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RESUMEN

A partir del sexto Congreso del Partido Comunista de Cuba (PCC), se decide ampliar el trabajo en el sector no
estatal, como una alternativa mas de empleo, en dependencia de las nuevas formas organizativas de la produccion
y los servicios que ya existen y se establecen en los territorios. En consecuencia, el objetivo del articulo es realizar
un analisis comparativo de la actividad de transporte de pasajeros en el sector estatal y no estatal del municipio de
Holguin, para conocer su nivel de competitividad de resultado y los factores causales que lo determinan. Los
principales resultados de la investigacion son: la situacion de la actividad de transporte en los dos sectores, el
aporte a la generacion de empleo, el nivel de competitividad, la tasa de participacion en el mercado y el estado
de factores determinantes en la prestacion del servicio.
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ABSTRACT - As from Communist Government's sixth Congress of Cuba, it is decided to increase the work at the
sector not state-owned, like an alternative more than job, in dependence of the new organizational forms of
production and the services that they right now exist and they establish themselves at the territories. In
conseqguence, the objective of the article is accomplishing a comparative analysis of passengers's transporting
activity in the public sector and state-owned no of Holguin's municipality, to know its level of competitiveness of
result and the causal factors that determine it. The main results of investigation are: The situation of the
transporting activity at the two sectors, the contribution to the generation of job, the level of competitiveness, the
participation rate on the market and the status of determining factors in the fringe benefit of the service.
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INTRODUCCION

Las pequefias y medianas empresas (PYMES) representan mas del 90 por ciento del sector empresarial de Europa
y Latinoamérica, y constituyen una de las principales fuentes de generacion de empleo. En los dltimos afios, se
evidencia como tendencia que este tipo de empresas cierren y se retiren del mercado, debido fundamentalmente a
su alta vulnerabilidad frente a las grandes empresas; pues no cuentan con la capacidad de resistencia que tienen
estas Ultimas para imponer precios o cantidades. Lo que a primera vista se pudiera traducir como una desventaja
competitiva de las PYMES, constituye al mismo tiempo uno de sus puntos fuertes, obligandolas a ser dinamicas y
flexibles, de tal forma que permite una mayor adaptabilidad a las condiciones cambiantes del entorno y lo que
representa su principal escenario, el mercado. Esto deviene en una estructura menos rigida y un mayor margen de
maniobra y capacidad de reaccién que pudieran emplearse para atenuar la movilidad que han presentado y que se
arrecia en los ultimos afios.

En Cuba el modelo econémico que se construye reconoce y promueve, ademas de la empresa estatal socialista
(forma principal en la economia nacional), otras formas de gestién, entre ellas los trabajadores por cuenta propia
(TCP) y otras formas que puedan surgir para contribuir a elevar la eficiencia del sistema empresarial en primera
instancia (PCC, 2011). También contempla en la politica econdmica y social del Partido y la Revolucién también
algunos lineamientos (165, 168, 169) que fundamentan el desarrollo de la actividad por cuenta propia relacionado
con el desarrollo del proceso de reordenamiento laboral en el pais y su contribucion a eliminar las plantillas infladas,
el estimulo a la necesidad del trabajo y la reduccion de los gastos de la economia y del presupuesto del Estado. El
trabajo por cuenta propia constituye una alternativa mas de empleo donde se aplican regimenes especiales de
contribucién que disminuira la participacion relativa del Presupuesto del Estado en el financiamiento de la seguridad
social, donde por su puesto la empresa estatal seguira siendo su mayor contribuyente.

No obstante, en la participacion del proceso de planificacion, los Organismos Centrales del Estado, las
Organizaciones Superiores de Direccién Empresarial (OSDE) y los Consejos de Administracion Provincial (CAP),
conjuntamente con las entidades econémicas subordinadas, analizaran la competitividad de sus producciones o
servicios, las medidas para aumentarla; asi como la capacidad para insertar o ampliar su participacién en los
mercados y desarrollar la sustitucion de importaciones (MEP, 2014: 7). Ademas se plantea que la proyeccion de las
ventas minoristas de bienes y servicios correspondientes al sector no estatal, se presentara por el Ministerio de
Finanzas y Precios (MEP, 2014: 213). Por tanto, lo anterior evidencia que desde los documentos directivos del pais
se orienta el estudio de las necesidades tanto del sector estatal como no estatal, aspecto este que fundamenta la
necesidad del estudio de la competitividad.

En esta categoria, a pesar que se destac6 su importancia en la reinsercién del pais en el mercado mundial como
estrategia de enfrentar el shock externo de los 90, y que desde 1998 se contemplé dentro de los objetivos del
perfeccionamiento empresarial, ha sido escasa la produccién intelectual sobre el tema por parte de autores
cubanos. De esta manera los estudios sobre la competitividad en Cuba, pueden agruparse en dos categorias:

— Los que han centrado su analisis en las experiencias teéricas internacionales sin particularizar en la economia
cubana (Mafialich y Quifiones, 2003; Naranjo, 2004; Zaldivar y Gil, 2004, Jam Mass6, 2008; Diaz F, 2003, 2009;
Pérez, 2007; Morales, 2012; Alvarez 2008, 2012; Castellanos, Castellanos, Machado, Vila y Barbosa, 2012).

— Los que tratan de contextualizarla al pais desde lo tedrico-conceptual (Arias, 2004; S. Hewitt y Pifia, 2008;
Sanchez Noda, 2009; Casas, 2010); pero no desde su medicion.

Por tanto, como medir la competitividad es un tema adn no suficientemente abordado en la bibliografia consultada y
COmo consecuencia se carece de un instrumento para cuantificarla en las condiciones de la economia cubana, en la
cual conviven diversas formas de propiedad y de gestion -al igual que en cualquier economia- pero predomina
ampliamente la propiedad estatal; lo que condiciona la necesidad de controlar caracteristicas que se dan por
sentadas en una economia donde predomina el mercado.

Desde que se decidio potenciar el trabajo por cuenta propia, la provincia de Holguin ha mostrado un crecimiento en
el nimero de asociados en las distintas actividades autorizadas, destacando el municipio cabecera de Holguin que
representa el 49.8 por ciento del total de personas que ejercen la actividad cuenta propista en la provincia.

Segun cifras oficiales, en la actualidad 18 992 cubanos en el municipio de Holguin ejercen el trabajo en el sector
no estatal en una o mas de las 152 modalidades existentes. Segun el director de la Oficina Nacional de
Administracion Tributaria (ONAT) municipal desde el 2010, afio en que el trabajo por cuenta propia en Cuba
recibié un fuerte impulso, el aporte del sector al presupuesto del estado crecio en un 38.3 por ciento hasta la
fecha, resultado que muestra su correspondencia con las previsiones realizadas en la proyeccion de expansion
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y crecimiento del sector y los objetivos por el cual fue aprobado su desarrollo. Las actividades de mayor
representatividad entre las figuras de la gestién no estatal son las de trabajadores contratados, transporte de
carga y pasajeros y elaboradores-vendedores de alimentos en todas sus modalidades.

Dentro de estas actividades destaca la actividad de transporte de carga y pasajeros, contemplada también su
desarrollo en los lineamientos (278, 279) del VI Congreso del PCC que plantean la necesidad de fomentar el
disefio de nuevas formas organizativas estatales y no estatales en las transportaciones de carga y pasajeros
(...); asi como organizar y priorizar la atencién y calidad de los servicios técnicos en funcién del mantenimiento
y disponibilidad técnica de los medios de transporte,(...)(PCC, 2011). No obstante, dentro de las insuficiencias
que desde el punto de vista practico justifican la investigacion se encuentran que esta es la Unica actividad en el
sector estatal del municipio, que presenta problemas en su estructura y competitividad (Sarmiento, 2014)*.

Por otra parte, segln cifras de la ONAT esta actividad en el sector no estatal experimenté un aumento hasta el
afio 2011, donde alcanz6 una cifra de 5 667 TCP. Pero para el 2014 disminuyé a 2 818. La actividad de
Transporte de Carga y Pasaje se contempla dentro del Grupo VIl segin Resoluciéon 353/2013 del Ministerio de
Finanzas y Precios (MFP), que agrupa varias actividades, no obstante esta investigacion se propone analizar la
actividad transporte de pasajeros, debido a la funcién social que tiene la misma y su importancia para la
poblacién del municipio.

Lo anterior en apretada sintesis fundamenta la situacién problémica de la investigacion, aunque resulta
necesario destacar que la competitividad es un concepto relativo el cual involucra la comparacién de unidades
de analisis, en este caso el sector estatal y no estatal del transporte de pasajeros, aunque puede compararse
respecto a si misma (en el tiempo o utilizando umbrales definidos). Esta situacién también fundamenta la
investigacion, comparar las condiciones de los dos sectores; sin embargo, comparar la pequefa actividad
cuenta propista con la empresa estatal consolidada, podria llevar a mostrar una clara desventaja, no obstante la
empresa estatal podria constituir el umbral desafiante del TPC. Por tanto, como la investigacion se realiza con
informacion limitada, se utilizaran las dos situaciones de comparacion para mostrar con énfasis la situacion del
TPC, ya que por politica nacional se aspira a desarrollar.

De modo que el objetivo general de la investigacion es realizar un andlisis comparativo de la actividad de
transporte de pasajeros en el sector estatal y no estatal del municipio de Holguin para conocer su nivel de
competitividad de resultado y los factores causales que la determinan.

1. DESARROLLO

Para cumplir el objetivo previsto se agrupara la exposicion en dos aspectos, el primero dedicado a los
elementos generales del procedimiento para evaluar la competitividad y, el segundo, a la aplicacion practica del
mismo en la actividad de transporte de pasajeros en el sector estatal y no estatal.

1.1 Fundamentos tedricos, conceptuales y metodolégicos gerenales

El tratamiento de la competitividad en las condiciones de la economia cubana tiene un significado especial,
partiendo de que en el modelo econémico socialista prima la planificacion y no el mercado, aunque se propone
un proceso de planificacién que tendra en cuenta las tendencias del mercado. Esto no quiere decir que las las
referencias de los autores principalmente Porter (2009), no son consideradas como fuentes tedrico-
metodoldgicas, al contrario, salvando las limitaciones para la economia cubana aporta elementos importantes
para los estudios pioneros de esta categoria en el pais. La diferencia mas significativa consiste en considerar al
gobierno de forma enddgena, esta modificacion obedece de manera fundamental, ya que a diferencia de los
paises capitalistas, cambian las funciones del gobierno y su significado en el desarrollo.

Sin dudas el concepto de competitividad es de gran importancia para los sectores productores de bienes,
vinculado a una gran variedad de factores relacionados. En la gran mayoria de los conceptos se destaca que su
objetivo es el mismo en una generalidad: conquistar, mantener y ampliar la participaciébn en el mercado.
También se aprecia la coincidencia de que la competitividad es la capacidad para la competencia en el
mercado. Por lo cual se asume como referente para esta investigacién el siguiente concepto adaptado de
Sarmiento, 2010: La competitividad es la capacidad que tiene una empresa localizada espacialmente, de
aprovechar sus recursos para producir con eficiencia y eficacia bienes y servicios, que permita una insercion
sistematica en el mercado.

' Este resultado se obtuvo a partir de un diagnéstico de la estructura econémica de la provincia en el afio 2013 como resultado de la aplicacion de técnicas de analisis
regional.



La investigacion considera el enfoque tedrico estructural (se agrupan diferentes indicadores que miden el efecto
0 consecuencia e incorporan otros que pudieran explicar las causas). Por tal motivo en su estructura se
distinguen indicadores de resultado, que evalGan la competitividad, es decir, los resultados econémicos que a
futuro contribuyen y sostienen el desarrollo de las actividades y se denomina como competitividad de resultado.
Los otros indicadores son causales, contemplan los correspondientes factores estructurales determinantes de la
competitividad en el tiempo, son causa de la consecuencia y se designa como competitividad causal. En este
ultimo se agrupan los factores internos claves de la actividad, fuente de las ventajas y desventajas competitivas
y punto de partida para la planificacion.

Hay que destacar que el procedimiento metodolégico para evaluar la competitividad empresarial que se utiliza
para la presente invesigacion, ha sido adapado de Pérez, Sarmiento y Forteza (2014) de forma tal que el mismo
resulte lo méas adecuado posible al nivel de desarrollo e informacién que se obtiene del incipiente TCP, que
fuera posible su aplicacion y en definitiva se favoresca el cumplimiento del objetivo propuesto.

1.2 Procedimiento para evaluar la competitividad empresarial

El procedimiento que se propone se estructura en tres etapas:

Etapa I. Caracterizacion de la actividad transporte de pasajeros en el municipio de Holguin.
Etapa Il. Analisis comparativo de los indicadores de resultados.

Etapa lll. Andlisis de los factores causales de competitividad.

A continuacién se presentan cada una de las etapas y se explica, cdmo a través de ellas, se establecen las
condiciones para evaluar la competitividad empresarial:

1.2.1 Etapa |. Caracterizacién de la actividad transporte de pasajeros en el municipio de Holguin.
Objetivo: Obtener una descripcion general de la actividad objeto de estudio.
Herramientas, métodos e instrumentos: Andlisis documental y entrevistas.
Fundamentos y descripcion de la etapa:

La primera etapa es de vital importancia para la aplicacion del procedimiento e imprescindible, pues le
proporciona la informacion para entender y explicar los resultados de las etapas siguientes. Esta informacién se
recoge a través de entrevistas a los principales directivos de la entidad u otras fuentes de informacién
estadistica.

Primeramente se debe caracterizar la actividad empresarial. Es necesario conocer la antigliedad de la misma,
de modo que se pueda percibir la experiencia que se tiene en la actividad, el tipo de subordinacion y otros
elementos que permitiran detallar y definir las caracteristicas fundamentales de la actividad.

Se recomienda analizar su objeto social, aquello que determina la actividad productiva, lo que la empresa puede
realizar, sus productos y servicios, la razén de su existencia.

En el andlisis de cada una de las fuerzas se pueden realizar tantas interrogantes como el consultor crea
conveniente, de forma que ayude a completar la vision general de la empresa, como es el caso del analisis de
las relaciones que se establecen con sus clientes y el nivel de satisfaccién de estos, si tiene garantizados los
recursos que sustentan su produccion y cudl es su poder de negociacidn; cuantos competidores tiene la
empresa y si tiene conocimiento de competidores entrantes, de modo que se pueda visualizar la rivalidad que
existe en el mercado.

1.2.2 Etapa Il. Andlisis comparativo de los indicadores de resultados.

Objetivo: Analizar comparativamente los indicadores de resultados de la actividad.

Herramientas, métodos e instrumentos: Andlisis documental, procesador de datos Microsoft Office Excell.
Fundamentos y descripcion de la etapa:

En la literatura existe una gran gama de indicadores utilizados mundialmente para cuantificar la competitividad,
pero el objetivo que se persigue es el estudio de la competitividad estructural. La segunda opcioén que propone
el enfoque estructural, se refiere a la utilizacion de un indicador que refleje el resultado o el efecto alcanzado.
Habiéndose caracterizado la actividad se propone un andlisis de su situacion con respecto al mercado, por tal



motivo se utiliza la tasa de participacion en el mercado como el indicador mas importante internacionalmente
para medir la competitividad.

La férmula utilizada a nivel internacional, se puede adaptar a otro nivel de desagregacion y utilizar otro
indicador; por ejemplo a nivel de municipio quedaria como sigue:

Donde:

ij
TPM = T *100 lij: el indicador seleccionado de la empresa o actividad i y del municipio j.
m

lim: el valor total del indicador municipal del producto o servicio i

Este indicador no es mas que el por ciento que representa la empresa dentro del valor total del municipio, o sea,
la participacion relativa de las empresa en el total del municipio de una actividad determinado (en un afio
especifico) y se considera alta cuando dicha proporcion aumenta (en comparacion con un afio base) y baja
cuando disminuye.

Una vez que se obtiene el resultado de este procedimiento, se propone utilizar la clasificacion siguiente,
ofrecida por Michael Porter como criterio de evaluacion de la competitividad del Diamante Nacional:

Tabla 1. Clasificacion de la competitividad del Diamante Nacional.

Etapa | Incipiente Muy bajo nivel de competitividad
Etapa Il Aceptable Regular nivel de competitividad
Etapa lll Superior Buen nivel de competitividad
Etapa IV Sobresaliente o alto Muy alto nivel de competitividad

Fuente. Citado por Leén (2004).
Para utilizar esta clasificacion es necesario determinar los intervalos que se proponen, los cuales se calculan a
partir de la expresion “c”; donde ¢ = ¥4 [Max (v) - Min(v)]

A continuacién se presenta la forma de calculo para cada intervalo (Spiegel, 1984):

Tabla 2. Clasificacion de la competitividad.

Intervalos Niveles de competitividad
(Min (v), Min (v) +c) Bajo nivel de competitividad
(Min(v)+c, Min (v) +2c) Regular nivel de competitividad
(Min (v)+2c, Min (v) +3c) Buen nivel de competitividad
(Min (v)+3c, Max (v)) Alto nivel de competitividad

Fuente. Elaborado a partir de la tabla anterior.
* Nota: La abreviatura (v) se refiere al valor de la variable

Para visualizar el nivel competitivo de la empresa, se procesa y elabora la representacion gréafica siguiente, que
resume los resultados del célculo del indicador y el promedio de competitividad. Este Ultimo se determina a
partir de la mediana que es el valor central de los datos ordenados de manera que la mitad de los datos son
menores a ella. A diferencia de la media aritmética que equilibra los valores, la mediana toma en cuenta la
heterogeneidad de los datos y la influencia de las observaciones atipicas, aspectos necesarios a considerar en
el caso de los flujos comerciales de servicios.

En el eje de las abscisas se muestran los afios de analisis y en el eje de las ordenadas se representa la escala
utilizada y los intervalos calculados, por el cual se ubica el valor alcanzado en el indicador participacion del
mercado. También se determina la tasa de crecimiento del indicador para observar si ha perdido o ganado
dinamismo; asi el grafico queda de la siguiente forma:



Gréfico 1. Representacion gréfica para determinar el nivel de competitividad de resultado.
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Fuente. Elaboracién propia.
1.2.3 Etapa lll. Analisis de los factores causales de competitividad.

Objetivo: Analizar comparativamente los factores causales de competitividad determinantes de los resultados de
la actividad.

Herramientas, métodos e instrumentos: Analisis documental, entrevistas, procesador de datos Microsoft Office
EXCELL.

Fundamentos y descripcion de la etapa:

En la tercera etapa se abordaran una serie de factores que se consideran importantes, asociados todos a la
competitividad estructural y sobre los cuales las empresas deberan actuar si desean modificar su situacion
competitiva. Para su seleccion se debe tener en cuenta la revision bibliografica y la disponibilidad de
informacion; aunque a continuacion se resumen los factores mas utilizados en la bibliografia, los cuales deben
ajustarse a la actividad que se investigue.

Dentro de los factores a analizar se encuentra el precio, el cual es una variable controlable que se diferencia de
los otros tres elementos de la mezcla o mix de mercadotecnia (producto, plaza y promocién) en que produce
ingresos; los otros elementos generan gastos, por tal motivo hay que prestarle especial atencion. El precio es
una variable que pudiera constituir una ventaja competitiva para cualquier empresa, pues aquella que esté en
condiciones de ofrecer el precio mas atractivo al mercado, puede asegurarse una mayor parte de este. Parece
evidente que suponiendo que los bienes son homogéneos y que las condiciones de acceso a los mercados son
similares, la variable precios constituye el factor explicativo fundamental de la posicién relativa de una empresa
en los mercados.

Otra de las vias tradicionales para la evaluacion de la competitividad es a través del analisis de los costos, los
cuales influyen en gran medida sobre la competitividad de la empresa. A menudo, cuando se habla de este
término, se hace referencia a la capacidad que pueda tener la empresa de competir a nivel de los costos de
produccion, o sea, cuando una empresa es capaz de competir a través de este factor, se puede decir que es
eficiente en su gestién. Entiéndase eficiencia como el uso planeado de los recursos o la reduccién de sus
niveles de utilizacion; esta estrechamente vinculada con el cumplimiento de costos y gastos de la organizacion.

El perfeccionamiento del sistema de gestion empresarial que se lleva a cabo en Cuba tiene entre sus objetivos
garantizar el desarrollo de un sistema empresarial organizado, disciplinado, ético, participativo, eficaz y
eficiente, que genere mayores aportes a la sociedad socialista y que todas las empresas se conviertan en
organizaciones de alto reconocimiento social. Por lo cual, las empresas cuentan con un sistema de indicadores
para analizar la eficiencia de la produccion, a partir del volumen de produccién ya proyectado y de los recursos
disponibles.

En el contexto dindmico y competitivo de las organizaciones, la calidad se ha convertido en uno de los pilares
para alcanzar el éxito. Las necesidades evolucionan de forma continua y esto supone una permanente
adaptacion de todos los procesos comerciales. Ante este panorama las organizaciones han adoptado la calidad
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como una respuesta al entorno en que se encuentran inmersas, con el propoésito de mantener la competitividad
y elevar la productividad, maximizando su rentabilidad.

Otra variable importante para la competitividad que ha adquirido especial protagonismo por parte de las
empresas a la hora de asegurar ventajas competitivas es el componente tecnoldgico, incluido en la
infraestructura de la empresa, pero sobre todo y muy importante es el desarrollo de procesos de innovacién, por
su impacto en los niveles de eficiencia, la calidad y los atributos del producto. Para el andlisis de la innovacion
tecnolégica se debe descubrir la existencia de actividades de I+D (si estas son ocasionales o permanentes y Si
se dirigen al producto, proceso o gestidon; ademas de analizar si la innovacién ha tenido lugar favorecida por
procesos de cooperacion con otras empresas, centros de investigacion o institutos tecnolégicos, etc.).

Todos los factores propuestos hasta el momento, son realmente significativos para la competitividad
empresarial, sin embargo, se refiere que actualmente la competitividad se sustenta ademas, en el grado de
adaptabilidad de las empresas a los cambios del entorno. Se puede decir entonces, que una empresa con el
capital humano bien capacitado puede enfrentar de forma mas eficiente situaciones adversas.

Es tal la importancia que hoy se le otorga al factor humano que se le considera la clave del éxito de una
empresa, donde la gestién de los Recursos Humanos es considerada como la esencia de la gestion
empresarial. De esta manera, una organizacion eficiente ayuda a crear una mejor calidad de la vida del trabajo,
dentro de la cual sus empleados estén motivados a realizar sus funciones, a disminuir los costos de ausentismo
y la fluctuacion de la fuerza de trabajo. La gestion de Recursos Humanos constituye por tanto, un factor basico
para que la empresa pueda obtener altos niveles de productividad, calidad y competitividad.

Los recursos humanos deben analizarse a partir de considerarse la existencia de personal mejor preparado que
la competencia, de modo que constituya una ventaja competitiva. Para su evaluacién se tienen en cuenta los
siguientes elementos:

e Capacidad y conocimientos técnicos/comerciales: Se refiere a las competencias del personal de la empresa
dedicado a la actividad productiva, de venta y gestion.

Condiciones materiales en cada puesto de trabajo.

Formas de evaluacién de los resultados del trabajo.

Determinacién de las necesidades de aprendizaje por puesto de trabajo. Si se planifica la capacitacion y
superacioén del personal de trabajo.

Formas de pago al trabajador.

Hasta el momento se han presentado varias fuentes de diferenciacion que se consideran importantes a la hora

de evaluar la competitividad. A pesar de la importancia de la diferenciacion, las empresas no tienen claramente

definidas sus fuentes potenciales, la consideran en términos de producto fisico o en las practicas de

mercadotecnia, en lugar de poder potencialmente surgir de cualquier lugar de la cadena de valor. Una empresa

se diferencia de sus competidores cuando proporciona algo Gnico que es valioso para los compradores, mas

all4 de simplemente ofrecer un precio bajo. La diferenciacion lleva a un desempefo superior si el precio logrado

excede a cualquier costo agregado por ser Unico. La diferenciacién proviene de la cadena de valor de la

empresa. Virtualmente cualquier actividad es una fuente potencial de exclusividad; por lo que la empresa puede

evaluar la competitividad en cuanto a diferenciacién teniendo en cuenta lo siguiente:

v"Un diferenciador puede ser al abastecimiento de materias primas y otros insumos.

v' Otros diferenciadores exitosos crean exclusividad a través de otras actividades primarias y de apoyo.

v'  Las actividades de desarrollo tecnolégico pueden llevar a disefios de productos que tengan un desempefio
de producto Unico.

v' Las actividades de operaciones pueden afectar las formas de exclusividad como apariencia de producto,
conformidad a las especificaciones y confiabilidad.

v' El sistema logistico puede favorecer la velocidad y consistencia de las entregas.(canales de distribucién)

v'  Las actividades de mercadotecnia y ventas también tienen con frecuencia un impacto en la diferenciacion.

Otras actividades tanto directas (ensamble o procesamiento de pedidos) como indirectas (mantenimiento o
programacion) proporcionan elementos diferenciadores que contribuyen a elevar el valor del producto,
incorporandoles servicios afiadidos, los cuales pasan a ser claves para el éxito competitivo.



Por ultimo, se pretende evaluar el impacto de la influencia gubernamental, que constituye un factor decisivo
para la competitividad que puedan desarrollar las empresas. Esta informacién se recoge a través de entrevistas
e informacion estadistica de la empresa.

Entre algunos de los factores que pudieran tenerse en cuenta dentro de la influencia gubernamental se
encuentran: influencia del sistema tributario, la politica impositiva comercial y monetaria, acceso al crédito y
tipos de financiamiento, tasas de interés que se aplican en la empresa, influencia de la dualidad monetaria,
centralizacion en la toma decisiones, entre otros que puedan afectar a la empresa.

1.3 Aplicacion del procedimiento en la actividad de transporte de pasajeros en el municipio de Holguin.

1.3.1 Etapa |. Caracterizacién de la actividad transporte de pasajeros en el municipio de Holguin.

En esta etapa primeramente se caracteriza ambos sectores para poder encausar la investigacion y sirva de
comprencion de acuerdo al campo de accién definido. A continuacién se caracteriza primeramente la empresa
estatal y luego la actividad por cuenta propia:

La actividad de transporte de pasajeros en el municipio de Holguin esta a cargo de la empresa estatal Unidad
Empresarial de Base (UEB) Omnibus Holguin y el apoyo del sector no estatal el cual como se ha descrito
anteriormente fue impulsado a partir del afio 2010.

La UEB cuenta con un objeto empresarial mas amplio pero en sintesis las acciones que dentro de este se
vinculan al campo de investigacion se encuentran las siguientes:
e Prestar servicio de transportacion de pasajeros por 6mnibus a la poblacién en moneda nacional.
e Presta servicio de revisién técnica de medios de transporte en moneda nacional.
e Presta servicios de tramites para la comercializacién minorista de combustible, previa aprobacion de la
Direccion Provincial de Economia y Planificacién en moneda nacional.

La UEB Omnibus Holguin cuenta con un parque de 102 equipos, de los cuales son directos a la produccion 96 y
seis son para servicio administrativo (un tractor, un Moscovich, un camién, un Geep, una camioneta, una grua).
Dentro de los primeros prestan el servicio a la poblacion 86 equipos, ya que hay tres propuestos a baja y cuatro
parados a largo plazo. Los equipos que estdn en funcionamiento se desglosan como sigue: 11 son Mercedes
Benz, ocho Daewoo, 14 Omnibus Yutong, 31 Dianas, 13 Girones, ocho Camiones Zil-130, un Kia.

Para operar los mismos se utilizan 167 trabajadores, que se consideran directos a la produccion, 150 choferes y
17 conductores.

Existen planificadas 44 rutas de las cuales el sistema esta dirigido a cubrir siete rutas del servicio urbano con 23
6mnibus asignados, ocho del servicio suburbano con 17 émnibus, 13 del servicio interurbano con 13 émnibus y
16 en el rural con solo 13 émnibus pues por el horario, tres de estos émnibus cumplen con dos rutas cada uno.
Los Omnibus que prestan el servicio rural e interurbano luego de cumplir su objetivo brindan apoyo a las rutas
de servicio urbano y sub urbano como refuerzo de las mismas.

Una ruta se dicta para aliviar la situacién de una poblacion de acuerdo a la envergadura y de esta se deriva la
cantidad de dmnibus que se le debe asignar a la misma. Los émnibus que llegan a la entidad ya tienen el
destino, o sea para la ruta que va a cubrir. Esta decision es tomada a nivel de la empresa provincial de
transporte y hoy dia la programacion no satisface ni el 20 por ciento de la poblacién.

Como apoyo para el desarrollo de esta actividad, se autoriza desde el afio 2010 a realizar por parte del sector
no estatal la actividad de transporte de carga y pasaje. Por tal motivo, la empresa establecié convenio con
camiones de trabajadores por cuenta propia, para aliviar el déficit de equipos y de esta forma poder cubrir las
rutas de una forma mas eficiente.

Para el mes de octubre de 2014, de 11 convenios solo hay siete autorizados a realizar el ejercicio de transporte
de pasajeros, los cuales prestan servicio para rutas en zonas rurales como Boca, Los Tibes, Ojo de agua, Cerro
molido, La Jiquima, Tasajera, Melones, Vista Hermosa, Cruce de San Andrés. Dada a la situacion geografica de
estos lugares y la falta de medios en el parque de equipos, es que la empresa toma la decision de contratar
estos vehiculos del sector no estatal. Ademas el precio del pasaje que se cobra es minimo, motivo por el cual
no le es rentable a la empresa estatal realizar estas rutas.

Las mismas las realizan camiones del sector no estatal que cobran otros precios, sin embargo, estas son
subsidiadas por la UEB. Se le ofrece al TCP la facilidad de compra de combustible diesel, a 2.00 pesos cubanos



(CUP) cada litro necesario para los viajes planificados. El TCP debe pagar en caja el veinte por ciento de los
ingresos por la capacidad de pasajeros a transportar. La empresa paga el combustible a 0.87 CUP cada litro y
lo vende a 2.00 CUP, dicha diferencia es aportada al presupuesto del estado. Esta oferta no se ha extendido a
la mayoria de los cuentas propistas ya que el combustible asignado a la entidad es insuficiente para llevar a
cabo su objeto social con su parque de equipo correspondiente, es decir que es minima la posibilidad de venta
de combustible a los trabajadores transportistas por cuenta propia, que por su parte no les resulta muy atractivo
tener que pagar a la empresa el veinte por ciento de sus ingresos por capacidad y viajes realizados.

De acuerdo con la resolucion 353/2013 en la actividad de Transporte de Carga y Pasaje se autorizan a ejercer
cuenta propistas tanto del régimen simplificado como de régimen general. También se hace referencia a los
modelos de gestidn de transporte, mediante la concertacién de contratos con entidades estatales, vinculadas a
las agencias de Taxis, pero esta modalidad no se analiza en la presente investigacion.

En el simplificado se relacionan las siguientes, asi como las cuotas consolidadas minimas mensuales a la que
estan obligados a pagar los que desarrollen las mismas:

Tabla 3. Actividades del Régimen Simplificado.

Actividades Cuotas mensuales (pesos)
Transporte de carga con medios de traccion humana 40.00
Transporte de carga con medios de traccion animal 30.00
Transporte de pasajeros con medios de traccién humana 60.00

Fuente. Resolucion 353, MFP (2013).

En el régimen general las Actividades de Transporte de Carga y Pasajeros pertenecen al grupo VII, y se les
deduce hasta un 50 por ciento de los ingresos obtenidos. A los efectos de la deduccién de los gastos antes
mencionados, solo se exige justificacion documental del 50 por ciento del limite referido. Las actividades de este
grupo se resumen a continuacion:

Tabla 4. Actividades del régimen general.

Cuotas
Actividades mensuales
(pesos)
No. | Transporte de carga y pasajeros (1)
1 | Transporte de carga con medios de traccién de motor con capacidad de:
e Hasta una tonelada. 75.00
e Mas de una y hasta tres toneladas. 150.00
e Mas de tres y hasta 10 toneladas. 350.00
e Mas de 10 y hasta 20 toneladas. 350.00
e Més de 20 toneladas. 450.00
2 | Transporte de carga en lanchas o botes. 30.00
3 | Transporte de pasajeros con medios de traccién de motor con capacidad de:
e Hasta seis pasajeros. 350.00
e Mas de seis y hasta 15 pasajeros. 450.00
e Mas de 15 pasajeros. 575.00
4 | Transporte de pasajeros en lanchas o botes. 30.00
5 | Transporte de pasajeros con medios de traccion animal (2) 100.00
6 | Transporte de pasajeros en motos. 250.00

Fuente. Resolucion 353, MFP (2013).

Como se puede apreciar es mayor el numero de actividades del régimen general, al igual que las cuotas
mensuales, las que se incrementan en dependencia del tonelaje en el transporte de carga o la capacidad en el
de pasaje. También es significativo destacar que el RG tiene una carga tributaria mayor que el RS.

Cabe notar que anterior a la resolucién 42 del MFP del 2013 no existia una normativa que estableciera el
alcance de las actividades, asi como entidades que autorizan su ejercicio. En el caso de la actividad de
transporte de carga y pasaje la entidad que autoriza es la Unidad Estatal de Trafico del Ministerio del
Transporte. En sentido general la descripcion del alcance de las mismas esta en dependencia del tipo de medio
gue se utilice o de traccién (animal o humana) y se describe de la forma siguiente: Transporte carga o pasajeros
con medios propios o alquilados (MFP, 2013: 268).



Para el 2014 las actividades del RS superan en cantidad el régimen general en aproximadamente un 50.5 por
ciento, lo anterior constituye una tendencia aunque no se comporta en la misma magnitud hasta la fecha. Como
en la empresa estatal la actividad se realiza por medio de traccién motor se aisla de analisis las actividades del
RS que son por traccion animal o humana y la evolucion de las del RG se muestra en el siguiente grafico:

Gréfico 2. Dinamica de las actividades del régimen general.
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Fuente. Elaborado a partir de datos de la ONAT.

Es notar el decrecimiento que ha manifestado la actividad de transporte de carga automotor, que no se
profundizard en su andlisis de acuerdo al campo definido. Asi la transportacibn de pasajeros se ha
incrementado en el periodo luego de su disminucion en el afio 2011. Cabe notar el incremento de la actividad
dos, muy superior a la tres, pero pudiera explicarse por los medios de tracciébn de motor que agrupa esta
actividad (paneles, autos, jeeps, microbus). No obstante esta Ultima actividad se ha incrementado en el periodo
y contempla como medios de traccibn en su mayoria camiones, camionetas u 6mnibus; por tanto en la
investigacién se pretende comparar la empresa estatal con esta actividad del sector no estatal, por el objeto que
cumple, al igual que la UEB Omnibus Holguin, la transportacion de pasajeros en el servicio urbano y suburbano.

Teniendo en cuenta la caracterizacion de la actividad en ambos sectores (especificamente la cantidad de
equipos disponibles para el servicio) y el principio de generacion de empleo (cantidad de trabajadores directos
en prestacion del servicio) por el cual surgié el TPC se ofrece a continuacién una pequefia comparacion:

Grafico 3. Cantidad de equipos y trabajadores directos.
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Fuente. Elaboracién propia.

Como se puede apreciar la UEB de transporte estatal crece del 2012 al 2013 producto de la fusion que fue
objeto en el 2013, manteniendo la misma cantidad de equipos trabajando en los Ultimos dos afios y por
consecuencia no ha generado mas empleo, se mantiene constante en los dos indicadores.
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En cambio el sector no estatal ha manifestado un ligero crecimiento del 2012 al 2014, se incorporaron a la
prestacion del servicio 31 equipos. Teniendo en cuenta todo el periodo representado en el grafico anterior la
actividad de transporte de pasajeros del TCP experimentd una tasa de crecimiento de un 37.2 por ciento
aproximadamente. Teniendo en cuenta este indicador el sector no estatal tiene mas equipos para el desarrollo
de la actividad que el sector estatal, lo cual constituye un complemento para el desarrollo de la actividad en el
municipio que redunda en un beneficio al servicio publico.

Por consiguiente, el TCP ha generado mas empleo que el sector estatal, se ha incrementado hasta 428 para el
2014. Cada titular de la actividad contrata para ayudarlo a operar el equipo una o dos personas en dependencia
del tipo que sea, un conductor y un cobrador, por lo que sumando al principal de la actividad suman esta cifra.
Lo que significa que en el municipio se generaron 428 nuevos empleos solo en esta actividad, que tiene impacto
ademas en las finanzas municipales, aspecto que se aborda en la etapa siguiente.

1.3.2 Etapa Il. Analisis comparativo de los indicadores de resultados.

En esta etapa se evallan los indicadores de resultado de la competitividad de la actividad de transporte de
pasajeros del municipio de Holguin. Hay que destacar en este caso que como indicadores fundamentales en la
empresa estatal pueden considerarse varios, como por ejemplo los indicadores directivos que se orientan en las
indicaciones metodolégicas para la elaboracion del plan 2015 a nivel empresarial. Sin embargo, como la
actividad del trabajo por cuenta propia se ha autorizado recientemente y su desarrollo es incipiente la ONAT
solo se les exige informar sus ingresos y gastos. Se consideran como pequefios negocios que en su mayoria
dirigen personas que no tienen la calificacion necesaria y registran las operaciones basicas de su negocio en
una contabilidad simplificada. Por este motivo en esta etapa se consideran para la comparacion como
indicadores de resultado los ingresos y los gastos.

En la tabla siguiente se muestran los resultados de los ingresos y gastos obtenidos por los dos sectores en el
periodo 2012-2014. En el sector no estatal se observa un incremento de los ingreso, sobre todo el aumento mas
significativo se manifiesta en el 2013 con respecto al afio anterior. Cabe destacar que los gastos no se han
incrementado en la misma proporcién, el nivel de ingresos ha aumentado, sin embargo los gastos a pesar de
incrementarse de igual manera su porciento en relacién con los primeros manifiesta muy poca variacion.

Esta actividad tiene autorizado hasta un 40 porciento de gastos de los que debe presentar justificante de un 50
por ciento de los mismos. Los TPC de esta actividad en entrevista realizada expresan el nivel de gastos es muy
superior, pero no cuentan con los justificantes; por ejemplo el mantenimiento, reparaciones o cambios de piezas
0 accesorios realizados a los equipos, por lo cual no se comprometen a declarar a todo el margen de gastos
autorizados, el cual destacan es muy superior. También refieren que no cuentan con un mercado que les
permita obtener piezas a precios accesibles, la chapisteria cuesta mucho porque el precio de los insumos de
esta actividad es elevado. También los costos asociados por trabajos de mantenimiento y torneria son altos, no
hay materiales abundantes para realizarlos, lo cual lo encarece. Segln expresan, que a diferencia de la
empresa estatal el costo de estos trabajos es mas bajo.

Tabla 5. Indicadores de resultado sector estatal y no estatal (pesos).

Sector no estatal 2012 2013 2014 UM
Ingresos 2990125,00 6369770,00 6871688,00 PESOS
Gastos 863901,00 1740868,00 1939820,00 PESOS
% de gastos 28,89 27,33 28,23 %
MARGEN DE UTILIDAD 71,11 72,67 71,77 %
Sector estatal

Ingresos 3540100,00 8591000,00 9602200,00 PESOS
Gastos 1414242,00 2662753,00 3097276,00 PESOS
% de gastos 39,95 30,99 32,26 %
MARGEN DE UTILIDAD 65,11 70,57 69,42 %

Fuente. UEB OMNHOLG, ONAT.

La empresa estatal también incrementd considerablemente sus ingresos y gastos, siendo superiores a los
declarados del sector no estatal, sin embargo el por ciento de gastos es ligeramente superior y destaca que se
han disminuido del 2012 el 2013. No obstante, el margen de utilidad es superior en la empresa no estatal que la
estatal, aunque bien cercano.

11



En los gréficos siguientes se representa la dinamica de los dos indicadores de resultado de competitividad
seleccionados en esta etapa para describirla en ambos sectores. La UEB OMNHOLG ha logrado ingresos en el
periodo superiores al trabajo por cuenta propia, sin embargo el por ciento que representan los ingresos de los
gastos es superior en este Ultimo en relacién con la empresa estatal.

Gréfico 4. Dinamica de los Ingresos (pesos). Gréfico 5. Dinamica de los gastos (pesos).
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Fuente. Elaborado a partir de datos de la UEB OMNHOLG y la ONAT.

En el primer indicador en ambos casos se muestra una tendencia creciente, con un incremento significativo en
el 2013 con respecto al afio anterior. En el sector estatal es consecuencia de la fusidon que se produce en la
empresa para este afio, donde se incrementa considerablemente el nimero de equipos. Esto es otro elemento
gue hay que considerar en los dos casos, el incremento de los ingresos esta asociado también al incremento
del nimero de contribuyentes en caso del no estatal. Aunque es notar que la UEB para el 2014 incremento sus
ingresos con el mismo namero de equipos, no asi el TCP que si aumenté la cantidad de equipos en la
prestacion del servicio.

En el segundo indicador es superior la relacion en el TCP que en sector estatal, aunque bien cercanos. Los dos
sectores manifiestan la misma dindmica, aumentan en el 2013 y disminuyen ligeramente en el 2014. En este
caso se manifiestan un aspecto contradictorio, los TPC cuentan con un nimero mayor de equipos e ingresan
menos que el sector estatal. Los gastos de este sector son inferiores a los de la empresa estatal alin cuando el
primero compra, por ejemplo el combustible, a precios superiores que la empresa estatal, es de destacar que
esta es la tendencia con la mayoria de los costos y gastos.

Analizados los indicadores se determina la tasa de participacién en el mercado de la actividad transporte de
pasajeros para los dos sectores en el mismo periodo 2012-2014 y se utiliza para ello el indicador ingresos.

Tabla 6. Datos para el célculo de la participaciéon en el mercado (MP).
Afos Ingresos del TCP  Ingresos de OMNHOLG Ingresos totales municipales

2012 2990125 3540100 6530225
2013 6369770 8591000 14960770
2014 6871688 9602200 16473888

Fuente. Elaborado a partir de datos de la UEB OMNHOLG y la ONAT.

Los ingresos totales del municipio corresponden a la sumatoria de los ingresos de los dos sectores, ya que en el
municipio, la UEB es la Unica entidad estatal que tiene como encargo este servicio y el sector no estatal agrupa
los ingresos de todos los cuentapropistas de la actividad.

A partir de los datos anteriores se calcula la Participacién en el mercado y la tasa de crecimiento de este
indicador, como se muestra a continuacion:
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Tabla 7. Resultados para los dos sectores en la actividad transporte de pasajeros (%).

Indicadores 2012 2013 2014 Tasa de crecimiento de la PM
Participacion en el mercado -TCP 45,79 42,58 41,71 -4,52
Participacion en el mercado -OMNHOLG 54,21 57,42 58,29 3,72

Fuente. Elaboracion propia.

La participacion en el mercado para todos los afios es mayor en el sector estatal que en el TCP, el cual a
diferencia del primero ha decrecido en el periodo. Hay que destacar que la tasa de crecimiento del sector
estatal es pequefia en el periodo de 3.72 por ciento y que la participacion relativa de los ingresos supera en
aproximadamente un 17 por ciento al sector no estatal, lo cual demuestra que sigue siendo predominante en la
prestacion del servicio publico. A su vez el no estatal en poco tiempo ha logrado una participacién del mercado
considerable y este avance se debe a que la empresa estatal no contaba con la infraestructura necesaria para
satisfacer toda la demanda del mercado.

Una vez realizado el calculo del indicador para cada sector se procede a determinar el nivel de competitividad
de resultado de ambos, para ello se calculan los intervalos y quedan de la siguiente forma:

Minimo 1,00 Minimo Maximo
Méximo 100,00 rango 1 1,00 24,75
intervalo -c 24,75 rango 2 24,75 49,50
rango 3 49,50 74,25
rango 4 74,25 100,00
Gréfico 6. Nivel de competitividad de la actividad transporte de pasajeros.
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Fuente. Elaborado a partir de la tabla 7.

El grafico muestra que el nivel de competitividad de resultado atendiendo a la participacion en el mercado de la
UEB OMNHOLG es superior al TCP, en la actividad transporte de pasajeros en el municipio de Holguin. La
empresa estatal tiene en el periodo un buen nivel de competitividad y el sector no estatal su nivel es regular,
resaltando en el primer caso que el mismo tiende a crecer y el segundo a disminuir. Este aspecto se puede
apreciar en el anexo derecho del grafico donde la tasa de crecimiento de la empresa estatal es positiva, en
cambio el no estatal muestra un signo contrario.

1.3.3 Etapa lll. Analisis de los factores causales de competitividad.

En esta etapa se realiza un andlisis de algunos indicadores causales de la competitividad referidos en el
epigrafe anterior. Hay que destacar, como se ha sefialado, la disponibilidad de la informacion ha constituido una
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limitante, también se ha intentado utilizar indicadores que permitan caracterizar la competitividad teniendo en
cuenta los factores fundamentales que se proponen en el procedimiento. También hay que tener presente que
los indicadores se adecuan a la actividad que se investiga, en este caso es un servicio y no un producto, lo cual
constituye un criterio esencial para la seleccién de los indicadores.

. Precio

En cuanto a este factor la empresa de émnibus regula sus precios mediante la Resolucion No. 387/2013 del
MFP, la cual establece las tarifas a la poblaciéon en pesos cubanos (CUP) para el servicio de transportacion de
pasajeros en semi-omnibus y en émnibus marca Diana como a continuacién se relacionan:

Tabla 8. Tarifas en CUP por tipo de transportacion.

Tipo de Transportacion Tarifas en Pesos Cubanos (CUP)

Transporte local municipal 1.00
Transporte Intermunicipal:

a) hasta 39 Km 2.00
b) mas de 39 Km hasta 65 Km 3.00
¢) méas de 65 Km (tasa por pasajero-kilometro) 0.069

Fuente. OMNHOLG, 2014.

Es valida la aclaracion que se considera semi-émnibus a las guaguas montadas en chasis de diferentes
modelos de camiones. Para la transportacion urbana se mantienen las tarifas a la poblacién establecidas por el
MFP y el resto de los 6mnibus como los Yutones, los Mercedes Benz para el servicio urbano y suburbano
cobran el pasaje a 0,20 centavos, excepto la ruta 205 que cobra un peso.

En comparacion de precios resulta mas atractivo transportarse en los medios estatales debido a que tiene mejor
oferta de tarifas para la poblacion. El pasaje de los porteadores privados cuesta dos pesos que resulta el doble
del precio de una diana o un semi-6nmibus y realizan el mismo recorrido. En ocasiones para el transporte
suburbano el precio es més elevado, el caso es que los privados argumentan que sus precios tienen base en la
oferta y demanda.

Lo anterior tiene lugar porque no se han adoptado medidas dirigidas a propiciar, en lo posible, la estabilidad de
los precios de las ofertas no estatales, en especial en las actividades vinculadas con necesidades basicas de la
poblacién, teniendo en cuenta la situacion de la economia (PCC, 2011:16)2. No obstante, la causa puede no ser
lo expresado anteriormente ya que los TCP se quejan sobre el desarrollo de mercados de aprovisionamiento
gue vendan a precios mayoristas y brinden los servicios de alquiler de medios y equipos, sin subsidio, al
sistema empresarial, al presupuestado y a las formas de gestién no estatal (PCC, 2011:9)3.

Sin embargo los precios del sector no estatal se fundamentan a partir de la resolucién 21/2014 del MFP donde
en su articulo ocho plantea: los precios minoristas de los productos y servicios que se comercialicen por las
formas de gestibn no estatal, se forman por correlacion, con excepcién de aquellos que se establecen
centralmente, con caracter obligatorio.

Asi mismo en la resolucién 20/2014 del propio ministerio en su articulo 12 se define que el método de formacion
de precios por correlacion para productos o servicios nacionales que no se exporten, consiste en identificar el
precio que reconoce el mercado para productos similares o sustitutos, sean importados o de produccion
nacional, y para ello se toman en cuenta condiciones de calidad, formato y vida util, entre otros atributos.

Se debe procurar que el precio que se establezca resulte competitivo respecto a sus similares o sustitutos y que
se contribuya por esta via a la sustitucion de importaciones, al establecer precios que resulten mas competitivos
gue sus similares o sustitutos importados.

2El argumento que se presenta corresponde al lineamiento 71, referido a la politica de precios en la resolucién econémica del VI congreso
del PCC.
3Lineamiento 09, modelo de gestion econémica.
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e Eficiencia

Los indicadores seleccionados que permiten medir la eficiencia de la actividad servicio de pasajeros son:
ingresos por viajes, ingresos por pasajeros, ingresos por litros, pasajeros por viajes, pasajeros por litros y
pasajeros por kildbmetros.

La obtencién de la informacién necesaria para dicho analisis en cuanto al sector estatal resulté de facil acceso
ya que son medidos estadisticamente por el departamento de operaciones. Pero en caso del sector no estatal
se realiz6 a través de entrevistas (ANEXO 1), del total de 171 trabajadores por cuenta propia se entrevistaron
91. En la misma se recogi6 el estimado de los dias promedio de trabajo en la semana (6 dias), cantidad de dias
con eventualidades que afecten el trabajo (49 dias al afio), los viajes a realizar diariamente (12) y el consumo
de combustible promedio por viajes (36.5 litros). Se calcul6 la distancia promedio recorrida en cada viaje (58,6
km) y por estudios realizados por la empresa provincial de transporte en Holguin se obtuvo la capacidad
promedio de los camiones (50 pasajeros). Los viajes anules del sector privado es resultado del producto de los
viajes promedios diarios realizados, los dias de trabajo anuales y la cantidad de trabajadores (541728 viajes).
La distancia recorrida anual resulta del producto de la distancia promedio recorrida en un viaje y los viajes
anuales (31745260,8 Km). Los pasajeros transportados se calcularon en el producto de los viajes anuales y la
capacidad promedio de los equipos (27086400 pasajeros). El combustible consumido es el resultado del
producto del consumo de combustible promedio por viajes y los viajes anuales (19773072 Its).

La informacién que resulta de las entrevistas realizadas se muestra en la tabla siguiente:

Tabla 9. Datos primarios para medir indicadores de eficiencia de ambos sectores.

Sector Afio Viajes Distancia recorrida Pasajeros Combustible Ingresos totales
Privado 2014 541728 31745 260,8 27 086 400 19773072 6 871 688,0
Estatal 2014 251735 3728 700,0 26 000 300 761 305 9 602 200,0
UM uno Km uno Its pesos
Fuente. Entrevista al sector no estatal y estadistica OMNHOLG, 2014.
Leyenda:

Viajes: cantidad de viajes realizados en el afio.

Distancia recorrida: cantidad de kilémetros que recorre en los viajes en el afio.
Pasajeros: cantidad de personas transportadas en el afio

Combustible: cantidad de combustible consumido en el afio.

Ingresos totales: total de ingresos obtenidos en el sector en el afio.

En la tabla se muestran las diferencias que existen entre sector privado y el estatal. Los equipos no estatales
recorren mayor distancia y realizan mayor cantidad de viajes, pero en comparacién con el estatal tienen menor
correspondencia, son mayor consumidor de combustible debido a los tipos de motor que utilizan. En cuanto a
pasajeros que transportan la empresa estatal lo realiza en menor cantidad, pero cuando se compara con los
viajes que realiza, se descarta que transporten mas pasajeros en cada viaje realizado que el privado. A pesar
gue la empresa realiza menos viajes, ingresa por concepto de costo del pasaje menos que el privado pero en
ingreso total es mayor que el privado. Esto se debe principalmente que la capacidad promedio de los émnibus
estatales es de 80 pasajeros y la del privado es 50.

La grafica siguiente muestra una comparacion de los indicadores de eficiencia en cuanto a viajes, pasajeros,
ingresos, litros de combustible consumido, y kildmetros recorridos tanto del sector estatal como del no estatal en
el afio 2014. Para una mejor interpretacion en el ANEXO 2 se caracterizan los indicadores, se muestra ademas
la féormula para su determinacion y los resultados de los mismos.

15



Gréfico 7. Comparacion de indicadores de eficiencia sector estatal y no estatal.
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Fuente. Elaborado a partir del ANEXO 2.

Es evidente que la empresa alcanza cifras mas significativas en todos los indicadores que los TCP. Los
omnibus de la UEB ingresan por encima de los TCP 14,86 pesos por cada viaje que realiza recaudando 27,54
pesos, mientras que los porteadores privados ingresan a la ONAT 12.68 pesos. Los ingresos por cada pasajero
transportado muestran que la empresa ingresa mas dinero que el sector privado en cuanto a la cantidad de
pasajeros que transportan. Manifiestan que el sector privado paga a la ONAT el 15.6 por ciento por pasajeros
tomando como base que su valor de trafico promedia los 1.60 pesos por pasajeros. Como se observa en el
gréfico ingresan veinticinco centavos, mientras que la entidad recauda veinte siete centavos por cada pasajero.
Lo que es representativo destacar que a nivel empresarial la entrada de dinero por valor de trafico es alin muy
baja, ya que no llega al promedio medible de treinta y ocho centavos. Unas de las principales causas es por la
evasion del pago, las prioridades que tienen los trabajadores del sector y los estudiantes que pagan el 50 por
ciento del pasaje. Sin embargo en el sector privado no ocurre nada de esto. Dentro de los pardmetros que la
empresa provincial tiene para medir la eficiencia energética se encuentra que cada UEB debe ingresar seis
pesos con setenta centavos por litros de combustible que consume, coeficiente que supera la empresa
Omnibus Holguin al recaudar nueve pesos con once centavos por cada litro que consume, mientras que el
sector no estatal segin su declaracion ingresa treinta y cinco centavos, estando por debajo de la empresa en
ocho pesos con setenta y seis centavos ingresados por litros de combustible consumido.

Esto demuestra que los 6mnibus estatales tienen mayor rentabilidad y eficiencia es decir que no son altos
consumidores de combustible. Se hace necesario destacar que por cada viaje que realizan los equipos
estatales transportan un promedio de 103 pasajeros, mientras que los camiones de TPC solo trasladan 50, es
decir que la empresa esta un 50 por ciento por encima que el privado cumpliendo eficientemente con su objeto
social. Los camiones privados transportan el 27.6 por ciento de pasajeros por litros que consumen que los que
traslada la UEB, ya que esta logra 34 pasajeros y los TCP solo uno. Para medir el indicador pasajero por
kilbmetros recorrido en estos servicios en estudio, la empresa provincial de transporte lo toma como eficiencia si
esta dentro del parametro a recorrer 3,6 kilbmetros por pasajeros. Lo cual indica que los camiones privados
transportan pocos pasajeros y en menor cantidad que la empresa por cada kildmetro que recorre.

e Calidad

En funcién de obtener la respuesta al entorno en que se encuentra inmersa tanto la empresa como los TCP, es
valorada también la calidad como un indicador causal para ambos sectores. Este factor se analizé a través de
una encuesta que la empresa se encontraba aplicando para conocer los criterios de la poblacion sobre los
servicios que se prestan (ANEXO 3). Se reconoce que el tamafio de la muestra no es significativa en
comparacion con los pasajeros transportados, pues la empresa no determiné el tamafio de la muestra a
encuestar en funcion del tamafio de la poblacion, o sea se aplicé a 309 personas para el sector estatal.
También atendiendo a estos criterios se decide aplicar la encuesta con el mismo tamafio de muestra para
conocer su opinién respecto a la calidad del servicio del sector no estatal. De las encuestas realizadas
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resultaron validas 302 en el servicio estatal y 291 en el privado. Las mismas se distribuyeron en 15 paradas, de
ellas, 10 de mayor concentracién de personas y se muestrearon 17 rutas para el sector estatal y las 7 rutas mas
frecuentadas por los camiones privados.

Los resultados que se explican a continuacion se derivan del procesamiento de la encuesta aplicada en el
sector estatal (ANEXO 4). La Periodicidad con que pasa el medio de transporte (Frecuencia) obtiene el 36,8 por
ciento de respuestas negativas, pero es categorizada como regular con el 50 por ciento de los votos. La
puntualidad clasifica como regular con un total de 141 respuestas significando el 46,7 por ciento. En el analisis
del tiempo de espera en las paradas se obtuvo 136 respuestas de mal para el 45 por ciento, asi como queda
categorizado de mal el tratamiento cuando se rompe un medio de transporte con el 49,7 por ciento. La higiene y
confort de los equipos que prestan el servicio tiene un 44,7 por ciento de bien. El tratamiento que la empresa
otorga a la poblacién cuando se rompen los equipos es valorado de mal con el 43 por ciento y la informacion
acerca del servicio que debe brindar la empresa a la poblacién es mala también con el 46,4 por ciento. En
general la valoracién del servicio es regular resaltando las buenas opiniones en cuanto a porte y aspecto del
chofer que lo atiende en el viaje, buen trato del chofer hacia los pasajeros, higiene y confort de los medios de
transporte y la seguridad en la transportacion.

Fueron medidos parametros como la frecuencia, la puntualidad, la espera, las roturas y la informacion al cliente.
En la siguiente gréfica se muestra el por ciento en la categoria de mal que obtuvo la empresa de 6mnibus en
cuanto a cada parametro evaluado.

Gréfico 8. Principales resultados negativos de que atentan a la calidad servicio estatal (%).
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Fuente. Elaborado a partir del ANEXO 6

El parametro con mayor influencia negativa es la informaciéon dentro y fuera del medio de transporte alcanza el
46,4 por ciento en la categoria de mal siendo su mayor porcentaje dentro de todas las categorias. La poblacion
no tiene comunicacion acerca de los horarios de los émnibus, que puede ser cambiante, dependiendo de la
cantidad de émnibus enrrutados a los servicios. La frecuencia con que pasan los émnibus es muy larga y la
poblacién debe esperar mucho tiempo en las paradas. De esto se deriva que la frecuencia tenga un 36,8 por
ciento y la espera un 45 por ciento de respuestas negativas.

De igual forma se realiz6 el andlisis para el sector no estatal. ElI parAmetro con mayor influencia negativa es la
informacion dentro y fuera del medio de transporte alcanza el 52,6 por ciento en la categoria de mal siendo su
mayor porcentaje dentro de todas las categorias. Estos equipos no se rigen por horarios de salida, llegadas o
frecuencias de viajes. Los demés parametros no muestran referencias significativas dentro del andlisis que se
esta realizando, ya que por su por ciento en respuesta negativas es bajo. A continuacion se muestra la gréafica
que relaciona los parametros con mayor influencia negativa en este sector.

Grafico 9. Principales resultados negativos de que atentan a la calidad servicio del TCP (%).
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Frecuencia Puntualidad Tiempo de  Porte y aspecto Informacion
espera del chofer

Fuente. Elaborado a partir del ANEXO 6

Entrando ya en la comparacién de los dos sectores en cuanto a los parametros medidos, hay que resaltar que
la frecuencia o periodicidad con que pasa el medio de transporte, para el sector no estatal obtiene mejor
categorizacién que los estatales en 42,3 por ciento de bien con respuestas de regular .La puntualidad se hace
mas facil de medir en cuanto al sector estatal, el mismo presenta regulaciones por el trafico y el despedidor de
la empresa , pero en el caso de los TPC no se rigen por ningin horario, sino el que ellos escatimen. A pesar de
esto para criterio de la poblacién los camioneros son puntuales a la expectativa de la misma, ya que obtienen
un 41 por ciento de resultado bien y el sector estatal es clasificado como regular. El tiempo de espera de un
omnibus en la parada es muy largo, ya que el servicio es irregular y los 6mnibus inestable en las rutas .Segln
la encuesta clasifica como mal con el 45 por ciento de las respuestas, mientras que el de los camiones es
regular porque tiene menor frecuencia entre una salida y otra, son constantes. En cuanto al porte y aspecto
del chofer la empresa utiliza uniformes, lo cual su uso es controlado por el jefe de trafico y permite que el criterio
de la poblacién sea bueno con el 54 por ciento de botos, sin embargo el TPC utiliza lo que cree adecuado y en
ocasiones no lo hace lo mas correcto posible. Abordando el tema del trato que tiene el chofer de la entidad es
clasificado de bien con el 49,7 por ciento de respuestas positivas pero este valor es superado por el TCP en
1,16 por ciento. Segun los resultados de las encuestas los 6mnibus estatales tienen mejor confort e higiene y lo
catalogan de bien con el 45 por ciento de sus respuestas, mientras que el privado es regular.

Vale resaltar que el pardmetro siete referido al tratamiento cuando se rompe el medio de transporte no es
medible en el sector privado ya que la poblacién no es afectada concientemente cuando se rompe un equipo
privado pero en el sector estatal es notorio ya que la poblacion espera los 6mnibus que se regulan por un
horario. En caso del sector estatal se midi6 el parametro y alcanzé la categoria de mal con un 43 por ciento. A
través de la informacion se procesé que los émnibus tienen un mayor por ciento de confiabilidad ya que es
excelente la apreciacién de seguridad que le otorga la poblacion de bien con el 54 por ciento y a los
porteadores privados lo cataloga de regular con el mismo por ciento .La informacion en cuanto al servicio
estatal es regular, sin embargo en el TCP es mala pues no existe el control de salidas y llegadas, no escatiman
horarios, ni rutas. En general la valoracion del servicio para ambos sectores alcanza el criterio de regular pero
en la empresa estatal ocupa el mayor porcentaje de respuestas con el 59,6 por ciento., lo cual la ubica por
encima de los TCP en este sentido en un 15.6 por ciento. En forma de resumen se muestra en la siguiente tabla
los indicadores que son superiores (orden descendente) en cada sector, tomando como criterio los evaluados
de bien:
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Tabla 10. Resumen de ambos sectores en cuantos indicadores de calidad.

El servicio estatal es superior al privado en cuanto a El servicio privado es superior al estatal en cuanto a

Seguridad de la transportacion Puntualidad
Tratamiento cuando ocurren las roturas Frecuencia

Porte y aspecto del chofer Tiempo de espera
Higiene y confort del equipo Valoracion del servicio
Seguridad de la transportacion Trato del chofer
Informacion
Puntualidad

agrONE
NogokrwdrE

Fuente. Resultados de las encuestas (2014).
¢ Tecnologia

A continuacion se establece la comparacion en cuanto a la marca de los equipos, tipo de motor que usan, el
indice promedio por marca de consumo de combustible, los afios de explotacion y el cumplimiento del
coeficiente de disponibilidad técnica para ambos sectores en el afio 2014. Para esto se hizo necesario recopilar
la informacién de cada sector por separado como se muestra en las tablas.

Tabla 11. Registro de equipos del sector estatal y no estatal.

. . Indice de consumo . "
Cantidad Equipos (marca) Motar promedio (KM fits) Anos de explotacion
Estatal | TCP Estatal TCP Estatal TCP Estatal TCP Estatal TCP
11| 61|  Wercedespenz | ChEVOI(del | Mercedes Benz Chevrolet 23 29 16| &
4) cilindros
il = Daewoo Ghewol;h,dc—l Dggwooa Ghevrolet ) 23 17 25| g
51) cilindros Mercedes Benz
14| 2 yutong Che"'r;'f“-df' Zkg-kumix Chevrole! 19 24 5| &
12 9 Giron VI Ford yunshay turbo Ford moderno 38 26 30| &0
2 1 gaz 53 Roman yunshay turbo Roman 45 25 25 25
g T zil 130 Internacional yunshay turbo Internacional 41 32 27| &4
3 5 DAF Dodge zfz & cilindros Dodge 23 3.2 20| 58
1| 6 KIA Plimout Daewoo 8 Mercedes benz 23 24 17| &
cilindros
5 kamaz ramaz d § 24 2
cilindros
H dianas yunshay turbo 39 1
1 IF& IFAG cilindros 25 25
Total | g6 | 171 | > Cumplimiento | oo g 877 hantiguedad |y 0 | g
COT del parque

Fuente. Dpto. Operaciones UEB OMNHOLG y entrevista al TCP

El andlisis de ambas tablas permite establecer la comparacion entre ambos sectores en cuanto a los
indicadores que en las mismas se establecen. En la medida del coeficiente de disponibilidad técnica, midase el
mismo como el cociente entre los vehiculos promedio trabajando y los vehiculos promedio existentes, la
empresa estatal se encuentra por debajo del sector privado ya que contd en el afio 2014 con el 69.8 por ciento
de sus equipos para trabajar, mientras que el sector privado utilizo el 87,7 por ciento. Pero en cuanto a la
evaluacion del numero de equipo los TPC superan a la UEB en 75.
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La UEB usa motores mercedes venz, yunshay que a criterio de expertos son motores de buena potencia y
ahorradores de combustibles. Usa también motores kamaz y zkg-kumix de los 6mnibus yutong que son altos
consumidores. Una pequefia parte de los trabajadores por cuenta propia trabajan con motores que han sido
remotorizado a mercedes venz la cual se conoce por su fuerza potencial en revoluciones, mas resistencia en
cuanto al peso del equipo que lo impulsa y poco consumo de combustible. Otra marca utilizada es la cheyrolev
la cual ha sido muy resistente a pesar de los muchos afios de explotacion.

En general no superan a los motores de los émnibus estatales debido que en su mayoria usan motores muy
antiguos que no tienen sistema de combustion interna ose turbo que le permita llevar con, mayor fuerza la
inyeccién de aire a los cilindros y asi aumentar la potencia. El parque de equipo estatal tiene una edad
promedio de antigliedad y explotacion de 19, mientras que los equipos privados exceden esta cifra y tienen 57
afos y medio de explotacion. Bajo estas observaciones podemos resumir que el trabajador estatal tiene
carencia del sentido de pertenencia, puesto que posen émnibus con una tecnologia mas avanzada y sufren
mayor estacionamiento por roturas.

CONCLUSIONES
Como resultado de esta investigacién pudo arribarse a las conclusiones generales siguientes:

1. El sector no estatal cuenta con mas equipos para el desarrollo de la actividad y genera un mayor nidmero
de empleos.

2. El desarrollo de la actividad por cuenta propia ha constituido un complemento importante como apoyo para
el servicio publico de transportacion de pasajeros.

3. Los trabajadores por cuenta propia a pesar de contar con mas cantidad de equipos para el desarrollo de la
actividad y cobrar precios en ocasiones mas alto que el sector no estatal, ingresan menos que estos
Ultimos, no obstante los equipos estatales, transportan mas pasajeros en correspondencia con la
capacidad de los equipos.

4. El nivel de competitividad de la UEB OMNHOLG es superior al TCP.

5. La participacién en el mercado es mayor para el sector estatal que para el TCP, manifestando este ultimo
una tasa decreciente para el periodo analizado.

6. Los trabajadores por cuenta propia tienen mayor tarifa de precios, la empresa estatal es més eficiente en
sus indicadores, pero el sector no estatal tiene mayor calidad en la prestacién del servicio mientras que los
equipos estatales tienen mejor tecnologia.
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Guia de Entrevista

Objetivo: obtener informacién sobre los indicadores de €ficiencia.

Dirigido a: los trabajadores por cuenta propia.

Principales preguntas:

¢ Cuantos dias trabaja a la semana?

¢, Cémo promedio cuantos dias deja de trabajar al afio por alguna eventualidad?
— ¢ Cuéantos viajes realiza diariamente?

— ¢ Cuénto usted estima es el consumo de combustible por viaje?

— ¢ Qué distancia recorre en cada viaje?

— ¢ Cudl es la marca de su equipo y los afios de antigiiedad?

— ¢ Qué tipo de motor tiene y cuél es su consumo promedio?

ANEXO 1
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Tabla 12. Resultados de los indicadores de eficiencia.

ANEXO 2

Indicadores TCP 2014 UEB 6mnibus 2014

ingresos X viajes 12,68 27,54

ingresos X pasajeros 0,25 0,27

ingresos X litros 0,35 9,11

pasajeros X viajes 50 103

pasajeros X lts 1 34

pasajeros X Km 1 7

Fuente. Elaborado a partir de los datos de la Tabla 9.

Tabla 13. Caracterizacién de los indicadores de eficiencia.

Indicador Significado Parametro Forma de célculo

ingresos X Mide la cantidad de dinero ingresado El cociente de los ingresos

viajes por cada viaje realizado. - totales al afio y los viajes
realizados al afio.

ingresos X Mide la cantidad de dinero ingresado Es eficiente cuando El cociente de los ingresos

pasajeros por cada pasajero transportado. ingresa 0,38 centavos 0 totales del afio y Ilos

mas por cada pasajero

pasajeros transportados en
el afio

ingresos x litros  Mide la cantidad de dinero ingresado Es eficiente cuando El cociente de los ingresos
por cada litro de combustible ingresa $ 6,70 o mas totales del afio y los litros
consumido. por cada litro de de combustible
combustible consumidos en el afio
consumido.
pasajeros X Mide la cantidad de pasajeros El  cociente de los
viajes transportados por cada Vviaje pasajeros transportados en
realizado. i el afo y los viajes anuales
realizados.
pasajeros X lts Mide la cantidad de pasajeros El cociente de los

transportados por cada litro de

combustible consumido

pasajeros transportados en
el afio y los litros de
combustible consumido al
afo.

pasajeros x Km

Mide la cantidad de pasajeros
transportados por cada kilbmetro
recorrido.

Es eficiente cuando 1
pasajero recorre 3,6
kilbmetros o mas.

El cociente de los
pasajeros transportados en
el afio y los kilometros
recorridos en el afo.

Fuente. OMNHOLG, 2014.
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ANEXO 3

Direccion de Transportacion de Pasajeros

Encuesta sobre la calidad del servicio de transportacién de pasajeros.
Con el objetivo de satisfacer sus expectativas en el Servicio de Transportacion de Pasajeros con los medios
estatales, para los trabajadores de las Empresas Municipales, Provinciales y para la Direccién de
Transportacion de Pasajeros del MITRANS, resulta importante conocer su opinidn sobre el servicio que le han
ofrecido a bordo de los medios de transporte y le estaremos muy agradecidos si usted marca con una (X), en la
columna que corresponda a su respuesta (sélo en una), teniendo en cuenta la escala del 1 al 3, donde:

No.

Aspectos a Evaluar

Evaluacién de sus expectativa

1.

Periodicidad con que pasa el medio de transporte
(Frecuencia)

Bien

Regular

Mal

Puntualidad

Bien

Regular

Mal

Tiempo de espera

Bien

Regular

Mal

Porte y aspecto del chofer que lo atiende en su viaje

Bien

Regular

Mal

Trato del chofer que lo atiende en su viaje

Bien

Regular

Mal

Higiene y confort del medio de transporte en que viajo

Bien

Regular

Mal

El tratamiento cuando se rompe el medio de transporte

Bien

Regular

Mal

¢Ha observado seguridad en la transportacion (viaje)?

Bien

Regular

Mal

¢ Como considera la informacion dentro y fuera del medio de
transporte?

Bien

Regular

Mal

10.

Valoracion general del servicio

Bien

Regular

RPINWEFRINWIERLINIWEINWIRLINWEFEINWIERLINIWEFEINWIEFRLINWRFRINW

Mal

Al DORSO

Si lo desea, exprese cualquier opinién y/o recomendacion que considere nos ayudaria a mejorar la calidad del

servicio.
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ANEXO 4

Tabla 14.Resultado de las encuestas aplicadas al sector estatal.

CANTIDAD DE ENCUESTAS APLICADAS - 309

CANTIDAD DE ENCUESTAS VALIDAS - 302

ANULADAS - 7
Encuestas
No | Evaluacion de sus expectativas Criterios | Cantidad de | . .. %
Vélidas
Repuestas

3| Bien 37 302 123
1 |Periodicidad con que pasa el medio de transporte (Frecuencia). |2 | Regular 152 302 |50,3
1] Mal 111 302 36,8

3| Bien 26 302 | 8,6
2 | Puntualidad. 2 | Regular 141 302 |46,7
1] Mal 115 302 38,1

3| Bien 19 302 | 6,3
3 | Tiempo de espera. 2 | Regular 125 302 (414
1] Mal 136 302 45,0
3| Bien 164 302 |54,3
4 | Porte y aspecto del chofer que lo atiende en su viaje. 2 | Regular 103 302 [34,1
1] Mal 33 302 [10,9
3| Bien 150 302 49,7
5 | Trato del chofer. 2 | Regular 134 302 [44,4
1| Mal 10 302 | 3,3
3| Bien 135 302 |44,7
6 | Higiene y confort del medio de transporte en que viajé. 2 | Regular 109 302 |36,1
1| Mal 51 302 [16,9
3| Bien 70 302 [23,2
7 | El tratamiento cuando se rompe el medio de transporte. 2 | Regular 84 302 |27,8
1| Mal 130 302 [43,0
3| Bien 163 302 |54,0
8 | Ha observado seguridad en la transportacion. 2 | Regular 87 302 |28,8
1| Mal 33 302 [10,9
9 t(?g)rr]r;(;gr(:gsidera la informacidn dentro y fuera del medio de g RS;]elJTar gg 283 éig
) 1| Mal 140 302 |46/4
3| Bien 50 302 |16,6
10 | Valoracion general del servicio. 2 | Regular 180 302 |59,6
1| Mal 70 302 [23,2

QUEJAS DE LA POBLACION

1- Es necesario mas émnibus para el servicio urbano.

2- Las Dianas, no sirven para el servicio Urbano.

3- Los choferes se cogen los billetes.

4- Las Dianas deben de cobrar 0,20 centavos.

5 -Hay problemas con la puntualidad.

6- Hay que aumentar las frecuencias a las rutas Urbanas.

7 -Se debe tener presente los horarios de la mafiana, al mediodia y por la tarde, tiempo de mayor
concentracién de personal.

8 -Que los operadores de fletes cobren un peso en el servicio Urbano.
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ANEXO 5

Tabla 15. Resultado de las encuestas aplicadas al sector no estatal.

CANTIDAD DE ENCUESTAS APLICADAS - 309

CANTIDAD DE ENCUESTAS VALIDAS - 291

ANULADAS - 19

Encuestas
No | Evaluacion de sus expectativas Criterios | cantidad de |. .. .. %
Validas
Repuestas

3| Bien 123 291 |42;3
1 |Periodicidad con que pasa el medio de transporte (Frecuencia). |2 [Regular 107 291 36,8
1| Mal 61 291 21,0
3| Bien 119 291 40,9
2 | Puntualidad. 2 | Regular 95 291 |32,6
1| Mal 76 291 26,1
3| Bien 97 291 33,3
3 | Tiempo de espera. 2 | Regular 124 291 |42,6
1| Mal 68 291 234
3| Bien 92 291 316
4 | Porte y aspecto del chofer que lo atiende en su viaje. 2 | Regular 137 291 (47,1
1| WMal 62 291 21,3
3| Bien 148 291 |50,9
5 | Trato del chofer. 2 | Regular 98 291 |33,7
1| WMal 45 291 |155
3| Bien 104 291 357
6 | Higiene y confort del medio de transporte en que viajo. 2 | Regular 135 291 |46,4
1 Mal 51 291 |17,5

3| Bien 0 291 | 0,0

7 | El tratamiento cuando se rompe el medio de transporte. 2 | Regular 0 291 | 0,0
1| Mal 0 291 | 0,0
3| Bien 87 291 |[29,9
8 | Ha observado seguridad en la transportacion. 2 | Regular 158 291 |54,3
1| Mal 46 291 |15,8
9 t(?grr:;c;cc);ggsidera la informacién dentro y fuera del medio de g ReB;]eurI]ar g; ;gi ;;g
' 1| Mal 153 291 |52,6
3| Bien 104 291 |35,7
10 | Valoracién general del servicio. 2 | Regular 128 291 44,0
1| Mal 59 291 |[20,3

QUEJAS DE LA POBLACION

1- Que bajen el precio del pasaje.

2- No cobren los dos pesos a los estudiantes.

3- Si cobran tan caro, no llenen tanto los carros.

4- Den mas seguridad a las personas porque se exceden de velocidad.
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Tabla 16. Resumen de los parametros de la encuesta aplicada a los dos sectores.

ANEXO 6

Sector estatal TCP

Parametros Bien Regular Mal | Bien Regular Mal
1 Frecuencia 12,3 50,3 36,8 | 42,3 36,8 21,0
2 Puntualidad 8,6 46,7 38,1 | 409 32,6 26,1
3 Tiempo de espera 6,3 41,4 45,0 | 33,3 42,6 23,4
4 Porte y aspecto del chofer 54,3 34,1 10,9 | 31,6 47,1 21,3
5 Trato del chofer 49,7 44,4 3,3 50,9 33,7 15,5
6 Higiene y confort del equipo 44,7 36,1 16,9 | 35,7 46,4 17,5
7 Tratamiento cuando ocurren las roturas 23,2 27,8 43,0 0,0 0,0 0,0
8 Seguridad de la transportacion 54,0 28,8 10,9 | 29,9 54,3 15,8
9 Informacion 16,6 31,5 46,4 | 17,5 28,5 52,6
10 Valoracion del servicio 16,6 59,6 23,2 | 357 44,0 20,3

Fuente. Elaboracion propia.
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