. A su
vez, los empresarios podrian implementar algtin sistema de monitoreo que les
ayude a ser evaluados por los usuarios en relacion a la calidad ofertada, podrian
invertir en innovaciones que mejoren la experiencia del usuario y aumenten la
calidad, y por qué no, podrian proponer modelos exitosos adecuados a las
caracteristicas que prevalecen a nive! local, desarmollando e implementando
herramientas similares a las utilizadas por UBER y CityDrive. Todo lo anterior
redundaria en la posibilidad de contar con politicas publicas realistas y viables

que contribuyan a prestar un mejor servicio a los habitantes del municipio de
Tepic.

5.3 Comentarios finales

En junio de 2017 se realizaron elecciones para renovar la administracién
estatal, municipal y Camara de Diputados por un periodo de cuatro afios,
resultando ganadora la coalicién de centro-izquierda PAN-PRD-PT-PRS
encabezada por el Lic. Antonio Echevarria Garcia, quien asumiré e! préximo 17
de septiembre el poder Ejecutivo de Nayarit, dando paso asi a una nueva
corriente politica; en las mismas fechas, y aun bajo un gobierno de indole priista,
UBER anuncia su llegada a Nuevo Vallarta y Tepic, concretandola el 27 de junio
de 2017; es decir, antes de que !a nueva administracién tome el poder, y atin
mas, antes de la transicion paulatina de un gobierno a otro, muy a pesar de las
inconformidades de dirigentes y concesionarios del taxi tradicional.
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Universidad Auténoma de Nayarit
Area de Ciencias Econémicas y Administrativas
Unidad Académica de Economia
tria en D rollo Econémico Local

CUESTIONARIO USUARIO

El presente perrn'rlira evaluar la calidad del taxi en Tepic con respecto a nuevas formas de ofrecer el servicio como UBER,
CityDrive, etc.

Sexo (F) (M) Edad Escolaridad Ocupacién
1. Color de taxi que prefiere: Amarillo ___ Blanco _ Rojo __ Verde ___ Cualquiera __ ;jPor qué?
2. ;Queé opina de la cantidad de taxis en Tepic? Son muchos son suficientes son pocos
o £ Cuantas veces utiliza taxi por semana?
4. sCémo le parecen las tarifas de taxi? Bajas justas altas de acuerdo a la economia
5. ;Cuaél es el rango de precios que le cobran por el servicio? Costo minimo Costo maximo
6. ¢ Cuanto tiempo tarda para agarrar un taxi?
De 0 a5 min de 5 a 10 min. de 10 a 15 min. mas de 15 min.
7. ¢Elservicio cumple con sus expectativas? No si
8. :Conoce UBER, CityDrive o algtn otro tipo de servicio similar? No si he escuchado

Comparativa Taxi (EN GENERAL, todos los taxis) en Tepic y percepcién de UBER, CityDrive, etc.

9. ¢Como califica la accesibilidad de los taxis? Dan servicio a personas en sillas de ruedas, adultos mayores,
traen sillas para bebes, ofrecen servicio nocturno, de carga, etc.

Taxi en Tepic: mala__ buena__ regular__ ' UBER, CitiDrive, etc.: mala__ buena__regular__ no se__

10. ;Cdémo califica la seguridad de los taxis? Traen cinturones y bolsas de aire

Taxi en Tepic: mala__ buena__ regular__ 1 UBER, CitiDrive, etc.: mala__ buena__ regular__ nose__

11. ¢Coémo califica la informacidn que ofertan los taxis? Chofer con gafete, tiene nimero control de taxi a la
vista, seguro para viajeros a la vista, algin nimero de gquejas y sugerencias, etc.

Taxi en Tepic: mala__ buena___ regular__ j UBER, CitiDrive, etc.: mala__ buena__ regular__ no se__

12. ;Como califica la comodidad de los taxis? Taxis con buen olor, limpios, con musica, con aire acondicionado,
el modelo del carro es reciente, etc.

Taxi en Tepic: mala__ buena__ regular__ J UBER, CitiDrive, etc.: mala__ buena__ regular__ no se_

13. ¢Los taxis tienen buen mantenimiento y no emiten contaminantes excesivos? Condiciones mecéanicas

Taxi en Tepic: SI__ no__ aveces_ | UBER, CitiDrive, etc.: Si__no__ nose__aveces__

14. ;Coémo califica la atencidn al cliente del servicio de taxis? Los choferes son amables, respetuosos, inspiran
confianza, visten decentemente, rasurados, huelen bien, etc.

Taxi en Tepic: mala__ buena__ regular___ ' UBER, CitiDrive, etc.: mala___ buena__ regular__ no se___
15. .Cree que UBER, CityDrive, etc., ofrecen mejor calidad que los taxis de Tepic? Si no no se
16. ¢Por qué? Indique el por qué en las siguientes opciones (una o mas):
Sus carros son mMAas nuevos méas seguros més comodos mejor atencion llegan mas
rapido
17. ¢Pagaria por un servicio de taxi de mejor calidad en Tepic? Si no,
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ENTREVISTA A CHOFERES

. ¢, Qué opina sobre la cantidad de taxis que circulan en ia ciudad de Tepic?

. ¢ En promedio cuanto gasta diariamente en combustible?

. ¢, Cuanto tiempo tarda normalmente de manera aproximada para levantar un corte?
. ¢,Cuantos cortes realiza usted regularmente por dia?

. &Y Cuantas horas trabaja al dia?

. & Cuantos kilometros recorre en promedio diariamente?

. ¢, Qué opina sobre las tarifas de taxi?

. ¢ En qué se basa usted para cobrar el servicio al cliente?

. ¢, Cuanto cobra aproximadamente cuando la distancia es larga y cuando es corta?

10. ¢ Cuanto paga de renta?

11. {Es rentable para usted?

12. ; Cuantas personas dependen de usted?

13. ¢(Qué opina sobre la calidad del servicio? Atencién al cliente, accesibilidad,
informacion, seguridad, comodidad

14. ¢ Conoce UBER, cree que es mejor calidad que el taxi y por qué?

ENTREVISTA A CONCESIONARIOS

. ¢ Cuanto tiempo lleva como concesionario?

¢ Qué opina sobre la cantidad de taxis que circulan en Tepic?
& Qué opina sobre la rentabilidad del servicio?

& Qué opina sobre las tarifas y los insumos?

. Qué opina en cuanto a la calidad del servicio?

¢ Usted conoce UBER? ¢ Cree que da mejor calidad?

¢ Usted cree que UBER llegaria a establecerse en Tepic?
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CALCULOS DE PRODUCTIVIDAD

COMPORTAMIENTO DE LOS PARAMETROS DEL MODELO
ECONOMETRICO

22.198047
915228
20.198047 9.629291
18.198047
16.198047
] 7
[ 14.19804
O 12.198047
L
10.198047
8.198047
6.198047
4.198047
] 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
HORAS DE TRABAJO
PRECIO PROMEDIO DEL CORTE:  § 47.55
COSTO DEL LITRO DE COMBUSTIBLE AL 31 DE MAYO: $ 16.87
RENTA DE TAXI POR DIA:  §275.00
LITROS DE COMBUSTIBLE PROMEDIO CONSUMIDOS POR HORA:  1.36513479
COSTO TSURU 2017 VERSION AUSTERA:  § 149,100
CONCESIONARIO QUE TRABAJA SU TAXI CONCESIONARIO QUE RENTA SU TAXI
TOTAL 8 HRS TRABAJADAS
(14 455543 CORTES X S47 55) 3 688.79 RENTA DIARIA 3 275.00
COSTO DEL COMBUSTIBLE | $ 184.24 UTILIDAD DIARIA | § 275.00
UTILIDAD DIARIA | § 504.55 RECUPERACION DELATWVERSONENDAS | sa29e1818208842

RECUPERACION DE LA INVERSION EN DIAS

(COSTO DE LA UNIDAD / UTILIDAD CIARIA} 295.5114496 = 296

RECUPERACION DE LA INVERSION EN MESES 18.07272727 = 18

RECUPERACION DE LA INVERSION EN MESES 9.850381653 = 10

CHOFERES CHOFERES

TOTAL 8 HRS TRABAJADAS TOTAL 12 HRS TRABAJADAS
{14 455543 CORTES X 547 .55) 3 685.79 (19.629291 CORTES) s 933.37
COSTO DEL COMBUSTIBLE 5 184.24 COSTO DEL COMBUSTIELE 5 276.36
RENTA DE TAX| POR DIA $ 275.00 RENTA DE TAXI POR DIA $ 275.00
UTILIDAD DIARIA 5 22955 TOTAL $ 382.01

DERRAMA ECONOMICA DIARIA
19.629281 CORTES PROMEDIO A $47.55 PESOS PROMEDIO ’ 3 933.37 POR 5027 TAXIS $ 4,692,085.00
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