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RESUMEN

En el presente trabajo recepcional, se realiz6 una investigacion documental de los
antecedentes historicos de la economia conductual o también llamada psicologia econémica.
También se revisaron aplicaciones moviles de este campo de estudio y la relacién que tienen
con la evaluacion del desempefio. De esta manera, se sustenta con ello la propuesta de un
esquema da compensacion para conductores tipo UBER, disefiado con base en conceptos de
economia conductual, principalmente los conceptos aversion a la pérdida, encuadre
(“framing”) y el de empujones (“nudges”). Este esquema de compensacion esta enfocado en
lograr motivar al socio conductor UBER (chofer), el cual trabaja un vehiculo que no es de su

propiedad, a trabajar el tiempo necesario para que obtenga ingresos atractivos.

Palabras clave: Economia conductual, psicologia econémica, esquema de compensacion,

UBER, aplicaciones moviles, conductor, choferes, aversion a la pérdida.



INTRODUCCION

La economia conductual, también conocida como psicologia economica, ha tomado
relevancia en los ultimos afios, sobre todo por el reconocimiento que han obtenido autores
como Richard Thaler y Kahneman. Sin embargo, es una disciplina que tiene sus origenes
desde el siglo XVIIl, y a medida que ha pasado el tiempo, distintos autores han contribuido
con nuevos conceptos y enfoques, en la actualidad se puede encontrar a personas e
instituciones en distintas partes del mundo que se encuentran trabajando en aplicaciones
practicas de los conceptos de la economia conductual. Los campos en donde se han aplicado
dichos conceptos han sido, por ejemplo, comportamiento sobre temas financieros, actitudes
del consumidor, mercado laboral, gobierno y politica, entre otros.

Algunos conceptos de la economia conductual, tales como “la tendencia al presente”
o “la aversion a la pérdida” se han aplicado en el disefio de esquemas de compensacion,
dichas aplicaciones de la economia conductual se han realizado en empresas y hospitales en
donde la aplicacion de estos conceptos ha ayudado en orientar a los trabajadores hacia una
conducta deseada, ya sea para sentirse motivados por un incentivo o para lograr que
realizaran cambios especificos en su forma de trabajar que finalmente ayudaron a mejorar la
productividad de estas organizaciones.

Por otra parte, el servicio de transporte privado con chofer por medio de aplicaciones
moviles se ha expandido en todo el mundo y México no ha sido la excepcion. Uber en México
cuenta con 250,000 mil socios, de los cuales muchos son conductores mas no duefios del
vehiculo que utilizan para laborar. Esto genera relaciones entre los socios duefios de los
vehiculos y los socios que s6lo son conductores, generandose la necesidad de tener un

sistema de reparticion de ganancias entre ellos.



La retribuciéon econdémica de los socios conductores, en ese caso, esta supeditada a la
negociacion de éstos con los duefios de los vehiculos. Regularmente los duefios de los
vehiculos no corren riesgo alguno con sus ingresos, por lo que los esquemas de
compensacion hacia los choferes Unicamente estan basados en el excedente de ingresos que
logren generar, después de cumplir con la cuota fija hacia el duefio del vehiculo.

En el presente trabajo recepcional se propone la aplicacion de ciertos conceptos de la
economia conductual para generar una propuesta de esquema de compensacion que logre
motivar a los conductores a trabajar cierto numero de horas, para que de esta forma se
garantice un minimo de ganancias para ellos, de esta forma se busca mejorar la productividad
de este tipo de trabajadores.

Dicho lo anterior, en el presente trabajo se conforma por 2 capitulos de marco teérico,
una propuesta de un esquema de compensacion para conductores UBER dividida por
fases, asi como otro apartado que expone los alcances y limitaciones de dicha propuesta;
guedando distribuidos de la siguiente manera:

Capitulo 1. Economia conductual: se desarrolla la definicion de la economia
conductual, sus antecedentes historicos desde el siglo XVIII, los campos de aplicacion
que ha tenido la economia conductual y se explican algunos de los principales conceptos
gue son utilizados en este campo. Finalmente se exponen aplicaciones que se han hecho
a esquemas de compensacioén por varios autores.

Capitulo 2. Servicio de transporte con aplicaciones méviles (UBER): hace referencia
al concepto de transporte con aplicaciones moviles, los antecedentes de UBER como
empresa y la actividad que ésta ha tenido en Meéxico. Asi mismo se explica el
funcionamiento de la aplicacion de UBER y los esquemas de compensacion mas

comunes en la Ciudad de México para los conductores de UBER.



Propuesta de esquema de compensacion: Contiene la propuesta de esquema de

compensacion para los conductores UBER, dicha propuesta toma como base conceptos

de la economia conductual, con la finalidad de que pueda implementarse a cualquier

conductor UBER que lo necesite. Esta propuesta consta de las siguientes fases:

1.

2.

3.

4.

Prueba piloto
Retroalimentacion y adecuaciones
Comunicacion

Implementacion final

Discusion, alcances y limitaciones: Se plantean plantean a partir de lo establecido

en este trabajo recepcional.



CAPITULO 1. ECONOMIA CONDUCTUAL
1.1 Antecedentes de la economia conductual

1.1.1 De Adam Smith a George Katona
La economia conductual es una disciplina que toma en consideracion elementos tanto de la
psicologia como de la economia, también se le ha denominado como economia del
comportamiento o psicologia econdmica. Hay quienes catalogan la economia conductual
como un campo relativamente nuevo (Ariely, 2008), para otros este campo mas que surgir
como un campo novedoso, es un regreso a los origenes de la economia (Thaler, 2018a).

La psicologia econdémica toma relevancia en la medida que las personas toman mas
responsabilidad de sus decisiones econémicas personales. La psicologia econémica es una
rama de la psicologia aplicada, asi como un campo interdisciplinario, estudia cémo los
individuos afectan a la economia y como la economia afecta a los individuos (Ranyard, 2018).

La economia conductual tiene sus origenes practicamente desde el nacimiento de la
economia como disciplina, Monroy-Cely (2014) menciona que en el 2005 Ashraf, Camerer y
Loewenstein proporcionaron evidencia de que Adam Smith, quien se piensa que es el
fundador de la economia, consideraba ya también la economia del comportamiento,
conceptos propios de la economia conductual como aversién a la pérdida, autocontrol y
exceso de confianza, de hecho, fueron utilizados por él. Por otra parte, Adam Smith propuso
que las personas tienen dos “seres”, uno mas pasional y cortoplacista y otro mas planificador
e imparcial, estos dos aspectos de los individuos se encuentran en una lucha para determinar
las decisiones que toman durante su vida (Monroy-Cely, 2014). Se pueden encontrar diversos
economistas ademas de Adam Smith que detectaron aspectos de la conducta humana
implicada en situaciones econdmicas, la psicologia puede ser considerada como fundamento

de cualquier ciencia social, es mucho mejor que la economia tome prestada de la psicologia



su concepcion del hombre, en vez de crear una psicologia con el riesgo de crear una
psicologia mal fundamentada (Thaler, 2018a).

Ademas de Adam Smith hubo otros economistas en el siglo XVIIl y XIX que detectaron
aspectos psicoldgicos en la economia, un ejemplo es Jeramin Bentham (1748-1832) quien
agrego el concepto de utilidad como una permanente busqueda hedonista del placer y la
evitacion del sufrimiento (Ranyard, 2018). John Stuart Mill (1806-1873) desarrollé el concepto
de “homo economicus”, que hace ver a las personas como entes racionales tomando siempre
la mejor decision posible para maximizar sus beneficios (Lea, Tarpy, y Webley, 1987). Mill
también propuso una ley psicoldgica, la cual deberia basarse toda economia, dicha ley
menciona que existe una preferencia universal por una ganancia mayor en contraposicion a
una menor (Ranyard, 2018). En la década de 1870-1879, hubo un grupo de economistas
liderado por Carl Menger que fue conocido como la escuela austriaca de psicologia que
sefialaba la importancia de la subjetividad en materia econémica.

Pero qué tan antiguo es el concepto de la psicologia econdémica, se puede encontrar que
la utilizacién del concepto de psicologia econdmica mas antiguo que se puede rastrear es en
1881 en un articulo de Gabriel Tarde, un jurista francés y pensador social que abordé la
relacion entre la psicologia y la economia (Ranyard, 2018). El autor Tarde public6 en 1902 La
Psychologie économique (La psicologia econdmica), escrito que muchos autores consideran
como el nacimiento de la disciplina (Ranyard, 2018). Para otros autores, la psicologia
econOmica moderna tiene sus inicios con George Katona (1901-1981), quien fue un psicélogo
hangaro que emigréo a Estados Unidos y trabajo en el departamento de agricultura en la
Universidad de Michigan. Dentro de sus trabajos, Katona realizé grandes encuestas sobre
creencias, expectativas y actitudes relacionadas con la economia conductual. Un ejemplo de

esto es que Katona pudo predecir de una mejor forma los niveles de consumo de la sociedad



norteamericana de la posguerra, mientras que todos los economistas predecian que habria
recesion porque la gente preferiria ahorrar su dinero después de un suceso tan horrible como
la guerra; Katona con base en evidencia empirica de sus encuestas pudo predecir que la
sociedad norteamericana estaba ansiosa de comprar cosas, gastar su dinero y en términos
generales de disfrutar de la vida, lo cual result6 cierto (Ranyard, 2018).

En 1975, Katona public6 su mas grande trabajo titulado Psychological Economics
(Economia Psicologica), en donde plasmoé los resultados de las distintas encuestas que
realiz6. En este documento se puede encontrar conceptos como economic psychology y
behavioral economics aparentemente de manera indistinta (Raynard, 2018).

Herbert Simon, conocido por obtener el premio Nobel de economia de 1978, el cual fue
dado por sus investigaciones pioneras sobre el proceso de la toma de decisiones dentro de
las organizaciones econdmicas, realizé trabajos empiricos como lo hizo Katona, critico el
concepto de homo economicus siendo que solo estaba basado en supuestos teéricos sin ser
confrontados con la realidad (Raynard, 2018).

En sus trabajos a finales de la década de los 40’s y a mediados de los 50’s, Simon
expuso que las personas de negocios no necesariamente buscaban maximizar sus utilidades
como se esperaba bajo los supuestos de la teoria econdmica estandar, expuso también el
famoso concepto de “racionalidad limitada” (Raynard, 2018), un concepto que explica que el
ser humano tiene un razonamiento limitado a la hora de evaluar sus alternativas. Las
contribuciones de Simon a los aspectos comportamentales en la economia fue un gran factor
para poner a la economia comportamental en un sitio donde capto la atencion del mundo.

Thaler (2018a) explica el concepto de la racionalidad limitada, primeramente el
pensamiento economico tradicional dicta que una persona es racional, que se tienen

preferencias precisas y que no estan sesgadas sus creencias y expectativas, por lo que las



personas toman la decision mas Optima con base en esas creencias, lo que asume que todas
las personas pueden evaluar un sin numero de opciones buscando el interés propio, en otras
palabras, se elige siempre la mejor opcion racional. La racionalidad constituye el fundamento
de las teorias, predicciones y recomendaciones econdémicas (Ariely, 2008). En la racionalidad
limitada, Simon introduce el concepto de satisfacer (satisficing), que tiene que ver con que los
individuos toman elecciones, en ocasiones, no buscando la elecciébn mas Optima, pues tienen
recursos cognitivos limitados, sino que toman la decision que les satisface mas en ese
momento (Monroy-Cely, 2014), esto va en contra del supuesto el homo economicus y por
consiguiente de la teoria econémica estandar.

Simon formul6 tedricamente una aproximacion diferente en donde las personas no se
comportan como homo economicus, pero no dio suficientes pruebas de que realmente
sucediera eso, tal vez porgue lo creyera obvio, esta falta de comprobacién hizo que muchos
economistas ignoraran estas propuestas, o que al menos, no las tomaran suficientemente en
serio como para incluirlas en el desarrollo de nuevos modelos econdmicos (Cartwright, 2011).

Se puede apreciar en la historia de la economia conductual, que hasta el momento se ha
expuesto, que grandes fundadores de la teoria econdmica como Adam Smith hicieron
alusiones a aspectos comportamentales de los individuos que tenian o deberian tener un
impacto en la teoria econdémica, mas adelante Katona comienza a darle un sustento con
datos obtenidos de sus encuestas, por lo que se comienza a ver que hay algo que falta de
considerar en la economia estandar. Simon por su parte desarroll6 una propuesta tedrica, que
a punto de vista del sustentante, articula los conceptos de Katona, sin embargo, lo que hace
falta en este punto es la evidencia sélida de que las teorias propuestas son ciertas.

A partir del afio 1979 y durante la década de los 80’s las contribuciones de Kahneman y

Tversky marcaron un parte aguas, pues sentaron las bases para que otros autores aplicaran



dichos conceptos, y de esta forma se generaron nuevos conceptos y aplicaciones como las
de Richard Thaler. Tanto Kahneman como Thaler, debido a su gran influencia en el campo de
la economia conductual han recibido reconocimiento internacional.

1.1.2 Kahneman y Tversky
Daniel Kahneman y Amos Tversky son dos psicologos de origen israeli, la mayor parte de su
trabajo lo hicieron en Estados Unidos, en donde realizaron varios experimentos sobre los
juicios, expectativas y creencias; ellos encontraron, o mejor dicho, demostraron que las
personas hacen juicios sisteméaticamente sesgados y que incluso esos errores se pueden
predecir (Thaler, 2018a).

Kahneman y Tversky propusieron que existe en los humanos una especie de regla o
heuristica, en donde la experiencia previa de los individuos se toma como base para la toma
de decisiones en una determinada situacion econdmica. Esto implica que incluso la facilidad
con la que se puede recordar un evento o serie de eventos para una persona determinada,
tiene un fuerte impacto a la hora de tomar una decision sobre algo (Thaler, 2018a). De esta
forma una persona puede elegir una opcion mas cémoda ya que recuerda eventos
relacionados con ella, que tal vez una opcién incluso mas eficiente en términos de beneficios,
pero en este caso la opcién es de mas facil acceso y por consiguiente mas satisfactoria para
el individuo. En su libro pensar rapido pensar despacio, Kahneman (2012) propone que la
forma de analizar la estructura cognitiva del ser humano es dividir su forma de pensar en dos
sistemas, el sistema 1 que es automatico, intuitivo, sin esfuerzo y rapido, y el sistema 2 que
es lento, razona, requiere concentracion y esfuerzo.

En 1979, Kahneman y Tversky publicaron un articulo sobre su teoria de la prospeccion,
gue tiene que ver con el proceso de toma de decisiones bajo el efecto de la incertidumbre.

Thaler (2018a) menciona que la teoria prospectiva o de la prospeccion es la contribucion mas



exitosa de estos autores, ya que antes de ella, el escenario estaba dominado por la teoria de
la utilidad esperada de Von Neumann y Morgenstern (1947), que habla de como un agente
racional debe tomar decisiones bajo incertidumbre. Para Thaler (2018a), la teoria de la
utilidad esperada sigue siendo vigente y actual sobre aspectos de cémo se deben tomar
decisiones frente al riesgo, mientras que la teoria prospectiva es un complemento de la teoria
de la utlidad, la cual explica como realmente las personas toman decisiones en esas
situaciones. La teoria prospectiva incluye conceptos como evaluar la utilidad desde un punto
de referencia dado y la importancia de la aversion a la pérdida en la toma de decisiones.
Kahneman demostrd, con base en experimentos, que las personas toman decisiones que
se pueden categorizar como totalmente irracionales. Los instrumentos utilizados por
Kahneman y Tverksy, dentro de su metodologia de investigacion, eran cuestionarios
aplicados a individuos en donde se les daba opciones a elegir, partiendo de un contexto
determinado, usualmente eran preguntas de opciones que tenian que ver con ganancias y
pérdidas y la probabilidad que tenian esas opciones de que sucedieran, de esta forma se
podria analizar si realmente las personas toman la opciébn mas racional, y si no la toman,
analizar el porqué. Kahneman y Tversky determinaron que las personas toman decisiones
muchas veces dependiendo de como se presente el planteamiento del problema o como se
enmarqguen las opciones a un problema, de tal forma que las personas pueden ser inducidas
a tomar una decision manipulando la forma en la que les presenten las opciones (Thaler,
2018a). Thaler (2018a) presenta un ejemplo de esas encuestas realizadas por Kahneman y
Tversky, que ilustra lo que se comentd anteriormente:
Problema 1
Imagine que enfrenta el siguiente par de decisiones simultaneas.

Primero examinelas y luego indique las opciones que prefiere.
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Decision (1)
Elija entre:
A. Una ganancia segura de $240 (84%)

B. Una posibilidad del 25% de ganar $1.000 y del 75% de no ganar o perder nada  (16%)

Decision (2)
Elija entre:
C. Una pérdida segura de $750 (13%)

D. Una posibilidad del 75% de perder $1.000 y del 25% de no perder nada (87%)

La cifra entre paréntesis indica el porcentaje de sujetos que eligieron esa opcion. Se observa
un patrén que se presentd con frecuencia: los sujetos presentaban aversioén al riesgo en el
campo de las ganancias pero buscaban el riesgo en el de las pérdidas. No es obvio de
inmediato que haya algo inquietante en estas elecciones, es decir, hasta que uno estudia el

siguiente problema.

Problema 2
Elija entre:
E. Una posibilidad del 25% de ganar $240 y del 75% de perder $760 (0%)

F. Una posibilidad del 25% de ganar $250 y del 75% de perder $750 (100%)

A primera vista no se nota, pero con un analisis mas preciso, se puede apreciar que el
problema 1y 2 son idénticos, pero redactados de diferente forma. El problema 2 se presenta

realizando algunas operaciones aritméticas con respecto al problema 1, pero en esencia son
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las mismas opciones, lo que llama la atencion es que la opcion donde el 100% de los sujetos
la eligieron (opcion F), es una combinacion de las opciones B y C, las cuales en el problema 1
fueron las menos populares entre los encuestados, 16% y 13% respectivamente. Mientras
gue la opcion E, que obtuvo 0% de preferencia en el problema 2, es una combinacion de las
opciones A y D, que habian sido las més populares del problema 1, 84% y 87%
respectivamente. Esto demuestra dos cuestiones, una que las personas eligen dependiendo
de cdmo se les presenten o enmarquen las opciones a una probleméatica dada. Y dos, que las
personas pueden ser inducidas a tomar ciertas decisiones dependiendo de como se
presenten las opciones (Thaler 2018a). Para Kahneman y Tversky parece que el reto fue
demostrar que las personas se comportan diferente a la concepcion del homo economicus.
Daniel Khaneman recibié el premio nobel de economia en el 2002 por haber integrado
aspectos de la investigacion psicologica en la ciencia econémica, especialmente relacionados
al juicio humano y la toma de decisiones bajo incertidumbre, asi como por integrar analisis
econOmicos con aspectos de la psicologia cognitiva, derivando en la fundacién de un nuevo
campo de investigacion, Tversky también fue reconocido en el anuncio del premio. El hecho
de que un nobel de economia fuera dado a un psicélogo captd la atencion de muchas
personas, y los estudios que habian hecho estos autores fueron tratados con mas seriedad,
Kahneman recuerda que los primeros articulos sobre el tema, a pesar de ser publicados por
prestigiosas revistas como Science, fueron subvaluados en términos generales por la

comunidad cientifica (Daniel Kahneman — Facts, 2019).

1.1.3 Richard Thaler a la actualidad
El trabajo de Kahneman inspir6 muchos trabajos subsecuentes en las ultimas décadas,

dentro de esos autores encontramos a Richard Thaler, economista estadounidense que
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centré su trabajo en el estudio de la economia conductual. Thaler (2018b) menciona que
habia seguido de cerca el trabajo de Kahneman y Tverksy en la década de los 70s, y detectd
que los aspectos de la psicologia conductual que estaba investigando, o que queria
investigar, estaban siendo abordados por estos dos autores, por lo que buscé colaborar con
ellos y realizar contribuciones sustanciales a la economia conductual.

Los sefialamientos que hacia la economia conductual sobre la racionalidad limitada de las
personas fueron criticados por el ambito cientifico y se dijo que los resultados obtenidos por
estudios como los de Kahneman y Tversky se debian a que los sujetos evaluados en los
experimentos daban sus respuestas sobre situaciones hipotéticas, y que en una situacion real
y con dinero real que les afecte, esos resultados deberian ser diferentes y las personas
reaccionarian como “econs”, que es como Thaler rebautizé a los “homo economicus”, sin
embargo, Thaler (2018a) menciona que aparecieron autores como DellaVignia y Malmendier
en el 2006, que demostraron que el fendmeno de la irracionalidad se daba en los mercados
reales y con dinero real de las personas.

En sus articulos y libros publicados, se puede apreciar que Thaler (2018a, 2018b) era un
buscador de evidencias de que las personas no actuan como “econs” dentro del mundo real,
pasando de los experimentos controlados para generar o comprobar hipétesis, a corroborar
esos supuestos en los mercados reales. En sus escritos enumera ejemplos de la vida
cotidiana como eleccion de hipotecas, esquemas de suscripciones a gimnasios y compras de
acciones, en donde evidentemente las personas tienen comportamientos contrarios a la de un
‘econ”. Thaler también menciona la dificultad de incorporar estos conceptos a la teoria
econdmica reinante, que no aceptaba con facilidad una incorporacion de conceptos
psicologicos, en donde las predicciones econdémicas y los estudios de casos son basados

fundamentalmente en la racionalidad de la toma de decisiones de los agentes econdmicos.
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El trabajo de Thaler incluy6 la documentacion de anomalias, que son hechos tomados de
la realidad que contradicen o son dificiles de reconciliar con el modelo estandar y tradicional
de la economia, desarroll6 supuestos psicolégicos tedricos mas realistas, también fue un
facilitador de estos conceptos a la gente comun y ayudé enormemente a atraer jovenes
investigadores hacia el campo de la economia conductual. Dentro de los conceptos que
Thaler trabajé estan el efecto dotacion (Endwoment effect) y cuentas mentales (mental
accounting) (Barberis, 2018), asi también hizo contribuciones sobre las preferencias de
comportamiento relacionadas a la temporalidad de las opciones que tenemos en la toma de
decisiones (sesgo al presente), lo que se considera justo en un contexto para tomar una
decision (Thaler, 2018b) y el empujar (nudging) (Sunstein y Thaler, 2017), entre otras mas,
pero su mayor contribucién fue el sefialamiento de que, a partir de los hallazgos de
Kahneman y Tverksy, la investigacion en el juicio y la toma de decisiones era la clave para
desarrollar una nueva generacion de modelos econémicos mas realistas que consideren los
aspectos psicoldgicos de los entes econdmicos (Barberis, 2018).

Thaler fue galardonado en 2017 con el premio nobel de economia por sus contribuciones
a la economia conductual, en el comunicado de prensa del anuncio del premio se menciona
gue las contribuciones de Thaler han construido un puente entre la economia y los analisis
psicoldgicos sobre la toma de decisiones individuales. Sus hallazgos empiricos y conceptos
tedricos han sido fundamentales en la creacién del nuevo campo de la economia conductual,
gue se estad expandiendo rapidamente, lo que ha tenido un profundo impacto en muchas
areas de la investigacién y la politica econémica (The Prize in Economic Sciences 2017,
2019). Cuando Kahneman recibio el Nobel de economia, mencion6é que desde su punto de
vista, Thaler y un grupo de jovenes economistas alrededor de él, fueron los que, en gran

parte, integraron los conceptos de investigacion psicologia a la ciencia economica (Daniel
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Kahneman — Facts, 2019), esto da un panorama de las grandes contribuciones que hizo
Thaler.

Con la popularizacion de la economia conductual, se puede ya encontrar a varios autores
e investigadores sobre estos temas en este nuevo milenio, trabajos como el de Dan Ariely
predeciblemente irracional (Predictably Irrational), George A. Akerlof y Robert J. Shiller con su
libro Espiritus animales, en donde aborda el tema de la psicologia individual en la economia y
como afecta al capitalismo global, al mismo Thaler con su libro “un pequefio empujon” y
Kahneman con su libro “Pensar rapido pensar despacio”. Estos autores antes citados han
llamado la atencion a nivel mundial y no sélo en sus campos de estudio respectivos, ya que
estimulan a un enfoque interdisciplinario (Kirchler y Hoelzl, 2018).

Como se ha expuesto en el presente documento, la historia de los autores de la
economia conductual (ver Figura 1), puede considerarse desde Adam Smith a finales del siglo
XVIII, Jeramin Bentham, John Stuart Mill, Gabriel Tarde y Carl Menger en el siglo XIX, y se
puede apreciar que desde el siglo XX se tiene a varios autores que trabajaron o estan

trabajando en desarrollar a la economia conductual.
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Figura 1

Linea de Tiempo de Principales Autores de la Economia Conductual. De Adam Smith Hasta
2019
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Fuente: Elaboracion Propia.

Asi mismo se puede mencionar que existe una proliferacibn de entes o instituciones
ocupadas en el estudio de la economia conductual, Kirchler y Hoelzl (2018) mencionan que
dentro de esas instituciones, las mas prestigiosas en Estados Unidos son dos, que se
dedican a combinar conceptos psicologicos y econdmicos y a presentar los resultados de sus
colegas a través del Journal of Behavioral and Experimental Economics, también llamado
Journal of Socioeconomics, estas dos asociaciones son la llamada SASE (Society for the
Advancement of Socio-Economics) y la llamada SABE (Society for the Advancement of
Behavioral Economics). En Europa se puede encontrar la Asociacion IAREP (International
Association for Research in Economic Psychology que cuenta con su publicacion Journal of
Economic Psichology desde 1981. Debido a estas instituciones y a los distintos autores que
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estan trabajando en temas de la econémica conductual, podremos ver mas aplicaciones de
estos conceptos en la vida practica.

1.2 Definicion de economia conductual
Se puede encontrar en la literatura diferentes conceptos de la economia conductual, algunos
autores la llaman economia del comportamiento o psicologia econémica, a continuacion, se
analizaran algunas de esas definiciones.

Mullainathan y Thaler (2015) definen a la economia conductual (behavioral economics)
como un subcampo de la economia, el cual es combinacion de la psicologia y la economia
gue investiga lo que pasa en los mercados en donde algunos de los agentes despliegan
limitaciones y complicaciones humanas.

Ranyard (2018) comenta que la psicologia econémica es la ciencia de la vida mental y
comportamiento econémico, es una rama interdisciplinaria de la psicologia aplicada y tiene
que ver sobre cdmo los individuos afectan a la economia y viceversa.

Cartwright (2011) define la economia conductual como un campo de estudio sobre el
entendimiento de la conducta econ6mica y sus consecuencias. Es también sobre entender
cuando las personas hacen buenas y malas decisiones (econdmicas) y asi poder ayudar a
dichas personas a tomar mejores decisiones. Este autor también menciona que se trata sobre
probar el modelo econdémico estandar en humanos, observando cuando funciona y cuando
no, y preguntarnos cuando puede ser adecuado realizar una revision o ajuste, para que este
modelo encaje con lo observado.

Ariely menciona en una entrevista, realizada por la Universidad de Duke en 2009, que la
economia conductual (behavioral economics) es un complemento de la economia clasica o
estandar, que ayuda a analizar como las personas toman decisiones, en particular en donde

lo hacen de manera irracional o contrario a la economia estandar, con la intencion de ayudar
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a las personas a tomar mejores decisiones (Ariely [Duke University — The Fuqua School of
Business], (2009).

Por su parte Jhon Tomer afirma que la psicologia econémica es:

“‘linea (...) que toma ideas de la psicologia, especialmente de la psicologia cognitiva,
con el fin de comprender de una manera mas realista el comportamiento de los
individuos (...). En particular, explora las desviaciones de la racionalidad econémica en
la toma de decisiones que defiende la economia neoclasica” (Monroy-Cely, 2014, p.
188).

A partir de las definiciones anteriores se aprecia que la economia conductual es un
campo de estudio donde existe una conexién entre economia y psicologia, y en donde se
consideran conceptos fundamentalmente de la psicologia cognitiva, para entender de una
mejor forma a los individuos cuando realizan decisiones en el ambito econdmico,
principalmente en donde los comportamientos no encajan en la teoria econémica estandar,

con el objetivo de ayudar a los individuos a tomar mejores decisiones en esos ambitos.

1.3 Campos de aplicacion de la economia conductual
Actualmente se pueden observar varios campos en donde se estan aplicando conceptos o
teorias de la economia conductual. Los autores Kirchler y Hoelzl (2018) realizaron una
actualizacion a un estudio sobre los temas o0 campos de los articulos publicados en el Journal
of Economic Psychology, para determinar en qué campos de aplicacibn habia mas
publicaciones (ver Tabla 1), en dicho estudio, los autores mencionan que los campos con
mayor namero de articulos son los relacionados al estudio del proceso de toma de decisiones
del individuo, la conducta en las finanzas y las inversiones, asi como en el estudio de la

cooperacion y la competencia entre las personas. Sin embargo, hay otros campos donde se
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esta aplicando la economia conductual, como en el tema de los impuestos, analisis de las
actitudes y expectativas del consumidor, en el marketing y publicidad, asi como en el tema de
laboral y en politicas gubernamentales.

Tabla 1

Categorizacion de Publicaciones en la Revista de Psicologia Econdmica, 1981-2010
(Actualizado de Kirchler y Hoelzl, 2006, Incluyendo los Afios 2006-10)

Categoria 1981-5 1986-90 1991-5 1996- 2001-5 2006-10 Total
2000

1 Teoria e historia 6 5 8 7 23* 13 62

2 Toma de 10 10 19* 26* 26* 60* 151*
decisiones
individuales

3 COOPefaCiQH y 4 5 13 24* 20 35* 101*
competencia

4 La socializacion y 4 16* 6 4 5 12 47
las teorias laicas

5 Dinero, moneda e 7 13* 5 13 10 25 73
inflacion

6 Comportamiento 3 9 24* 26* 15 39* 116*
financiero e
inversion

7 Actitudes del 5 4 10 10 10 3 42
consumidor

8 Comportamiento 11* 29* 27* 20* 31* 18 136*
del consumidor

9 Expectativas del 15* 13* 15* 5 7 2 57
consumidor

10 Empresa o 1 1 7 8 4 9 30
Agencia

11 Comportamiento 3 3 5 15 13 15 54
del mercado,
marketing y
publicidad

12 Mercado laboral 8 6 14 12 13 9 62

13 Impuesto 12* 12 14 5 16 21 80

14 Comportamiento 27* 0 3 2 12 3 47
ambiental

15 Gobierno y 9 7 10 8 6 2 42
politica

16 Categorias 2 2 2 5 9 33* 53
restantes

Total 127 135 182 90 220 299 1153

Contribucion 51.2% 52.6% 46.7% 50.5% 45.5% 55.9% 43. 7%

porcentual de las
cuatro categorias
principales

Nota: Los asteriscos (*) indican las cuatro categorias principales.
Fuente: Kirchler, E., y Hoelzl, E. (2018). Economic Psychology: An Introduction (p. 22).
Cambridge, United Kingdom: Cambridge University Press, 2018.
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Mullainathan y Thaler (2015) en su articulo “Behavioral Economics”, explican la aplicacion
de la economia conductual en el tema de los servicios financieros y de ahorro, ellos explican
que se puede analizar la conducta de las personas y como toman decisiones, por ejemplo, en
la compra y venta de bonos financieros o en los habitos de ahorro. En el campo laboral se ha
aplicado en la determinacion de sueldos justos, por ejemplo, analizando cuando los sueldos
entre diferentes industrias difieren dramaticamente incluso si son para el mismo perfil de
trabajador. En leyes, se ha visto la importancia de factores irrelevantes a la hora que un
jurado toma la decision de emitir una sentencia, eso también se podria analizar desde la
Optica de la economia conductual.

Los autores Diamond y Vartiainen (2007) en su libro “economia conductual y sus
aplicaciones”, exponen algunos campos en donde la economia conductual tiene relevancia:
economia publica, leyes, salud y determinacion de salarios. Diamond y Vartiainen (2007)
exponen a varios autores y sus opiniones sobre los campos de aplicacién de la economia
conductual, los cuales se exponen a continuacion:

Douglas Bernheim y Antonio Rangel afirman que la economia conductual se puede
aplicar en la politica y economia publica, consideran tres principales &reas: adicciones,
conductas hacia el ahorro y aportaciones para bienes publicos. El autor Sendhil Mullainathan
afirma que el estudio sobre el auto control, que es también estudiado en la economia
conductual, puede ayudar a temas educativos, ademas de que este autor vaticina que los
conceptos de economia conductual pueden ayudar en los campos de pobreza, conflicto social
y corrupcion (Diamond y Vartiainen, 2007).

La autora Christine Jolls, menciona aplicaciones de la economia conductual en la

conducta organizacional, da como ejemplo el estudio de la moral de los trabajadores, que en
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ocasiones no tienen que ver con la felicidad y la satisfaccién laboral, sino con la voluntad de
hacer sacrificios por la compafiia y los compafieros de trabajo (Diamond y Vartiainen, 2007).

Richard Frank afirma que el sector salud esta lleno de institutos y circunstancias, donde
las decisiones estan envueltas en fricciones en los mercados y errores cognitivos de las
personas que toman las decisiones, en este sector un factor relevante a estudiar es la
relacion doctor-paciente, donde la confianza juega un papel importante. El autor Richard
Frank también menciona que la economia conductual puede ayudar a investigar temas de
conducta organizacional en los trabajadores, tales como la comparacion social y la
camaraderia (Diamond y Vartiainen, 2007).

En el sector salud se han realizado varios experimentos creando incentivos econémicos
a pacientes, los cuales han ayudado a pacientes a perder peso, dejar de fumar o realizar
alguna actividad que les impacta positivamente en el cuidado de su salud (Khullar et al.,
2015).

La economia conductual puede ayudar en inducir a las personas a realizar tareas que no
les gustaria hacer a menos que sean retribuidas, asi como a realizar tareas o conductas en
donde las podrian 0 no hacer, a menos que se les presenten a su disposicion de la manera
adecuada (Kamenica, 2012).

Si se realiza actualmente una consulta en los recursos digitales de la UNAM, en la

pagina de la direccibn general de bibliotecas (www.dgb.unam.mx), sobre la economia

conductual y sus aplicaciones, la base de datos muestra articulos de los campos que se
expusieron anteriormente, desde estudios de adicciones, evasion de impuestos, incentivos
monetarios para fomentar productividad, conductas prosociales y cuidado de la salud,

mercadotécnica, conducta de inversionistas, leyes, politica y ciencia.
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En la ciudad de México, Gustavo Carredn (2017) con un grupo de investigadores del
Instituto de Investigaciones Economicas de la Universidad Nacional Autonoma de México
(UNAM) realizé un proyecto en el Sistema de Trasporte Colectivo Metro, en donde lo que se
buscaba era mejorar el tiempo de ascenso y descenso de los pasajeros en los vagones de
dicho transporte. La propuesta que se realizé fue poner sefialamientos en el piso de la
plataforma donde se indicaba las areas de ascenso y descenso por medio de flechas y lineas,
de esta forma los pasajeros podian subir y bajar en un menor tiempo del tren, a la vez que
resultaba un proceso mucho menos cadtico. Este trabajo mostr6 que a través de
intervenciones sencillas es factible guiar el comportamiento humano. Como resultado de este
estudio se mejoré el tiempo de ascenso y descenso hasta un 15% y el cierre de puertas hasta
en un 25%, ademas de reducir significativamente los accidentes entre los usuarios y fomentar
la cultura de movilidad (Proyecto ICCE, 2018).

En la Universidad Nacional Autébnoma de México (UNAM) se realizé en Octubre del 2017
el primer Nudgeathon, el cual es un maraton de nudging fundado por Warwick Business
School, Reino Unido. En dicho evento los estudiantes pudieron participar en ciclo de
conferencias y talleres sobre los conceptos de la economia conductual, ademas de que
pudieron aplicar los conceptos a casos reales. La Facultad de Psicologia de la misma
universidad, cuenta con el proyecto ICCE, Integracion de ciencias del comportamiento y
economia, que tiene como principal objetivo difundir temas de economia conductual en la
UNAM y en México (Proyecto ICCE, 2018).

También en México se pueden encontrar instituciones como el Instituto Mexicano de
Economia del comportamiento, que son un grupo de Economistas del Comportamiento,

Disefiadores, Psicélogos, Publicistas y Socidlogos latinoamericanos, que busca implementar
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proyectos de optimizacién de impacto y cambio de comportamiento en México (Instituto
Mexicano de Economia del Comportamiento, 2019).

Por lo expuesto anteriormente, se puede apreciar que hay una gama extensa de campos
de aplicacion de la economia conductual. El presente documento estaria enfocado en dos
campos, en el del estudio del proceso de la toma de decisiones y en el campo laboral, ya que
tiene que ver en cémo influir en la toma de decisiones de los individuos, asi como en la

creacion de incentivos o programas de compensacion.

1.4 Conceptos de economia conductual

1.4.1 Aversion a la pérdida y efecto dotacion
En un modo simple se puede decir que la aversion a la pérdida implica que los individuos son
mas sensibles a las pérdidas que a las ganancias equivalentes (Anderson y Stamoulis, 2007).

Se le puede considerar a Daniel Bernoulli como el inventor del concepto de aversion al
riesgo, el cual se le puede llamar también sensibilidad decreciente. Bernoulli propuso que la
obtencion de la felicidad de la gente o, también como los economistas llaman “utilidad”,
aumenta a medida de que las ganancias o riqueza aumentan, pero cada vez a una tasa
menor (Thaler, 2018b). Esto quiere decir que una ganancia de $100, para alguien que no
tiene nada, puede generarle mucha felicidad o utilidad, para otra persona que tiene muchos
mas recursos econdmicos, los $100 le parecerian algo casi imperceptible (ver Figura 2). La
teoria de la utilidad esperada que involucra este concepto la publicé formalmente John Von
Neumann y Oskar Morgenstern en 1944. La utilidad esperada expone la forma correcta en la
gue un individuo debe tomar decisiones, analizando racionalmente las opciones y elegir

simplemente la mejor.

23



Figura 2
Utilidad de la Riqueza

Disminucion de la utilidad marginal
delariqueza ,l

.. mientras que
paraunrico

ese mismo incremento
es poca cosa.

Crecimiento
de utilidad

Un incremento de riqueza
de 10.000 délares puede
cambiar la vida de alguien
con poco dinero...

Crecimiento
de riqueza

Fuente: Thaler, R. (2018b). Portarse mal. EI comportamiento irracional en la vida econémica
(p. 61). Ciudad de México: Paidos.

La propuesta de la teoria de las perspectivas de Kahneman y Tversky ofrece una
explicacion complementaria a la teoria de la utilidad. Estos autores cambian el enfoque no
hacia el incremento de la riqueza, sino a los cambios de los niveles de riqueza, esto
considera los cambios decrecientes, es decir, las pérdidas. EI cambio parece sutil pero las

implicaciones que tiene para entender a las personas es mucha.
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Figura 3

Funcioén del Valor

Funcion del valor

I Mas
utilitad /
Ala gente le gustan
mucho las ganancias...
Pérdida Ganancias
de 200 dolares de 200 dolares
o Ganancias
Pérdidas
... pero detesta
aun mas las pérdidas
1 Menos
utilitad

Fuente: Thaler, R. (2018b). Portarse mal. El comportamiento irracional en la vida econémica
(p. 64). Ciudad de México: Paidos.

La Figura 3, muestra el concepto de cambio en la riqueza incorporando las pérdidas o
cambios de riqueza negativos (Thaler 2018b). La parte superior de la grafica es la misma que
la teoria estandar de la utilidad de la rigueza que se explicé anteriormente. Sin embargo se
incorpora la parte de las pérdidas en la parte de abajo, la cual se puede observar que también
es decreciente, es decir, el disgusto de perder $100 en vez de $50 es mucho mayor que la

diferencia entre perder $1,350 en vez de $1,300 (aunque en ambos casos la diferencia es de

$50). Thaler expone lo siguiente:
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“El hecho de que la gente tenga una sensibilidad decreciente tanto a las ganancias

como a las pérdidas también tiene otra consecuencia, y es que tendré aversion al riesgo

para las ganancias, pero también sera amante del riesgo para las pérdidas” (Thaler
2018b p.66).

Para ilustrar lo anterior Thaler (2018b) expone un experimento que se realizdé con

personas a las que se les pidi6 elegir entre 2 opciones en dos problemas diferentes. El

porcentaje entre corchetes muestra el porcentaje de personas que eligié cada opcion:

Problema 1. Suponga que es usted 300 dolares mas rico de lo que es ahora, y que se le
ofrece elegir entre:

A. Una ganancia segura de 100 dolares [72 por ciento], o

B. Una probabilidad del 50 por ciento de ganar 200 ddlares y del 50 por ciento de perder O

dolares [28 por ciento]

Problema 2. Suponga que es usted 500 ddlares mas rico de lo que es ahora, y que se le
ofrece elegir entre:

A. Una pérdida segura de 100 ddlares [36 por ciento], o

B. Una probabilidad del 50 por ciento de perder 200 dolares y del 50 por ciento de perder O

dolares [64 por ciento]

Por los resultados se puede apreciar que en el caso donde implica obtener una ganancia
segura y no perderla (problema 1 opcion A), es mucho mas atractiva para las personas que la
posibilidad de ganar algo (que todavia no tenemos seguro), aunque la posible ganancia sea

del doble. Para el problema 2, la implicacion de una pérdida segura (opcion A) es mucho
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menos atractiva para las personas que la posibilidad de no perder nada o perder el doble
(opcion B). Lo anterior muestra la aversion al riesgo de perder los $100 en el problema 1y la
propension al riesgo para apostar por no perder nada en el problema 2. Las personas se
muestran ansiosas de evitar cualquier pérdida, esto es el concepto de aversién a las
pérdidas.

Si se analiza la seccion de las pérdidas en la grafica, se puede apreciar que para la
ganancia de $200 ddlares se obtiene una utilidad (satisfaccion) determinada en el eje de las
Y, esa satisfaccion por ganar $200, es mucho menor a la insatisfaccion de perder $200
dolares. En otras palabras, a la gente le gustan mucho las ganancias, pero detesta aun mas
las pérdidas (Thaler 2018b). El autor Knetsch comenta que en muchos casos, el peso o la
sensibilidad de las pérdidas se consideran mas del doble que de las ganancias (Anderson y
Stamoulis, 2007).

El efecto dotacién esta relacionado con la aversion a la pérdida, se refiere a que
simplemente por el hecho de poseer algo, como un boleto de cine o una taza de café,
incrementa su valor para la persona que lo tiene, independientemente del valor econémico
gue tiene el objeto (Emanuel et al., 2016).

Costo de oportunidad de cualquier actividad es lo que se esta dispuesto a renunciar para
poder llevarla a cabo. Thaler (2018b) da un ejemplo de esto en una anécdota, una persona
compra botellas de vino a $10 USD, con el paso de los afios ese mismo vino aumenta su
precio a $100 USD, la persona que los compro utiliza esos vinos para consumo propio y
comenta que no los venderia ni por $100, pero tampoco, y esto es lo interesante, no
desembolsaria $100 USD para comprar una botella de vino para consumirla en ese momento.
Pensando como un “econ”, el costo de oportunidad por beberse el vino es $100 USD, tanto si

se consume el vino comprado hace afios y que ahora vale $100 USD o bien desembolsar
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$100 USD por comprar una botella con caracteristicas similares. Pero Thaler menciona que
‘renunciar a la oportunidad de vender algo y conseguir dinero no duele tanto como sacar ese
mismo dinero de la cartera para pagar por ese algo. Los costos de oportunidad son algo
impreciso y abstracto comparados con la entrega de dinero” (Thaler 2018b, p.46).

Thaler llama a este concepto el efecto dotacién, haciendo referencia a que las cosas que
ya se tiene son parte de un dote, de esta forma, se afirma que las personas valoran mas las
cosas que forman parte de su dote, que las cosas que pudieran formar parte del mismo.

Otro ejemplo del efecto dotacion es muy comun en México, la compra de boletos para
eventos deportivos o de conciertos. En muchos casos la gente compra en preventa boletos
gue cuando llega la hora del evento o espectaculo, esos mismos boletos ya duplicaron o
triplicaron o incluso incrementaron varias veces mas su valor en el mercado, pues hay mas
personas que quieren ir al evento que boletos disponibles. El dilema es usar esos boletos o
venderlos y obtener una gran ganancia, la mayoria de las personas que compraron su boleto
con anticipacién, digamos con un precio de $1,000 pesos, eligen usarlos, pero muy rara vez
se hacen la pregunta si estarian dispuestos a pagar $5,000 por el mismo boleto, que es lo
qgue vale el boleto al momento del evento, sin embargo, esos $5,000 son el costo de
oportunidad por ir al concierto, es decir, es la cantidad de dinero que estan dispuestos a no
ganar con tal de ir al concierto. De nuevo, renunciar a una ganancia no duele tanto como
sacar ese mismo dinero de la cartera, aunque tedéricamente es lo mismo. Un “econ” sabria
qgue si no se esté dispuesto a pagar $5,000 pesos por ir a un concierto, deberia vender su
boleto y obtener esos $5,000 pesos, aunque los boletos los hubiera adquirido gratis. Eso es el
efecto dotacion.

El efecto dotacion visto de otra manera es cuando se le asigna un valor adicional (y

personal) a algo por el simple hecho de tenerlo. Por ejemplo, si se comprara una playera de
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un equipo favorito por $1000 y no quererla vender por menos de $2000, pero al mismo tiempo
no estar dispuesto a pagar mas de $1000 pesos por ella. El precio justo y aceptable tanto de
venta como de compra deberia ser el mismo, pero en este caso, no aplica por el efecto

dotacion (Lopez, 2017).

1.4.2 Sesgo hacia el presente e intertemporalidad
Las personas tienen una especie de miopia hacia el futuro, de tal forma que se ven los
placeres futuros a una escala reducida. Un ejemplo es la opcién de comer un helado hoy o
comerlo mafana, en este caso la diferencia es considerable si se tiene el deseo de comerlo
hoy, sin embargo, si se da la opcion de comerlo dentro de un afio o dentro de un afio y un dia,
la diferencia de un dia en el futuro es percibida como irrelevante. Arthur Pigou en 1920
comentod que podria ser un defecto en nuestro proceso de imaginacion (Thaler, 2018b).

Paul Samuelson en 1937 puso las bases para el modelo econémico estandar de las
elecciones intertemporales o modelo de utilidad descontada. Este modelo explica que esta
tendencia de valorar mas los consumos presentes que los futuros, se puede explicar por
medio de la valoracién entre los dos puntos en el tiempo (Thaler, 2018b). Por ejemplo, si se
tiene nuevamente la opcion de comer un helado hoy o dentro de un afio, tal vez se puede
decir que el valor del helado dentro de un afio es 90% del valor del helado que se puede
comer hoy, es decir, se descuenta el valor del helado a una tasa de aproximadamente de 10%
anual. Las elecciones intertemporales se refieren a las elecciones relativas al momento en el
gue es mas adecuado hacer un consumo.

Samuelson sefialé una limitacion a su modelo, y era que las personas en ocasiones
descuentan los valores futuros a diferentes tasas de descuento. Si un sujeto descuenta el

valor futuro siempre a la misma tasa afio con afo, por ejemplo, siempre al 10% anual, se
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habla de que lo hace a una funcién exponencial (Thaler, 2018b). Sin embargo la miopia de las
personas generan un efecto sesgado al presente de la siguiente forma: una persona que
valora una entrada a un espectaculo en $100 pesos hoy, el siguiente mes en $80 pesos y a
partir del tercer mes lo valora en $72 pesos. En este caso las tasas de descuento van
disminuyendo de 20%, 10% y finalmente 0%, pues a partir del tercero y para los siguientes
meses el valor es de $72 pesos. Este tipo de descuento se le conoce como cuasihiperbdlico,
en donde al inicio las tasas de descuento son mas altas y van disminuyendo conforme pasa el
tiempo hasta convertirse en cero. A este fendmeno se le puede llamar “sesgo hacia el
presente” (Thaler, 2018b).

Adam Smith resume el concepto como “el placer que podemos experimentar de aqui a
diez afios nos interesa muy poco en comparacién con el que podemos experimentar hoy”

(Thaler, 2018Db).

1.4.3 Encuadre (Framing)
Encuadre o Framing es la forma en que un conjunto de opciones es presentado y afecta a las
acciones y al proceso de decision del individuo considerablemente (Hossain y List 2012).

También se le conoce como efecto de enmarcacion o formulaciéon, a ese respecto
Kahneman menciona que se manipulan los escenarios planteados hacia los individuos y se
presentan las opciones en términos de ganancias o pérdidas, en muchos casos para
influenciar la decision de los individuos (L6pez, 2017).

El encuadre, o framing en inglés, se refiere a la idea de que las decisiones que toman los
individuos, en parte estan basadas en la forma en la que se enuncian los problemas y sus

posibles opciones. Consideremos el siguiente ejemplo:
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Un doctor le dice a su paciente que su padecimiento grave puede curarse con una
operacion, sin embargo, las estadisticas dicen que de 100 pacientes, 90 estan vivos cinco
afos después. En este encuadre la estadistica esta orientada de manera positiva y tal vez el
paciente decida operarse. Otra forma de encuadrar el mismo planteamiento es que el doctor
le comente al paciente que de cada 100 personas que se deciden operar, 10 personas
estardn muertas en los cinco afios posteriores a la operacion, este encuadre es de forma
negativa, muy posiblemente mas pacientes decidan no operarse si el planteamiento se hace
de esta forma. En este ejemplo incluso los expertos estan sujetos a los efectos del
enmarcado, incluso cuando a los Médicos se les dice: “viven 90 de cada 100", recomendaran
mas la operacién que si se les dice: “10 mueren de cada 100” (Sunstein y Thaler, 2017).

El efecto del enmarcado se da porque las personas toman las decisiones de manera
pasiva y negligente, no se toman el tiempo y el esfuerzo de reflexionar la problematica de otra
forma, en donde la respuesta seria distinta. Una razén, de por qué las personas no hacen
esto, es que al llegar a la conclusion de que con otro encuadre la respuesta seria distinta, las

personas no sabrian como interpretar la contradiccion (Sunstein y Thaler, 2017).

1.4.4 Empujones (Nudging)
Una de las ideas contemporaneas mas discutidas en la tarea de crear politicas es la
propuesta de Richard Thaler y Cass Sunstein para influenciar a las personas sin imponer un
castigo o pena, sino mediante el mejoramiento de su arquitectura de las decisiones
(Hausman, 2018).

Arquitectura de las decisiones, se refiere a la forma en que se organiza el contexto en el
gue se toman las decisiones, por ejemplo, la forma en la que se colocan los alimentos en un

comedor de una escuela secundaria. En este comedor se podria poner primero las verduras o
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los postres, o incluso se podria poner una seccidn aparte con algun tipo de alimento como las
ensaladas, la arquitectura de las decisiones se refiere a como estdn organizados y
distribuidos los alimentos, y por ende como los estudiantes observan e interactian con este
contexto. El ejemplo de los comedores fue un caso real en una ciudad grande de Estados
Unidos, donde simplemente con el reorganizar el comedor se podia aumentar o disminuir el
consumo de muchos alimentos hasta en un 25% (Sunstein y Thaler, 2017).

El empujon o nudge en inglés se puede definir como: “cualquier aspecto de la arquitectura
de las decisiones que modifica la conducta de las personas de una manera predecible sin
prohibir ninguna opcién ni cambiar de forma significativa sus incentivos econdmicos”
(Sunstain & Thaler, 2017)

Los empujones o nudges son intervenciones que dirigen a las personas hacia una
direccion, pero al mismo tiempo les permiten seguir su propio camino. Un recordatorio podria
ser un empujén, puede ser una advertencia. Una regla por defecto se puede considerar un
nudge, para calificar como un empujén, la intervencién no debe de incluir incentivos (o
castigos) materiales significativos. Un subsidio no es un empujén, como no lo es un impuesto
0 una multa, para que sea un empujon debe de prevalecer la libertad de accién. Los
empujones sirven porque informan a las personas en unos casos, otras veces porque hacen
una eleccion mas facil, porque favorecen a la inercia o la demora de algo (Hausman, 2018).

Un ejemplo de regla por defecto lo encontramos en un hospital de Estados Unidos donde
se incrementd la prescripcion de medicamentos genéricos simplemente colocandolos como
valor por defecto (default) en el software que utilizaban los médicos para determinar el
medicamento que prescribian. Un efecto que pude tener impactos positivos en los pacientes,
ya que es mas probable que los pacientes sigan su tratamiento si se les manda genéricos

(Khullar et al., 2015).
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Como formas de Nudging o empujones podriamos citar los siguientes:

e Alentar o desalentar por medio de incentivos insignificantes o no materiales

e Informando: dando informacion relevante

e Activar o incitar, estimulando emociones para motivar a los individuos

e Educando o capacitando, influenciando sus capacidades

¢ Influenciando por medio de iméagenes subliminales, medicamentos u otro mecanismo.

e Cambiando las circunstancias para neutralizar o explotar debilidades deliberadamente

(Hausman, 2018).

Algunos empujones pueden implicar costos cognitivos, mas no materiales, por ejemplo, la
dificultad reflexiva necesaria para tomar una decision. Para que sea considerado como un
empujon los costos deben ser bajos (Sunstein y Thaler, 2017).

Sunstein y Thaler (2017) mencionan que con la aplicacibn de empujones nace un
concepto que es el paternalismo libertario, que hace referencia a que ellos piensan que es
legitimo que los arquitectos de las decisiones traten de influenciar la conducta de las
personas para mejorar la vida de los individuos. Las empresas o gobiernos pueden hacer uso
de este concepto, orientando conscientemente las decisiones de las personas con la finalidad
de que tengan una vida mas larga, sana y mejor. Es paternalista porque a quienes quiere
influir quiere que salgan beneficiados.

Los empujones o0 nudging se pueden aplicar a seguros médicos, planes de jubilacion,
conductas pro-ambientales, politicas de salud publica, entre muchas otras mas. La discusion
de la utilizacion de este concepto también se esta abordando desde un punto de vista ético,
pues tedricamente se trata de orientar o manipular la toma de decisiones, aunque sea en pro

del bienestar del individuo.
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1.4.5 Cuentas Mentales (Mental accounting)

El concepto de cuentas mentales hace referencia a un proceso mental que hacen los
individuos simulando un sistema presupuestal en una organizacion. Anderson y Stamoulis
(2007) afirman que hay evidencia de que los individuos tienen sistemas de cuentas mentales
gue influencian la toma de decisiones en formas no predecibles por la teoria econdémica
tradicional.

En las empresas o instituciones es muy comun que se creen presupuestos, tedricamente
se les asigna una cantidad de recursos monetarios a cada departamento, e incluso a cada
tipo de gasto en cada departamento, se tiene que, para mercadeo y publicidad, por ejemplo,
se tiene “X” cantidad de dinero, y ese es el recurso para esa categoria o propiamente dicho
en términos contables: “partida presupuestal’. Esto se hace para tener un control sobre los
recursos que se van a gastar. Este mismo proceso lo hacen las personas y asignan cuentas
mentales para cada tipo de gasto de su dia a dia, para la luz, para entretenimiento, para pago
de hipoteca, para gasolina y muchos mas. Sin embargo, tanto las empresas como las
personas, en ocasiones caen en el error de ir en contra de un principio fundamental de la
economia llamado fungibilidad del dinero.

El principio econémico de la fungibilidad del dinero explica que el dinero carece de
restricciones de uso, el origen del dinero no debe influir en el destino que tengan esos
recursos (Thaler 2018b). El dinero entra en una misma bolsa, no importa de dénde haya
provenido y se hace el mejor uso de los recursos dependiendo de las necesidades que se
tengan. La légica parece muy clara y sencilla de seguir, si sobra dinero del presupuesto de

Utiles escolares porque esta vez los libros fueron menos caros que en ocasiones anteriores,
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ese dinero sobrante se podria reasignar a otro presupuesto que tal vez se ha quedado corto,
como el de compra de ropa de invierno, por ejemplo.

Se ha encontrado que los individuos violan el principio de fungibilidad en muchos
aspectos, imaginemos el siguiente ejemplo: la familia G. sale de viaje con su familia y, durante
el viaje en avion, la aerolinea extravia una de sus maletas, la aerolinea se hace responsable
y recompensa a la familia con $5,000 (el valor de la maleta y la ropa no es superior a $500).
La familia G., esa noche del incidente, decide gastar $3,000 en una elegante cena, en otras
circunstancias ellos no habrian gastado tal cantidad de dinero en una cena. En este ejemplo
la familia G., decidié gastar una buena parte de los $5,000 porque simplemente los coloc6 en
la cuenta mental de ingresos extraordinarios, pero esto viola la regla de la fungibilidad del
dinero, ya que el origen de los fondos no debe influir en el destino final de los mismos (Lépez,
2017)

Thaler (2018b) menciona que el ejemplo que dan Justine Hastings y Jesse Shapiro sobre
cuentas mentales es la demostracion mas rigurosa de este concepto. Estos autores
estudiaron el comportamiento de consumo de gasolina en una expendedora, donde ademas,
vendian otros productos de consumo. En 2008 baj6é el precio del combustible en Estados
Unidos un 50%, de aproximadamente $4 dodlares a $2 dolares por galon de la gasolina
econOmica (el caso para México seria gasolina Magna), las expendedoras de gasolina
también vendian gasolina de mayor calidad (Premium).

En este caso, un “Econ” seguiria el principio de la fungibilidad, el ahorro que tuviera por la
diferencia entre lo presupuestado y el precio reducido lo aplicaria en otro presupuesto donde
mas le hiciera falta, por ejemplo, en comida o entretenimiento. Sin embargo, para un humano
pudiera ser diferente, el humano pensaria “ya que la gasolina es mas barata, con el

presupuesto de gasolina que tenemos, podemos comprar gasolina de calidad superior
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(Premium)”, respetando el presupuesto (0o cuenta mental) estipulado para gasolina. Los
resultados que obtuvieron Justine y Jesse, al analizar los datos, fue que hubo un incremento
de consumo de gasolina de calidad superior (Premium) 14 veces mas de lo esperado.
Ademas, reforzando los resultados de este estudio, los autores encontraron que los
individuos no gastaban mas para mejorar la calidad de otros productos que igualmente
vendian en las expendedoras de gasolina, como jugos o leche. Este es el sesgo que

ocasionan las cuentas mentales a la hora de decidir.

1.5 Economia conductual aplicada a esquemas de compensacion
La economia conductual ha sido aplicada de diversas formas para mejorar o disefiar
esquemas de compensacion, esquemas que han integrado conceptos para mejorar la
productividad de los empleados, asi como orientarlos hacia una conducta deseable para la
empresa. Los ejemplos que a continuacién se dan han sido aplicados en empresas y
hospitales con resultados satisfactorios

1.5.1 Punto de referencia y tendencia al presente en esquemas de compensacion
Un concepto dentro de la economia conductual, es el llamado “punto de referencia” (point of
reference); en un analisis de rotacion de personal en China, se observé que este concepto se
puede aplicar a los esquemas de compensacion en el aspecto de que los empleados sitian y
comparan el esquema de compensacion que tienen con el de otras personas, de esta forma
es igualmente importante no sélo el salario o el pago a los empleados, sino también la
comparacion versus las ganancias de otras personas. De este concepto se desprende la idea
de ofrecer a los empleados formas de compensacion que otros empleadores no dan por el

mismo tipo de empleo (Gao, 2013), el punto de referencia que tiene el empleado sobre las
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ganancias que debe obtener, se tiene que tomar en cuenta para determinar un esquema de
compensacion adecuado.

El elemento de pagar por aparte el incentivo, fuera de la n6mina, utiliza también el
concepto de economia conductual “punto de referencia”, esto es, las personas perciben una
diferencia mayor entre dos cantidades pequefias ($0 - $100), en este caso tener el incentivo o
no tenerlo, que entre dos cantidades grandes ($1000 - $1100), en este caso si el incentivo
estuviera incluido en la némina habitual del trabajador. Aunque la diferencia sea de la misma
cantidad, el efecto es mucho mas potente comparando las cantidades pequefas, es por eso
gue los incentivos tienen mayor fuerza cuando se dan por separado del total de percepciones
(Khullar et al., 2015).

El autor Wendel (2014) realiz6 un andlisis sobre como hacer que los empleados puedan
sacar mejor provecho de sus prestaciones laborales en una empresa. El descuento del
tiempo y tendencia al presente, conceptos propios de la economia conductual, se pueden
utilizar en esquemas de compensacion para orientar a los empleados a pensar mas en el
presente, pues el beneficio del presente es mucho mas valorado que un beneficio en el
futuro, incluso si es exactamente el mismo beneficio. En los esquemas de compensacion hay
gue resaltar los beneficios a corto plazo, entre mas corto sea el plazo del beneficio es mejor a
la vista de ellos. Hay que orientar a los empleados a pensar en el valor que un esquema de
compensacion da en el presente inmediato y no tanto en el futuro. Para que los empleados
puedan actuar, por ejemplo, ganarse un incentivo o para inscribirse en un plan de retiro,
Wendel (2014) afirma que hay que quitar los obstaculos para que el empleado actie,
asegurar que tiene los recursos, tal vez tiempo, dinero, habilidades. Un ejemplo: cuando los
empleados pueden inscribirse en un plan de pensiones que no es obligatorio, pero que a la

larga es un beneficio sustancial para ellos, los empleados simplemente no se inscriben, por
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falta de interés, es algo que su beneficio es a largo plazo y la urgencia de inscribirse es
percibida como poco urgente, y algunos simplemente no lo hacen. Wendel (2014) afirma que
se puede orientar a los empleados a inscribirse a estos programas de pensiones dando un
beneficio percibido por los empelado en el presente inmediato, como dar un descuento en el
pago por la prima de seguro de gastos médicos, algo que el empleado considere como un
beneficio inmediato, aplicando el concepto de tendencia al presente.

Los incentivos econdmicos son mas efectivos en una serie de pequefios y frecuentes
pagos, en vez de uno solo, por ejemplo, bonos anuales o mensuales, los cuales tienen menor
impacto en la influencia del comportamiento de los empleados que los mas frecuentes. Un
ejemplo puede ser la utilidad percibida de 10 pagos de $100 es mayor que uno sélo de
$1,000, porque de alguna forma “reseteamos” nuestro punto de referencia después de cada
pago. Obviamente si se realizan pagos infinitamente pequefios y extremadamente frecuentes,
el proceso puede ser molesto. El tamafio y frecuencia optimos de los incentivos, variara en

cada caso (Khullar et al., 2015).

1.5.2 Aversion a la pérdida y nudging en esquemas de compensacion.

El concepto de aversion a la pérdida se ha utilizado en un caso documentado en el Hospital
General de Massachusetts, se estableci6 un programa de incentivos, dicho programa
buscaba incrementar la prescripcion electronica de los médicos y también reducir el uso del
departamento de urgencias del hospital. Dicho esquema consistia en un pago por adelantado,
diferente del pago regular de la nomina, dicho pago estaba condicionado a que cumplieran las
meétricas estipuladas para el uso del departamento de urgencias y de la prescripcion

electronica, en ese caso 78% de los participantes mencionaron que el esquema ayudd a
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enfocarse en la calidad del cuidado de los pacientes y 79% de los empleados deseaban
continuar con el esquema de incentivos (Khullar et al., 2015).

Macera (2018) concluyé que las personas bajo el afecto de aversion a la pérdida
consideran mucho més doloroso recibir menos de lo esperado, que lo placentero que es
recibir mas de lo esperado. En los incentivos se puede decir que habria que buscar un
equilibrio entre las situaciones en donde el empleado se siente decepcionado por obtener
menos de lo esperado y las situaciones donde obtiene placenteramente més de lo que
esperaba. Algo que se debe considerar es que pagar incentivos en el presente inmediato es
COstoso por que se paga en el momento. Lo que se sugiere es incrementar la sensibilidad de
los pagos futuros basandose en el desempefio presente para motivar el esfuerzo de las
personas en el presente.

Se puede conceptualizar a los incentivos pequefios como empujones (nudges), enfatiza la
forma en que los incentivos son comunicados y entregados. El crear incentivos pequefos y
frecuentes puede hacer que las personas sigan el camino de la conducta deseada. Es un
poco complicado diferenciar un incentivo comun de un “empujén”, pero el concepto va
orientado a considerar al empujén como algo mucho mas pequefio que la paga ordinaria del
individuo, y por supuesto mucho mas frecuente. Los autores también mencionan que
establecer fuertes compromisos hacia la conducta, el exteriorizar el compromiso publicamente
mejora el nivel de compromiso.

El empleo de empujones o nudging, se ha utilizado en varios campos como se ha citado
anteriormente en este documento, el empleo de mensajes continuos a las personas con el
objetivo de dirigirlas a una conducta determinada se ha realizado de diversas formas. En la
actual era digital, y en las actividades laborales donde su principal herramienta de trabajo es

un dispositivo electronico, como teléfono inteligente, tableta electronica o una computadora
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personal, los empujones se pueden hacer presentes a través de estos dispositivos. Un
ejemplo de este concepto es una campafa que se hizo a estudiantes a través de mensajes
de texto, que si bien no es sobre un esquema de compensacion, muestra la eficacia de estos
métodos en una determinada poblacion. El experimento lo realizaron Castleman y Page
(2015) en una poblacion de estudiantes que terminaron la escuela preparatoria y tenian la
opcion de matricularse a la universidad, se tenia conocimiento que muchos estudiantes, por
no darle seguimiento adecuado, no se matriculaban a la universidad, podria ser por diversos
factores, como falta de tiempo para evaluar las opciones o simplemente no cumplir con los
trdmites obligatorios para la fecha estipulada. Se demostrd que a los estudiantes que se les
enviaron constantemente mensajes de texto personalizados a sus celulares recordandoles
del proceso de matriculacién, tuvieron un porcentaje mayor de matriculacién que aquellos que
no los recibieron.

Mandar recordatorios regularmente puede ayudar a evitar la falta de atencién y ayudar a
los individuos a hacer uso de sus recursos para lograr sus objetivos. Esto se podria ocupar
para aumentar las personas que ahorran o invierten en una educacion superior. Estos
recordatorios se deben hacer especialmente en momentos donde las personas no tienen
recordatorios de la conducta objetivo dentro del ambiente donde se desenvuelven, por

ejemplo, durante el periodo vacacional para los estudiantes (Castleman & Page 2015).

1.5.3 Otras consideraciones para esquemas de compensacion

Emanuel, Ubel y un grupo de académicos realizaron un analisis de los conceptos de la
economia conductual que se han aplicado al pago de incentivos a Médicos, ellos afirman que
tener un programa de incentivos con muchas métricas lo vuelve complejo y puede volverse

ineficiente, ese efecto lo puede ocasionar la llamada sobrecarga de opciones (choice
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overload) y el de cuentas mentales (mental accounting). El concepto de estatus social relativo
también es un concepto se puede utilizar en un esquema de incentivos, por ejemplo, mandar
una carta a la casa del empleado notificAndole que gané un incentivo hace posible compartirlo
con la familia. EI compartir que un empleado o grupo de empleados gané un incentivo con
sus colegas también refuerza el impacto que el estatus social genera, ya que nadie quiere
verse como un empleado de poco rendimiento (Emanuel et al., 2016).

Conrad y Perry (2009) en un articulo sobre incentivos en el &rea de la salud considerando
conceptos de la economia conductual, asi como de psicologia cognitiva, comentan que un
incentivo que busca premiar una actividad especifica, tendra mas impacto que uno que
premie un comportamiento mas general. Por ejemplo, un incentivo para médicos que busca
premiar la medicion de presion sanguinea continuamente o niveles de colesterol, es mas
eficaz que un incentivo mas genérico como tener acciones preventivas con los pacientes,
entre mas especifico sea, es mejor. Algunas recomendaciones que hace este autor para la
determinacién de un programa de incentivos son:

e Un balance entre recompensas y castigos

e Determinar incentivos y castigos que sean selectivos y especificos

e Que los incentivos y castigos sean entendibles por los empleados y con evidencia de

desempefio

e Programa de incentivos con reglas claras desde un inicio

e Que el programa de incentivos tenga un disefio que sea sustentable para el futuro

En un ejemplo de mejora de compromiso se realiz0 en un estudio en Filipinas con

personas en un programa para dejar de fumar, en dicho estudio las personas entregaron
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voluntariamente una suma de dinero, la cual sélo les seria regresada si en una prueba de
niveles de nicotina, realizada posteriormente, resultara en una medicion favorable para el
programa. Normas sociales en un grupo pueden ayudar a orientar la conducta de individuos,
las conductas que son aceptadas o rechazadas por pares o colegas de trabajo pueden
orientar la accién de los individuos, apelando al prestigio social. La economia conductual
contempla que la forma de enmarcar la propuesta de los incentivos es importante, por
ejemplo, enmarcar un incentivo en términos de pérdida (no realices determinada conducta o
perderas la oportunidad de ganar) que una ganancia (gana un premio si realizas tal conducta)
resulta mas efectiva. El separar el incentivo de la paga total también ha ayudado a que el
individuo lo tenga mas presente (Linnemayr y Rice 2016).

Kamenica (2012), en su articulo sobre economia conductual y la psicologia de los
incentivos, menciona que, si bien los incentivos pueden ser pequefios, es importante que no
sean extremadamente pequefios, pues los individuos pueden percibir a los incentivos
carentes de valor, y si llega a suceder eso, se podria obtener el efecto opuesto. Un estudio
del afo 2000, los autores Gneezy y Rustichini afirmaron que al incluir un incentivo muy
pequefio, para que los padres llegaran temprano a recoger a sus hijos a la guarderia, el
resultado fue que mas padres llegaran tarde, cuando se quité el incentivo, el nUmero de
padres que llegaban tarde se normaliz6 a los niveles anteriores. Otro ejemplo es el que
realizé Ariely en el 2004, un experimento en donde a voluntarios se les pagaba por realizar
una actividad sencilla en una computadora, se dividio en tres grupos: a los que se les pagaba
muy poco (10 centavos de dolar), otro que se les pagaba 4 dolares y el ultimo que no se les
pagaba nada. El resultado fue que el de mejor desempefio fue el de 4 délares, mientras que

el peor fue el de 10 centavos, incluso es mejor no pagar nada que pagar ridiculamente poco.
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Se ha sefalado que hacer una retribucién grande por la ejecucion de una tarea, puede
llegar a producir el efecto contrario y puede generar una disminucion en el desempefio. Al
retribuir a una persona se tiene que diferenciar si es una tarea donde el desempefio es una
simple consecuencia de un esfuerzo, o si es una tarea donde el mantenerse calmado y
sereno es central para el éxito. Parece ser que en las tareas donde el esfuerzo es
directamente proporcional al resultado positivo en el desempefio, el pagar mas o mucho méas
por la tarea no afecta al desempefio, contrario a lo que se ha pensado (Kamenica, 2012).

Hossain y List (2012) realizaron un experimento en instalaciones de una fabrica China de
tecnologia, la cual es productora y distribuidora de aparatos electronicos llamada Wanlida
Group Company, una de las 100 empresas mas importantes de electronicos en China. El
experimento incluy6é la implementacion de incentivos econémicos tanto con el enfoque o
encuadre de premios como el de castigos. En el encuadre de bonos como “premio”, si los
empleados alcanzaban cierta meta en los niveles de produccion, se les compensaba con un
bono al final de la semana laborada, se les proporcion6 como un pago independiente a su
pago regular. En el caso de encuadrar el bono como un “castigo”, el bono fue dado a los
empleados de manera adelantada, antes de que empezara la semana de trabajo, pero fueron
notificados que si el promedio de producciéon no alcanzaba la meta, el bono se retiraria del
pago al final de la semana. Los incentivos encuadrados, tanto los premios como castigos,
incrementan la productividad tanto para las personas en lo individual como para los equipos
de trabajo. Sin embargo, los incentivos encuadrados negativamente, obtuvieron mejores
resultados, mejorando la productividad con el simple hecho de cambiar el encuadre de premio
a castigo. Este experimento también demuestra la prevalencia de la aversion a la pérdida en

un ambiente natural en el mercado laboral, el experimento duré6 2 meses para el incentivo
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dado por grupo de trabajadores y 4 meses de duracion de los incentivos para trabajadores
individuales.

Tal como se ha expuesto, conceptos de la economia conductual se han aplicado de
diversas formas en los esquemas de compensacion o incentivos, a continuacion se presenta

una tabla resumen con los conceptos y sus aplicaciones (ver Tabla 2).
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Tabla 2

Conceptos de Economia Conductual y sus Aplicaciones

Concepto de Economia Aplicacion Mencionado en:
Conductual Aplicado

Encuadre (Framing, punto de El empleado compara sus percepciones con lade  Analisis de rotacion de personal

referencia) otros empleados del mismo puesto. Dar al basado den economia conductual
empleado algo que otros empleadores no dan. (Gao, 2013).

Tendencia al presente Los empleados valoran méas un beneficio inmediato  Mejorando los beneficios de los
que el mismo beneficio en el futuro. empleados: Por qué los empleados

fracasan en usar sus beneficios y
cémo la economia conductual puede
ayudar (Wendel, 2014).

Encuadre (Framing) El incentivo fuera del pago habitual de landmina.  Economia conductual aplicado a
Aversion a la pérdida Incentivos pagados por adelantado. compensacion de médicos en un
Incentivos pequefios y de mayor frecuencia. hospital (Khullar et al., 2015).

Hacer publicos los premios.

Auversion a la pérdida, efecto  Esquema con pocas métricas. Usando economia conductual para

dotacion, estatus social Compartir el logro de los empleados con su circulo  disefiar incentivos que entregan alto

relativo, sobrecarga de social para reforzar el estatus social. valor al cuidado (Emanuel et al.

opciones 2016).

Aversion a la pérdida Dar sensibilidad a los incentivos futuros basdndose Incentivos intertemporales bajo la

Intertemporalidad en el desempefio presente. Dar equilibrio entre la  aversién a la pérdida (Macera,
decepcidn de obtener menos y lo placentero de 2018).

obtener més de lo esperado.

Empujones (nudging) Incentivos pequefios y frecuentes para orientar la ~ Conceptos de economia conductual
Auversion a la pérdida conducta deseada. para disefiar incentivos méas
Framing (enmarcar) Enmarcar incentivos como si no realizas la efectivos para mejorar conductas de
conducta X, se pierde la oportunidad de ganar. salud crénicas (Linnemayr y Rice
Hacer publicas las metas refuerza el compromiso  2016).
del individuo.

Normas sociales, los pares en un grupo social
pueden orientar la conducta, por la aceptacion o
rechazo social hacia el individuo.

45



Concepto de Economia Aplicacion Mencionado en:
Conductual Aplicado

Empujones (nudging) Incentivos extremadamente pequefios pueden Economia conductual y la psicologia
Aversion a la pérdida generar la conducta opuesta a la deseada. de los incentivos (Kamenica, 2012).
Incentivos grandes en tareas donde el esfuerzo es
directamente proporcional al resultado no se tiene
el efecto contrario al esperado.
Un esquema de compensacién debe ser entendible
para los empleados (adecuadamente estructurado)

Encuadre (Framing) Pago de incentivos de forma adelantada refuerza El experto en conducta visita la
Aversion a la pérdida aversion a la pérdida. Fabrica: Incrementando
Encuadrar los incentivos como castigos pueden productividad utilizando
llegar a tener mas efecto que los encuadrados como manipulaciones de encuadre simples
premios. (Hossain y List 2012).
Nudging Uso de mensajes de texto para recordar u orientar al ¢Pueden los mensajes de texto
individuo a la conducto deseada. personalizados y mentores

incrementar asistencia a la
Universidad entre graduados de
bajos ingresos? Castleman, B. &
Page, L. (2015)

Fuente: elaboracion propia

Como se ha visto, la economia conductual ha tenido aplicaciones en temas de
compensacion, dichas aplicaciones no estan limitadas solo a trabajadores de una industria en
especifica, sino que son conceptos que se pueden usar en muchos tipos de trabajo y de tipos
de esquemas de compensacion. Utilizando conceptos como el de encuadre, empujones y
aversion a la pérdida se puede adaptar o mejorar un sistema de compensacién a empleados
y mejorar la productividad de los mismos, obteniendo beneficios econémicos tanto para las
instituciones como para los trabajadores.

Una industria que ha tenido mucho auge a una escala global es la de transporte con
aplicaciones moviles (tipo UBER). En México este tipo de servicio es mucho mas comun, en
una sociedad en donde el uso de los dispositivos maviles inteligentes o smart phones, es ya

cotidiano incluso en las clases sociales menos favorecidas. Es por eso que el presente
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documento esta orientado a analizar esta industria y proponer esquema de incentivos que

logre mejorar la productividad en los trabajadores de este ramo.
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CAPITULO 2. SERVICIO DE TRANSPORTE CON APLICACIONES MOVILES (UBER)

2.1 Concepto de transporte con aplicaciones moviles
Antes de adentrarse a definir especificamente lo que es “un transporte con aplicaciones
moviles”, vale la pena iniciar haciendo referencia al tema de “Movilidad Compartida o Shared
Mobility” ya que dentro de este concepto es que se contempla la transportacion por medio de
Uber.

De acuerdo a Shaheen y cols., la movilidad compartida se entiende como el uso de una
bicicleta, un vehiculo u otro modo de transportacion, que permite a los usuarios que asi lo
requieren, acceso a diversos modos de transporte “segun demanda y necesidad” en un corto
plazo. De esta manera, la movilidad compartida incorpora diversas maneras de poner a
disposicion algo, esto es, desde compartir una herramienta de transporte como seria un
automovil o una bicicleta, lo que signifiaria el uso compartido de un vehiculo por varias
personas. De ahi que con las nuevas opciones de movilidad que estan surgiendo, se estén
creando "aplicaciones o apps" para teléfonos inteligentes que agregan estas opciones de
movilidad y ademas optimizan las rutas para los pasajeros (Shaheen, Chan, Bansal y Cohen,
2015).

Shaheen y cols. Afirman que la movilidad compartida ha tenido un impacto transformador
en muchas ciudades globales al mejorar la accesibilidad del transporte, al tiempo que reduce
la conduccién y la propiedad de vehiculos personales (Shaheen et al., 2015).

La aparicion de la movilidad compartida, las innovaciones recientes en la economia del
intercambio (un fendmeno en torno al alquiler y préstamo de bienes y servicios en lugar de
poseerlos) y la tecnologia de la informacién han ampliado los modelos de transporte y
propiedad, dando lugar a la generacién de nuevos negocios, de tal manera que en el caso de

la transportacion se ha contribuido a cambiar la forma en la que las personas planifican y
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ejecutan sus viajes. En este sentido, los viajeros ahora pueden llamar a un conductor privado
y un vehiculo, como es el caso de Uber, con solo utilizar internet y un teléfono inteligente. A
este tipo de servicios en especifico dentro de la movilidad compartida se les ha nombrado
“Servicios de transporte bajo demanda (On-demand ride services)”, mismos que en los
ultimos afos han experimentado un crecimiento relevante, aunque en diversos paises aun
enfrentan situaciones regulatorias y politicas inciertas (Shaheen et al., 2015).

Al mismo tiempo, dentro de este tipo de servicios (On-demand ride services) se encuentra
el transporte por medio de aplicaciones mdéviles, tipo Uber, los cuales pertenecen a lo que se
denominan servicios de “Ridesourcing o Transportation Network Companies (TNC)” los cuales
se definen como aquellos que utilizan aplicaciones de teléfonos inteligentes para poner a los
pasajeros en contacto con conductores que normalmente conducen a tiempo parcial y usan
su propio automovil (Franckx, 2017; Shaheen et al., 2015).

De acuerdo a la Comision Nacional de Productividad de Chile, en un andlisis realizado en

2018, respecto a las Plataformas de Transporte, se mencionaba lo siguiente: “el
“Ridesourcing” es una forma corta de “ride outsourcing” en inglés, es decir, la contratacién de
un viaje en automdavil a una tercera persona o compafiia. La palabra ridesourcing no tiene una
traduccién clara y simple al castellano, siendo algunas alternativas “viajes sobre demanda” o
“vehiculos de alquiler con conductor privado”. En la literatura existen multiples nombres para
las plataformas digitales de ridesourcing, como ride-hailing, e-dispatching, ride-booking,
ondemand rides y transport network companies (TNC). Todas refieren, en general, a las

plataformas que intermedian oferentes y demandantes para viajes cortos con fines

comerciales” (Comision Nacional de Productividad, 2018).
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Una vez que se ha definido el concepto de transporte por medio de aplicaciones
moviles, es conveniente explicar de manera general como se lleva a cabo el proceso de
reserva para estos servicios, mismo que se describe a continuacion:

El Ridesourcing permite a los viajeros solicitar un viaje en tiempo real a través de una
aplicacion de teléfono inteligente (Smartphone), que comunica la ubicacion del pasajero a los
conductores cercanos. Después de que un conductor acepta una solicitud de viaje, el
pasajero puede ver la ubicacion en tiempo real del vehiculo y el tiempo estimado de llegada.
La aplicaciobn proporciona navegacion con GPS, lo que ayuda a los conductores no
profesionales a encontrar los destinos. El pago se carga autométicamente a la tarjeta de
crédito del pasajero. El conductor conserva una parte de la tarifa, y el saldo se destina a la
empresa de transporte (administradora de la aplicacién). Los conductores y pasajeros se
califican entre si al finalizar el viaje. A diferencia de los taxis, los servicios de transporte por
medio de aplicaciones madviles generalmente usan conductores que carecen de una licencia
de vehiculo comercial, conducen su vehiculo personal y trabajan a tiempo parcial (Franckx,

2017).

2.2 Antecedentes de UBER

La historia de Uber, cuyo nombre inicial fue UberCab, se remonta a diciembre del 2008
cuando sus cofundadores, Travis Kalanick y Garrett Camp, asistian a la conferencia de
“‘LeWeb” en Paris y en medio de una nevada tarde tuvieron problemas para conseguir un taxi.
De ahi, nacio la idea de buscar alternativas para solucionar la gran complejidad que la gente
tenia para encontrar un taxi, principalmente en las ciudades cosmopolitas, preguntandose
entonces qué pasaria si se pudiera pedir un viaje desde el teléfono movil (Cruz, 2015; Uber

Newsroom, 2019).
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No es sino hasta marzo de 2009, en la ciudad de San Francisco, cuando después de
generar diferentes prototipos de solucion; los dos emprendedores fundan UberCab, una
aplicacion mévil para un teléfono inteligente (Smartphone) cuya base fue el iPhone, por medio
de la cual se podia solicitar un auto con conductor y contar asi con un transporte en el lugar
correcto y en el momento adecuado.

Para julio del 2010, los fundadores inician las primeras pruebas de funcionamiento y
UberCab conecta a su primer usuario con un Town Car negro para viajar en la ciudad de San
Francisco. Mas adelante, en ese mismo afo la empresa ya establecida decide eliminar “Cab”
de su nombre con la finalidad de distanciarse de la industria de los taxis, de esta forma nacié
la conocida marca UBER, dando lugar a una de las mas grandes empresas que en adelante
revolucionaria al transporte en el mundo, permitiendo trasladarse de manera rapida, cdmoda
y eficiente por medio de la innovacién tecnoldgica (Cruz, 2015; Uber Newsroom, 2019).

Actualmente, Uber se encuentra en mas de 600 ciudades, con un crecimiento comercial
en 65 paises del mundo y con una plantilla de mas de 16,000 empleados para la
administracion de la aplicacion (Uber Newsroom, 2019).

Por otra parte, en la pagina oficial de Uber, la compafia define su mision la cual esta
destinada a “Crear oportunidades poniendo al mundo en marcha”; de tal manera que, como lo
explica la compafia: “Cuando cuentas con movilidad en tu ciudad, todo es posible. Las
oportunidades que se te presentan, de pronto, estdn mas a tu alcance. Con la ayuda de
nuestra tecnologia, algo tan sencillo como tocar un boton para pedir un viaje dio lugar a que
miles de millones personas de todo el mundo se conecten para llegar a donde quieren” (Uber
Newsroom, 2019).

Para finales del 2011, Uber es lanzado a nivel internacional, siendo Francia el primer pais

europeo. En los afos siguientes se expande a otros paises y continentes, Australia (2012),
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México (2013) y asi sucesivamente hasta alcanzar a mas de 65 paises con su estrategia de
transportacion innovadora.

En 2014, Uber decide ampliar el servicio de transporte por medio de su aplicacion movil a
UberPOOL, poniendo a prueba esta idea inicialmente en la ciudad de San Francisco con el
objetivo de que los usuarios, que se dirigen a la misma direccion, compartan su viaje y dividan
el costo del mismo, de tal manera que se reduzca la congestion vial y se cuide a su vez del
medio ambiente.

Posteriormente, en el afio 2015 Uber continda con su diversificacion y lanza Uber Eats,
un servicio de entrega a domicilio de comida por medio de una aplicacion parecida a la de
Uber, conectando a clientes y restaurantes, permitiendo a los primeros disfrutar de los
alimentos a demanda y a domicilio.

También en el 2015 Uber incorpora la oportunidad de asociarse a personas conductores
con discapacidad auditiva, con la finalidad de que estas personas encuentren una nueva
forma de generar ganancias y, por tanto, mayor independencia financiera para este sector de
la poblacién (Uber Newsroom, 2019). En ese mismo afio se pone en marcha por primera vez,
el pago en efectivo de los viajes por parte de los usuarios, siendo el pais de lanzamiento la
India, anteriormente sélo se podia pagar el viaje por medio de la vinculacion de la tarjeta de
crédito del pasajero.

En 2017, Uber, en su esfuerzo por dar una imagen de empresa incluyente, comparte
estadisticas de diversidad y en su pagina corporativa menciona lo siguiente: “A medida que
nos expandimos por el mundo, es importante que nuestro ambiente laboral refleje la
diversidad de las ciudades en donde operamos. Nos preocupamaos por crear un entorno en el

gue todas las personas, sea cual sea su origen, pueden prosperar y, por lo tanto, ayudamos a
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gque Uber sea una mejor empresa, tanto para nuestros empleados como para los clientes”

(Uber Newsroom, 2019).

2.3 UBER en México

2.3.1Situacion de la empresa

Es durante el mes de agosto del 2013, cuando se realiza el primer lanzamiento de UBER en
Latinoamérica, siendo México el pais designado para ello, lo que inicia toda una revolucion en
cuanto a la percepcidén que en ese momento se tenia del servicio de transporte y que hasta
entonces parecia ser solo una utopia que éste servicio estuviera ligado a una aplicacion maovil
disefiada especialmente para reservar un “transporte tipo taxi”. A partir de este punto, se
marca el comienzo de la expansién de esta empresa en América Central y del Sur un afio
después (Uber Newsroom, 2019). Actualmente, Uber, como servicio de transporte con

aplicacién mévil se encuentra a lo largo del territorio mexicano en 41 ciudades (ver Tabla 3)
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Tabla 3

Estados de la Republica Mexicana Donde UBER Tiene Presencia.

Noroeste Noreste Oeste Este Centronorte Centrosur Sureste
Cd. De
Chihuahua Hermosillo  Guadalajara Puebla Aguascalientes México Campeche
Cd. Juarez Monclova Morelia Celaya Cuernavaca Cancun
Nuevo
Cd. Obregon Monterrey Vallarta Guanajuato Toluca Mérida
Piedras Puerto
Culiacan Negras Vallarta Querétaro Villahermosa
La Paz Saltillo Tepic Irapuato
Los Mochis Torredn Uruapan Lebn
Mazatlan Salamanca
San Miguel de
Mexicali Allende
Nogales San Luis Potosi
San Luis Rio
Colorado Zacatecas
Tijuana

Nota. Recuperado de Uber Newsroom (2019). Recuperado de https://www.uber.com/es-

MX/newsroom

En estas ciudades enlistadas en la tabla 3, Uber se presenta como una alternativa para
los usuarios siendo “mucho mas que una opcion de transporte en cada ciudad”. De esta
manera, se describe como una aplicacion que, en tiempo real, conecta a los usuarios con los

Socios Conductores donde éstos ultimos les ayudan a facilitar sus traslados, de tal manera,
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gue ofrece movilidad segura, comoda y eficiente para cada usuario de Uber, las 24 horas del

diay los 7 dias de la semana.

Por otro lado, Uber cuenta con diversos tipos de “transporte Uber” que el usuario puede elegir

de acuerdo al espacio que requiera, la comodidad para viajar, el costo, entre otros, de tal

manera que hay diferentes versiones de Uber, por ejemplo, econdémico, premium, y para

viajes compartidos. La disponibilidad de estos varia de acuerdo a cada ciudad y el usuario

puede tener acceso a esta informacion al momento de abrir su aplicacion y solicitar “un viaje”.

A continuacién, se explica un poco mas a detalle las categorias de “Uber” existentes en

México:

1.

UberX: Es una opcion “econémica y funcional. Este es el servicio de Uber bésico, y el
de mayor cobertura a nivel mundial”’, de tal manera que el usuario pueda viajar de
manera segura 'y comoda con la tarifa mas accesible de Uber,

UberX VIP: En esta opcidn, el usuario viaja con Socios Conductores destacados, esto
es, los mejor calificados por los Usuarios de la aplicacion.

UberBLACK: La alternativa para aquellos usuarios que “quieren afadir estilo y
distincién a su viaje, donde podran encontrar coches de lujo” para mejorar aun la
experiencia. Cabe mencionar que este es el servicio con el que inicié Uber.

UberXL: Esta categoria trata de viajes econdémicos para grupos mas grandes, ya sea
un grupo de hasta 6 personas o que el equipaje del usuario requiera mas espacio del
convencional.

UberSUV: Finalmente, esta categoria brinda a los usuarios no solo mas espacio sino
también mas amenidades, estilo, y lujo al momento de viajar.

(Uber Newsroom, 2019)
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Si bien, estos son las categorias que brinda Uber a todos sus usuarios, con la finalidad de
gue éstos también cuenten con la posibilidad de ahorrar durante sus viajes, en México, como
en algunas otras ciudades del mundo existe una ultima opcién llamada UberPool, que no es
otra cosa que compartir el viaje a realizar de un trayecto a otro y, por supuesto, el costo con
personas que estén en la misma ruta, para ello, dentro de la aplicacion mévil de Uber se le
pide a los usuarios poner la ubicacién a la que se dirigen cada vez que pidan un auto para
luego indicar el nUmero de asientos que necesita y la preferencia del “transporte Uber”, en
donde encontraran esta opcién a elegir si asi lo desean. UberPool, ademas de brindar una
alternativa de movilidad econdémica, también otorga éstos viajes compartidos en autos tipo
sedan y con un maximo de 2 personas por pedido.

Con respecto al numero de vehiculos y conductores con los que cuenta Uber México, a
mas de 5 afios en el pais y con una inversién de mas de 500 mdd, Lauren Burdick, Gerente
General del Centro de Atencidn, Activacion y Soporte de Uber, en un evento realizado en la
Ciudad de México en marzo del 2018, mencioné que Uber México “inicié con 10 conductores
y hoy cuenta con mas de 250,000 socios que atienden a 8 millones de pasajeros en las 41
ciudades donde opera Uber”, ademas comentd que México “es su cuarto mercado en nimero
de viajes, soblo detrds de Estados Unidos, Brasil e India” (Morales, 2018).

Adicionalmente, desde 2017, esta firma de movilidad esta centrando sus esfuerzos para
gue en los préximos afios 500,000 personas sean socios conductores del servicio en el pais 'y
la inversion para lograrlo estara destinada a “robustecer distintos frentes de la compainia,
tales como promociones para socios-conductores y usuarios, soporte continuo respecto del
uso de la aplicacion, contratacion de empleados directos, asi como expansion de sus oficinas

y centros de atencion y soporte a socios a lo largo del pais, entre otros” (Chavez, 2017).
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Actualmente, Uber es la principal empresa proveedora de servicios de transporte a través de
una aplicacién, sin embargo, de acuerdo a Cruz (2015), en paises de primer mundo, se ha
prohibido la operacion de esta compaiiia por causar un detrimento no solo al erario local sino
al sector transportista por ser considerada ésta, una competencia desleal.

Por su parte, Avalos y Sofia (2015), hacen mencion de lo siguiente:

“Resulta dificil —o hipdcrita— negar los evidentes beneficios de Uber para el consumidor. Si
bien en promedio el precio por viaje no es mas bajo que el precio de un servicio de
transporte privado similar (un taxi). Existe una diferencia significativa, o al menos eso
dicen sus usuarios, en la comodidad, la seguridad y la calidad del servicio que
proporcionan uno y otro. Para quienes cumplen con los requisitos minimos para poder
acceder a Uber i) contar un Smartphone, ii) Plan de Datos vy iii) contar con una tarjeta de
crédito para realizar los pagos via electronica; efectivamente hay un mundo mejor. Mas
aun, en paises, como México o la India, donde el servicio de taxis opera de forma
deficiente, anémala, insegura y en condiciones desventajosas para el consumidor, Uber,
otra vez, para quienes pueden acceder al servicio, parece una panacea al conjugar los
beneficios del transporte publico con el transporte privado”.

Adicionalmente, la investigaciéon realizada por Quir6z (2018), resalta que Uber ha sido
una compafiia “bien recibida por los consumidores en las mas de 500 ciudades en las cuales
actualmente opera, sin embargo, esto no ha ocurrido con las asociaciones de taxis, con las
cuales ha tenido enfrentamientos tanto en las calles como en los juzgados. En algun
momento, paises como Francia, Espafia, India y Holanda hicieron prohibiciones a Uber para
continuar con operaciones en sus territorios, por realizar practicas de competencia desleal
contra los taxistas y a pesar de lo anterior, actualmente estas prohibiciones han sido

levantadas”.
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Adicionalmente, también se suma a esta problematica, la falta de regulacion al respecto
de este tipo de servicio, ya que Uber no es un modelo de transporte tradicional, de tal manera
gue, en este sentido, las leyes y el gobierno a nivel federal y estatal se han visto rebasadas,
permitiendo a Uber aprovechar los vacios legales dentro de la ley para la generacion de sus
ingresos (Quirdz, 2018).

Con base en lo antes expuesto, se han emitido diversos argumentos desde el punto de
vista de los distintos actores dentro de esta compleja situacion. Por su parte, los taxistas
libres, de sitio y radio-base han expresado, e incluso, se han manifestado contra este tipo de
servicios que para ellos son no solo irregulares sino pirateria dentro del gremio, refutando por
ejemplo, que "Las unidades de servicios como Uber y Cabify no estan concesionadas para
ofrecer el servicio de transporte. Ellos dicen que invitan a los choferes a sumarse con autos
privados y que no son un servicio de taxis, pero aqui y en China eso es transporte de
pasajeros”, dijo en una entrevista el dirigente de la Asociacion de Taxis Regulados del Distrito
Federal (ATR), Ignacio Rodriguez. Adicionalmente, estas asociaciones impugnan contra este
tipo de servicios porque ademas de afectar su negocio al brindar servicios con autos que no
estan concesionados, no pagan impuestos, y tampoco refrendo de permisos para sitios ni por
derecho de cajones, como lo hace una compafiia tradicional de taxis (Chavez, 2014).

Como contraparte, Uber, ha marcado su postura manifestando que “se han emitido
criticas respecto a que Uber no paga impuestos; sin embargo, la compafiia afirma que si lo
hace, al ser una empresa legalmente constituida en México y tener choferes registrados como
personas morales, de tal manera que, al ser proveedores los socios de Uber, cada uno es
una empresa”. En este sentido, el Director de Operaciones de Uber, Ryan Graves, comenté
durante una entrevista a medios que ante la posibilidad de una regulacion por parte de las

autoridades y a la presion de los taxistas, Uber esta abierto a la negociacion, pero se requiere
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de dialogo: “Tenemos este tipo de conversaciones con varios gobiernos, es parte del negocio
(...) Esas regulaciones no suceden rapido. Se necesita ver todos los puntos y creemos que
emitir una reglamentacion sin que entiendan nuestro modelo de negocio lastimaria a nuestros
clientes en la Ciudad de México” (Chavez, 2014).

Finalmente, las autoridades también han emitido su posicién sobre la situacién, en donde a
raiz de las demandas de los transportistas, el titular de la Secretaria de Movilidad (Semovi),
Rufino Ledn, comentd ante los medios que se emitiria una regulacion sobre estas apps
porque a pesar de que operan con autos particulares prestan servicio de transporte publico:
"Lo que nos interesa es que este servicio estd considerado como un servicio publico;
entonces en esa circunstancia lo que nosotros tenemos que hacer, como autoridad, es tener
un control, tener un registro de esos vehiculos como taxis, por un esquema de seguridad”
(Chévez, 2014).

Como resultado de esta situacion, al menos en la Ciudad de México, las autoridades
decidieron realizar un debate publico sobre el servicio que brindaba Uber y Cabify en el que
participaron los gremios y asociaciones de taxis (transporte publico de pasajeros
concesionado). Como resultado, actualmente hay una legislacion desde 2015 que obliga a
ambas empresas y a aquellas de reciente ingreso con la misma modalidad que las anteriores
dos, a pagar un registro ante la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México (SEMOVI).

La popularizacion de Uber en México, ha abierto las puertas a otros competidores, entre
los que se encuentran Cabify, Didi, Easy Taxi, Avant, Yaxi y City Drive, todas ellas consideran
el uso de aplicaciones moviles para solicitar servicios de transporte desde un dispositivo
inteligente (smartphone), y luchando por obtener la preferencia de los consumidores (Alan,

2017; Fernandez, 2018).
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Cabify, es una empresa, fundada en Espafa en el afio 2011, que compite en el mercado
mexicano desde el 2012 y tiene presencia en 10 ciudades del pais. Su propuesta es simple:
Recluta a choferes con automovil privado y los conecta con los usuarios mediante su
aplicacion que se encuentra disponible para iOS y Android. Se puede elegir entre dos tipos de
vehiculos: Lite y Executive; cuenta con un centro de atencién al cliente que atiende las 24
horas del dia, los 7 dias de la semana y permite hacer reservaciones con anticipacion.

Didi, empresa china de transporte de pasajeros que busca desbancar a empresas como Uber
y Cabify, entr6 en operaciones en Meéxico recientemente, en noviembre del 2018, y su
propuesta esta enfocada principalmente hacia los conductores a quienes ofrece mayores
ganancias a través de la tasa de servicio mas competitiva del mercado (Didi 10% vs Uber
25%, por poner un ejemplo), con la finalidad de otorgar a los socios ganancias justas y a los
pasajeros, tarifas accesibles y un servicio seguro de alta calidad.

Avant, es una compafia mexicana con presencia en 8 ciudades, esta compafiia mexicana,
gue opera desde el 2015, ofrece el servicio de transporte privado al conectar a pasajeros con
conductores a través del uso de su aplicacion, que se encuentra disponible tanto para Android
como para iOS. Es una de las empresas que tiene la mas baja comision y acepta pagos en
efectivo a diferencia de varias de sus competidoras. Permite el registro por medio del correo
electronico o con cuenta de Facebook y disfrutar de una experiencia de viaje rapida, facil y
confiable.

Easy Taxi, hasta antes de la aparicién de Didi, era tal vez la mas fuerte competencia de Uber
en nuestro pais, Easy Taxi brinda una experiencia agradable al pedir el servicio: Encuentra la
unidad mas cercana a la ubicacion del cliente y brinda el nombre del conductor, placa y
modelo del auto, asi como el célculo de minutos estimados para su llegada; un mensaje de

voz avisa que la unidad esta esperando. Se pueden realizar pagos en efectivo y con tarjeta
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desde la misma aplicacion y acceder a un historial de rutas frecuentes para mayor
comodidad.

Yaxi, con un servicio similar al de Easy Taxi, esta startup mexicana también acepta pagos
tanto en efectivo como con tarjeta de crédito ademas de Paypal, permite el seguimiento a la
unidad de taxi solicitada, brinda la informacion del conductor asignado, da la opcién de
calificarlo y de poder compartir la informacion con otros usuarios. Funciona en 5 ciudades y
no solo trabaja con unidades privadas sino, también, con los taxis oficiales autorizados por el
gobierno.

Por ultimo, City Drive, empresa mexicana que permite tener chofer propio con solo dos
clics, lanzé su servicio en la Ciudad de México a inicios del 2017, sin embargo, ya operaba en
las ciudades de Guadalajara, Aguascalientes, Monterrey, Colima y San Luis Potosi. Para
registrarse no es necesario contar con una tarjeta de crédito y brinda un estimado del precio
antes de iniciar el traslado. También, cuenta con planes especiales para empresas.

Como parte de este capitulo, resulta relevante comentar que la gran apertura que se ha
tenido en México para la entrada de estas compafias de Servicio de Transporte con
Aplicaciones Moviles, como lo son Uber y sus competidores, se ha visto favorecido por las
necesidades de cobertura en cuestién de desempleo y pobreza de la sociedad mexicana. Tan
solo, a inicios del 2019, la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) reportdé que “si bien la
tasa de desocupacion (desempleo) en México continué disminuyendo, pero muy poco: de
3.5% en 2017 a 3.3% en 2018, este sigue siendo unos de los problemas a resolver en los
préximos afios” (Martinez, 2019).

Por otra parte, la informalidad juega un rol importante en la apertura de la sociedad para
colaborar con una empresa como Uber e incluso para usar sus servicios, donde

aproximadamente el 56.6% de los trabajadores se encuentran en la informalidad, de acuerdo
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con la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo (ENOE), lo que significa que al menos 29
millones de mexicanos se encuentran laborando sin seguridad social, cobertura de riesgos ni
pension.

Adicional a ello, en México hay otra poblacion vulnerable que va en aumento y este es el
caso de los 37.9 millones de jévenes de 15 a 29 afos, de los cuales unos 12.2 millones
aproximadamente son “vulnerables” a enfrentar dificultades para acceder a un trabajo
“‘decente” (con posibilidades de desarrollarse, con buen salario y seguridad social) segun lo
muestran cifras de la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT). Misma problemética que
el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) ya ha analizado, donde sus
estadisticas muestran que 6 de cada 10 jévenes mexicanos laboran en la informalidad, de los
cuales un 34% gana de uno a dos salarios minimos, y donde un millon 209 mil ni siquiera
cuentan con un empleo (Barragan, 2017).

Si a esto le sumamos que la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) inform6 también
gue para 2019 el panorama laboral en México se presenta poco alentador, afio en que se
espera que el desempleo crezca (3.7%) y llegue a 2.2 millones de personas junto con el
namero de trabajadores en la informalidad (Panorama laboral, 2018), sin duda, es una gran
oportunidad ya no solo para Uber sino para todos aquellos competidores que conozcan no
solo los vacios legales sino también sociales con los cuales se enfrenta el pais (Martinez,
2018).

A este respecto Uber, ya ha tomado conciencia, reportando que su plataforma ha
permitido que 12,000 mujeres, entre ellas 4,800 madres, tengan acceso a una fuente de
ingresos adicional (En México, solo 5.2% de los conductores de Uber son mujeres, 2018) y en
el caso de los conductores en México, cerca del 40% estan desempleados antes de empezar

a utilizar su plataforma (5 cifras para entender, 2015).

62



De esta manera, la relacion Uber — Contratistas independientes (socios duefios y socios
conductores) crece de forma exponencial por el aumento del desempleo. Las ofertas de

‘gana dinero manejando”, “sé tu propio jefe” y “trabaja cuando tu quieras”, tuvieron una gran

respuesta que se materializé en mas de 250,000 socios y mas de 8 millones de usuarios.

2.3.2 Funcionamiento de la aplicacion UBER
Uber menciona que el servicio que proporciona no es un servicio de taxi como se conoce
normalmente, sino que es una aplicacion que permite contratar un transporte de uso privado
a traves de la herramienta tecnoldgica, usando proveedores intermediarios (Cruz, 2015).

La aplicacion de Uber Technologies Inc. se puede encontrar en las tiendas virtuales en las
plataformas de Apple store y Play Store de Android. Se ingresa por medio de un teléfono
inteligente con acceso a internet, se descarga la aplicacion y se instala en el dispositivo de
manera gratuita.

El usuario crea una cuenta en la que ingresa datos como: nombre, nimero celular, correo
electrénico y tarjeta de crédito con la que pagara los servicios. Se tiene que aceptar los
términos y condiciones de contratacion.

En el proceso propiamente para que un usuario final solicite un servicio primeramente
tiene que abrir la aplicacion en su celular, ingresar el destino del viaje y escoger el tipo de
servicio que requiere, por ejemplo, el servicio economico UberX, en la pantalla se muestran
los costos de cada uno de los servicios hacia el destino solicitado. Una vez elegido el tipo de
servicio se procede a confirmar el punto de partida del usuario final, con ayuda del GPS del
dispositivo del usuario aparece en pantalla el mapa donde se ubica el usuario y éste tiene la
opcion de modificarlo para determinar la ubicacion mas precisa. Al confirmar la ubicacion, la

aplicacion comienza a contactar con los socios conductores Uber mas cercanos, y en
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cuestién de segundos, determina y notifica qué vehiculo y conductor se estan dirigiendo al
punto de partida, asi como del tiempo aproximado de llegada a dicho punto.

En la aplicacion el chofer puede contactar por mensaje de texto o por llamada al usuario
final, y viceversa, con la finalidad de que, en caso necesario, se comuniquen para aclarar
algun punto sobre viaje.

La tarifa se calcula con base en ciertos criterios como el horario del servicio, la demanda
de servicios en ese momento y disponibilidad de vehiculos, de tal forma que en ciertas
circunstancias aplica la llamada tarifa dinamica, en donde se incrementa la tarifa
multiplicAndola por un factor, esto regularmente es cuando existe mucha demanda del
servicio de Uber.

Una caracteristica de este servicio es la calificacion reciproca, del chofer al usuario final y
viceversa, de esta forma se establecen diversos criterios de reputacion, y con base en esa
reputacion pueden tener preferencia de viajes los socios conductores.

A continuacién, se pueden observar algunas pantallas del proceso del funcionamiento de la

aplicacion (ver Figura 4).
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Figura 4

Pantallas de Ejemplo del Funcionamiento de la Aplicacion.

Pantallas sobre el funcionamiento de la aplicacion de Uber
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Fuente: Elaboracion Propia.

2.3.3 Esquemas de compensaciéon a choferes UBER méas comunes en la ciudad de
México

El presente trabajo se enfoca Unicamente en los socios UBER duefios de vehiculos, que
tiene a su vez conductores que son los que finalmente brindan el servicio al usuario final.
Como se expuso anteriormente, los usuarios de UBER dan de alta sus datos bancarios en la
aplicacion para que UBER realice el cargo correspondiente por los viajes solicitados, UBER
retiene los recursos hasta que realiza un corte semanal, es decir, UBER realiza los pagos a
semana vencida. En el esquema actual (ver Figura 5), los socios conductores trabajan
durante la semana de lunes a domingo, al cierre de la semana, UBER realiza el célculo de los

ingresos obtenidos, retiene un 25% de los ingresos totales como su utilidad, y el restante lo
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deposita a principios de la siguiente semana (martes regularmente), el pago lo realiza por
medio de una transferencia electrénica al socio duefio de los vehiculos. El socio duefio de los
vehiculos es quien administra estos recursos y paga a cada socio conductor la parte
correspondiente (en el caso de tener varios vehiculos), en esta parte del proceso (la linea
punteada en la figura 4), en donde el socio conductor y el socio duefio de los vehiculos, se
ponen de acuerdo para definir como se repartirdn las ganancias, y es aqui donde se originan

diversos esquemas que surgen como un acuerdo entre las partes, generalmente de palabra.

Figura 5

Flujo De Recursos Desde El Usuario Final Del Servicio De UBER Hasta El Socio Conductor.

Flujo de los recursos monetarios en UBER para pago de
compensacion a socios conductores
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Fuente: Elaboracion Propia.
Existe también una porcion de pago en efectivo, esta modalidad de pago la introdujo

UBER en la ciudad de México a finales del afio 2018, esto consiste en que ahora los usuarios
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finales pueden pagar sus viajes con efectivo, ya no Unicamente con cargo a tarjeta bancaria
como estaba anteriormente, el efectivo lo recibe el socio conductor y al cierre semanal ese

efectivo es parte de los ingresos totales que percibe.

Dentro de los esquemas mas comunes acordados entre los socios conductores y los
socios duefios de vehiculos, se encuentran los de cuota y los de porcentaje de ganancias. El
primero es el mas comun, y se refiere a que el socio duefio de los vehiculos pide una cuota
semanal al socio conductor, generalmente oscila entre $2,000 y $2,500 pesos, dependiendo
del tipo de vehiculo, el resto de las ganancias son para el conductor. El segundo esquema,
gue es el menos utilizado es por porcentaje de ganancias y simplemente el conductor y el
duefio del vehiculo fijan un porcentaje de las ganancias para cada quién. Un factor que juega
también en la parte de la negociacion entre los conductores y duefios de los vehiculos, es los
gastos operativos relacionados con el vehiculo, estos gastos son el gasto por combustible
(generalmente pagado por los conductores), el del celular con plan de datos para tener la
aplicaciéon de UBER funcionando (también pagado generalmente por los conductores), los
gastos por servicio de mantenimiento y seguro del vehiculo (generalmente pagados por el
duefio de los vehiculos).

Un ejemplo muy general de cuanto dinero se gana con UBER por vehiculo es el siguiente:
Un buen conductor genera ingresos totales facturados por $8,000 pesos semanales
(trabajando de tiempo completo 60 horas semanales). De esos $8,000, UBER se queda con
$2,000 pesos (25%), y le deposita al socio duefio del vehiculo $6,000 pesos. El duefio del
vehiculo se queda con su cuota semanal de $2,000 pesos y el resto es para el socio
conductor, que serian $4,000 pesos, de los cuales el conductor gasta en gasolina alrededor
de $2,000 pesos, por lo que las ganancias netas del conductor son igualmente $2,000 pesos

semanales (Cuanto dinero se gana en UBER, 2019).

67



2.3.4 Critica a los actuales esquemas de compensacion
Considerando Unicamente a los socios que son duefios de mas de un vehiculo y los dan a
trabajar a terceros, es decir, a socios conductores, este esquema contempla que los
conductores se dedican de tiempo completo a UBER, regularmente es su Unica fuente de
ingresos, por lo que deben generar ingresos suficientes para cubrir la cuota del socio duefio
de los vehiculos e ingreso para ellos mismos.

Las criticas que se pueden hacer al esquema de compensacion descrito anteriormente
son:

No hay nada diferenciador entre trabajar como conductor para un socio duefio o para
otro, ya que es exactamente el mismo esquema, por lo que se puede presentar una alta
rotacion de conductores y un bajo sentido de valoracion a la relacion que se tiene con un
socio duefio de vehiculos determinado. Esto es un problema para los socios duefios de
vehiculos porque es dificil conseguir buenos conductores y que, por otro lado, duren mucho
en el trabajo con el mismo socio duefio de los vehiculos.

No hay una compensacion con base en indicadores de desempefio. A pesar de que la
aplicacién de UBER da informacion diaria del desempefio de los conductores, como tiempo
conectado a la aplicacion, nimero de viajes, porcentaje de viajes aceptados y dinero ganado
por viaje, estos indicadores no se usan en absoluto en el esquema de compensacion.

No hay estimulos. El esquema no contempla ningun tipo de incentivo, confia en que el
conductor logre la cuota reglamentaria que tiene que dar al socio duefio del vehiculo y se
motive por si mismo a lograr un ingreso extra que cubra sus necesidades.

No hay algo que les recuerde constantemente que es importante que se mantengan

conectados en la aplicacion para generar mas ingresos. Los choferes pueden no estar
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motivados a trabajar el tiempo que se requiere, aunque tengan las herramientas de trabajo
permanentemente (Vehiculo y celular con internet).

No hay reconocimiento para el socio conductor. Si hace un muy buen trabajo en una
semana y genera buenos ingresos, para el socio duefio del vehiculo no tiene relevancia, no
Se genera un reconocimiento extra.

El desempefio de cada conductor no es visible para los demés conductores que trabajan
para el mismo socio duefio de los vehiculos, no hay una comparacion entre conductores y un
conductor no pueden ver cuanto ganan los deméas conductores, por lo que no tiene punto de

comparacioén entre su desempefio y el de los demas.
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A) PROPUESTA DE ESQUEMA DE COMPENSACION

1. Justificacion y planteamiento del problema

Como se menciond en el capitulo anterior, el servicio de transporte privado con chofer por
medio de aplicaciones méviles se ha expandido alrededor de todo el mundo. Tan sélo en
México, tras 5 afios de operacion desde el 2013, la Empresa UBER cuenta con alrededor de
“250,000 socios, que atienden a 8 millones de pasajeros en 40 ciudades” (Morales, 2018),
una gran parte de estos choferes no son duefios del vehiculo con el cual laboran, por lo que
su retribucién econdmica esta supeditada a la forma en la que la negocien con la persona que
es la duefia de vehiculo (Socio duefio), pues éste Ultimo es quién tiene la relaciébn econdémica
con UBER y es quien a final de cuentas realiza el pago al Chofer.

Por otra parte, las ganancias de los socios de UBER se han visto afectada con el paso del
tiempo desde que UBER entré en operacion en México, pues del total de ingresos generados
por los socios, la comision para UBER pasé de 20% a 25%.

Por otro lado, como ya se ha comentado en este documento, la economia conductual es
una disciplina que estudia los efectos de los factores psicolégicos en las decisiones
econdmicas de individuos e instituciones. Es una disciplina que ha tomado popularidad en el
campo de la investigacién econdmica, y particularmente en la maximizacion de las utilidades,
personajes que han recibido el Premio Nobel de Economia por trabajos relacionados a esta
disciplina como Daniel Kahneman y mas recientemente Richard Thaler han impulsado esta
popularidad.

Una problemética muy comudn es que los socios conductores ganan poco porque no
logran trabajar en los niveles requeridos de horas, principalmente por falta de motivacion. Se
necesita un esquema que los motive a llegar al escenario en donde puedan ganar al menos

$4,000 pesos semanales o una cantidad muy cercana a ésta.
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Al consultar la pagina electronica de la Direccion General de Bibliotecas de la UNAM, la
economia conductual es una disciplina en la que no se han hecho muchos trabajos de
investigacion en la Facultad de Psicologia. Utilizando diversos conceptos relacionados con la
economia conductual, se muestran 2 tesis en la Facultad de Psicologia, ambas realizadas en
2017, una relacionada al reforzamiento y resistencia al cambio, y otra sobre aversion al
riesgo, autocontrol y su relacion con las creencias magicas. Las 5 tesis restantes, se
realizaron en la Facultad de Economia, donde se abordan mas ampliamente conceptos de la
economia conductual, por ejemplo, economia conductual y la aversién al riesgo, un analisis
conductual sobre el consumo de energia doméstico y economia conductual en las finanzas.

La economia conductual es una disciplina que, por los aspectos psicoldgicos implicados,
debe tener mayor presencia en nuestro quehacer como psicélogos y este trabajo también
busca dejar un precedente de una forma de utilizacibn de estos conceptos en nuestra
facultad, que en este caso, son aplicados para generar motivacioén en los socios conductores
UBER, para que éstos logren mejores ganancias. La psicologia econémica puede aplicarse a
diferentes ambitos, como se ha explicado anteriormente en el marco tedrico del presente
trabajo, y la situacion de los conductores con respecto a su relacion con UBER, es un
fendmeno que toma relevancia por el impacto social y econémico que tiene esta empresa en
México.

La relacion que tienen los conductores con UBER, conceptualmente, es la condicion de
socios, aunque existen elementos que indicarian que es una relacion de subordinados, ya
gue los conductores no actuan a nombre propio sino a nombre de UBER, ademas de que
UBER puede controlar varios elementos del trabajo de los socios, tales como rutas, horarios,
tarifas y modificaciones al contrato de manera unilateral. Con respecto al empleador, que en

este caso pudiera ser UBER, lo importante no es cuanto control ejerce, sino cuanto control se
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reserva para ejercer. Las sanciones que puede ejercer UBER van desde no asignar viajes por
baja productividad, hasta dar de baja a los socios conductores por inactividad. Por lo anterior,
se puede establecer que si existe un vinculo laboral, en términos juridicos, entre UBER y los
socios conductores (Mercado, 2017). Esta relacidon laboral parece tener ventajas para UBER,
ya que todos los gastos de combustible, costo del vehiculo y su mantenimiento, teléfono
celular y servicios de internet, impuestos y trdmites gubernamentales, van por cuenta de los
socios, por lo que si se tiene que contemplar trabajar una jornada completa (60 horas

semanales aproximadamente) para que sea un esquema rentable.

B) Objetivo

El objetivo general de este estudio es presentar una propuesta de esquema de
compensacion para los choferes tipo UBER (socios conductores), con la finalidad de
ofrecerles una opcion que esté enfocada en generar beneficios para ambas partes, socio —
duefio y socio — conductor, pero sobre todo que esté enfocado en lograr motivar al socio

conductor a trabajar el tiempo necesario para que obtenga ingresos atractivos.

C) Propuesta

C.1 Esquema de compensacion propuesto

El esquema propuesto es fijar una renta o ganancia fija para el chofer, de esta forma, al
contrario de lo que pasa en los esquemas tradicionales, ahora el chofer es quien tendra un
pago fijo y el socio Uber duefio del vehiculo es quien recibe el ingreso variable. Para hacer
esto funcionar, se debe considerar que el chofer debe cumplir con ciertas métricas de

productividad, cuidando que no sean muchas métricas para no volver un esquema complejo
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dificil de entender para las personas evaluadas (Emanuel et al. 2016). A continuacion, se

detallan los elementos de dicho esquema (ver Tabla 4).

Tabla 4

Propuesta de Esquema de Compensacion para Conductores Tipo UBER

Componente de la
compensacion

Detalle de la ejecucion

Conceptos aplicados

Horas semanales
minimas laboradas por

el  conductor para
poder aplicar el
esquema de

compensacion
propuesto: 48

En caso de no cumplir las horas
minimas de 48 horas semanales,
el conductor debera cubrir una
cuota de $2,200 pesos al socio
duefio del vehiculo.

Estas 48 horas las puede cubrir el
conductor en los horarios y dias
que a él mas le convenga de la
semana, cuidando sumar siempre
48 horas a la semana.

Aversion a la pérdida. EIl
conductor tendria que tomar
parte de sus “ganancias’
para pagar la cuota en caso
de que no logre las horas
minimas.

Se incentivara al
conductor con $465
pesos por cada dia

gue labore 8 horas o
mas (Hasta $2,790
pesos semanales)

Se consideran 6 dias laborales a
la semana.

Las horas del sabado y domingo
se pueden sumar para que
cuenten como el sexto dia, por
ejemplo, si el conductor lo
deseara, pudiera trabajar 4 horas
el sdbado y 4 el domingo, u 8
horas cualquiera de estos dias.

El pago se da por adelantado al
inicio de la semana. Y los dias que
no lo logre se restard de sus
ganancias.

Las personas prefieren varios
premios de wuna cantidad
menor que un solo premio
mayor, aungue la cantidad
total sea la misma. Se utiliza
el concepto de aversion a la
pérdida al darse el pago por
anticipado.

Encuadre (Framing): El
concepto de incentivo se da
por aparte del resto de la
compensacion.

Pago de $1,000 pesos
garantizado al final de
la semana
condicionado a ciertas
métricas de
productividad.

El empleado tiene que cumplir las
siguientes métricas para hacerse
acreedor al pago:
-Tiempo conectado
semanales,
-Porcentaje  de aceptacion
viajes igual o mayor a 90% y
-Viajes cancelados menor o igual
al 10%.

57 horas

de

Compensacion con base en
métricas de productividad.

Se hace publico el
desempeiio de los
choferes que trabajen
para el mismo Socio
Uber duefio de los
vehiculos.

Se mandara via electronica a
todos los choferes una tabla con el
desempeiio de todos ellos al cierre
de cada mes.

Punto de referencia
Social ranking

Fuente: Elaboracion Propia (2019)
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El porcentaje de aceptacion se refiere al porcentaje de viajes que la plataforma UBER le
manda al conductor UBER para que los atienda y que el conductor efectivamente acepta
realizar. Los viajes cancelados se refieren a los viajes que, una vez ya aceptados, el
conductor decide cancelar y no llegar con el usuario. Los tres indicadores son proporcionados
por UBER de manera automatica cada semana, tanto al socio conductor como al socio duefio
de los vehiculos.

La presente propuesta de compensacion busca lograr que cada socio conductor logre
trabajar 57 horas semanales. El articulo 61 de la Ley Federal del Trabajo dice que la jornada
diurna tendrd una duracion maxima de 8 horas diarias, mientras que en el articulo 66 de esa
misma ley, dice que puede prolongarse la jornada de trabajo por causas extraordinarias hasta
3 horas por dia y no méas de 3 veces por semana, eso nos da un total de 48 horas de tiempo
regular y 9 horas de tiempo extraordinario. Este maximo de tiempo para la jornada laboral es
la que se toma como base en la presente propuesta para que poder garantizar un ingreso
semanal para los conductores de aproximadamente $3,790 pesos, ya que muchas veces no
lo logran, principalmente por que no trabajan el tiempo suficiente por falta de motivacion.

En caso de no cumplir con las 48 horas minimas semanales, el pago semanal al
conductor se calculara como un esquema tradicional, es decir, se cubrird la cuota al socio
duefio del vehiculo por $2,200 pesos, una cuta un poco mas alta, para disuadir a los
conductores a no caer en este esquema y esforzarse por lograr al menos 48 horas
semanales, y sobre todo lograr las 57 horas semanales, que es el momento en el que reciben
el bono extra de $1,000 pesos. Es también de esa forma porque se tiene que hacer atractivo
para el socio duefio, ya que él es a quién se le debe vender la idea del presente esquema.
Para el socio duefio de los vehiculos la ganancia seria siempre de $2,200 pesos en todos los

casos que el socio conductor no llegue al minimo de 48 horas semanales. Cuando el
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conductor llega a las 48 horas trabajadas o mas, el socio duefio recibe la renta variable, que
puede ser mayor o menor a los $2,000 pesos que tenia antes como fija en el esquema
tradicional. El célculo de las horas necesarias se realizd considerando un ingreso promedio
de $133 pesos por hora, que es el que se obtiene en el esquema tradicional (ver Tabla 5). Asi

mismo se presenta el célculo con el esquema propuesto (ver Tabla 6)

Tabla 5
Promedio de Ingreso por Hora

Horas Diarias (6 dias Ingreso

Ingresos

laborables a la
Semanales Totales
semana) Hora

Horas ]
Promedio Por

Esquema tradicional

Fuente: Elaboracion Propia (2019)

Tabla 6

Ejemplo de Calculos con el Esquema de Compensacion Propuesto

40 horas laborales 30 horas laborales
Esquema Esquema Esquema Esquema
propuesto Tradicional § propuesto Tradicional

48 horas laborales
Esquema Esquema
propuesto Tradicional

57 horas laborales
Esquema Esquema
propuesto Tradicional

Horas trabajadas a la semana 57 57 48 48 40 40 30 30
Ingresos Totales por servicios $7,600 $7,600 $6,400 $6,400 $5,333 $5,333 $4,000 $4,000
Comisién Uber $1,900 $1,900 $1,600 $1,600 $1,333 $1,333 $1,000 $1,000
Ingresos Socio duefio $1,910 $2,000 $2,010 $2,000 $2,200 $2,000 $2,200 $2,000
Dias que el socio conductor logra el bono diario 6 6 6 6 4 4 3 3
Incentivo a conductor por desempefio diario ($465 por dia) $2,790 $2,790 NA NA

Pago de $1,000 pesos garantizado al final de la semana $1,000 NA NA

Total Ganancia Conductor $3,790 $3,700 $2,790 $2,800 $1,800 $2,000 $800 $1,000

Fuente: Elaboracion Propia (2019)
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C.2 GUIA DE IMPLEMENTACION

Con la finalidad de ayudar a los socios duefios de los vehiculos en la implementacion del
esquema de compensacidbn propuesto, se presenta a continuacion una guia de
implementacion que contiene los beneficios, alcances, politicas y un detalle de las fases de
implementacion. Contiene también anexos que son formatos Utiles para llevar este proceso
de implementacion de una manera sencilla. Esta guia puede ser utilizada por cualquier

persona que quiera implementar el esquema de compensacion propuesto.
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GUIA DE IMPLEMENTACION

INDICE

1. Objetivo

2. Beneficios

3. Alcances

4. Politicas

5. Fases de implementacion
5.1Prueba piloto
5.2 Retroalimentacion y adecuaciones
5.3 Comunicacion
5.4 Implementacién final

6. Diagrama de flujo
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1. Objetivo, beneficios

El objetivo de esta guia de implementacibn es implementar de manera exitosa el
esquema de compensacion fija para conductores UBER, de tal forma que la compensacion
variable sea, en este caso, percibida por el socio duefio.

2. Los beneficios de este esquema son:

e Les da certeza a los conductores UBER de obtener una ganancia minima semanal
de $3,790 pesos de manera garantizada.

e Para los conductores sin experiencia en el servicio de transporte por medio de
plataformas moviles, les da una guia sobre las horas semanales que regularmente
son necesarias para lograr ingresos econémicos aceptables.

e El esquema busca que, tanto el socio duefio de los vehiculos, como los socios
conductores, logren ganancias.

e El socio duefio de los vehiculos puede ofrecer un esquema diferenciado del resto
del mercado.

e El esquema busca ayudar al socio conductor a lograr sus metas de ingreso.

3. Alcance.

El alcance para implementar este esquema es cualquier conductor UBER que quiera
mejorar sus niveles de ingresos, que actualmente estén por debajo de los $3,790 pesos
semanales, o bien, para conductores que estén por incorporarse a la red de UBER y no
cuenten con experiencia previa en el sector. También para aquellos socios UBER, duefios de
vehiculos, que estén particularmente preocupados por lograr que sus choferes logren al
menos $3,790 pesos semanales, utilizando este esquema como una herramienta para

motivar a los conductores.
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4. Politicas

e EIl Socio duefio de los vehiculos sera el responsable de realizar el calculo

e El célculo se realizara en los primeros 3 dias siguientes al cierre de semana

e El pago correspondiente a cada semana se realizara el cuarto dia después del cierre
de semana.

e Se realizard una revision de los ingresos garantizados a los conductores de manera
anual, con el objetivo de determinar el incremento porcentual a dichos ingresos. Se
recomienda utilizar el porcentaje de inflacion anual.

e Cualquier conductor tiene la libertad de cambiarse a un esquema tradicional en donde

paga una renta fija al socio duefio de los vehiculos, dicha renta ser4 de $2,200 pesos.

5. Fases de implementacion

La implementacién del esquema de compensacién se sugiere hacerlo en un periodo de al
menos 6 semanas, en donde las primeras tres son de prueba piloto, una semana de
retroalimentacion y adecuaciones, una mas de comunicacion y dos semanas de

implementacion final.
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Tabla 7

Tiempo de Implementacion en Semanas

Semanas

Fases de implementacion 1 2 3 4 5 6 7
1. Prueba Piloto

2. Retroalimentaciéon y adecuaciones
3. Comunicacion

4. Implementacion final

Fuente: Elaboracion Propia (2019)

A continuacion, se detallaran las fases una a una.

5.1 Fase 1: Prueba piloto

Se recomienda hacer una prueba piloto con uno o dos conductores para confirmar los
niveles de ingreso por hora que se estan obteniendo al momento de iniciar la implementacion
del esquema. Estos conductores se deben seleccionar, considerando que sean conductores
gue no estén logrando ingresos para ellos de al menos $3,790, o bien, que sean conductores
nuevos.

Se explicar4 a los conductores participantes en la prueba piloto todos los detalles del
esquema de compensacion, para esto se proporciona material de apoyo para explicar el
esquema de compensacion (Anexo 1), se recomienda imprimir y entregar una copia de este
material a cada conductor. Asi mismo, una vez que los conductores aprecien las bondades y
limitaciones del esquema, se dara la oportunidad de que los conductores den sus

comentarios en la fase de retroalimentacion. Se recomienda un periodo de al menos 3
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semanas para tener un escenario completo de las fluctuaciones en el nimero de viajes que
UBER manda al socio conductor, asi como de las horas trabajadas.

Es importante dar seguimiento a los conductores en la prueba piloto de manera diaria,
para eso se proporciona el formato de desempefio diario de conductor (Anexo 2), en el cual
se puede dar seguimiento puntual a cada uno de los indicadores, a continuacion se detalla un

ejemplo (ver Tabla 8).

Tabla 8
Ejemplo de Seguimiento Diario de Desempefio

Ejemplo de llenado de formato

Periodo 6 al 12 de Mayo 2019 Nombre Antonio Sanchez Edad 45

Placas Auto 602XXY Modelo de Auto _Toyota Yaris

Dia 1 Dia 2 Dia 3 Dia 4 Dia 5 Dia6  Dia7

Horas trabajadas 8 9 10 9 10 11 57
Viajes realizados 8 12 7 9 12 7 55
Ingresos Totales $1,064 $1,197 $1,330 $1,197 $1,330 $1,463 $7,581
Ingresos promedio por viaje $133 $100 $190 $133 $111 $209 $138

Porcentaje de aceptacién de la semana:|95%
Porcentaje de viajes cancelados:|8%
Dias con 8 horas o mas: |6

Calculo de la compensacidn:

Bono diario ($465 por dia con 8 horas 0 mas) $2,790
Bono de $1,000 por 57 horas 0 mas $1,000
Total Ganancia Conductor $3,790
Total Ganancia UBER (25% Ingresos totales) $1,895
Total Ganancia Socio Duefio del vehiculo $1,896

Fuente: Elaboracién propia (2019)
Durante la fase de prueba piloto, se recomienda hacer una reunion semanal con los
conductores, de preferencia el dia de pago para que de esta forma se explique a cada uno de

ellos la forma que se obtuvo el calculo de su pago y aclarar posibles dudas.
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5.2 Fase 2: Retroalimentacion y adecuaciones

En esta fase, todas las observaciones que se recaben en la fase de piloto, se analizan y
de ser necesario se evaltan posibles modificaciones. Se recomienda realizar una entrevista a
los conductores que participaron en la prueba piloto para recabar todos los comentarios, se
proporciona formato de entrevista al conductor (Anexo 3). De ser necesario se puede realizar
una segunda ronda de prueba piloto y retroalimentacién para tener la certeza de haber

considerado las observaciones y posibles adecuaciones.

5.3 Fase 3: Comunicacién

Se determina una fecha especifica de inicio con el nuevo esquema de compensacion. Se
realizar4 una comunicacion a los conductores sobre el nuevo esquema de compensacion, se
recomienda realizar una junta, organizada por el socio duefio de los vehiculos, se explicara a
los conductores cada uno de los puntos que conforma el esquema y se aclarara todas las
dudas que se tenga al respecto, se proporciona material de apoyo para utilizarlo en esta
explicacion grupal (Anexo 1). En esta explicacion grupal, se recomienda resaltar el beneficio
qgue tiene el esquema relativo a que es una compensacion fija y asegurada para los
conductores. De igual forma se debe entregar una impresién de la descripcién del esquema
de compensaciéon a cada uno de los conductores (Anexo 4), esta descripcién la deben firmar
de recibido los conductores para ayudar al nivel de compromiso que estan teniendo, una
copia de este formato se lo queda el socio duefio de los vehiculos y otra se la queda cada

uno de los conductores.

5.4 Fase 4: Implementacion final
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Se recomienda monitorear las primeras dos semanas el desempefio diario de los
conductores con el formato especifico para ello (Anexo 2). Por otro lado, se puede mandar a
los conductores, por mensaje de texto o Whatsapp, recordatorios sobre el nUmero de horas
necesarias para poder obtener el incentivo diario o semanal (Anexo 5). Los recordatorios
diarios pueden ser como pequefios empujones para poder lograr el objetivo deseado. Al final
de la semana se realizard4 una recapitulacion de los resultados obtenidos y se compartira la
tabla de desempeiio semanal a todos los conductores (Anexo 6). En esta tabla de
desempefio semanal se puede dar seguimiento a todas las métricas involucradas en el
esquema de compensacion, asi mismo se puede hacer el calculo muy facilmente de la
compensacion al chofer, de esta forma, en un solo formato, el socio duefio de los vehiculos
puede obtener una vista de toda su flotilla y lo ingresos que esta obteniendo cada conductor
(ver Tabla 9).

Tabla 9

Tabla de Desempefio Semanal

Tabla de Desempefio Semanal
Tofo Alfredo Alfonso Brenda Alondra
Conductor , . . .
Sanchez Pérez Benito Solis Ruiz
Horas trabajadas 57 50 48 57 57
Viajes realizados 55 49 37 52 47
Ingresos totales por servicios $7,581 $7,507 $7,200 $8,000 $7,800
Porcentaje de aceptacion de la semana: 95% 97% 95% 98% 100%
Porcentaje de viajes cancelados: 8% 3% 6% 2% 1%
Dias con 8 horas 0 mas: 6 6 5 6 6
Calculo de la compensacién:
Bono diario ($465 por dia con 8 horas o més) $2,790 $2,790 $2,325 $2,790 $2,790
Bono de $1,000 por 57 horas o més $1,000 $1,000 $1,000
Total Ganancia Conductor $3,790 $2,790 $2,325 $3,790 $3,790

Fuente: Elaboracion propia (2019)

Se recomienda hacer una junta las dos primeras semanas con cada socio conductor
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6. Diagrama de Flujo:

Prueba Piloto Evaluacion de resultados Comunicacion Implementacion final
Crico > } ) }
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Fuente: Elaboracién Propia (2019)
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DISCUSION, ALCANCES Y LIMITACIONES

La presente propuesta de esquema de compensacion esti orientado a personas que
quieren realizar una inversion en la compra de vehiculos y ponerlos a trabajar como UBER.
Asi mismo, esta orientado a inversionistas que buscan ayudar a familiares o personas
cercanas a obtener una fuente de trabajo permanente o temporal, de tal forma que lo
relevante sea ayudar a esas personas a que consigan un nivel de ingresos adecuado, sin
dejar de lado la ganancia minima que debe obtener el inversionista. El problema al que se
enfrentan las personas que son conductores en UBER, es que no laboran las horas
necesarias para poder obtener el nivel de ingresos adecuados. Es por ello que la presente
propuesta de compensacion busca obtener, lo que en muchos casos no se logra, que los
socios conductores trabajen a los niveles de 57 horas semanales.

El beneficio para el socio conductor es que tendra un ingreso fijo y asegurado. Lo Unico
gue tiene que hacer es trabajar las horas requeridas. Pero debe atenerse a que, si no logra la
meta de horas trabajadas, el socio duefio del vehiculo serd quien tenga la ganancia fija de
$2,200 pesos. Es por eso que el esquema lo que trata de hacer es orientar a los conductores
a esforzarse en cumplir con un horario de trabajo y de esa forma obtener ingresos adecuados
para ellos.

Una limitaciébn que se tiene es que el socio duefio de los vehiculos tiene que estar
dispuesto a que en el momento que el conductor logre el nimero de horas minimas
requeridas, el socio duefio recibira una compensacion variable. La variabilidad de las
ganancias del socio duefio, cuando el conductor logra las 48 horas, estaran compensadas por
la temporalidad de los niveles de trabajo, habra semanas que gane un poco menos de $2,000
pesos, pero habra semanas que tendra ingresos superiores. El beneficio que se obtiene es

gue tendra un trabajador contento con sus niveles de ingreso, sera un esquema diferenciado
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de lo que ofrecen en el mercado y sobre todo, el socio duefio tendra la seguridad de que esta
ayudando a alguien a obtener un buen nivel de ingreso.

Los conductores que ya estén trabajando 57 horas 0 mas, no necesitan de este esquema
de compensacion, puesto que ya estan lo suficientemente motivados a trabajar a un ritmo que
les da ingresos adecuados. En realidad, este esquema es para aquellos conductores que
tienen las herramientas de trabajo, pero no las aprovechan al maximo, personas que no son
lo suficientemente auto-dirigidos y necesitan de un empujén para poder alcanzar niveles de
productividad idéneos. De esta manera, el esquema trata de llegar a los niveles de ganancia
similares a los que podria llegar un conductor motivado, pero con la ayuda de los conceptos
de la economia conductual, presentarlo de una forma diferente, mas atractiva y motivadora.

La propuesta de compensacion es flexible, se puede adecuar a los niveles de ganancias
gue desea adquirir el socio conductor y se ajustan las horas de trabajo necesarias para lograr
la meta deseada por el conductor.

La empresa Uber, como se ha mencionado, no reconoce a los conductores de Uber como
empleados, sino como prestadores de servicios, esto se ha criticado muy duramente en
algunos estados de la Union Americana. En marzo de 2019, UBER llegd a un acuerdo para
cerrar una demanda que iniciaron los socios conductores de UBER en los estados de
California y Massachusetts, los conductores demandaron por que no se les consideraban
empleados y no se respetaba el salario minimo. Uber terminé pagando 20 millones de dolares
para cerrar la demanda. Uber esta trabajando en tener establecido con claridad todo lo
necesario para no tener este tipo de problemas en el futuro (Uber pagara $20 millones, 2019).
Lo anterior es una muestra de que UBER no contempla incluir a los conductores en ningun
esquema de empleados en el mundo, principalmente porque mermaria mucho sus ganancias

e incluso en algunos casos dejaria de ser rentable.
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Es un hecho que los conductores de UBER estan en una situacion de estrés, tanto por el
hecho de manejar en una ciudad tan grande como la Ciudad de México, el incremento en el
trafico vehicular, y la consecuente contaminacion del aire y el ruido, un horario demandante
y/o cambiante, conflictos con los usuarios, todos estos factores incrementan el nivel de estrés
de los choferes (Ramirez, 2013). Asi mismo la presién de cumplir una cuota de trabajo, ya
sea en dinero o en tempo incrementa estos factores de estrés.

Uno de los factores por los que existen muchas personas queriendo trabajar como
conductores de UBER es que no se necesita realizar ninguna inversion de dinero y los
requisitos son minimos, por lo que para una persona que necesita ingresos rapido es una
opcién atractiva. Sin embargo, si es un trabajo que implica desgaste emocional y psicoldgico,
en donde es necesario trabajar muchas horas, 57 en el caso del esquema propuesto, y no
son, ni seran reconocidos como empleados, sencillamente porque las condiciones del
mercado estan puestas para que asi sea. Esto involucra el sistema capitalista en donde
estamos, en el que la busqueda de ahorro de costos innecesarios es la maxima, aunado con
la pobre legislacion en varios paises emergentes como el caso de México, en donde no se
protegen adecuadamente los derechos de los trabajadores. Segun el indice global de los
derechos laborales 2018 de la International Trade Union Confederation (ITUC), México se
encuentra en la categoria mas baja que clasifica a los paises por su cumplimiento a los
derechos laborales colectivos (Uber prospera, 2019).

UBER también prospera porque en varios mercados en el mundo en donde ha operado
existe o0 existio una gran corrupcion en el tema de permisos para taxi, en donde el gobierno,
empleados gubernamentales u organizaciones de taxis, se quedaban con una gran ganancia
por otorgar, actualizar y/o administrar los permisos para tener un taxi tradicional. Lo que

deriva casi siempre en una lucha frontal entre las compaifiias tipo UBER y las organizaciones
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de taxis locales. Sin embargo, tanto los taxistas tradicionales, como los conductores tipo
UBER, lo que quieren es obtener una fuente de ingresos, alimentar a sus familias y pagar sus
deudas (La controversia de UBER, 2016).

Ahora bien, en lo concerniente a la aplicacién de los conceptos de psicologia econdmica,
Uber ha sido criticada por usar ya conceptos de psicologia para hacer que los choferes
trabajen mas. La utilizacion de la psicologia econémica puede utilizarse tanto para hacer el
bien como para hacer el mal (Sunstein y Thaler, 2017), es decir, se puede aplicar los
conceptos de psicologia econdémica buscando sacar el mayor provecho de la vulnerabilidad
de los conductores en una situaciéon de mercado dada o se puede aplicar con el enfoque de
ayudar a esos conductores.

El margen de maniobra para jugar con las ganancias del socio conductor y el socio duefio
de los vehiculos no es mucha, ya que el socio duefio establece una cuota fija minima, que ya
estd mas o menos estandarizada en la Ciudad de México ($2,000 pesos semanales) y por el
otro lado el porcentaje que UBER retiene como su ganancia (25% del total), por lo que el
conductor recibe ganancias hasta después de cumplir con estas cuotas, ese es el factor por el
cual se necesita de una jornada extensa para obtener ingresos hasta cierto punto adecuados
para una persona cuya Unica fuente de ingresos sea esta.

La presente propuesta de esquema de compensacion esta pensada precisamente en
esas personas que tienen una necesidad economica y buscan una fuente de ingresos
inmediata y que, por alguna razon, no logran trabajar las horas minimas para poder tener un
ingreso que les haga poder hacer frente a sus necesidades econdmicas, las razones pueden
ser desde que no tienen idea de cuanto tiempo se necesite trabajar en este tipo de activad

econdmica o simplemente no tienen la motivacion diaria suficiente.

88



La aplicacién de los conceptos de la economia conductual se puede hacer en varios
ambitos de la vida y en varias profesiones, en este trabajo se ha expuesto la aplicacion de
algunos conceptos de la economia conductual que la literatura nos sugiere que pueden
ayudar en la motivacion de los conductores tipo UBER, la aversion a la pérdida es un
concepto muy potente para hacer que las personas no quieran perder lo que piensan que ya
tienen ganado (Macera, 2018). En el caso de la propuesta de este trabajo, de la ganancia
garantizada. Los conceptos de framing, social ranking, punto de referencia y el hecho de dar
varios incentivos pequefios en vez de uno solo grande, también hacen mas sélida la
propuesta.

Las aplicaciones de los conceptos de la economia conductual pueden parecer, en
ocasiones, muy sutiles, como en el caso de la propuesta de este trabajo recepcional, dar
varios incentivos pequefos en vez de solamente un incentivo mayor. O bien, crear un
concepto de ganancia garantizada para los conductores Uber para poder evocar el concepto
de aversion a la pérdida. Por otra parte, el concepto de encuadre, asi como el de punto de
referencia y social ranking, son incorporados en la propuesta para “empujar’ la conducta de
los individuos. Estas intervenciones, utilizando economia conductual, pueden ser sutiles, no
costosas ni sofisticadas, y son idéneas cuando los individuos parecen no estar tomando
decisiones racionales (Pinto et al., 2014)

Finalmente vale la pena que se mencione y reafirme que este esquema de compensacion
lo que hace es presentar de una forma distinta, utilizando conceptos de economia conductual,
el modelo para obtener ingresos para un conductor UBER, de tal forma de generar motivacion
para que se labore las horas necesarias para obtener ingresos adecuados. También se debe
resaltar que este esquema funciona mejor para aquellos trabajadores (socios conductores)

gue su principal motivador sea el aspecto econémico.
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En general, cualquier profesional que quiera generar un cambio especifico de conducta
en cierta poblacion, puede apoyarse en los conceptos de la economia conductual, esta en los
profesionistas de la salud, o de cualquier campo, anteponer siempre el beneficio y bienestar

de las personas a las que se trate de orientar la conducta.
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GLOSARIO
Aplicacién UBER: Software susceptible de ser instalado en un celular inteligente, propiedad
de UBER.
Tiempo conectado del conductor: Es el tiempo que el conductor se encuentra activo en la
aplicacion de UBER y es el tiempo en donde el conductor puede recibir solicitudes de viajes
por medio de la aplicacion.
Porcentaje de aceptacion de viajes: Es el porcentaje de viajes que el conductor acepta, con
respecto al total de viajes que UBER le asigna al conductor durante el tiempo que se
encuentra conectado.
Viaje: Es el servicio de transporte que solicita un cliente por medio de la aplicaciéon de UBER,
contiene informacion de origen y destino.

Viajes cancelados: Son aquellos viajes que UBER asigna al conductor
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ANEXOS

Anexo 1

Material de apoyo: explicaciéon de esquema de compensacion

Menos de 48 horas semanales laboradas

% Esquema tradicional S
"-9/ Se da cuota de $2,200 pesos a
\ Socio duefio de vehiculo y el
Socio resto es del chofer. ) . .
Conductor Socio duefio de vehiculo
Ganancia Variable Ganancia garantizada de $2,200

De 48 horas a 56 horas semanales laboradas

% o
W El conductor se hace acreedor a
\\ $465 pesos por cada dia de 8
. horas o mas laboradas
Socio
Conductor Socio duefio de vehiculo

Ganancia Garantizada ' Ganancia Variable

$2,790 por 6 dias de 8 hrs. laboradas

Desde 57 horas semanales laboradas

% [ ]
w El conductor se hace acreedor a

\_\ $465 pesos por cada dia de 48
) horas o mas laboradas

Socio

Conductor + Socio duefio de vehiculo
Ganancgse;gréamtlzada El conductor se hace acreedor a Ganancia Variable
' un bono semanal de $1,000
pesos

—

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 2
Formato de desempefio diario de conductor

Periodo Nombre Edad

Placas Auto Modelo de Auto

Dia 1 Dia 2 i E Dia 4 Dia 5 Dia6  Dia7

Horas trabajadas
Viajes realizados

Ingresos

Ingresos por viaje

Porcentaje de aceptacion de la semana:
Porcentaje de viajes cancelados:
Dias con 8 horas 0 mas:

Calculo de la compensacidn:

Bono diario ($465 por dia con 8 horas o0 mas)
Bono de $1,000 por 57 horas 0 mas

Total Ganancia Conductor

Total Ganancia UBER (25% Ingresos totales)
Total Ganancia Socio Duefio del vehiculo

Ejemplo de llenado de formato

Periodo 6 al 12 de Mayo 2019 Nombre Antonio Sanchez Edad_45

Placas Auto 602XXY Modelo de Auto _Toyota Yaris

Dia 1 Dia 2 Dia 3 Dia 4 Dia 5 Dia 6 Dia 7

Horas trabajadas 8 9 10 9 10 11 57
Viajes realizados 8 12 7 9 12 7 55
Ingresos Totales $1,064 $1,197 $1,330 $1,197 $1,330 $1,463 $7,581
Ingresos promedio por viaje $133 $100 $190 $133 $111 $209 $138

Porcentaje de aceptacidn de la semana:|95%
Porcentaje de viajes cancelados:|8%
Dias con 8 horas o mas: |6

Calculo de la compensacidn:

Bono diario ($465 por dia con 8 horas 0 mas) $2,790
Bono de $1,000 por 57 horas o0 mas $1,000
Total Ganancia Conductor $3,790
Total Ganancia UBER (25% Ingresos totales) $1,895
Total Ganancia Socio Duefio del vehiculo $1,896

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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Anexo 3
FORMATO DE ENTREVISTA.

Informacion General del Conductor:

Fecha Nombre Edad

Placas Auto Modelo de Auto

NEIERERE NEINMEREWA NEINERERE]

Horas trabajadas en la
semana

Ingresos

¢El incentivo diario de $465 pesos se te hizo atractivo?

¢La compensacién garantizada de $1,000 pesos semanales se te hizo atractiva?

¢Qué aspectos del esquema te motivaron a conseguir tus metas de ingreso?

¢Qué aspectos del esquema te obstaculizaron a conseguir tus metas de ingreso?

¢Qué ventajas ves con respecto al esquema tradicional?

¢Qué desventajas ves con respecto al esquema tradicional?

éSugerencias u observaciones adicionales?
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Anexo 4

Descripcion del esquema de compensacion para firma

Componente de la
compensacion

Detalle de la ejecucién

Horas semanales
minimas laboradas por
el conductor para
poder aplicar el
esguema de
compensacion

propuesto: 48

En caso de no cumplir l1as horas
minimas de 48 horas semanales,
el conductor debera cubrir una
cuota de $2,200 pesos al socio
duerio del vehiculo.

Estas 48 horas las puede cubrir el
conductor en los horarios y dias
que a &l mas le convenga de la
semana, cuidando sumar siempre
48 horas a la semana.

Se incentivara  al
conductor con $465
pesos por cada dia
que labore 8 horas o
mas (Hasta $2,790
pesos semanales)

Se consideran 6 dias laborales a
la semana.

Las horas del sabado y domingo
se pueden sumar para que
cuenten como el sexto dia, por
ejemplo si el conductor lo deseara,
pudiera trabajar 4 horas el sabado
y 4 el domingo, u 8 horas
cualquiera de estos dias.

El pago es garantizado se da por
adelantado al inicio de la semana.

Pago de $1,000 pesos
garantizado al final de
la semana
condicionado a ciertas
métricas de
productividad.

El empleado tiene que cumplir las
siguientes meétricas para hacerse
acreedor al pago:

-Tiempo conectado 57 horas
semanales,

-Porcentaje de aceptacion de
viajes igual o mayor a 90% y
-Viajes cancelados menor o igual
al 10%.

Se hace publico el
desempefio de los
choferes que trabajen
para el mismo Saocio
Uber duefio de los
vehiculos.

Se mandara via electrénica a
todos los choferes una tabla con el
desempefio de todos ellos al cierre
de cada mes.

Todos los indicadores se obtendran de los que UBER proporciona y aparecen en la aplicacién de UBER del socio
duefio del vehiculo.

La compensacion se pagard a la semana siguiente una vez que UBER realice el depdsito de las ganancias al socio
duefio de los vehiculos.

Aclaraciones: Se pueden realizar aclaraciones con el duefio de los vehiculos, tomando como base la
informacién que proporciona UBER a través de su aplicacién.

Edad Placas Auto Modelo de Auto Fecha

Nombre y firma

Fuente: Elaboracién Propia (2019)
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Anexo 5

Recuerda que
para obtener
la
compensacion

garantizada
debes laborar
al menos 8
horas diarias.

Fuente: Elaboracién propia (2019)

El dia de hoy
llevas 6 horas
laboradas, 2
mas y
obtendras la
compensacion
de $465 por el
dia.
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Cuentas con
49 horas
semanales
laboradas al

dia de hoy. 8
horas mas y
obtendras el
bono semanal




Anexo 6

Tabla de desempeiio semanal de conductores

Tabla de Desempeiio Semanal

Conductor

Horas trabajadas

Viajes realizados

Ingresos totales por servicios

Cdlculo de la compensacion:

Bono diario ($465 por dia con 8 horas o més)
Bono de $1,000 por 57 horas o mas

Total Ganancia Conductor

Porcentaje de aceptacion de la semana:

Porcentaje de viajes cancelados:

Dias con 8 horas o mds:

Ejemplo de llenado de formato

Tabla de Desempeio Semanal

Tofio Alfredo Alfonso Brenda Alondra
Conductor , . . .
Sanchez Pérez Benito Solis Ruiz
Horas trabajadas 57 50 48 57 57
Viajes realizados 55 49 37 52 47
Ingresos totales por servicios $7,581 $7,507 $7,200 $8,000 $7,800
Porcentaje de aceptacion de la semana: 95% 97% 95% 98% 100%
Porcentaje de viajes cancelados: 8% 3% 6% 2% 1%
Dias con 8 horas o mas: 6 6 5 6 6
Calculo de la compensacion:
Bono diario ($465 por dia con 8 horas o mas) $2,790 $2,790 $2,325 $2,790 $2,790
Bono de $1,000 por 57 horas o mas $1,000 $1,000 $1,000
Total Ganancia Conductor $3,790 $2,790 $2,325 $3,790 $3,790

Fuente: Elaboracion propia (2019)
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