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ABSTRACT

The Mexico City, it exhibits problems of social mobility, so much on the part of the particular drivers of cars,
since of the users of the passengers' urban public transport (TUPP) to satisfy his needs of movement.
Problem propitiated by the big traffic jam and by the deficit of infrastructure of the TUPP, to cover the
demand of transport. To orientate the investigation proposes the following general aim it; to determine the
factors that affect in the performance of the public policies in his relation with the infrastructure of the TUPP
in the Mexico City, as an alternative of solution. And the following hypothesis; The Infrastructure of the
TUPP in the Mexico City will depend on his relation, with the performance of the management of the public
policies. For the development of this investigation a bibliographical investigation was realized, to select the
investigations of border, his models of appraisal and it realized an analysis of the variables to design an
instrument of evaluation Likert, which was validated and reliability by means of the statistics use and
technologies of regression and correlation, using a representative sample of executives, employees, and
users of the TUPP. And of statistical information of the secretaria of Transport and Vialidad (SETRAVI), of
the Mexico City. One concluded that the management of the public policies, yes they present a significant
relation that influences the infrastructure of the TUPP and explain it in 98%. Also one concluded that the
factors that more strike are those of public expenditure, subsidies and tariff, due to his significant incident
inthe infrastructure of the TUPP.
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RESUMEN

La Ciudad de México tiene graves problemas de movilidad social, tanto por parte de los conductores
particulares de automotores como de los usuarios del transporte urbano publico de pasajeros (TUPP)
para satisfacer sus necesidades de traslado. Esta problematica se debe a los grandes
congestionamientos vehiculares y por el déficit de infraestructura del TUPP para cubrir la demanda de
transporte. Para direccionar la presente investigacion se propone el siguiente objetivo general:
Determinar los factores que inciden en el desempefio de las politicas publicas en su relacién con la
infraestructura del TUPP en la Ciudad de México, como una alternativa de solucion. Y la siguiente
hipotesis: La Infraestructura del TUPP en la Ciudad de México dependera de su relacion con el
desemperio de la gestion de las politicas publicas. Para el desarrollo de esta investigacion se realizé una
revision bibliografica para seleccionar las investigaciones de frontera, sus modelos de valuacion y se
efectud un andlisis de las variables para disefiar un instrumento de evaluacién Likert, el cual se valido
mediante el uso de estadisticos y técnicas de regresion y correlacion, usando una muestra representativa
de directivos, empleados y usuarios del TUPP, asi como de datos estadisticos de la Secretaria de
Transporte y Vialidad (Setravi) de la Ciudad de México. Se concluy6é que la gestion de las politicas
publicas si presentan una relacion significativa que influye sobre la infraestructura del TUPP y la explican
en 98%. También se concluyé que las politicas que mas impactan son las de gasto publico, subsidios y
tarifas, debido a suincidencia significativa en la infraestructura del TUPP.
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INTRODUCCION

Con el objeto de orientar correctamente la
presente investigacion, se considerd que el
Sistema de Transporte Publico de pasajeros en
la Ciudad de México esta compuesto por el
sistema de transporte publico operado por el
gobierno, y por el sistema de transporte publico
concesionado. El primero esta constituido por el
Sistema de Transporte Colectivo (Metro); por el
Sistema de Transporte Eléctrico; operado por
tranvias y trolebuses; por la Red de Transporte
de Pasajeros (RTP), y por el Metrobus de
reciente aparicion; operado por autobuses, que
en su conjunto atienden a una demanda de cerca
de 40%. Este sistema publico ha tenido sus
altibajos, pero su tendencia es desplazar
paulatinamente al sistema de transporte
concesionado.

El segundo esta compuesto por el sistema de
transporte publico concesionado operado por
particulares, el que esta conformado por
microbuses, autobuses urbanos y taxis, que en
su conjunto atienden 60% de la demanda. El
transporte publico en la Ciudad de México fue
completamente manejado en sus inicios por
sociedades cooperativas, que a la larga no han
demostrado una administracion adecuada de
todo el servicio, por lo que a partir de los afios
sesenta del siglo pasado el gobierno se propusé
resolver la problematica del transporte. Por lo
mismo, ambas organizaciones parten de
diferentes misiones y objetivos, mientras que el
sistema concesionado se regira por la teoria
econémica y administrativa de las leyes del
mercado, el transporte manejado por el gobierno
se rige por la productividad del sistema traducido
en una eficacia enfocada a la eficiencia del TUPP,
tratando de aumentar el nimero de pasajeros
transportados por kilometro, a través de politicas
publicas que impacten en la expansion de su
infraestructura, sustentado por una cultura de la
calidad del servicio. Esta investigacion, para
cuantificar el impacto de las politicas publicas
sobre la infraestructura del transporte urbano,
considera los criterios de infraestructura basados
en los indicadores de Sussman (2005). Entre
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estos estan los indicadores de infraestructura, de
capacidad vehicular y de control vehicular,
mientras que en el transporte concesionado de la
Ciudad de Meéxico no se percibe que esté
organizado para trabajar con indicadores, ya que
sélo considera el incremento del pasaje por
kilometro, sin que esto se refleje en la calidad del
servicio, evitando desembolsos significativos
que pudieran mejorar la calidad del transporte
que brinda, como ha sucedido en los ultimos 50
anos.

De acuerdo con la Setravi (2005), la solucién de
la problematica del TUPP se ha enfocado, desde
sus inicios de 1934 a 1960, a su reorganizacion y
a la reordenacion de rutas. Sin embargo, con el
aumento considerable de la poblacion registrado
de 1960 a 1970, se dej6 de lado su
reorganizaciéon, y se reorienté hacia la
satisfaccion de la demanda, con lo que se
perciben las primeras problematicas de
insuficiencia de vialidades e insuficiencia de
infraestructura del sistema de transporte publico
de pasajeros, tanto en el transporte publico
concesionado como en el gubernamental. De
1970 a 1980 se recibe una graninversion a través
de las politicas de gasto publico, de subsidios y
de tarifas, aplicada hacia la expansion de la
infraestructura del transporte publico
gubernamental, principalmente enfocada a la
reordenaciony al redisefio de nuevas vialidades
para agilizar la circulacién del flujo de
automoviles particulares. No obstante, esta
solucién sélo duré unos pocos afos, como lo
constatan los estudios de Downs (2006), por el
principio de triple convergencia, el que menciona
que cualquier ampliaciéon de las vialidades en
cualquier metrépoli del mundo, solo duran como
solucién de cuatro a cinco afios, debido a que
todos los conductores trataran de usar las
nuevas vialidades aunque no formen parte de su
ruta, siempre y cuando les ayude a reducir sus
tiempos de traslado. La insuficiencia de tales
medidas se acentua debido al crecimiento de las
areas metropolitanas por el incremento de la
poblacién, ya que se tornara recurrente tal
problematica porque siempre seran soluciones
paliativas a corto plazo (Victoria Transport Policy




Institute, 2004) con la misma problematica, sélo
que ahora con mas limitaciones presupuestales,
por lo que resulta necesario aplicar soluciones
correctas y pertinentes que maximicen la
asignacion de los recursos presupuestarios.

Esta investigacion explora y relaciona la
influencia que han tenido las politicas publicas
sobre la expansion de la infraestructura del
transporte publico para lograr su eficiencia, como
una solucion por el lado de la oferta (Downs,
2006) para resolver el problema de la movilidad
social.

Varios son los autores en el ambito internacional
que han trabajado sobre las variables de
eficiencia, atendiendo a cada dimensién
estudiada por ellos: Barry (2004) ha trabajado
sobre las dimensiones de la eficiencia como son
la comodidad, limpieza y rapidez del transporte
publico de pasajeros; White (2004) estudia la
politica de gasto como un factor que impacta
sobre la infraestructura del transporte publico
para volverlo mas eficiente; Hovell (1999)
concluye que los automovilistas dejarian su
automovil para liberar las vialidades siempre y
cuando el Sistema de Transporte Publico de
pasajeros garantizara comodidad, eficiencia y
reduccion de tiempos con infraestructuras
modernas y operativas; por ultimo, Disney (1998)
estudié la respuesta positiva de preferencia del
transporte publico sobre el automdvil particular,
siempre y cuando mejore la calidad en el servicio
del Sistema de Transporte Publico de pasajeros.

En el caso de nuestro pais, varios son los autores
que han estudiado diversos aspectos del
Sistema de Transporte Publico de pasajeros:
Molinero (2005) ha trabajado sobre su
descripcion, su relacion y sus caracteristicas
tanto desde el aspecto de su disefio y de su
planeacién como de su infraestructura; Rivera
(2000) trabaja sobre la conceptualizacion, su
estructura y su desarrollo, asimismo realiza
estudios sobre la ingenieria de transito del
transporte publico; Cal y Mayor (2004) trabajan
sobre los tipos de transporte en México, su
desempenfio, su capacidad y su conveniencia. Es
escasa la bibliografia sobre la infraestructura,

donde se analice su desempeiio a través de las
politicas publicas, de ahi la pertinencia de la
presente investigacion. La mayoria de los
estudios se han orientado al analisis de sus
componentes para adecuarlos a un TUPP
manejado por el gobierno, debido a que en los
ultimos tiempos el gobierno sustenta su
intervencion tratando de resolver la movilidad
social. El gobierno maneja esta intervencion
como una contraprestacion impositiva,
perfilandose como un servicio publico que debe
ser sostenido por politicas publicas que
fomenten el gasto publico y los subsidios, debido
a que el transporte publico en todas las
economias del mundo es un punto estratégico
para elevar el desarrollo econdmico de un pais.

Por otro lado, el uso del transporte publico de
pasajeros es un “modo” social de transporte, el
que sin embargo proporciona mas oportunidades
limitadas de espacio-tiempo que el automovil.
Por ultimo, aunque los ciudadanos pueden elegir
el caminar, y el caminar no cuesta nada, esta
actividad no tiene la posibilidad de cubrir los
grandes trayectos que son necesarios para
acceder a las actividades disponibles en un area
urbana.

La literatura sobre el transporte publico de
pasajeros menciona que para que la intervencion
gubernamental sea efectiva en la solucién de la
problematica del transporte publico urbano, es
necesario que la infraestructura considere los
estudios técnicos, relacionados con el transito
vehicular (Molinero, 2005). Buena parte de la
poblacién en cualquier pais debe hacer uso del
transporte de servicio publico, y en muchos
paises llegan a millones los pasajeros que son
transportados diariamente a través del sistema
del transporte publico de pasajeros; aun en el
pais donde exista la mayor cantidad de
automoviles, el mayor nivel de vida y la mayor
proporcion de vehiculos por habitante, el
volumen de pasajeros transportados en estos
servicios publicos constituye un factor de primera
magnitud para el desarrollo econémico de un
pais (Bonnafous, 1996). De ahi la importancia
que tiene la correcta operacion y un control
adecuado del TUPP por parte de las autoridades
gubernamentales.
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Esta investigaciéon tiene como objetivo
determinar los factores que inciden en la relacion
de las politicas publicas en la infraestructura del
transporte publico urbano de pasajeros en la
Ciudad de México, como una alternativa de
solucién para los problemas de movilidad social
que se presentan tanto en los automovilistas
como en los usuarios del transporte publico
urbano de pasajeros (TUPP).

Para encaminar la presente investigacion hacia
el logro del anterior objetivo, se deben considerar
varios aspectos, entre ellos, que la proporcion
entre la poblaciéon urbana de 12 157 000
personas, y la que se dedica a la actividad de los
transportes en el DF es de aproximadamente 325
mil, cifra bastante importante, y mucho mas
importante es la proporcion de la poblacion que
depende de ellos (85%) para su traslado al
trabajo, a los centros de abastecimiento de
bienes y servicios, laborales, educativos, de
recreacion, en fin, para su actividad politica,
econdmica y social Setravi (2005). Lo que obliga
que el Sistema de Transporte Publico de
pasajeros debe cumplir con ciertos elementos
para su operacion eficiente, entre estos, de
manera esencial, tenemos a la infraestructura, la
que de acuerdo con Sussman, teodrico del
transporte publico, la teoria de la eficiencia que
se maneja normalmente para el transporte
publico concesionado se sustenta en la teoria
econdémica y administrativa del mercado, la cual
consiste en medir la capacidad del sistema, para
lograr el cumplimiento de los objetivos
minimizando el empleo de los recursos.
Definicién que en el caso del transporte publico
no seria la adecuada porque intervienen otros
factores de tipo social que no necesariamente
tienen que ver con la eficiencia, por lo que, en el
caso del transporte publico de la Ciudad de
México, se le maneja como un bien y servicio
publico que se da como una contraprestacién por
los impuestos que paga el contribuyente y como
un subsidio hacia la empresa privada para que
transporte a los empleados puntualmente a sus
labores. De ahi que debe tomarse en cuenta su
productividad referida al incremento constante
del transporte de pasajeros por kilometro.
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Es por este hecho que en nuestro pais el
gobierno maneja al Sistema de Transporte
Publico de pasajeros como un bien publico.
Sussman (2006) sugiere que en este caso la
eficiencia dentro del transporte publico se debe
medir en cuanto a la cantidad de pasajeros
transportados con calidad y servicio, sostenida
directamente por la cantidad de infraestructura.

Por lo mismo, esta investigacion se propone
medir la relacion entre la infraestructura y las
politicas publicas del TUPP, a través de una
encuesta que medira las actitudes como un
indicador de conducta, pero no la conducta en si.
La medicion de las actitudes las consideraremos
como sintomas y no como hechos, entendiendo
que las actitudes tienen diversas propiedades,
entre las que destacan: direccion (positiva o
negativa) e intensidad (alta o baja). Estas
propiedades forman parte de los métodos mas
conocidos para medir por escalas las variables
que constituyen actitudes y entre estas esta el
método de escalamiento de Likert, por lo que se
midieron conductas y comportamientos de los
usuarios hacia la relacion infraestructura-
politicas publicas a través de un cuestionario.
Esto viene a ser una propuesta nueva por parte
de esta investigacion, ya que en la valoracion de
las instituciones publicas se les mide mas por su
eficacia, su eficiencia y su economia, y no por su
operatividad o funcionalidad, puesto que los
indicadores con los que se miden se dirigen casi
exclusivamente al cumplimiento de sus
objetivos. En este caso se usaron indicadores de
infraestructura y de politicas publicas, basados
en la capacidad del organismo de transformar
recursos en resultados, teniendo en cuenta la
calidad y el impacto de los resultados en los
usuarios. Todo este proceso también es posible
aprovecharlo como criterio para diagnosticar
fallas institucionales, y evaluar instituciones
publicas que serviran como auxiliares en el
disefio de cambios y reformas en las
instituciones para convertirlas en organismos
realmente eficaces y eficientes, como es el caso
del TUPP. En este caso, los indicadores
puntuales seran de infraestructura que seran
valorados a través de la infraestructura, de la




capacidad vehicular y del control vehicular. Los
que se observaran a través de los instrumentos
de la escala Likert, si es que mejoran, o si es
posible valorarlos a través de las politicas de
gasto publico, de subsidios, de tarifas aplicadas
y de gasto en infraestructura por parte del
gobierno de la Ciudad de México. Esta medicion
se respaldara con analisis de regresion y
correlacion aplicado a datos estadisticos de
subsidios y gasto publico publicados en el
anuario estadistico de la Setravi.

El primero de los indicadores esta dirigido a
cuantificar la cantidad de conductores y la
cantidad de unidades de transporte, lo que esta
relacionado con los tiempos de recorrido, que al
mismo tiempo tiene influencia en la puntualidad
en el servicio, ya que de esta puntualidad
dependen muchos sectores sociales y en
especial los trabajadores y estudiantes para
desempefiar sus actividades, que en el caso de
los trabajadores se impactara en el producto
interno bruto del DF. Si hay fallas en la
puntualidad provocara perdidas a los factores de
la producciéon, de ahi la importancia de la
puntualidad en el transporte.

De manera que si medimos la cantidad de
unidades y de conductores estamos percibiendo
si esta infraestructura es suficiente o insuficiente
en la actualidad. Dentro de los indicadores de la
medicién del desempefio del transporte publico
que se deben dar por parte del gobierno esta el
aspecto de la seguridad de las unidades de
transporte, de las estaciones y de las terminales,
como una parte integral de la infraestructura, lo
que repercutira en la confianza y la comodidad
del usuario del TUPP, como elementos
primordiales. La primera base para operar un
servicio de transporte publico de pasajeros es
que llene los requisitos de seguridad en su
traslado, lo que tiene que ver con un buen
mantenimiento de las unidades de transporte,
que forman parte de la infraestructura vehicular
para evitar accidentes; también tiene que ver con
que los usuarios viajen por estaciones y
terminales seguras, para que no sean
molestados o sean victimas de delitos, lo que
estara directamente relacionado con la confianza

en su traslado, de que no tendran ningun
inconveniente para llegar a tiempo a sus labores
y comodidad en el sentido de que les sea
respetado su espacio vital y no sean molestados,
y evitar que tengan que soportar agresiones a su
persona por las aglomeraciones provocadas por
la falta de unidades de transporte, para garantia
de la vida humana y de la propiedad. De manera
que si cuantificamos la seguridad, estaremos
midiendo si se ha destinado inversion hacia el
mantenimiento del TUPP, para dar el
mantenimiento apropiado a todas las unidades
del transporte publico de pasajeros y asi
garanticen la seguridad, comodidad y confianza
del usuario, y que puedan tener un arribo cémodo
a sus actividades. Dicha inversion forma parte
del gasto corriente en servicios de
mantenimiento y de vigilancia a través de
videocamaras, que también se conforman como
elementos de lainfraestructura.

Otro indicador directo a considerar es el de la
capacidad del transporte publico, es decir, la
cantidad suficiente de instalaciones, de unidades
de transporte y de infraestructura vial por las que
se trasladara el transporte publico, ya sea a
través de rieles por los que se desplacen las
unidades de transporte, o de vialidades soélidas y
seguras, lo que resulta de importancia vital,
debido a que si no se tiene la suficiente seguridad
sobre las vialidades utilizadas, equilibrada con la
cantidad de la poblacién. Esta carencia
provocara retardos en los sectores sociales por
accidentes y vialidades en condiciones
deficientes, lo que influird en la puntualidad en
sus labores cotidianas. De ahi la necesidad de
contar con una inversion gubernamental
constante en la infraestructura para satisfacer la
demanda de transporte publico.

Otro aspecto esencial que interesa dentro de la
infraestructura del transporte publico de
pasajeros es en cuanto al ejercicio presupuestal
puntual, de lo contrario afectara su eficiencia de
operacion, por lo que es necesario garantizar
que exista un servicio continuo y suficiente. Por
ello se requiere que una autoridad competente
coordine y supervise tanto en el TUPP como en el
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transporte concesionado la planeacion
adecuada de rutas y de tiempos que garanticen
un servicio en toda época del afio y que no esté
supeditado a las condiciones de los vehiculos.

A la larga las empresas privadas de transporte
publico en el mundo que invierten en todos los
factores mencionados han comprobado que esta
estrategia de operacion les reditia con creces la
inversion ejecutada, ya que han visto que la
inversiébn que una empresa dedica a sus
unidades provoca que aumente el nimero de
pasajeros, causando preferencias sobre otros
tipos de transporte, y que estos usuarios estén
dispuestos a dejar su automovil particular.

Por otra parte, un factor que debe garantizar que
se cumpla con el servicio de calidad es la
organizacion dentro de una correcta gestion.
Dentro del manejo del transporte publico de
pasajeros en el DF y su area metropolitana,
existen tres sistemas basicos de organizacion: el
de empresa privada, el de empresa publica y el
de empresa multiple. El primero es operado por
empresas privadas de autobuses, microbuses y
taxis; el de la empresa publica es operada por el
gobierno del DF y todo su sistema de transporte
publico, y el de empresa multiple o de uniones o
cooperativas.

De acuerdo con lo planteado, se observa una
problematica de tipo multivariable que esta
formada por las siguientes factores: falta de
coordinacion de las entidades que manejan el
TUPP, falta de politicas permanentes que
garanticen la operacion adecuada del TUPP,
carencia de infraestructura adecuada y acorde
con el aumento de la poblacién, ausencia de
planeacion y presupuestacion adecuada que
garantice el correcto funcionamiento del TUPP, y
falta de una cultura de transporte entre el publico
usuario para elegir las mejores alternativas de
solucion. A fin de resolver especificamente el
problema de movilidad social, se trabajo sobre el
objetivo principal de esta investigacion que fue
determinar cuadl ha sido la relacion precisa entre
las politicas publicas y la infraestructura para
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identificar cada una de las dimensiones que
influyen en esta relacion. Lo anterior se llevo a
cabo principalmente a través de la percepcion
del publico usuario y desde el punto de vista del
personal administrativo y operativo, para
detectar qué dimensiones han afectado el buen
desempenfio de la relacion positiva de las politicas
publicas y lainfraestructura, y cudles de ellas han
ayudado a mejorar o a demeritar la eficiencia de
esta relacion. Esto se realizd con el objeto de
corregir las fallas institucionales y auxiliarles en
el disefio de cambios y reformas en el TUPP para
convertirlo en un organismo realmente eficiente,
y en consecuencia sugerir recomendaciones de
acuerdo con los resultados obtenidos y definir
cuadl ha sido la relacién entre la infraestructura y
las politicas y qué politicas publicas resultaron
ser mas adecuadas para elevar la eficiencia del
sistema.

Esta investigacién tiene como objetivo
determinar los factores que inciden en la relacion
de las politicas publicas en la infraestructura del
transporte publico urbano de pasajeros en la
Ciudad de México, como una alternativa de
solucién para los problemas de movilidad social
que se presentan tanto en los automovilistas
como en los usuarios del transporte publico
urbano de pasajeros (TUPP). Este objetivo se
transformo en la pregunta de investigaciéon que
orientd todo el proceso de la misma, la
problematica se genera por los grandes
congestionamientos vehiculares y por el déficit
de infraestructura del TUPP. La hipodtesis se basa
en la solucion del problema por el lado de la
oferta, ampliando la infraestructura del sistema a
través de las politicas publicas. EI método
utilizado para probar esta hipotesis de
investigacion consistié en aplicar una encuesta
entre una muestra representativa de directivos,
empleados y usuarios del STPP, aplicando la
escala Likert. También se utilizé informacion
disponible del anuario estadistico de la
Secretaria de Transporte y Vialidad (Setravi,
2005). Por su parte, el analisis de regresion fue
de utilidad para los manejos estadisticos.




MATERIALES Y METODOS

Esta investigacion fue de tipo exploratoria,
descriptiva y correlacional, ya que fue necesario
descubrir y describir qué relacién hay entre la
infraestructura del transporte publico y las
politicas publicas, como lo establece la siguiente
hipétesis de estudio: La infraestructura del TUPP
enla Ciudad de México dependera de su relacion
con el desempefio de la gestidn de las politicas
publicas, y a través de las técnicas estadisticas
se identifica el grado de asociacion que
presentan las variables de infraestructura y de
gestion de las politicas publicas. Esto se proceso
por el analisis de la encuesta levantada con la
escala Likert.

Estainvestigacion prueba la hipotesis anterior de
que el problema de movilidad es posible
resolverlo por el lado de la oferta, es decir
ampliando la infraestructura del Sistema de
Transporte Publico de pasajeros y perfeccionar
su servicio a través de impulsar una mejora en la
gestién de las politicas publicas que incidan
sobre la eficiencia del Sistema de Transporte
Publico de pasajeros de la Ciudad de México,
identificando y evaluando en primer término las
variables que influyen en lograr la creacion de un
buen transporte publico:

» Que garantice un buen desplazamiento de las
personas.

» Que disminuya las congestionamientos de
trafico y la contaminacion ambiental por el uso
de combustibles limpios y de motores
eléctricos.

» Que disminuya la cantidad de accidentes
viales.

* Que promueva la igualdad social y de
oportunidades.

» Que aumente la productividad de la sociedad.

» Quedisminuya lainseguridad publica.

» Quefomente el turismo.

» Que maximicen los combustibles y transporte
mas pasajeros por kildmetro.

Y esto se logra con una buena gestion de las
politicas publicas que generen una
infraestructura eficiente del TUPP.

Para comprobar la hipétesis se construyeron los
items utilizados en los cuestionarios, usando las
dimensiones para la variable de infraestructura y
sus respectivas dimensiones para las politicas
publicas aplicadas al transporte publico de
pasajeros.

Se detallan las variables usadas y las
dimensiones que fueron medidas a través de los
cuestionarios. Estas dimensiones valoradas por
Sussman manifiestan, en el caso de la
infraestructura, cémo es posible medir el impacto
de la infraestructura y cémo fue posible
identificarlas en el TUPP de la Ciudad de México.
Con respecto a las politicas publicas, éstas
fueron identificadas como las politicas publicas
que actualmente son aplicadas al transporte
publico, como lo establecieron los documentos
sobre el transporte publico revisados por esta
investigacion, emitidos por la Secretaria de
Transporte y Vialidad de la Ciudad de México

En el siguiente cuadro se muestra la propuesta
de cada autor para estudiar la problematica del
transporte publico y qué variables y dimensiones
sugieren. Esta investigacion se identifico con el
modelo de transporte de Sussman, de donde se
obtuvieron las dimensiones y las variables que se
usaron en el estudio para construir los items del
cuestionario que se aplicé a la poblacion en
estudio, beneficiaria de las politicas publicas
aplicadas al transporte publico. Asimismo, se usd
la escala de Likert, la cual ayudo a establecer la
relacion entre la infraestructura y las politicas
publicas.

Cuadro 1. Anadlisis comparativo entre los
diferentes modelos estudiados

MODELO DE ORGANIZACION

TRANSPORTE| Y ESTUDIO OBJETIVOS

Sussman COMPONENTES *Seguridad

(2005) INTERNOS: *Eficiencia
*Infraestructura , *Tecnologia
*Vehiculos, equipo, y sistemas

sistemas de energia *Instituciones
*Combustibles
*Control de sistemas
*Financiamiento
COMPONENTES
EXTERNOS:

* Competitividad
*Gobierno, usuarios
*Sociedad, ecologistas
*Proveedores
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Victor *Consumo energia Normatividad
Islas *Marco institucional del:
(1990) *Evolucién empresas
*Caracteristicas Transporte
*Reglamentacion publico
*Controles
*Planificacion Transporte
*Administracion privado
Setravi *Servicios al transporte Formular
(2005) *Direccion general del Conducir
transporte Controlar
*Direccion de evaluacion Desarrollo
y control integral
*Direccioén de planeacion | del transporte
*Direccion de vialidad Planear y
*Regulacion del transporte | operar
*Direccion del servicio vialidades
transporte publico de
pasajeros
Canada Servicios de transito: *Consolidacion

(2005) planear, monitorear, *Coordinacion

ajustar, evaluar los *Planeacion
costos de beneficio

Manheim Analisis a partir de Asignacion

(1994) Modelos: dinamica del
papel, especificacion, trafico
calibracion, validacion y Modelo de
seleccion. equilibrio del
Eficiencia: lo trata usuario
muy superficialmente Modelo de
Politicas: trafico
formulacion, vehicular
objetivos, infraestructura,
gestion y provision

UNIVERSO

La poblacion que se analizd para valorar
cuantitativamente la respuesta del desempefio
de las politicas publicas sobre la eficiencia del
Sistema de Transporte Publico en esta
investigacion, resultdé ser de 12 157 000
personas, entre directivos, conductores y
usuarios. Este universo se dividio en dos grandes
sub-poblaciones:

e Toda la planta laboral que opera en los
servicios del Sistema de Transporte Publico y
concesionado, entre directivos,
administrativos, conductores, controladores
de trafico y sindicatos o asociaciones.

» Y los usuarios que reciben los beneficios del
Sistema de Transporte Publico de pasajeros,
entre planta laboral, planta escolar y usuarios
engeneral.

Seleccion de lamuestra
Ya identificada la muestra que sirvi6 como

unidad de andlisis, se procedid a definir el
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tamafo de ésta, la que resulté ser de 399.98, que
comprende a usuarios y personal del sistema de
transporte publico que se deben entrevistar.

Se utilizé una muestra aleatoria para analizar a
dicha poblacion, es decir, se tom6 una porcion de
la poblacion que fue representativa para su
estudio.

Para seleccionar la muestra se eligieron los
sujetos y los grupos de estudio, que en este caso
son las organizaciones encargadas del
transporte publico en la Ciudad de México, los
concesionarios del transporte publico, los
conductores del transporte publico
concesionado, y los usuarios, que son las
entidades que estan involucradas en la
problematica del transporte publico.

Mas adelante, se realizé cuidadosamente la
recoleccién de la informaciéon a través de la
construccion y aplicaciéon del instrumento
(cuestionario) disefiado para este efecto,
probado a nivel piloto y adecuandose a través del
andlisis estadistico. Se efectud la obtencion de
los datos, su procesamiento y su andlisis
estadistico apoyandose para ello en la aplicacion
y evaluacion en la escala Likert, la que midi6 la
actitud que presentaron tanto usuarios como
personal administrativo y operativo del sector de
transporte publico y privado hacia la relacién de
la infraestructura y las politicas publicas.
También para apoyar la investigacion y los
anteriores resultados se utilizo la distribucion de
frecuencias, las medidas de tendencia central
como la media y la moda, el coeficiente de
correlacion de Pearson, el coeficiente de
determinacién y el analisis de regresion, para
enseguida realizar el procesamiento del analisis
delos resultados.

Toma de muestra

Para la toma de muestra se eligieron las
terminales del Metro que representaran los
cuatro puntos cardinales y que estuvieran
conectadas con las zonas metropolitanas, con el
objeto de que la muestra fuese mas




representativa: se dispusieron 100 cuestionarios
en el norte en la estacion Indios Verdes; 100
cuestionarios en el sur, entre las estaciones de
Taxquefia y Xochimilco; 100 cuestionarios en el
este, en la estacion Pantitlan; 100 cuestionarios
en el oeste, en la estacion Cuatro Caminos. La
toma de muestras se realiz6 al azar en el caso de
los usuarios del transporte urbano, pudiendo ser
obreros, estudiantes, operadores del transporte
publico y privado, también se aplicaron los
cuestionarios correspondientes a las
organizaciones del transporte publico del
gobierno.

Para procesary analizar la informacién:

1. Se ordenaron los cuestionarios por
sectores, un primer sector de 100
cuestionarios correspondientes a la
zona norte, el segundo sectorde 100 a
la zona sur, el tercer sectorde 100 a la
zona este, y por ultimo un cuarto sector
de 100 alazona oeste.

2. Se seleccionaron los sectores y se
separaron en paquetes los
cuestionarios correspondientes a: 1)
los usuarios del Sistema de Transporte
Puablico de pasajeros, 2) los
empleados del sistema del transporte
publico del gobierno, 3) los empleados
del sistema del transporte publico
concesionado, 4) los directivos del
sistema del transporte publico del
gobierno y 5) los correspondientes a
los directivos del sistema del
transporte publico concesionado.

3. Cada tanto de estos cuestionarios por
separado, los de usuarios, empleados
y directivos se procedieron a capturar
a través del paquete estadistico
SPSS, para determinar los
estadisticos de la media y la moda y
enseguida se valoraron utilizando la
codificaciéon correspondiente a la
escala Likert utilizada. Los resultados
pueden observarse en los siguientes
cuadros:

RESULTADOS

Con la escala Likert disefiada se logré probar la
hipotesis de trabajo, ya que los encuestados en
su actitud si percibieron que al evaluar la gestion
de las politicas publicas de gasto publico,
subsidios y tarifas, éstas influyen sobre la
infraestructura en el TUPP, lo que en
consecuencia prueba que si hay una relacion
entre las politicas publicas y la infraestructura del
transporte publico, al encontrarse que la
aplicacion adecuada de las politicas publicas si
explica en 98% la eficiencia del STPP, de
acuerdo con los resultados obtenidos al aplicar la
escala Likert. También el analisis de las medias 'y
modas usando el paquete estadistico SPSS,
aunado al analisis de regresion y de correlacion,
sustentan resultados congruentes que prueban
estarelacion de variables.

Paralelamente se logro percibir, de acuerdo con
los resultados, que es posible utilizar
herramientas estadisticas para evaluar politicas
publicas, ya que es una forma de que la sociedad
evalue a preguntas directas el desempefio de las
oficinas gubernamentales. La recomendacion
seria afinar y adecuar de la mejor manera posible
elinstrumento de captacion.

El siguiente cuadro muestra el resumen de los
resultados obtenidos de la aplicacion de la escala
Likert a la contestacion de las personas
encuestadas sobre la relaciéon de la
infraestructura y las politicas publicas.

(Se utilizé unaescalade 1a5)

MDA = muy de acuerdo; DA = de acuerdo; NAND
= ni de acuerdo, ni en desacuerdo; EDA = en
desacuerdo; MDESA = muy en desacuerdo

* % % * % %

0 1 2 3 4 5
NAND EDA MDESA
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Cuadro 2. Resultados obtenidos de los
cuestionarios aplicados usando la escala
Likert

El siguiente cuadro muestra los resultados
obtenidos de la aplicacion del paquete SPSS ala
contestacion de las personas encuestadas sobre

e la infraestructura y su relacion con las politicas
Variable Infraestructura Politicas . . )
publicas publicas, considerando la media y la moda.
Usuarios §i3r13ay (eaclol 3.0 i A
: Cuadro 3. Medias y modas obtenidas del
g;*;l"ead“ fie%ay relacién 25 paquete estadistico SPSS
E_rlpF?Fl’eados Si hay relacion s La in.f'raestructura ysu
Concesionado 4.55 . Variable relacion con las politicas
publicas
Directivos Si hay relacion 35
STPP 4.44 Si hay relacion
i i Usuarios Media = 3.36
':s).'lfsgt'ws Si hay relacién 25 Moda =3
Concesionado 4.44
Si hay relacion (de acuerdo)
Promedio 4.28 2.85 g?‘;’,’fad“ Media = 3.36
Moda =3
Si hay relacion (de acuerdo
En este cuadro se muestra un resumen de los Empleados Medi;?,': 3.36 ¢ J
STPP concesionado Tl e 3‘

resultados de la evaluaciéon de todos los
involucrados en el TUPP, llegando a la
conclusion de que la relacion entre la
infraestructura y las politicas publicas se percibe
significativamente en todo el personal
involucrado en el sistema, y esta percepcién es
ligeramente menor en el caso de los usuarios, ya
que se obtiene un valor promedio de 3.33, lo cual
permite afirmar que los usuarios a través de
valorar las dimensiones de la eficiencia (tiempo,
comodidad, infraestructura, capacidad,
seguridad, mantenimiento y amplia cobertura de
origen y destinos) si perciben una relacién entre
la infraestructura y las politicas publicas, que
para este caso es mayor a la media. Y en lo
referente a la aplicacion de las politicas publicas
se obtiene un promedio de 2.85, por lo que
ninguno de los involucrados las percibe
significativamente, a excepcion del personal
directivo que trabaja en el gobierno del DF. Es
decir, usuarios y empleados no tiene elementos
directos como para valorar las dimensiones de
monto de gasto publico, monto de subsidios, ni
percibe la gestion de estas politicas. Sin
embargo en forma indirecta, a través de la
percepcion de la cantidad en infraestructura,
capacidad vehicular, y de la organizacion,
alcanza a valorar que si se ejerce determinada
gestion de las politicas publicas, puesto que no
reporta el resultado ceros.
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Si hay relacion (muy de acuerdo)
Media = 4.0
Moda =5

Directivos STPP

Directivos STPP Si hay relacion (de acuerdo)

A Media = 4.0
concesionado Moda = 4
P di Media = 3.61
romedio Moda = 3.6

Otro recurso para analizar los resultados de los
cuestionarios lo constituyo el paquete estadistico
SPSS, el que ayudé a identificar resultados mas
favorables con respecto a la relacién entre la
infraestructura y las politicas publicas. En este
caso las conclusiones se hicieron atendiendo a
los estadisticos de las medias y las modas.

En este cuadro se muestra un resumen de los
resultados de la evaluacion de todos los
involucrados en el TUPP, llegandose a la
conclusion de que la relacion entre la
infraestructuray las politicas publicas en el TUPP
se percibe significativamente en todo el personal
involucrado en el sistema, y de forma menos
significativa por parte de los usuarios, ya que se
obtiene un valor de media = 3.36 y moda = 3.0, lo
cual permite afirmar que los usuarios a través de
valorar las dimensiones de la eficiencia (tiempo,
comodidad, infraestructura, capacidad,
seguridad, mantenimiento y amplia cobertura de




origen y destinos) si perciben cierto grado de
infraestructura, influida por las politicas publicas.
Y en lo referente a la aplicacion de las politicas
publicas se obtiene un promedio de media = 3.36
y moda = 3.36, por lo que todos los involucrados
las perciben marcadamente, y mas
significativamente el personal directivo que
trabaja en el gobierno del DF. El personal
directivo presenta elementos de percepcion mas
directa que les permite valorar las dimensiones
de monto de gasto publico, monto de subsidios, y
la gestion de estas politicas. Sin embargo, los
usuarios al hacerlo en forma indirecta a través de
su percepcion por la cantidad en infraestructura,
capacidad vehicular, y de la organizacion,
aunque tienen menos elementos directos de
percepcion, como pudieran ser documentos
comprobatorios, alcanzan a valorar que si se
nota determinada relacién entre la
infraestructuray las politicas publicas.

En el siguiente cuadro se halla una muestra
representativa de las encuestas usadas en este
investigacion, en donde se observa el puntaje
valorado por usuarios y empleados del
transporte publico en la Ciudad de México, lo que
sirvi6 para aplicar analisis de regresion y de
correlacion.

Cuadro 4. Muestra representativa de datos de
encuestas

Infra Politicas Infra Politicas
estructura publicas estructura publicas

47 28 32 21

45 25 29 20

36 24 29 20

36 24 28 19

35 23 28 19

33 23 27 20

36 23 29 22

36 23 28 21

35 22 25 22

32 22 20 19

32 22 26 18

31 22 26 19

32 22 23 18

32 21

Aplicacién de analisis de regresion usando
los datos de las encuestas

Al aplicar analisis de regresion se obtuvieron las
siguientes ecuaciones de comportamiento:
Ecuacion de regresion correspondiente a las
contestaciones de los usuarios encuestados y
cémo consideran la infraestructura del transporte
publico en funcién de la gestién de las politicas
publicas en el DF y suzona metropolitana:

Usuarios:
Infra.= -18.83 + 2.33 Polpu
s=(5.05) (0.23)
t=-3.72 10
r=0.89
r’=0.80
Inferencia:

Se puede observar de la ecuacion que si hay una
asociacion entre la infraestructura y las politicas
publicascon r=0.89
Las politicas publicas explican en un 80% la
infraestructura del TUPP con:

r’=0.80
El estadistico t, en este caso, es el Unico que no
comprueba que las politicas publicas tienen
influencia sobre la infraestructura del transporte
publico, ya que las “t" = -3.72< 0 no es
significativa.
Hasta ahora el comportamiento ha sido que
cuando no se ejercen las politicas publicas, no se
aporta un presupuesto, por lo tanto disminuye el
gasto en infraestructura-18.83.Y a medida que
las politicas publicas aportan un peso, se ha
destinado ainfraestructura 2.33 unidades.
También se observé en el levantamiento de la
encuesta que entre menos indecision se
presentara en la contestacion de las preguntas,
mas certidumbre presentaba el modelo bi
variable infraestructura-politicas publicas.

Ecuacién de regresiéon correspondiente a las
contestaciones de los empleados y directivos
encuestados y como consideran la relacion entre
lainfraestructuray las politicas publicas.
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Infra. =-19.31 + 2.35 Polpudirect

s=(4.85) (0.22)
t=-3.98 10.50
r=0.90
r’=0.81

Inferencia:

Se puede observar de la ecuacion que si hay una
asociacion entre la infraestructura y las politicas
publicas con r=0.90

Las politicas publicas explican en 81% la
infraestructura del TUPP con:

r’=0.81

Las politicas publicas presentan gran influencia
sobre la infraestructura del TUPP ya que las “t" =
danunnumerograndeyes >0

Hasta ahora el comportamiento ha sido que
cuando no se ejercen las politicas publicas, no se
aporta un presupuesto a la infraestructura, y en
efecto en las ultimas décadas en la Ciudad de
México se han presentado limitaciones
presupuestarias, ya que el gobierno federal por
cuestiones politicas le ha escatimado el
esquema presupuestario a la Ciudad de México,
por lo tanto disminuye el gasto en infraestructura
-19.31, comprobado por el signo negativo. Es
decir, que si no se aplican politicas publicas
presupuestarias, disminuye y se reduce el
impulso en infraestructura. Sin embargo, el
parametro de las politicas publicas indica que en
la medida en que las politicas publicas han sido
favorables hacia la inversion en infraestructura
del transporte publico urbano, el aporte de un
peso se ha destinado a infraestructura en 2.35
unidades, como puede observarse en el
comportamiento de las dos regresiones, que son
muy parecidas tanto en usuarios como en los
trabajadores y directivos del transporte publico.

Aplicacion de andlisis de correlacion a los
datos estadisticos

Otros instrumentos utilizados como soporte
cuantitativo en esta investigacion para la
obtencién de resultados lo constituyeron el
analisis de correlacion y el analisis de regresion,
en donde, con datos recopilados directamente
del anuario 2005 de transporte y vialidad de la
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Setravi, se comprob6 el grado de asociaciéon
entre la variable dependiente infraestructuray las
variables independientes de cada politica publica
registrada, es decir, politica de gasto publico,
politica de subsidio, de tarifas y de
infraestructura. Podemos observar que en todos
los items de acuerdo con los coeficientes de
correlacion si hay unarelacion.

Se capturaron los datos recogidos en las
encuestas en el paquete estadistico SPSS, y
enseguida se confrontaron los datos de
infraestructuray los de las politicas publicas para
buscar la probable asociacién o relacion entre las
variables a través de cada una de sus
dimensiones, como se muestra en el siguiente
cuadro. Al obtener resultados se observa una
tendencia positiva, ya que se obtienen
coeficientes de correlacion arriba de 0.5, lo que
indica que si hay una asociacion y relacion entre
las variable bastante favorables para el presente
estudio.

Cuadro 5. Analisis de correlacion entre los
items de infraestructura y de politicas
publicas de acuerdo con el anuario
estadistico Setravi2005

TEMS . . - .
Fourc Pt | Pt | Pt ot
1 2 3 4
INFRAESTRUC.

1 0.8 0.8 0.7 0.8
2 0.866 | 0.792 | 0.8 0.710
3 0.7 0.7 0.601 0.8
4 0.78 0.8 0.87 0.856
5 0.617 | 0.813 | 0.9 0.856
6 0.75 0.76 0.87 0.843
7 0.78 0.78 0.85 0.906
8 0.82 0.85 0.78 0.83
9 0.858 | 0.664 | -0.725 | 0.83

Cuadro 6. Datos del anuario estadistico de
Setravi

Afio Politica de Politica Politica Politica
infraestructura| de gasto de de
Longitud Pesos subsidios | precios
Km Millones

1995 9923.83 | 17316956 | 4 2

1996 9955.13 | 36328356 | 2 2

1997 9986.43 | 55339756 | 8 2




1998 10017.73 | 74351156 275 2
1999 10049.03 | 80000000 542 2.50
2000 10080.33 | 180000000| 809 2.50
2001 10111.63 | 280000000 1076 2.50
2002 10142.93 | 380000000 1343 2.50
2003 10182 496000000| 1610 3
2004 10190 569000000 1877 3
2005 10244.60 | 697000000 2144 3
2006 10268.13 | 780000000| 2411 3.50
2007 10299.43 | 800000000 2678 3.50

En la tabla anterior se observan los datos
estadisticos que se utilizaron para realizar
analisis de regresion y de correlacion, de cada
una de las politicas publicas ejercidas en un
periodo de 13 afios.

Se obtuvo una primera regresion con todas las
variables como una ecuacién multivariable
donde se puede observar la influencia que aporta
cada variable de politica publica a la
infraestructura del transporte publico y
posteriormente se obtuvo la regresion de cada
politica publica para observar el efecto
independiente de cada variable de politica
publica sobre la eficiencia del transporte publico:

Infra =9989.34 - 000000109Pogas+0.1670Posub-11.53Popre

s= 83.00 -000000125 0.047 41.71
t= 12034 -0.876 3.496 -0.276
r= 0.987 r?=0.976

Inferencia:

En esta ecuacion podemos observar que el
ajuste del coeficiente de correlacion multiple
indica que si hay una fuerte relaciéon entre la
infraestructura del TUPP y cada una de las
variables de las politicas publicas de acuerdo con
los datos estadisticos. Por su lado, el coeficiente
de determinacion indica que la influencia
conjunta de cada variable de politica publica
explican en 97.6% la infraestructura del TUPP.
En el caso del intercepto, explica que cuando la
influencia de cada una de los valores de las
variables es igual a cero, el promedio en
infraestructura es de 9 989.34 km anuales.

En el caso de la politica del gasto (Pogas), esta
indicando que el comportamiento que hasta
ahora se ha presentado es con signo negativo, ya

que el presupuesto del gasto publico no se ha
destinado hacia la infraestructura, al contrario,
hasta ha disminuido, de ahi el signo negativo. Es
decir que hasta ahora no se ha invertido con la
politica de gasto publico de la Ciudad de México
eninfraestructura del TUPP.

En el caso de la politica de subsidios si vemos
una influencia significativa, ya que hasta ahora el
comportamiento indica que se ha ejercido una
politica de subsidio adecuada, que si ha
impactado en el aumento de la infraestructura, ya
que cuando la politica de subsidio ha aumentado
en una unidad, se ha destinado a infraestructura
0.1670 pesos. Es decir que por cada millén de
pesos que se aumento el gasto de subsidio se
canalizaron 167 mil pesos a la infraestructura
anualmente, lo cual resulta significativo.

Y por ultimo observamos el comportamiento y la
influencia de la politica de precios, la cual resulta
ser una relacién inversa, es decir, que hasta
ahora el precio que se cobra en el TUPP no tiene
influencia sobre el aumento en la infraestructura,
porque como la politica de precios se ha
mantenido constante, no aporta tanto como para
que se destine parte de lo que se acumula por las
tarifas hacia el aumento de la infraestructura. La
ecuacion sefiala unarelacion inversa por el signo
negativo indicado en la ecuacion. Esto se explica
porque el Estado considera al transporte urbano
no como un negocio rentable, sino como un
servicio publico que contribuye a distribuir el
ingreso entre los ciudadanos de menos recursos.
Si se le tratara con los criterios de eficiencia de la
empresa privada, se consideraria en quiebra, ya
que no aporta ganancias significativas.

Sin embargo, enseguida observaremos que la
regresion bi variable independiente de cada
variable muestra una influencia diferente hacia la
infraestructura del TUPP en cada variable.

Regresiones bivariables
Interpretacion de resultados:

Primera ecuacion:
Infraest = 9974.6579 + 0.0000004005Pogas
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s= (12.57)
t= 793.03
r=0948 r’=0.943

(0.0000000282)
14.17

Inferencia:
Esta ecuacion indica que si hay una relacién
entre la infraestructura y el gasto publico, ya que
se obtiene unr=0.948
La politica de gasto explica en 94.3% a la
infraestructura del transporte publico, con:
r’=0.943
La politica de gasto ha tenido influencia sobre la
infraestructura del transporte publico, ya que las
“t” >0 resulta ser significativa.
Cuando el gasto publico ha sido de cero, el
promedio anual de infraestructura ha sido de
9974.6579 km.
El cambio promedio anual estimado ha sido muy
pequefio en el periodo de estudio de la
infraestructura. Como respuesta al cambio en un
peso en la politica de gasto se han destinado
.0000004 unidades, es decir, que a medida que
el gasto publico ha aumentado en un millén de
pesos, solo se han destinado 0.4 pesos para
inversion en infraestructura. Esto es, no se ha
destinado gran cantidad del gasto publico hacia
lainfraestructura.

Segunda ecuacion:

Infraest = 9967.37 + 0 .1268Posubs
s= (7.870) (0.0053)
t= 1266.4 23.52
r=098 r*=0.97

Inferencia:

Esta ecuacion, indica que si hay una relaciéon

entre la infraestructura y el subsidio, ya que se

obtieneunr=0.98

La politica de subsidios explica en 97% a la

infraestructura del transporte publico con:
r’=0.97

La politica de subsidios ha tenido influencia

sobre la infraestructura del transporte publico, ya

que las “t” >0 resulta ser significativa.

Cuando el subsidio ha sido de cero, el promedio

anual de infraestructura ha sido de 9 967.37 km.

El cambio promedio anual estimado que se

destina hacia la infraestructura ha sido
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significativo en el periodo de estudio, es decir,
como respuesta al aporte en un peso en la
politica de subsidios, se han destinado 0.1268
centavos hacia la infraestructura. Esto es, que a
medida que el subsidio ha aumentado en un
millén de pesos, se han destinado 126 800 pesos
para inversion en infraestructura, es decir, se ha
destinado una cantidad significativa de los
subsidios hacia lainfraestructura.

Tercera ecuacion:

Infraest=9550.92 + 214.3892Popre
s= (50.78) (19.03)
t= 188.06 11.26

r=0.95 r?=0.92

Inferencia:
Esta ecuacion indica que si hay una relaciéon
entre la infraestructura y la politica de precios, ya
que se obtieneunr=0.95
La politica de precios explica en 92% a la
infraestructura del transporte publico con:
r’=0.92
La politica de precios ha tenido influencia sobre
la infraestructura del transporte publico, ya que
las “t” >0 resulta ser significativa.
Cuando el subsidio ha sido de cero, el promedio
anual de infraestructura ha sido de 9 550.92 km.
El cambio promedio anual estimado ha sido
significativo en el periodo de estudio en la
infraestructura. Como respuesta al cambio en un
peso en la politica de precios se han destinado
214.38 pesos hacia la infraestructura, es decir,
que a medida que se han mantenido constantes
los precios eso no ha sido impedimento para que
hayan destinado recursos hacia la
infraestructura del TUPP.

ANALISIS Y DISCUSION

Se puede establecer que son pocos los trabajos
en México y en el mundo que estudien la
infraestructura usando las variables y
dimensiones profundizadas por Sussman, lo cual
permite afirmar que los usuarios a través de
valorar las dimensiones de la infraestructura
como son tiempo, comodidad, infraestructura,
capacidad, seguridad, mantenimiento y amplia




cobertura de origen y destinos, si perciben cierto
grado de inversion en infraestructura, que para
este caso es mayor a la media. Barry (2004) sélo
trabajoé sobre las dimensiones de la eficiencia
como la comodidad, limpieza y rapidez del
transporte publico de pasajeros, como una forma
de mejorar la eficiencia del transporte urbano;
White (2004) estudié la politica de gasto como un
factor que impacta sobre la infraestructura del
transporte publico para volverlo mas eficiente.
Hovell (1999) concluy6 que los automovilistas
dejarian su automovil para liberar las vialidades
siempre y cuando el sistema del transporte
publico de pasajeros garantizara comodidad,
eficiencia y reducciéon de tiempos con
infraestructuras modernas y operativas. Disney
(1998) estudio la respuesta positiva de
preferencia del transporte publico sobre el
automovil particular, siempre y cuando mejore la
calidad en el servicio del sistema del transporte
publico de pasajeros. Molinero (2005) trabajo
sobre su descripcion, su relacién y sus
caracteristicas tanto desde el aspecto de su
disefio y de su planeacion como de su
infraestructura. Rivera (2000) trabajé sobre la
conceptualizacion, su estructura y su desarrollo,
asimismo efectud estudios sobre la ingenieria de
transito del transporte publico. Cal y Mayor
(2004) trabajaron sobre los tipos de transporte en
México su desempefio, su capacidad y su
conveniencia. Porlo que este estudio viene a ser
un complemento de los anteriores estudios, s6lo
que orientado hacia como la evaluaciéon del
desempefio de las politicas impactan
fuertemente en la infraestructura del sistema del
transporte publico urbano de pasajeros. Es
escasa la bibliografia sobre la infraestructura,
donde se analice su desempefio a través de las
politicas publicas, de ahi la pertinencia de la
presente investigacion.

Entre las implicaciones que se pueden observar

después del estudio de la evaluacion del

desempefo de las politicas publicas sobre la

infraestructura del sistema del transporte publico

en la Ciudad de México, estan las siguientes:

» La pertinencia de tomar en cuenta la opinién
de los usuarios del sistema del transporte

publico a través de encuestas elaboradas ex
profeso para evaluar a las entidades publicas,
como en el presente estudio en el sentido de
que es posible mejorar la eficiencia del
Sistema de Transporte Publico de pasajeros
orientando mas inversion hacia la ampliacion
de la infraestructura, como una solucién para
resolver eficazmente la problematica del
transporte publico por el lado de la oferta y no
por el lado de la demanda, invirtiendo en mas
vialidades que ala larga seran saturadas por el
aumento creciente de automotores que
acentuaran la problematica del transporte
publico.

Otraimplicacion la constituye el mismo estudio
al comprobar que el disefio de este tipo de
encuestas deben mejorarse continuamente, lo
cual ayudara a transparentar las politicas de
gasto publico. Con esto la sociedad se vera
involucrada en la evaluacion y transparencia
de las politicas publicas como forma eficiente
de ejercer la administracion publica, como ya
lo empieza a considerar la Auditoria Superior
de la Federacion, experimentando con este
tipo de instrumentos, lo que obligara a los
funcionarios a ejercer una administracion
publica con calidad de servicio.

Este tipo de estudios fomentara el uso y la
aplicacion de herramientas estadisticas
cuantitativas que ayuden a evaluar este tipo de
problematicas sociales, y no solamente con
herramientas cualitativas, como se venia
haciendo tradicionalmente en este tipo de
estudios en el area de las ciencias sociales, lo
que le imprime mayor seriedad y rigurosidad
matematica a los estudios de esta naturaleza.
La metodologia usada en el presente estudio
ayudara a una mejor toma de decisiones en
cuanto a como resolver los problemas de
movilidad social dentro del area conurbada, ya
sea por el lado de la oferta o por el lado de la
demanda, dado que esta metodologia dara
mayor certidumbre y sustento tedrico-practico
alasdecisiones.

Otra implicacién es que esta metodologia
servira como una herramienta de diagndstico,
correccion y control para una mejora continua
del servicio del transporte publico de
pasajeros.
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Alcances de la investigacion

En México, como analizamos en la introduccién
son pocos los estudios sobre la infraestructura
del TUPP y su relacion con las politicas publicas
desde el punto de vista administrativo. Todos se
han abordado desde el punto de vista operativo y
del estudio de sus partes especificas para
optimizarlas, por lo que esta investigacion
explora el aspecto de sus dimensiones en la
relacién que hay entre la infraestructura y el
desempefio de las politicas publicas. De la
misma forma, describe las propiedades,
caracteristicas y rasgos del STPP, para
identificar como la cuantificacion de sus
dimensiones puede impactar y en qué medida
influye para eficientarlas y por ultimo evaluar esta
relaciéon que existe entre la infraestructuray las
politicas publicas a través del andlisis de
regresion y de correlacién, y cuanto explican
cada unade ellas la eficiencia del STPP.

Limitaciones de la investigacion: El trabajo
realizado en la presente investigacion no esta
exento de ciertas limitaciones, las cuales se
derivan en algunos casos de la propia naturaleza
de la base de datos utilizada, en este caso es
escasa, ya que no hay datos presupuestales que
midan directamente el impacto de cada politica
publica. En la presente investigacion se trat6 de
evaluar lo mejor posible. Otro tanto sucedi6 con
la encuesta, la que debe adecuarse cada vez
mejor para que sea un instrumento confiable y
que valide efectivamente las preguntas
planteadas a la poblacion objetivo, en este caso
los usuarios de TUPP, para que su opinion sea
mejor evaluada y aprovechada y puedan servir
como un efectivo instrumento de evaluacion de
las entidades publicas gubernamentales. Por
otra parte, también hay limitaciones en el propio
desarrollo y en la aplicacion de la metodologia
propuesta.

CONCLUSIONES
La presente investigacion se realizd con el objeto

principal de analizar la relacion y el desempefio
de la influencia de las politicas publicas sobre la
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infraestructura del TUPP en la Ciudad de México.
Para ello se us6 un escalamiento Likert,
aplicando un cuestionario entre los usuarios,
empleados y directivos de TUPP, respaldando
los resultados obtenidos con un analisis de
correlacion y de regresion con datos estadisticos
de la Setravi para validar la confiabilidad del uso
de este tipo de cuestionarios en la evaluacion de
las instituciones publicas, como es el caso del
TUPP en la Ciudad de México. Con el fin de
analizar esta cuestion, y teniendo como punto de
partida la revision de la literatura relevante con
respecto al fendmeno analizado, se planteé un
modelo econométrico, basado principalmente en
las aportaciones de Sussman y de la Setravi. En
funcién de este trabajo se desarrollo una
metodologia de regresion multivariable, con lo
que se hizo posible la obtencion de una serie de
conclusiones respecto a la hipétesis planteada,
que a continuacion detallamos:
Entre los hallazgos obtenidos con los resultados
de la presente investigacion se concluyo que si
fue posible establecer una relacion entre la
generacion de las politicas publicas orientadas
hacia la expansion de la infraestructura del TUPP
de la Ciudad de México, ya que los resultados
obtenidos lo confirman:
Por los resultados de la escala Likert, la que
constd de 5 puntuaciones; se obtuvo por el
analisis de los estadisticos de la media y de la
moda, la respuesta media fue de 3.61 y para el
caso de la moda fue semejante, que en este caso
el nimero que mas se repitié fue el 3, es decir,
que los encuestados contestaron la puntuacién
3. Esto significa que estuvieron de acuerdo en las
afirmaciones positivas de las preguntas al
establecer que si hay relacion entre la
infraestructuray las politicas publicas:
PROMEDIO Media = 3.61

Moda = 3.6
Al aplicar andlisis de regresion, se obtuvieron las
siguientes ecuaciones de comportamiento:
Ecuacion de regresiéon correspondiente a las
contestaciones de los usuarios encuestados y
cémo consideran la infraestructura del transporte
publico en funcién de la gestion de las politicas
publicas en el DF y su zona metropolitana:
Usuarios:




Estadistico| Valor |Conclusion

r= 0.987 Si hay una asociacion entre la
infraestructura y las politicas publicas.

ri= 0.976 Las politicas publicas explican en
97.6% la infraestructura del TUPP.

Bo= 9989.34 | Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejercen las politicas
publicas, la infraestructura disponible
es de 9989.34 km.

B1= -7 A medida que las politicas piblicas
-1x10 aportan un peso, no se ha ejercido
gasto publico y ha disminuido su
ejercicio destinado a infraestructura

en 000000109 unidades de presupuesto.

B2= -1 A medida que la politica publica de
1.6x10 | subsidio aporta un peso, se han
ejercido 16.7 centavos destinado a
infraestructura.

Infra.= -18.83 + 2.33Polpu
s= (5.05) (0.23)
t= -3.72 10
r=0.89
r’=0.80
Inferencia:
Estadistico| valor [conclusién
r= 0.89 Si hay una asociacion entre la
infraestructura y las politicas publicas.
ri= 0.80 Las politicas publicas explican en
80% la infraestructura del TUPP.
Bo= -18.83 | Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejercen las politicas
publicas, no se aporta un presupuesto,
por lo tanto, disminuye el gasto en
infraestructura -18.83
B1= 2.33 Amedida que las politicas publicas

aportan un peso, se ha destinado a
infraestructura 2.33 unidades de
presupuesto.

B3= -11.53 | A medida que la politica publica de
tarifas aporta un peso, ha disminuido la
infraestructura en 11.53 unidades, no

hay rentabilidad con las tarifas.

Empleadosy directivos:
Infra.= -19.31 +

s= (4.85)
t= -3.98
r=0.90
r’=0.81

2.35 Polpudirect

(0.22)
10.50

Estadistico

Valor

Conclusion

Regresiones bi variables

=

0.90

Si hay una asociacion entre la
infraestructura y las politicas publicas.

Primera ecuacion:
Infraest=9974.6579 + 0.0000004005Pogas
s= (12.57) (0.0000000282)
t= 793.03 14.17
r=0.948
r’=0.943
Estadistico| Valor |Conclusion o7
—

Las politicas publicas explican en
80% la infraestructura del TUPP.

r= 0.948 [ Sihay una asociacion entre la
infraestructura y la politica de gasto.

-19.31

Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejercen las politicas
publicas, no se aporta un presupuesto,
por lo tanto, disminuye el gasto en
infraestructura -19.31

r’= 0.943 La politica de gasto explica en
94.3% la infraestructura del TUPP.

2.35

Amedida que las politicas publicas
aportan un peso, se ha destinado a
infraestructura 2.35 unidades de
presupuesto.

Bo= 9974.65 | Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejerce la politica de
gasto, no se aporta un presupuesto,
por lo tanto, el nivel de infraestructura
es de 9 974.65 km.

B1= -7 A medida que las politicas de gasto
4X10 aportan un peso, se ha destinado a
infraestructura 0.0000004005

Por lo que respecta a los resultados del analisis
de regresion aplicado a los datos estadisticos
obtenidos del anuario estadistico, tenemos las

siguientes conclusiones:

Infra = 9989.34 - 000000109Pogas+0.1670Posub-11.53Popre

s= 83.00
t= 120.34
r=0.987
r’= 0.976

-000000125 0.047 41.71
-0.876 3496 -0.276

unidades del presupuesto.

Segunda Ecuacion:
Infraest=9967.37 + 0.1268Posubs.

s= (7.870) (0.0053)
t= 1266.4 23.52
r=0.98

r?=0.97
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Estadistico| Valor |Conclusion

r= 0.98 Si hay una asociacion entre la
infraestructura y la politica de subsidio.

ri= 0.97 La politica de subsidio explica en
97% la infraestructura del TUPP.

Bo= 9967.37 | Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejerce la politica de
gasto, no se aporta un presupuesto,
por lo tanto, el nivel de infraestructura
es de 9 967.37 km.

B1= 0.1268 | A medida que las politicas de subsidio

aportan un peso, se han destinado a
infraestructura 0.1268 unidades.

Tercera ecuacion:
Infraest=9550.92 +214.3892Popre

s= (50.78) (19.03)
t= 188.06 11.26
r=0.95
r’=0.92

Estadistico| Valor [Conclusion

r= 0.95 Si hay una asociacion entre la
infraestructura y la politica de precios.

ri= 0.92 La politica de subsidio explica en
92% la infraestructura del TUPP.

Bo= 9550.92 | Hasta ahora el comportamiento ha sido
que cuando no se ejerce la politica de
gasto, no se aporta un presupuesto,
por lo tanto, el nivel de infraestructura
es de 9 550.92 km.

B1= 214.3892 | A medida que las politicas de subsidio

aportan un peso, se han destinado a
infraestructura 0.1268 unidades.

En general, podemos afirmar como conclusién
que la politica de subsidio y la politica de precios
son las que mas impactan en la infraestructura

del TUPP en la Ciudad de México.
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