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Resumen ejecutivo

La estrategia Mi Transporte es una politica publica de la Secretaria de Transporte del
Gobierno de Jalisco cuyo objetivo general es recuperar el transporte publico bajo el principio
de que es un servicio publico, antes que un negocio de privados. Ello significa reordenar,
reestructurar y regular el sistema de transporte publico del Estado para lograr un sistema
de calidad, en el que las personas usuarias encuentren una alternativa de movilidad
eficiente, que les permita trasladarse con certeza de tiempo, de manera segura y con una

tarifa adecuada para llegar a su destino sin importar la distancia que tengan que recorrer.

El objetivo general de la evaluacién con participacion fue evaluar, con mecanismos
participativos, el disefio y la implementacién de la Estrategia Mi Transporte desde 2019,
afio en que inicié, hasta junio de 2022, para mejorar su gestion y desempefio. El equipo

evaluador se enfoc6 en las siguientes seis preguntas:

1. ¢En gué medida el disefio de la Estrategia Mi Transporte es pertinente para el
cumplimiento de sus objetivos, metas y atencién de la poblacion objetivo?

2. ¢En qué medida los mecanismos de seguimiento, evaluacién y verificacion de los
objetivos que tiene la Estrategia Mi Transporte son de calidad y eficientes?

3. ¢Cudl es el grado de eficacia de la Estrategia Mi Transporte respecto a los objetivos
o resultados planteados, considerando el impacto de la pandemia?

4. ¢Cudles han sido los impactos que ha tenido la Estrategia Mi Transporte en el corto
y mediano plazo?

5. ¢Cual es el grado de satisfaccion y aceptacion de la Estrategia Mi Transporte por
parte de la poblacién objetivo?

6. ¢En qué medida el programa de capacitaciones para choferes es pertinente para

los objetivos de la Estrategia Mi Transporte?

La evaluacion se llevo a cabo a través de una metodologia participativa para integrar la
perspectiva de multiples actores relacionados con la Estrategia Mi Transporte, para lo cual
se aplicaron las siguientes técnicas de investigacion: a) cuatro grupos de discusion (con
mujeres usuarias del servicio, con personas que residen en zonas de baja cobertura, con
choferes del transporte publico y con empresas concesionarias del servicio), b) entrevistas
a profundidad con el funcionariado responsable de la estrategia, c¢) un estudio de
observacion de diversas caracteristicas fisicas y de desempefio de las unidades del

transporte publico, d) una encuesta de percepcion de la poblacion usuaria del servicio de
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transporte publico, e) un taller de analisis de recomendaciones. Los principales hallazgos

de la evaluacién se describen a continuacion.

1. Existe una alta congruencia entre la definicién del problema publico, los objetivos de la
Estrategia Mi Transporte y los mecanismos que utiliza para ofrecer sus servicios a la
poblacion usuaria. Sin embargo, aunque existe el acuerdo de creacion de la estrategia
de Mi Transporte, la documentacion que sustenta los procesos especificos se encuentra
dispersa, lo cual dificulta que actores externos tengan claridad sobre sus objetivos y

mecanismos.

2. El Registro Estatal de Movilidad y Transporte tiene un seguimiento detallado de los
principales procesos de la estrategia Mi Transporte y estd migrando sus operaciones a
la modalidad digital. Sin embargo, aunque la pagina web de la SETRAN incluye
informacién util para monitorear el cumplimiento de la normatividad de las distintas
etapas de Mi Transporte, no se publican datos importantes y no es claro si se genera

informacion en tiempo real para la toma de decisiones.

3. La Direccion de Supervision al Transporte supervisa que las unidades y sus choferes
cumplan los protocolos sanitarios de proteccion ante COVID-19 (sanitizacion de
unidades, disponibilidad de gel antibacterial y revision de uso de cubrebocas y
ventilaciéon) COVID-19. Sin embargo, el personal operario reporta sentirse
“sobresancionado” por los mecanismos de supervision del desempefo debido,
fundamentalmente, a que enfrenta las sanciones sin la corresponsabilidad de la
empresa para la que trabaja.

4. El sistema de quejas sobre el desempefio del servicio de transporte se encuentra muy
fraccionado: las quejas pasan por distintas instancias antes de atenderse, lo que explica
la percepcion de algunas personas usuarias de que afirman sus quejas no son
atendidas.

5. EIl otorgamiento de concesiones bajo el modelo ruta empresa logro la transicién de
100% de los hombres camién, lo cual repercute positivamente en la valoracion de las
personas de la renovacion del parque vehicular y en el aumento de vehiculos con
accesibilidad universal, ya que mas de 10% de las unidades cuentan con rampas Yy
espacio para silla de ruedas, por lo que se supera el estandar minimo establecido en la
Ley de Movilidad y Transporte. La mayoria de vehiculos cumple con los estandares

esperables de limpieza, seguridad, visibilidad y calidad en la infraestructura y
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10.

equipamiento de los vehiculos, debido a la renovacion vehicular. Sin embargo, en las
areas periféricas del AMG se observaron que las condiciones de limpieza, seguridad y
calidad en la infraestructura y equipamiento de los vehiculos son inferiores en
comparacion con las mas céntricas.

La cobertura de la red de transporte publico era del 95.78% a diciembre de 2021 segun
el mapa base y de 76% del total del territorio, por lo que existen zonas donde se requiere
incrementar el servicio. Ante la falta de cobertura, las personas se ven obligadas a tomar
servicios de transporte no regulados, tales como mototaxis, camionetas tipo van y taxis
piratas, mismos que representan amenazas para su seguridad y para el entorno.
Ademas, desde la percepcion de la poblacion usuaria, en algunas rutas aun tienen que
esperar mucho tiempo para abordar las unidades de transporte publico.

Los accidentes relacionados con el transporte publico muestran una tendencia a la baja,
pues se redujeron de 33 casos por mes en 2018 a 12 casos por mes en 2021. Mi
Transporte ha contribuido a esta reduccién gracias a la supervisién de unidades y
choferes, junto con la aplicacién de sanciones en ambos casos.

Hay deficiencias importantes en la informacién a personas usuarias, especialmente en
lo relativo al mapa de ruta, horarios de servicio, frecuencia de paso y localizacion de
bases de origen y destino, que impiden un uso 6ptimo del servicio y podrian contribuir
a aumentar su gasto en transportacion.

El personal operario del transporte publico esta siendo sensibilizado y capacitado
respecto de la vulnerabilidad que viven las mujeres en el transporte publico a través de
los cursos y préacticas que ofrece la SETRAN. El programa Mujeres Conductoras -
iniciativa que promueve que haya mas mujeres conductoras en el servicio de transporte
publico-, ha conseguido la incorporacion de 71 personas en 2021 (en afios previos no
habia mujeres conductoras) y una mayor sensibilizaciéon sobre la perspectiva de género
entre choferes. Sin embargo, El manual para conductores de transporte publico
colectivo y masivo no es suficiente para sensibilizar y capacitar a choferes en temas:
gué es el género y la perspectiva de género, relaciones de género, codigo de conducta
a favor de la equidad entre mujeres y hombres y prevencién de acoso y violencia en el
transporte publico.

A pesar de que existe un manual de capacitacion, se carece de un Modelo educativo
gque sirva como marco regulatorio y de referencia para la capacitacion,
profesionalizacién y sensibilizacion que realizan tanto los Centros de Capacitacion

Certificados como la SETRAN para el personal operario de transporte publico colectivo.
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11.

12.

Las normas generales de caracter técnico SM/01/S.M./2013 y SM/02/S.M/2014, que
regulan y explicitan los mecanismos de capacitacion para la obtencion de las licencias
Cly C2, son obsoletas porque no contemplan el sistema de educacion hibrido con el
gue operan los Centros de Certificados de Capacitacién ni los procesos que la SETRAN

realiza para su certificacion, supervision y monitoreo.

No existe una base de datos que permita un control eficaz de identificacion y
seguimiento de las personas que cursan y acreditan capacitaciones en los centros
certificados, que tramitan y obtienen licencias C1 y C2 para conducir transporte publico
en la SETRAN y que efectivamente son contratados, que laboran como personal
operario en empresas concesionarias de transporte publico colectivo, asi como de las

sanciones de las que pudieran ser objeto.

En conclusién, Mi Transporte ha identificado correctamente como problema central la alta

fragmentacion e irregularidad que caracterizaba al servicio de transporte publico bajo el

modelo denominado “hombre-camion”, por lo que sus componentes se han abocado a

promover una transicion completa al modelo Ruta-Empresa, la adopcion del pago

electrénico y el proceso de renovacion vehicular. Sus principales retos son enfrentar el

problema de los largos tiempos de espera de las personas para abordar las unidades,

atender a las zonas que todavia tienen baja cobertura, evitar que el sistema de sanciones

recaiga Unicamente en el personal operario y mejorar el sistema de quejas y reportes. Las

principales recomendaciones que la evaluacion plantea son las siguientes:

1.

2.

Desarrollar un documento Gnico que plasme de manera coherente sus objetivos de
politica publica, sus procesos regulatorios y operativos, asi como sus resultados
esperados.

Actualizar los datos sobre emisiones de Gases Efecto Invernadero (GEI) de 2020 en
adelante.

Poner en préactica una estrategia de educacion civica para persuadir a choferes y
empresas concesionarias de que el sistema de sanciones tiene un auténtico fin de
promover la cultura vial y no un propdosito recaudatorio.

Que el sistema de sanciones al desempefio identifique si la infraccion u omision
obedece al comportamiento del chofer en lo individual o si es imputable a la empresa

concesionaria (0 a ambos).
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10.

11.

Establecer en la SETRAN un &rea especializada en atender quejas y reportes de
personas usuarias de transporte publico colectivo con un numero telefénico y una
direccion de correo electrénico Unico, evitando que las empresas concesionarias las
atiendan por su cuenta.

Que la SETRAN disefie un modelo educativo de capacitacion integral y por niveles
donde se comience por las habilidades bésicas y, anualmente, se vaya enriqueciendo
con contenidos mas avanzados, combinando contenidos tedricos con herramientas
practicas y de sensibilizacion, con énfasis en la perspectiva de género.

Aprovechar el diagnostico del Plan de Ordenamiento Territorial Metropolitano
(POTMET) desarrollado por el IMEPLAN en 2016 para disefiar una estrategia gradual
de ampliacion de la red de transporte publico colectivo en zonas de baja cobertura del
servicio comunitario.

Instalar una mesa multiactor desde la que se disefie una estrategia integral para crear
un sistema concesionado de transporte seguro, basado en unidades vehiculares
adaptadas a las condiciones de infraestructura urbana en zonas con baja cobertura
(servicio comunitario), regulado y supervisado por la SETRAN.

Desarrollar una plataforma de informacion integral y de facil utilizacién sobre el servicio
de transporte publico para la ciudadania que incluya el mapa de todas las rutas de
transporte publico, sus paradas, horarios de servicio, frecuencia de paso y localizacion
de origen y destino, basadas en datos oficiales actualizados.

Instalar una mesa multiactor desde la que se disefie una estrategia integral que permita
qgue el proceso de renovacion vehicular en las areas periféricas del AMG esté
acompafnado de acciones de infraestructura vial adecuada.

Diseflar un software especializado, una interfaz o algin mecanismo informatico que
permita el control eficaz de identificacibn y seguimiento de las personas que se
capacitan, obtienen licencia de conducir para el transporte publico colectivo, laboran

como personal operario en empresas concesionarias y su desempenio.
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l. Introduccion

Este informe presenta los resultados preliminares de la Evaluacion con Participacion de la
Estrategia Mi Transporte, operada por la Secretaria de Transporte del Estado de Jalisco
(SETRAN), de 2019 a 2022. La evaluacion se enmarca en las disposiciones de los
Lineamientos Generales para el Monitoreo y Evaluacion de los Programas Publicos del
Gobierno publicados en El Periddico Oficial del Estado de Jalisco el 14 de junio de 2019,
donde se establece que la evaluaciéon de Mi Transporte es una evaluacién externa que
involucra metodologias participativas. Este tipo de evaluacidon con participacion es un
modelo de valoracién que involucra la participacion de diversos actores durante todo el
proceso de evaluacién: beneficiarios, operadores, actores no gubernamentales
involucrados en su implementacion, la Unidad Interna de Planeacion, Monitoreo y
Evaluacién de la dependencia responsable de Mi Transporte, y la Unidad de Evaluacion
constituida en la Direccibn General de Planeacion y Evaluacion Participativa, de la

Secretaria de Planeacion y Participacion Ciudadana.

El objeto de la evaluacién con participacion es la Estrategia denominada Mi Transporte?, la
cual tiene el objetivo general de recuperar el transporte publico bajo el principio de que es
un servicio publico, antes que un negocio de privados. Ello significa reordenar, reestructurar
y regular el sistema de transporte publico del Estado para lograr un sistema de calidad, en
el que los usuarios encuentren una alternativa de movilidad eficiente, que les permita
trasladarse con certeza de tiempo, de manera segura y con una tarifa adecuada para llegar
a su destino sin importar la distancia que tengan que recorrer”. Los objetivos especificos de
la Estrategia son la regularizacién y registro de concesiones; el redisefio de los derroteros;
la homologaciéon del sistema de recaudo; la operacidon de mecanismos de supervision y
monitoreo; el desarrollo de un modelo financiero que permita la renovacion de unidades a

otras tecnologias limpias y la migracion a un esquema empresarial por rutas.

1 El 26 de febrero de 2019 se publico en el Periddico Oficial del Estado de Jalisco el Acuerdo relativo
a la “Nueva Politica Integral para el Reordenamiento, Reestructuracién e Implementacion del
Sistema de Transporte Publico Mi Transporte” en el que se establece la creacién del “Programa para
el Reordenamiento, Reestructuracion e Implementacion del Sistema de Transporte Publico
Empresarial Mi Transporte”. Para fines de esta evaluacion, dicho programa sera denominado como
“Estrategia Mi Transporte”.
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Los actores involucrados en la presente evaluacion son muy variados, considerando que
Mi Transporte es una politica publica cuyo alcance territorial y poblacional es muy amplio,
dado que afecta el bienestar de millones de personas que utilizan el servicio de transporte
publico en las areas metropolitanas de Jalisco y que involucra a diversos actores publicos
y privados. Los actores mas relevantes para los fines de esta evaluacion son, en primer
lugar, las personas usuarias del servicio de transporte, para quienes los resultados de dicho
ejercicio pueden contribuir a mejorar su bienestar en la medida en que las recomendaciones
derivadas de la evaluacién sirvan para mejorar la calidad del servicio de transporte publico
gue utilizan cotidianamente. El segundo actor son las empresas concesionarias del servicio
de transporte publico colectivo y su personal encargado de operar las unidades vehiculares
(choferes), pues la estrategia Mi Transporte se propone una reorganizaciéon a fondo del
modelo de prestacion del servicio. Se espera que esta evaluacion les sirva para mejorar su
contribucion a la calidad del servicio a partir de conocer las expectativas y percepciones del
resto de los actores involucrados. El tercer actor son todas las personas que integran el
funcionariado de la SETRAN, responsables del funcionamiento de Mi Transporte en cada
uno de sus procesos de regulacion, supervision, registro de informacion, capacitacion, entre
otros. Se espera que esta evaluacion contribuya a que sus decisiones se orienten a dotar
de mayor calidad al funcionamiento del servicio de transporte publico. Otros actores
significativos dentro de esta evaluacion son la Direccion General de Planeacion y
Evaluacién Participativa de la Secretaria de Planeacion y Participacion Ciudadana, la cual

es la unidad administrativa responsable de este ejercicio evaluativo.

Después de esta seccion introductoria, el informe presenta algunos antecedentes de la
intervencion que se evalla. Posteriormente, en la tercera seccidn se explica toda la
estrategia metodolégica en que se sustentd la evaluacion, destacando el uso de técnicas
participativas. La cuarta seccion presenta los hallazgos de la investigacion, organizandolos

en funcion de las seis preguntas principales.
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Il. Antecedentes de la intervencion

II.1 Contexto general de la intervencion

El intento por modernizar el servicio de transporte publico en Jalisco tiene diversos
antecedentes institucionales. Uno de los més significativos fue la expedicion de la Ley de
Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, la cual tiene por objeto prescribir las bases
para programar, organizar, administrar y controlar el transporte publico en el estado. Otro
precedente importante fue la publicacién del Programa General de Transporte Publico del
Estado de Jalisco en noviembre de 2016, cuyo objetivo fue reorganizar la red de rutas para
la prestacion del servicio publico de transporte en la modalidad de pasajeros colectivo y
masivo, para transitar de un modelo “hombre-camion” a la implementacion de un modelo
de “Ruta-Empresa” bajo el esquema de concesién unica. Dicho Programa pretende
fomentar la integralidad de transporte, garantizando un desplazamiento seguro, eficiente y
de calidad para las personas usuarias. En agosto de 2017 se abrogé la Ley Orgéanica del
Sistema de Transporte Colectivo de la Zona Metropolitana y se establecieron las bases para
la extincion y liquidacion del organismo publico descentralizado denominado Sistema de

Transporte Colectivos de la Zona Metropolitana.

El antecedente institucional mas estrechamente relacionado con la intervencién que se
evalia fue la publicacion del acuerdo relativo a la “Nueva Politica Integral para el
Reordenamiento, Reestructuracion e implementacion del sistema de Transporte Publico Mi
Transporte” el 25 de febrero de 2019. Esta estrategia toma como punto de partida que la
administracién estatal 2012-2018 no consigui6 transitar con efectividad hacia el modelo
ruta-empresa, pues tan solo 10% de las unidades vehiculares lograron operar bajo el nuevo
esquema de concesion. Se sefiala, ademas, que no hubo participacion efectiva por parte
de transportistas y personas usuarias en el disefio de las nuevas rutas, no se establecieron
planes de operacion para la supervision del servicio y el sistema de pago electrénico no

funciond correctamente.

II.2 Problema o necesidad que origina la intervencion y sus objetivos

La problematica mas general que justifica la existencia de una intervencién como Mi

Transporte tiene que ver con el congestionamiento vial y la contaminacion del aire que se
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derivan del crecimiento desmedido que ha tenido el parque vehicular en Jalisco a lo largo
de los ultimos 40 afios. Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), de
1980 a 2017 los automoviles en Jalisco pasaron de 202 mil 910 a 2 millones 115 mil 230,
lo que significa un aumento de 942% en 37 afios. El niUmero total de vehiculos de motor
(que incluye automéviles, motocicletas, camiones y transporte de carga y de pasajeros) en
todo el estado fue de 3 millones 605 mil 557, aunque 6 de cada 10 son automoviles, los
cuales en 2015 emitian 76 millones 727 mil 247 toneladas de CO, en Jalisco (segun datos
de la Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial), de las cuales 60% se
concentraban en el Area Metropolitana de Guadalajara (AMG). El supuesto implicito es que
el crecimiento vehicular seguird en aumento, a menos que las personas decidan dejar de
viajar en automoviles particulares, para lo cual se requiere un servicio de transporte publico
de calidad. De hecho, se ofrece evidencia de que 51.47% de los viajes en el estado se

realizan en transporte publico de pasajeros y 48.53% en vehiculos particulares.

Sin embargo, hay diversos factores que limitan la calidad del transporte publico y, por ende,
no desincentivan el uso de automéviles particulares. Uno de ellos es que el sistema carece
de una estrategia integral de mejora; proyectos como el modelo Ruta-Empresa y sistema
de prepago, han quedado incompletos en su ejecucion, prevaleciendo de manera
generalizada la baja calidad del servicio e inseguridad para el usuario. Hay una prestacion
irregular del servicio de transporte de pasajeros en la modalidad de colectivo, pues 51% de
las unidades que operaban en 2017 pertenecian al extinto organismo publico
descentralizado denominado Sistema de Transporte Colectivo de la Zona Metropolitana y
el restante 39% eran unidades hombre-camién. Ademas, del total de las unidades, 49% no

contaba con concesién, contrato o permiso vigente.

El objetivo general de la intervencién es la recuperacién del transporte publico bajo el
principio de que es un servicio publico antes que un negocio de privados. Busca “reordenar,
reestructurar y regular el sistema de transporte publico del Estado para lograr un sistema
de calidad, en el que los usuarios encuentren una alternativa de movilidad eficiente, que les
permita trasladarse con certeza de tiempo, de manera segura y con una tarifa adecuada
para llegar a su destino sin importar la distancia que tengan que recorrer’. Sus objetivos

especificos son los siguientes:

e Regularizacion y registro de concesiones;
e Elredisefio de los derroteros;

e La homologacién del sistema de recaudo;
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La operacion de mecanismos de supervision y monitoreo;
El desarrollo de un modelo financiero que permita la
renovacion de unidades a otras tecnologias limpias; y

La migracién a un esquema empresarial por rutas.
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[1.3 Actores clave de la intervencion

Los actores que participan en la Estrategia Mi Transporte se describen en el Cuadro II.1, tomado directamente de los Términos de

Referencia de la presente evaluacion.

Cuadro Il.1. Actores que participan en la Estrategia Mi Transporte.

Clasificacion Actor Rol que tiene en la intervencién
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Direccion General de
Transporte Publico

Desarrolla las Reglas de Operacion con base en el presupuesto aprobado y publicado
(apartados aplicables a la Direccion). Valida y da seguimiento a los indicadores y metas
establecidas en la MIR con base en el calendario establecido, asi como, a instrumentos
adicionales para el monitoreo de las acciones. Coordina toda la operacion y ejecucion
del programa, asi como la suscripcién del instrumento juridico correspondiente.
Gestiona y publica los Padrones Unicos de Beneficiarios (PUB) del Programa. Participa
en la gestion de Diagnosticos y Evaluaciones aplicables al Programa.

Ejecutor de
proyectos y
acciones

Direccion de Registro Estatal
de Movilidad y Transporte

Administra, reline y procesa la informacion relativa a los registros e inscripciones de
licencias de conducir, permisos, concesiones, autorizaciones, registros de contratos de
subrogacién, registros de vehiculos de servicio publico y las modificaciones que sufran y
los derechos legalmente constituidos sobre las mismas

Direccidn de Sistema
Integrado de Recaudo

Supervisar la calidad de servicio que deberan cumplir los actores del Sistema Integrado
de recaudo y las politicas y condiciones de servicio al cliente y atencion de quejas y
reclamos.

Direccidn General de
Supervision al Transporte
Puablico

Asegurar que los prestadores del servicio de transporte publico cumplan con las
condiciones de higiene, comodidad, seguridad, calidad, eficiencia y cumplimiento de
obligaciones especificas que correspondan a la categoria del servicio, de acuerdo con
los términos de su concesion, permiso, subrogacién, o autorizacion, mediante la
supervision, inspeccion, vigilancia y, en su caso, aplicacién de sanciones o medidas de
apremio establecidas en el marco normativo, para lo cual se coordinara con las areas y
autoridades concurrentes;

Dar seguimiento a quejas presentadas relacionadas con el transporte publico.

IMEPLAN

Realiza estudios de movilidad y encuestas de calidad del servicio.
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Nota: este cuadro se ajusté a partir de las observaciones de la Coordinacion de Planeacion y Programacion de la SETRAN.

Fuente: Términos de referencia para la presente evaluacion, Anexo B, p. 47-49.
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Il.4 Logica causal de la intervencion

La Estrategia Mi Transporte parte del supuesto de que transitar del antiguo modelo hombre-
camion al de Ruta-Empresa es la via Optima para resolver el problema de alta
fragmentacion e irregularidad con que por décadas ha operado el sistema de transporte
publico en Jalisco. En la medida en que las rutas se concesionen a empresas formalmente
constituidas, ello elevara la calidad en el funcionamiento del transporte colectivo por las
siguientes razones: 1) porque las empresas concesionarias podran desarrollar mejor su
base financiera y con ello renovardn su flota de manera mas frecuente, 2) porque se
estableceran condiciones laborales mas estables para el personal operario de las unidades,
3) porque, al quedar una sola empresa a cargo de la operacion de una o mas rutas, se
evitara la competencia por pasaje entre sus unidades, 4) porque tener un padron mas
consolidado de prestadores del servicio de transporte facilitara la regulacién y supervision
de la autoridad. Todo lo anterior reducird accidentes viales, mejorara la calidad de la
atencion a las personas usuarias, reducira tiempos de espera e incentivara a que la gente
sustituya sus vehiculos particulares por el transporte publico, mejorando la calidad del aire

y aliviando la congestion vial.

[1.5 Factores externos
La documentacién que sustenta los antecedentes de la estrategia Mi Transporte no aluden

a factores externos que pudieran tener alguna influencia en el éxito o fracaso de la misma

para lograr sus objetivos.
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lll. Estrategia metodologica

lll.1 Elementos metodologicos de la evaluacion

La evaluacion con participacion cuyos resultados se presentan en este informe se realizo

bajo cuatro premisas centrales:

a) Que no hay un criterio homogéneo para evaluar programas publicos, ya que la
evaluacién es un ejercicio para “facilitar un didlogo amplio entre los actores y
sectores con criterios dispares” (Aguilar Idafez, 2011, p. 91);

b) Que el conocimiento derivado de la evaluacion es un proceso de construccion social
(Cousins y Lorna, 1992);

c) Que el enfoque participativo es el principal medio a través del cual la evaluacién
sirve para la rendicion de cuentas (Chouinard, 2013); y

d) Que la contribucién de los actores involucrados es mudltiple: desde generar
informacién hasta participar en la toma de decisiones durante el proceso de

evaluaciéon (Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econémica, 2019).

Por lo tanto, la estrategia metodoldgica tuvo, en todo momento, el propésito explicito de
dotar de un sentido participativo al proceso de evaluacién de la Estrategia Mi
Transporte, reconociendo que los diferentes actores que participan en su disefio e
implementacion, asi como quienes reciben sus beneficios, tienen perspectivas e
informacién diferentes que deben quedar plasmadas durante el proceso evaluativo. Esto
implicé que las diferentes etapas de evaluacion incorporaron la participacion de diversos
actores que intervienen en la Estrategia para recoger sus opiniones, valoraciones e insumos
informativos, de manera que las respuestas a las preguntas de evaluacién no se reduzcan
a la valoracion del equipo evaluador, sino que reflejen la diversidad de puntos de vista de

los actores involucrados.

El objetivo general de la evaluacion con participacion fue evaluar, con mecanismos
participativos, el disefio y la implementacion de la Estrategia Mi Transporte durante el
ejercicio 2020, para mejorar su gestion y desempefio. Sus objetivos especificos fueron

los siguientes:
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b)

d)

e)

f)

9)

h)

determinar si se tiene clara y correctamente identificada a la poblacion objetivo vy el
problema publico;

determinar la pertinencia de los objetivos y metas de la Estrategia Mi Transporte;
determinar el nivel de satisfaccion por parte de usuarios y transportistas;

verificar la usabilidad y capacidad de reajuste/reaccién de los mecanismos de
seguimiento, evaluacion y verificacién de impactos y resultados de la Estrategia Mi
Transporte;

determinar los impactos ambientales (aire, visual, atmosférica, ruido) de la
Estrategia Mi Transporte;

evaluar la pertinencia de la curricula o contenidos teméticos de capacitaciones para
choferes respecto a los objetivos de la Estrategia Mi Transporte;

verificar la reduccién de accidentes e incidentes (viales, fatalidad, compensaciones);
y

determinar el nivel de avance de Estrategia Mi Transporte respecto a su diagnostico

inicial y en el contexto de pandemia.

La evaluacion se estructurd en funcion de las siguientes preguntas:

¢En qué medida el disefio de la Estrategia Mi Transporte es pertinente para el
cumplimiento de sus objetivos, metas y atencion de la poblacién objetivo?

¢En qué medida los mecanismos de seguimiento, evaluacion y verificacién de los
objetivos que tiene la Estrategia Mi Transporte son de calidad y eficientes?

¢ Cudl es el grado de eficacia de la Estrategia Mi Transporte respecto a los objetivos
o resultados planteados, considerando el impacto de la pandemia?

¢ Cudles han sido los impactos que ha tenido la Estrategia Mi Transporte en el corto
y mediano plazo?

¢ Cudl es el grado de satisfaccion y aceptacion de la Estrategia Mi Transporte por
parte de la poblacién objetivo?

¢En qué medida el programa de capacitaciones para choferes es pertinente para

los objetivos de la Estrategia Mi Transporte?
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Cabe sefialar que el equipo evaluador aporté la siguiente pregunta adicional a las
establecidas en los Términos de Referencia: ¢,cuales son los aprendizajes del proceso de
una evaluacion con participacion desde el punto de vista de los diferentes perfiles de actores

que participan en la Estrategia Mi Transporte de una evaluacion con patrticipacion?

En cuanto al alcance de la evaluacion, se destacan tres ambitos: su poblacion objetivo,
su alcance temporal, su alcance geogréfico y su capacidad de comparacién. La poblacién
en que la evaluacién se enfocé son empresas concesionarias del sistema de transporte
publico del AMG, el personal operario de las unidades de transporte publico (choferes) y
las personas usuarias del transporte publico del AMG. Su alcance temporal es enero de
2019 a junio de 2022. En términos de alcance geografico, la evaluacion se enfocé en los
nueve municipios del AMG, a saber, Guadalajara, Zapopan, San Pedro Tlaguepaque,
Tonala, El Salto, Tlajomulco de Zufiga, Juanacatlan, Ixtlahuacan de los Membrillos, vy
Zapotlanejo. Para fines de comparacién, la evaluacién pudo contrastar datos provenientes
tanto zonas territoriales con acceso regular al servicio de transporte publico en el AMG

como otras donde dicho acceso es deficiente o nulo.

Finalmente, la evaluacién fue de tipo Formativa por su objeto orientado a la identificacion
de fortalezas y debilidades con el propésito de proponer medidas correctivas tendientes a
la mejora de la gestion de la intervencion, de Disefio y Procesos que se enfoca en la
conceptualizacion e implementacién de la intervencién, Intermedia o durante por llevarse
a cabo durante la ejecucién de la intervencion, Externa por la ejecucion a cargo de un
equipo de evaluadores contratado e independiente a las partes involucradas en el proceso
de evaluacién y Participativa debido al involucramiento activo del conjunto de actores que

se relacionan con la Estrategia durante diferentes etapas de la evaluacion.

[11.2 Parametros de valoracion
Cuadro lll.1. Parametros de valoracion.

Criterio de Preguntas Parametro de valoracion
evaluacion
Pertinencia ¢En qué medida el disefio de la | Alto— Existe congruencia

Estrategia Mi Transporte es pertinente | plena entre la definicion del

para el cumplimiento de sus objetivos, | problema publico, los objetivos

metas y atencion de la poblacién | de la Estrategia y los

objetivo? mecanismos que utiliza para
ofrecer sus servicios a la
poblacion usuaria.
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Eficiencia

¢En qué medida los mecanismos de
seguimiento, evaluacién y verificacion
de los objetivos que tiene la Estrategia
Mi Transporte son de calidad y
eficientes?

Medio — Aunque hay
congruencia entre la definicién
del problema publico y los
objetivos de la Estrategia, sus
mecanismos de operacion no
estan vinculados a aquellos.

Bajo — No hay congruencia
l6gica entre la definicion del
problema publico, los objetivos
y los mecanismos de
operacion de la Estrategia.
Mecanismos bajo pandemia

Alto — La Estrategia Mi
Transporte ha ajustado todos
SuUs mecanismos operativos
para prestar el servicio,
considerando el contexto de la
pandemia.

Medio- La Estrategia Mi
Transporte ha ajustado
algunos de sus mecanismos
operativos para prestar el
servicio, considerando el
contexto de la pandemia.

Bajo- La Estrategia Mi
Transporte no ha ajustado
algunos de sus mecanismos
operativos para prestar el
servicio, considerando el
contexto de la pandemia.

Uso de datos sobre percepcion

Alto — La Estrategia Mi
Transporte tiene mecanismos
establecidos para ajustar su
operacion en funcién de datos
de percepcion de la poblacion
usuaria.

Medio — La Estrategia Mi
Transporte ha hecho algunos
cambios en su operacién a
partir de datos de percepcion
de la poblacion usuaria.

Bajo — La Estrategia Mi
Transporte no utiliza datos de
percepcion de la poblacién
usuaria para ajustar su
operacion.

Supervisiéon de choferes
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Eficacia

¢ Cual es el grado de eficacia de la
Estrategia Mi Transporte respecto a
los objetivos o resultados planteados,

considerando
pandemia?

el

impacto

de

la

Alto — La Estrategia Mi
Transporte cuenta con
mecanismos de supervision
del desempefio de los
choferes y los utiliza como
medios de incentivo o sancion.

Medio - La Estrategia Mi
Transporte cuenta con
mecanismos de supervision
del desempefio de los
choferes, pero no los utiliza
como medios de incentivo o
sancion.

Bajo - La Estrategia Mi
Transporte no cuenta con
mecanismos de supervision
del desempefio de los
choferes.

Cumplimiento de objetivos

Alta — La Estrategia Mi
Transporte ha tenido avances
notables en el cumplimiento de
sus seis objetivos
institucionales, aun
considerando el contexto de la
pandemia.

Media — La Estrategia Mi
Transporte ha tenido avances
en por lo menos tres de sus
seis objetivos institucionales.

Baja — La Estrategia Mi

Transporte no ha tenido
avances notables en sus
objetivos institucionales.

Cobertura

Alta — Las coberturas territorial
y horaria de la Estrategia Mi
Transporte es cercana a 100%
de lo programado.

Media — Las coberturas
territorial y horaria de la
Estrategia Mi Transporte son
al menos 50% de lo
programado.

Baja - Las coberturas territorial
y horaria de la Estrategia Mi
Transporte son notablemente
inferiores al 50% de lo
programado.
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Impacto

¢,Cudles han sido los impactos que ha
tenido la Estrategia Mi Transporte en
el corto y mediano plazo?

Ambiental

Alta — Hay evidencia de que la
contaminacion  atmosférica,
visual 'y auditiva han
disminuido desde que la
Estrategia Mi Transporte inicio
Sus operaciones.

Media - Aunque la
contaminacién  atmosférica,
visual y auditiva no ha
disminuido, no hay evidencia
de que ello sea atribuible a la
Estrategia Mi Transporte

Baja - Hay evidencia de que la
contaminaciéon  atmosférica,
visual 'y auditiva han
aumentado desde que la
Estrategia Mi Transporte inicié
Sus operaciones.

Accidentes e incidentes

Alta — Hay evidencia de que
los accidentes viales y otros
incidentes han disminuido
desde que la Estrategia Mi
Transporte inicié sus
operaciones.

Media - Aunque los
accidentes viales y otros
incidentes han aumentado, no
hay evidencia de que ello sea
atribuible a la Estrategia Mi
Transporte

Baja - Hay evidencia de que
los accidentes viales y otros
incidentes han aumentado
desde que la Estrategia Mi
Transporte inicié sus
operaciones.

Movilidad

Alta — El nimero de viajes
promedio en el transporte
publico ha aumentado y su
duracién promedio ha
disminuido a partir de que la
Estrategia Mi Transporte inicio
operaciones.

Media — Tanto el nimero de
viajes promedio como su
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Eficacia ¢,Cudl es el grado de satisfaccion y
aceptacion de La Estrategia Mi
Transporte por parte de la poblacion
objetivo?

duracion promedio no han
cambiado a partir de que la
Estrategia Mi Transporte inicio
operaciones.

Baja — El nimero de viajes
promedio ha disminuido y su
duracién promedio
aumentado, a partir de que la
Estrategia Mi Transporte inicié
operaciones.

Alta — Més de 75% de la
poblacion usuaria reporta estar
“satisfecha” o “muy satisfecha”
con la Estrategia Mi
Transporte y los testimonios
de los actores transportistas
en su mayoria son positivos.

Media — Entre 50% y 74% de
la poblacién usuaria reporta
estar “satisfecha” o “muy
satisfecha” con la Estrategia
Mi Transporte y algunos
testimonios de los actores
transportistas son positivos.

Baja— Menos de la mitad de la
poblacién usuaria reporta estar
“satisfecha” o “muy satisfecha”
con la Estrategia Mi
Transporte y los testimonios
de los actores transportistas
en su mayoria son negativos.

Eficacia ,En qué medida el programa de
capacitaciones para choferes es
pertinente para los objetivos de la
Estrategia Mi Transporte?

Fuente: Elaboracion propia

Alto — El disefio de
contenidos de los programas
de capacitacion para choferes
Y SuU ejecucion son
pertinentes y efectivos.

Medio — El disefio de
contenidos de los programas
de capacitacion para choferes
es pertinente, pero su
ejecucion es inefectiva.

Bajo — El disefio de
contenidos de los programas
de capacitacién para choferes
no es pertinente y su
ejecucion es inefectiva.
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[11.3 Levantamiento de los datos

La evaluacion con participacion de la Estrategia Mi Transporte levantd datos cuantitativos
y cualitativos a través de las siguiente técnicas de investigacion: a) cuatro grupos de
discusion que involucraron a la poblacion objetivo de la estrategia, b) entrevistas a
profundidad con el funcionariado responsable de la estrategia, c) un estudio de observacion
de diversas caracteristicas fisicas y de desempefio de las unidades del transporte publico,
d) una encuesta de percepcion de la poblacion usuaria del servicio de transporte publico y
d) un taller participativo de analisis de recomendaciones. A continuacién, se describe cada

una de esas técnicas.

[11.3.1 Grupos de discusion con poblacién objetivo

Considerando que la Estrategia Mi Transporte busca generar cambios en la organizacion y
operacion del servicio de transporte publico colectivo para mejorar su calidad, se llevaron
grupos de discusion con cuatro grupos poblacionales diferentes que estan directamente

relacionados con la estrategia.

El primer grupo de discusién fue con empresas concesionarias del servicio de
transporte pablico en el AMG, las cuales son actores centrales de la transicién del modelo
hombre-camion al modelo Ruta-Empresa (en la seccidn de hallazgos de este informe se
describe dicha transiciébn con mas detalle). El objetivo de la discusion fue conocer su
percepcién sobre diversos temas relacionados con la transicion entre los dos modelos, tales
como el otorgamiento de las concesiones, el sistema de pago electrénico, la supervision
gubernamental del servicio, asi como las condiciones laborales de sus choferes. La
discusién también sirvid para que quienes participaron contribuyeran a definir preguntas
para el cuestionario de la encuesta de percepcion, a fin de maximizar el caracter
participativo de la evaluacion. Por tanto, el grupo de discusion involucr6 a ocho
representantes legales de empresas, todos hombres entre 40 y 68 afios de edad, que ya
tienen una concesion vigente para operar el servicio en el AMG y en otros municipios de
Jalisco y se llevo a cabo el primero de abril de 2022 con una duracion total de 120 minutos.
Debido a que varios temas que se abordaron son sensibles, especialmente porque se

refieren a la interaccion entre autoridades de la SETRAN con las empresas concesionarias,
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en los testimonios textuales que aparezcan en este informe no se revela la identidad de la

persona que los expresa.

El segundo grupo de discusion fue con choferes del transporte publico, es decir quienes
operan las unidades vehiculares de diversas empresas concesionarias. Se trata de actores
muy importantes para el correcto funcionamiento de la estrategia Mi Transporte, siendo
guienes interactian directamente con la poblacion usuaria. El objetivo de la discusién fue
conocer su percepcién sobre la transicién de los modelos de prestacion del servicio, sobre
cémo han cambiado sus condiciones de trabajo, sobre los programas de capacitacion que
tienen que tomar y sobre temas relacionados con la calidad del servicio, particularmente
durante la pandemia de COVID-19. La discusién también sirvi6 para que quienes
participaron contribuyeran a definir preguntas para el cuestionario de la encuesta de
percepcién, a fin de maximizar el caracter participativo de la evaluacion. Por tanto, el grupo
de discusién involucr6 a 10 choferes que operan el servicio en el AMG, nueve hombres y
una mujer cuyas edades van de 36 a 65 afios y se llevo a cabo el 31 de marzo de 2022 con
una duracion total de 120 minutos. Debido a que varios temas que se abordaron son
sensibles, especialmente porque se refieren a la interaccién entre autoridades de la
SETRAN con choferes, en los testimonios textuales que aparezcan en este informe no se

revela la identidad de la persona que los expresa.

El tercer grupo de discusion fue con mujeres usuarias del servicio de transporte publico
en el AMG, cuatro de las mujeres participantes tenian entre 20 y 32 afios y las cuatro
restantes tenian entre 44 y 59 afios. Considerando que las mujeres experimentan el servicio
de transporte de manera muy diferente a como los hombres lo hacen (por ejemplo, porque
se sienten con mayor inseguridad durante los tiempos de espera del servicio y durante sus
trayectos), se decidié que la integracién de este grupo fuera solo con mujeres. El objetivo
de la discusion fue conocer sus necesidades cotidianas de transportacion, la disponibilidad
del servicio donde residen y donde laboran, su percepcién sobre la calidad del servicio y
sobre los cambios que perciben a partir del inicio de la Estrategia Mi Transporte, asi como
su experiencia con el pago electronico. La discusion también sirvi6 para que quienes
participaron contribuyeran a definir preguntas para el cuestionario de la encuesta de
percepcion, a fin de maximizar el caracter participativo de la evaluacién. Por tanto, el grupo
de discusion involucré a ocho mujeres usuarias del servicio de transporte publico colectivo
que residen en el AMG y se llevé a cabo el 15 de febrero de 2022 con una duracion total de

120 minutos.
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El cuarto grupo de discusion fue con personas que residen en zonas de baja cobertura
del servicio de transporte publico, tres de las personas participantes tenian entre 25y 37
aflos mientras que las tres restantes tenia entre 52 y 66 afios. Aunque el criterio técnico
para determinar dichas zonas (como se discute en la seccion 3.3.1 de la Pregunta 3) es
gue la persona viva a una distancia perpendicular o paralela mayor a 300 metros de alguna
de las rutas troncales, complementarias o alimentadoras de la red del transporte publico o
de algun medio de transporte masivo con el Tren Ligero o el Sistema BRT, por simplicidad
se incluy6 a personas que tienen que caminar 20 minutos o mas para llegar a la primer
parada de alguna ruta del transporte publico. El objetivo de la discusion fue conocer sus
necesidades cotidianas de transportacion, la disponibilidad del servicio donde residen y
donde laboran, su percepcién sobre la calidad del servicio y sobre los cambios que perciben
a partir del inicio de la Estrategia Mi Transporte, su experiencia con el pago electrénico y su
experiencia en el uso de medios alternativos como los mototaxis. La discusion también
sirvié para que quienes participaron contribuyeran a definir preguntas para el cuestionario
de la encuesta de percepcion, a fin de maximizar el caracter participativo de la evaluacion.
Por tanto, el grupo de discusion involucré a seis personas que residen en el AMG, tres
mujeres y tres hombres, y se llevéd a cabo el 17 de febrero de 2022 con una duracion total

de 120 minutos.

111.3.2 Entrevistas con el funcionariado

A fin de conocer los elementos que integran a la Estrategia Mi Transporte, identificar la
documentacion normativa aplicable y los datos estadisticos derivados de cada uno de sus
procesos, se llevaron a cabo entrevistas semi-estructuradas con 12 personas
pertenecientes al funcionariado responsable de la estrategia, todas ellas adscritas a la
SETRAN. Las entrevistas fueron muy importantes para identificar los diversos procesos que
integran a la estrategia y también para depurar las preguntas hechas en los grupos de
discusién con empresas concesionarias del transporte publico y con sus choferes. Las
entrevistas se acordaron a través de la Coordinacion de Planeacion y Programacion de la
SETRAN. El Cuadro Ill.2 describe la relacion de personas entrevistadas y los temas

abordados en cada una de ellas.
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Cuadro

.2 Relacibn de personas entrevistadas dentro del

responsable de la Estrategia Mi Transporte

Nombre de la
persona
entrevistada
Amilcar Lopez Zepeda

Carolina Gonzalez
Angulo
Jonadab Martinez
Garcia

Luz Maria Curiel Leal

Rocio Citlalli Espinoza
Morquecho

Saul Alveano
Aguerrebere

Veronica Rosales
Brisefio

Isafas Ramirez

Mariana Bulos

Rodriguez

Cargo

Director General de

Transporte Puablico

Coordinadora de
Planeacion y
Programacion
Director General
Seguridad Vial
Jefe de Departamento
de Investigacion Vial
Directora de
Investigacion y
Cultura Vial
Coordinador General
de Proyectos
Estratégicos B
Directora del Registro
Estatal de Movilidad y
Transporte

de

Director General de
Supervision al
Transporte Publico

Directora del Sistema
de Recaudo

Fechay hora

6 de enero de 2022
11:00 - 12:30

21 de enero de 2022

11:00 - 12:30
21 de enero de 2022
11:00 —12:30
21 de enero de 2022
11:00 —12:30
21 de enero de 2022
11:00 -12:30

21 de enero de 2022
11:00 - 12:30

14 de febrero de 2022
10:00 — 11:40

15 de febrero de 2022
9:00 — 10:40

24 de marzo de 2022
10:00 - 11:00

Temas de la
entrevista

Panorama general de

la  Estrategia  Mi
Transporte.

Expectativas de la
evaluacion con

participacion.
Politicas de seguridad
vial.

Medidas de seguridad
durante la pandemia.

Capacitacion a
choferes.

Rutinas de monitoreo
a unidades
vehiculares.
Expectativas de la
evaluacion con

participacion.

Panorama general del
Registro Estatal de
Movilidad y
Transporte.
Transicién del modelo
hombre-camion al de
ruta-empresa.

Estadisticas del
Registro Estatal.

Expectativas de la
evaluacion con

participacion.
Panorama general de
la  supervisibn al
transporte publico.
Supervision de
protocolos sanitarios
durante la pandemia.
Supervision del
sistema de pago.
Quejas de personas
usuarias.

Estadisticas del
sistema de
supervision.

Expectativas de la
evaluacion con

participacion.
Panorama general del
Sistema Integrado de

funcionariado
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Miguel Angel Sanchez

Director de Transporte

1 de abril de 2022

Recaudo.

Norma técnica del
sistema de recaudo.
Informacién generada
por el sistema.

Logros y retos.
Expectativas de la
evaluacion con
participacion.

Proceso de concesiéon

Santiago de Pasajeros 13:00 — 14:00 bajo el nuevo modelo.
David Villa Flores Coordinador 1 de abril de 2022 Planes operativos de
Especializado K 13:00 — 14:00 las rutas.

Estadisticas y mapas
del sistema de
transporte publico
Expectativas de la
evaluacion con
participacion.

Diego Monraz | Secretario de | 6 de abril de 2022 Panorama general de

Villasefior Transporte de Jalisco | 10:30—11:30 la estrategia Mi
Transporte.
Otorgamiento de

concesiones bajo el
nuevo modelo.
Practicas recurrentes
del modelo anterior.
Logros y retos.

Rocio Citlalli Espinoza | Directora de | 30 de mayo de 2022 Capacitaciones y
Morquecho Investigacion y | 11:00 - 12:30 Certificaciones a
Cultura Vial centros autorizados.

Fuente: Elaboracion propia.

[11.3.3 Estudio de observacion del transporte publico

Se llevé a cabo un estudio de observacion de diversas caracteristicas fisicas y de
desempefio en una muestra de unidades de transporte publico pertenecientes a las rutas
troncales y complementarias del sistema. Se disefid un instrumento especifico para que un
equipo de observacion pudiera evaluar cuatro tipos de componentes en las unidades
vehiculares: a) fisicos, b) de operatividad, c) de servicio prestado y d) sanitarios en general
y otros ligados al contexto de la pandemia de COVID-19. Cada componente fue evaluado
en funcion de varios criterios. El Cuadro 111.3 describe cada uno de estos componentes y

los criterios para su valoracion.

41



Cuadro 111.3 Componentes del estudio de observacién

Componentes | Criterios de valoracion
Componentes fisicos de la unidad
1.1. Asientos a) Limpieza e imagen
1.2. Pasamanos b) Disponibilidad
1.3. Ventanas ¢) Funcionamiento
1.4. Pasillo
1.5. Puertas

1.6. Sistema de pago electrénico

1.7. Impresora de boletos

1.8. Rampa

1.9. Espacio para silla de ruedas

1.10. Escalones de ascenso y descenso de la unidad
1.11. Timbre

1.12. Espejos internos y retrovisores

1.13. Camaras de vigilancia

Componentes de operatividad

2.1. Mapa de la ruta y las principales paradas a) Disponibilidad
2.2. Sefaléticas de asientos preferenciales b) Visibilidad
2.3. Rotulado de ruta y numero de unidad c) Estado

2.4. Informacion sobre atencioén al usuario y quejas (teléfono,
instituciones, direcciones, sitio web)

2.5. Otra informacion sobre la ruta (horarios de primera y
Ultima corrida, frecuencia de paso, localizaciéon de las bases
de origen y destino)

Componentes de servicio

3.1. Ascensos y descensos de usuarios a) Atencién a la normativa
3.2. Trato por parte del operador hacia los usuarios b) Calidad

3.3. Desempefio de las funciones del operador
3.4. Densidad de usuarios durante el viaje

Componentes sanitarios y relativos a proteccidn contra COVID-19

4.1. Gel antibacterial a) Disponibilidad
4.2. Cubrebocas b) Uso
4.3. Depésito de basura

Fuente: Elaboracion propia.

Para elaborar el marco muestral del estudio, se definié un universo de 260 rutas que
integran un parque vehicular de 5,068 unidades para el AMG. De éste, se elaboré una
muestra compuesta por 360 unidades pertenecientes a 158 rutas. De las 158 rutas que se
definieron inicialmente, durante el trabajo en campo se observé que las rutas C41-V1
(anterior 619-Amarilla- Chulavista-Central de autobuses) y C41-V2 (anterior 619-Amarilla-
Cantaros-Central de autobuses) operan como una sola (C41). El mismo caso para las rutas
C76-V1y C76-V2 (anteriores 623A-Real del Sol-Paseos del Prado Directo y 623A-Real del
Sol-Paseos del Prado, respectivamente). Por esta razén, el nUmero de rutas se redujo a
156. De las 156 rutas se sustituyeron 17, quedando 139 rutas de las 158 planeadas
inicialmente. Por dltimo, se agregaron 4 rutas complementarias para recuperar casos

perdidos y completar 2 de 3 unidades de la ruta C69 (anterior 321). En total, se trabajaron
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160 rutas distribuidas de la siguiente manera: 139 rutas de la muestra original, 17 rutas
sustitutas y 4 rutas complemento. De las 160 rutas de la muestra definitiva, 94 son
Complementarias, 24 son Troncales y 42 son Troncales/Complementarias. Se cuenta con
la georreferenciacion de 121 rutas. El derrotero de las 39 rutas restantes se consulté desde
la aplicacion Moovit. Es importante resaltar que las rutas de Mi Macro Periférico no se
incluyeron en la muestra debido a dos factores: a) el proyecto no formaba parte
originalmente de la politica Mi Transporte y b) puesto que Mi Macro Periférico inicio
operaciones el 30 de enero de 2022, se consider6 que se requeria mas tiempo de
funcionamiento para que el estudio lograra captar sus caracteristicas. EI Cuadro IIl.4
resume la metodologia del estudio de observacion, el Cuadro 1.5 describe las rutas que se
sustituyeron y el Cuadro 111.6 las rutas que se asignaron como complemento de la muestra.
Para poder hacer comparaciones entre regiones del AMG, se hizo una clasificacion de rutas
por zona, considerando la longitud de cada derrotero dentro de cada una de estas; es decir,
se agrup6 a cada ruta en la zona donde presentara el mayor porcentaje de su derrotero.
Por ejemplo, suponiendo que una ruta tiene un derrotero de 15 km y este atraviesa las
zonas sureste, centro sur y centro norte en la siguiente proporcién, 8 km, 4 km y 3 km
respectivamente, se le clasifica en la zona sureste, bajo la hipétesis que la longitud del
derrotero es directamente proporcional al nUmero de pasajeros que abordaran la unidad
(entre mayor sea el recorrido de la unidad en su derrotero, mayor es el nimero de personas
gue habran de solicitar el servicio). De esta manera, cada ruta y todas sus unidades se
asignaron a una sola zona, sin posibilidad de que haya traslapes. Es importante tomar en
consideracién que el muestreo es estadisticamente representativo del AMG en su conjunto,
pero no al interior de cada una de las zonas, por lo que las comparaciones que se hagan

entre éstas es para fines meramente indicativos.
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Cuadro 111.4 Metodologia del estudio de observacion

Universo de | 260 rutas Disefio Probabilistico
estudio 5,068 unidades Muestral Estratificado por
Conglomerados
Marco Datos de la Secretaria de Transporte Tamafio de | Disefiada: 158
muestral del Gobierno del Estado de Jalisco Muestra: rutas, 360
(https://setrans.jalisco.gob.mx/registro- unidades
estatal-vehiculos) Aplicada: 160
rutas, 354
unidades
Nivel de | 95% Margen de | £5%
confianza error
5%Periodo de | Del 04 al 09 de abril de 2022 Técnica de | Observacion
aplicacion aplicacion directa y cara a

cara

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 111.5 Rutas sustituidas durante el trabajo de campo (primera parte)

Ruta

Co7-v2

C20-v2

C53

Co1

C66-V2

C113-vV1

Co7-v2

TO7-C02

T15-1

Nombre anterior

1532

333-CORTA

192

644B-SANTIBANEZ-
EMILIANO ZAPATA

249-JARDINES DE
CRUZ

623A-CHULAVISTA-
VALLE DORADO

275B-LA CAPILLA

625-COZUMEL

ENRIQUE DIAZ DE LEON

235-PROLONGACION

ALCALDE

Fuente: Elaboracién propia.

Unidades
planeadas

LAl

1

Sustituta

Co6

C31

C54

T06-03

TO8

C50-V1

C116-A

Cl6

MP-A01

. Unidades
Nombre anterior ;
realizadas
136A 3
616 1
51C 3
37A-ZALATE 2
634-AMERICAS 2

645-CHULAVISTA-AQUA 3

01A-EL SALTO 1
602-LEGALIDAD 1
78-SOLIDARIDAD 1

Motivo de sustituciéon

Fuera de circulacién

No se localizé en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)

Fuera de circulacién

No se localizé en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)
No se localizé en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)

Los operadores negaron el acceso
al encuestador

Fuera de circulacién

Fuera de circulacién

No se localizé en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)
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Cuadro 1ll.5 Rutas sustituidas durante el trabajo de campo (segunda parte)

Ruta Nombre anterior

636A-MIRADOR
T15-C03 ESCONDIDO
T16B-CO7- /A cEIBAS
Ceibas

T14-B/C02 (54) 54

Co8 _
AEROPUERTO /A
C132 382-PROVIDENCIA

C24 (207) 207
T15-C04 275B-VILLAS

MP-A06 368

Fuente: Elaboracién propia.

Unidades
planeadas

Sustituta

T15-C06

C44

TO6

C111-v2

T03-CO1

T13A-C03

T707

Cl117

; Unidades

Nombre anterior :
realizadas

T15-C06 - 231C
“edalycacio Alcalde 1
Complementaria”
637-MARTINICA 1
37-PABLO VALDEZ 1

176A LOMAS DEL SUR 3

BELISARIO 1
180A SILOS 1
707 TUR Miramar 3
78-VALLE DE LOS 1

MOLINOS

Motivo de sustitucion

Fuera de circulacién

Suspendida por
calles

reparacion de

No se localiz6 en campo (el tiempo
de espera de paso fue de 1 hora)

No se localiz6 en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)

Fuera de circulacién

No se localiz6 en campo (el tiempo
de espera de paso rondé los 45
minutos)

No se localiz6 en campo (el tiempo
de espera de paso fue de 1 hora)

No se localiz6 en campo (el tiempo
de espera de paso fue superior a 30
minutos)
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Cuadro 1ll.6 Rutas asignadas como complemento de la muestra

Ruta Nombre anterior Unidades planeadas
512-RiO NILO-GUADALUPE

TLiA-co2 (FLORESTA) 2

T11A-C01 51D-RIO NILO-GUADALUPE 3

TO7 30-ENRIQUE DIAZ DE LEON 1

T14A-C02 52A-SANTA RITA 2

Fuente: Elaboracién propia.

[11.3.4 Encuesta de percepcion a personas usuarias del servicio

Durante el estudio de observacion de las unidades de transporte publico descrito anteriormente,
el equipo de investigacion aplicé una breve encuesta a dos personas usuarias a bordo de cada
unidad observada a fin de conocer su percepcion general sobre la calidad del transporte publico,
identificar algunas problematicas sobresalientes del servicio y registrar los cambios que las
personas distinguen a raiz de la entrada en vigor de la estrategia Mi Transporte (El Anexo |
presenta el cuestionario de la encuesta). Como se comentd anteriormente, la muestra se
construy6 a partir de un muestreo probabilistico estratificado por conglomerados en donde se
seleccionaron a dos personas usuarias por unidad de transporte. El criterio de seleccién fue
considerar a las primeras dos personas en abordar al momento de concluir el ejercicio de
observacion. Por lo tanto, el tamafio de la muestra fue de 708 casos. Es importante reiterar que
el disefio del cuestionario fue resultado de los cuatro grupos de discusién con la poblacion objetivo

de la estrategia, donde las personas participaron en la elaboracién de preguntas.

La muestra de participantes se distribuy6 de la siguiente manera en términos sociodemograficos.
51.9% fueron mujeres y 48.1% hombres. El grupo de edad mayoritario de las personas
encuestadas va de 35 a 50 afios (31.3% de las personas se ubica en dicho rango), aunque

quienes se ubican entre 18 y 24 afios también representan un grupo numeroso (24.9%). (Gréfica
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[11.1). La ocupacién de las personas encuestadas es, mayoritariamente (61.8%), de empleados,
seguida por estudiantes (11.9%), trabajadoras por cuenta propia (11.2%) y personas dedicadas
al hogar (9.7%). (Gréfica 111.2). La gran mayoria reside en los municipios de Guadalajara, Zapopan
y Tlajomulco de Zudiga (29.8%, 29% y 15%, respectivamente). (Gréfica I11.3). Casi la mitad de las
personas encuestadas laboran en Guadalajara (47.8%), mientras que en Zapopan lo hace 29.3%
(Grafica Ill.4). Cabe destacar que la poblacion con discapacidades estd representada en la

muestra tan solo con 1.5% de personas (Gréfica 111.5%).

Gréfica lll.1. Sexo y edad de las personas usuarias encuestadas

Sexo ¢Cudl es su edad?

100%
90%
80%
70%
60%

50%

Parcentaje

Hombre
48.1%

40%
31.3%

0% 24.9% 22.4%

20% 17.5%
- . - i
0% |

18 a 24 afios 25 a 34 afios 35a 50 afies 50a65 afios 66 afios 0 mas

Afios

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica lll.2. Ocupacion de las personas usuarias encuestadas

Empleaco |, ¢ o
Trabajador por cuenta propia [ NN 11.2%

Funcionario publico I 1.1%

Estudiante || 11.9%
Se dedica al hogar | °.7%

Es jubilado o pensionado . 2.7%

Ocupacion

Otra ocupacién || 1.5%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Porcentaje

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Gréfica lll.3. Municipio de residencia de las personas usuarias encuestadas

Guadalajara | 29.8%
zspopan | 29.0%
San Pedro Tlaquepaque _ 10.4%
Tonalé [ 9.0%
Tigjomulco de zdiga ||| [ I 15.0%
El Salto - 5.7%
Ixtlahuacén de los Membrillos | 0.3%
Juanacatlan | 0.3%
Zapotlanejo ‘ 0.1%
Otro | 0.3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Porcentaje

Municipio

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica lll.4. Municipio donde estudian o trabajan las personas usuarias encuestadas

Guadalojara - | 47.8%
zapopan | 29.3%
San Pedro Tlaquepaque - 7.7%
Tonald [l 3.0%
Tlajomulco de ZURiga - 4.4%
eisaito [l 2.9%
Ixtlahuacén de los Membrillos | 0.3%
Juanacatlan ‘ 0.1%
Acatlan de Juarez ‘ 0.1%
No estudia ni trabaja - 4.0%
Otro | 0.4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Porcentaje

Municipio

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Gréfica lll.5. Poblacién usuaria encuestada con discapacidades

98.5%

Motora

Auditiva

Intelectual

Tipo de discapacidad Porcentaje

72.7%

18.2%

9.1%

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril

2022.

111.3.5 Taller participativo de analisis y validacion de hallazgos y recomendaciones

El taller participativo de analisis y validacion de hallazgos y recomendaciones tuvo la asistencia

de 18 personas, algunas de ellas, integrantes del Grupo Ampliado, funcionarioas(os) de la

Coordinacién de Gestion del Territorio, de la Secretaria de Planeacion y Participacion Ciudadana,

de la Secretaria de Transporte, ademas de personas usuarias y representantes de empresas

concesionarias (Cuadro I11.7).

Cuadro l1I.7. Asistentes al taller participativo de andlisis y validacion de hallazgos y

recomendaciones.

Dependencia

Area

Coordinacioén de Gestion
del Territorio

Enlace

Integrante del Grupo Ampliado

SETRAN

Director area técnica

Integrante del Grupo Ampliado

Director General de Seguridad Vial
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Directora de Investigacion y Cultura Vial

Coordinador General de Proyectos
Estratégicos

Coordinadora de Planeacion y
Programacion

Director del Registro Estatal de Movilidad y

Transporte
Director de Transporte de Pasajeros Integrante del Grupo Ampliado
Director area técnica Integrante del Grupo Ampliado

Evalla Jalisco

Secretaria de Planeacion | Evalga Jalisco
y Participacion

Ciudadana Evalla Jalisco
Evalla Jalisco Integrante del Grupo Ampliado
Academia-organizacion | ITESO Integrante del Grupo Ampliado

Persona usuaria

Persona usuaria

Persona usuaria
Otros actores

Empresas concesionarias

Empresas concesionarias

Empresas concesionarias

Fuente: elaboracion propia.

Para llevar a cabo las actividades, se disefiaron seis equipos multi actor que aseguraron la
diversidad de participantes. Para la validacion de hallazgos se disefi6 una metodologia para
analizar en una matriz los que, a juicio del equipo evaluador ameritaran mejoras, a la luz los
criterios de utilidad social, legalidad, costo econ6mico, justicia social y percepcion ciudadana.
Cada uno fue valorado en una escala del 1 al 3, para luego, determinar su nivel de prioridad

mediante una votacion electrénica en la plataforma Mentimeter.

En el caso de las recomendaciones, cada equipo realizé un analisis pormenorizado en funcion
de los criterios de utilidad social, derechos humanos, costo, justicia, social, popularidad y facilidad

de la implementacion, lo cual determinaria la factibilidad (alta, media o baja) para cada variable y
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de manera global. También se analizaron las dependencias responsables y colaboradoras de

ejecutar las recomendaciones y el tiempo sugerido de ejecucion (corto, mediano o largo plazos).

Finalmente, las recomendaciones fueron semaforizada por todos los equipos de acuerdo a su

andlisis de vialidad. En ambos casos, se disefiaron espacios de discusion para disentir respecto

de los hallazgos o recomendaciones sugeridas.

[11.6 Informacion normativa consultada

10.
11.
12.

Ley de Movilidad y Transporte del estado de Jalisco (10 de agosto de 2013).
Modificaciones a la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (23 de marzo de
2019).

Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (8 de noviembre
de 2013).

Modificaciones al Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco
(3 de marzo de 2020).

Acuerdo mediante el cual se expide el Programa General de Transporte del Estado de
Jalisco (5 de noviembre de 2016).

Nueva Politica Integral para el Reordenamiento, Reestructuracién e Implementacion del
Sistema de Transporte Publico Mi Transporte (26 de febrero de 2019).

Norma General de Caracter Técnico que Especifica las Caracteristicas del Sistema
Integrado de Recaudo para los Sistemas de Transporte Publico Masivo y Colectivo (28 de
febrero de 2020).

Acuerdo para Apoyo a los Prestadores del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros
en la Modalidad de Colectivo en el Area Metropolitana de Guadalajara y sus Reglas de
Operacion (23 de mayo de 2019).

Acuerdo para generar mecanismos sustentables para la renovacién del parque vehicular
(11 de febrero de 2020).

Mi Macro Periférico: Estudio Técnico (2021).

Analisis de oferta-demanda de Mi Macro Periférico (2021).

Bases Generales para la Capacitacion de los Conductores del Servicio Publico de
Transporte de Personas y Objetos, asi como de los Centros de Capacitacion (13 de
diciembre de 2008).
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13.

14.
15.
16.
17.
18.
19.

20.
21.
22.

23.
24.
25.

26.

27.
28.
29.

30.
31.
32.
33.
34.

Concurso para el Otorgamiento de la Concesion de la complementaria 04 (C04) relativo a
la Nueva Politica Integral para el Reordenamiento, Reestructuracion e Implementacion del
Sistema de Transporte Publico “Mi Transporte” (8 de febrero de 2020)

Siniestralidad vial en el Estado de Jalisco 2012-2021.

Reforma del Reglamento Interno de la Secretaria de Transporte (8 junio de 2021).
Centros de Certificados con Plataforma para Cursos en Linea (31 de enero de 2022).
Directorio Centro de Capacitacion a Certificado SETRAN 2022.

Curricula de la capacitacion 2014-2019 y 2019-2022.

Acuerdo para Apoyo a los Prestadores del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros
en el AMG, Puerto Vallarta, Zapotlan el Grande y Tepatitlan de Morelos, para Generar
Mecanismos Sustentables para la Renovacion del Parque Vehicular (11 de febrero de
2020).

Matriz de Indicadores por Resultados 2019, 2020, 2021, 2022.

Rutas anteriores y actuales de transporte colectivo.

Padrén de solicitudes presentadas en la Convocatoria de Autorizaciones Temporales y
Modificacion de Ruta, Itinerarios, Horarios y Frecuencias para la Prestacién del Servicio
Publico de Transporte de Pasajeros en la modalidad de Colectivo.

Titulo de Concesién Complementaria C26.

Titulo de Concesién Complementaria C126-V1.

Acuerdo de Modifica las Reglas de Operacién del Programa Emergente de Rescate
Mediante el cual se Otorga Apoyo Econémico a los Prestadores de Servicio Publico como
parte del Programa de Renovacion del Parque Vehicular (10 de junio de 2021).
Reglamento Interno de la Secretaria de Transporte del Estado de Jalisco (5 de enero de
2019).

Plan de Operacion.

Informacion de mapas, rutas, paradas y otros temas de SETRAN (2019).

Aprobacion de las Tarifas Técnicas del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros
Colectivo para las Rutas-Empresas del AMG y de Puerto Vallarta (25 de octubre de 2018).
Manual para conductores de transporte publico colectivo y masivo: licencia tipo C2.
Iniciativa mexicana de seguridad vial (2008).

Manual de capacitacion: Conduccion Técnica Econdémica (2014).

Manual de capacitacion: Desarrollo Humano (2014).

Manual de capacitacion: Ley y Reglamento (2014).

53



35.
36.
37.

38.

39.

40.

41.
42.

43.

44.

45.

46.

47.
48.
49.
50.

Manual de capacitacion: Salud y Atencion (2014).

Reforma al articulo 17 de la ley de fomento y desarrollo pecuario del Estado de Jalisco
Operacion de la chatarrizacion de unidades que concluyeron su vida Util y que para la
sustitucion nuevas unidades en el ejercicio fiscal 2018 (18 de febrero de 2021).

Acuerdo de los programas de instruccion y capacitacién para conductores y operadores
de vehiculos de transporte publico en su modalidad de carga y carga que transporte
material peligroso (13 de enero de 2015).

Evolucién de las formas de pago.

Presentacion Mi Transporte.

Ficha Mi Transporte.

Reglas de Operacién del Programa para el otorgamiento del apoyo econémico a los
prestadores del servicio pablico de transporte en la modalidad de pasajeros en las Areas
Metropolitanas de Guadalajara, Puerto Vallarta, Zapotlan el Grande y Tepatitlan de
Morelos (12 de febrero de 2020).

Contrato de fideicomiso del sistema integrado de recaudo para los sistemas de transporte
publico masivo colectivo.

Apoyo a los prestadores de servicio publico de transporte de pasajero del servicio publico
de transporte de pasajeros en la modalidad de colectivo en el AMG en la Implementacion
del sistema de pago electrénico y monitoreo dentro del programa relativo a nueva politica
integral para el reordenamiento, reestructuracion e implementacién del sistema de
transporte publico “Mi Transporte” (2 de julio de 2019).

Reglas de Operacién del Programa Apoyo a los prestadores de servicio publico de
transporte de pasajero del servicio publico de transporte de pasajeros en la modalidad de
colectivo en el AMG en la Implementacién del sistema de pago electrénico y monitoreo
(28 de mayo de 2019).

Acuerdo técnico que especifica las caracteristicas de que deben tener los vehiculos para
el servicio publico de transporte de pasajero masivo y colectivo, asi como otras
modalidades de transporte de pasajeros que se adhiera en &areas metropolitanas y
ciudades medias del Estado de Jalisco (19 de junio de 2020).

Mapa base para la cobertura de transporte publico del AMG 2019-2020.

Mapa base cobertura 2019-2020.

Resultados de la primera etapa del modelo de Mi Transporte.

Presentaciéon: Mi Movilidad.
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51.

52.
53.

54.
55.
56.

57.

58.

59.
60.
61.
62.

63.

64.
65.

66.
67.
68.
69.
70.

71.

Convocatoria para la expedicion de las autorizaciones temporales y modificaciones de
ruta, itinerarios, horarios y frecuencias para la prestacion del servicio puablico de transporte
de pasajeros en la modalidad de colectivo correspondiente a “Mi Transporte” (26 de
febrero de 2019).

Resumen por Centros de Capacitacion 2019, 2020, 2021.

Reporte de quejas de Plataforma Contactos SETRANS Correspondiente del 01 de enero
al 31 de diciembre de 2021.

Acuerdo del Programa “Mujeres Conductoras” (1 de julio de 2021).

Acuerdo de lineamientos para el programa de mujeres conductoras (3 de julio de 2021).
Protocolo para la prevencion de la violencia sexual comunitaria: aplicada en el sistema de
transporte publico de macrobus y mi macro periférico del Estado de Jalisco.

Protocolo para la prevencion de la violencia sexual comunitaria: aplicada en el sistema de
transporte publico SITEUR del Estado de Jalisco.

Norma técnica que especifica las caracteristicas que deben tener los vehiculos para el
servicio publico de transporte de pasajeros masivo y colectivo (19 de junio de 2020).

Mi Macro Periférico: Estudio Técnico.

Andlisis de oferta-demanda de Mi Macro Periférico.

Encuesta de satisfaccion de los usuarios del transporte publico en el AMG (2018).
Acuerdo lineamiento del proyecto estratégico “despensas destinadas a personas en
situacion de vulnerabilidad” (23 de mayo de 2019).

Reglas de Operacion del programa de apoyo a para los prestadores de servicio de
transporte publico en la implementacion del sistema de pago electronico y monitoreo (28
de mayo de 2019).

6ta Encuesta de percepcion ciudadana sobre calidad de vida 2018 (2019).

Encuesta de satisfaccion de usuarios del transporte publico en el AMG. Informe de
resultados (2021).

Victimas mortales relacionadas con el transporte publico (2021).

Viajes de pasajeros en el sistema SITREN (2022).

Viajes de pasajeros en Tren Ligero (2022).

Viajes de pasajeros en el sistema Macrobus (2022).

Dias dentro de la norma conforme el promedio del indice Metropolitano de la Calidad del
Aire (IMECA) (2022).

Dias que se cumple con la norma al O3 (2022).
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72.
73.
74.
75.

76.

7.

78.

79.

80.

81.

82.
83.
84.
85.
86.
87.
88.

Dias que se cumple con la norma de PM10 (2022).

Porcentaje de modernizacion del transporte publico (2022).

Padrén de Datos de beneficiarios Mi Transporte.

Reglamento de la ley estatal del equilibrio ecoldgico y la proteccion al ambiente en materia
de verificacion vehicular (3 de marzo de 2020).

Reforman y adicionan diversos articulos del reglamento de la ley de movilidad y transporte
del Estado de Jalisco (28 de octubre de 2021).

Acuerdo por el que se reforman los articulos 5, 43, 71,174,180,183 y se crean los
articulos 71 bis, 71TER, 71 QATER, 174 TER, de la ley de movilidad y transporte del
Estado de Jalisco (19 de noviembre de 2019).

Acuerdo por el que se abroga la ley organica del instituto de movilidad y transporte del
Estado de Jalisco y se reforman diversos articulos de la ley de movilidad (13 de abril de
2019).

Reforma de la Ley estatal del equilibrio ecoldgico y la proteccion del medio ambiente (9
de abril de 2019).

Reforma al articulo 43 de la ley para los servidores publicos del Estado de Jalisco (25 de
enero de 2020).

Reforma a los articulos 250, 251, 278,285, 349, 350, 155 del Codigo Urbano para el
Estado de Jalisco (19 de octubre de 2019).

Vehiculos de motor registrados en circulacién del afio 2020.

Capacitacion de cultura y seguridad vial.

Informacion Estadistica de Mi Transporte.

Numero de victimas mortales relacionadas con el transporte publico.

Tabulador de viajes por tren eléctrico.

Tabulador de viajes SITREN.

Tabulador de viajes Microbus.

[11.4 Analisis de datos

La informacion obtenida de la revision documental se organiz6 en un conjunto de formatos

preestablecidos por el equipo evaluador y se utilizé para identificar los procesos principales que

caracterizan a la Estrategia Mi Transporte en términos formales, es decir en funcién de lo que el

marco normativo indica que deberia ocurrir en cada proceso. La informacion recabada de los
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cuatro grupos de discusion y de las entrevistas con el funcionariado se almacend en archivos de
audio y/o video (previa autorizacion de los actores involucrados), asi como en notas tomadas
durante las sesiones por el equipo evaluador. Posteriormente, dicha informacion se organizo6 en
formatos disefiados para tal fin, a partir de las preguntas formuladas en los protocolos o guias
gue se entregaron como parte del proyecto de evaluacién (Entregable 1). Los datos cuantitativos
del estudio de observacion del transporte puablico y de la encuesta de percepcion quedaron
registrados en sus respectivos instrumentos de manera manual y posteriormente se codificaron,
procesaron y analizaron en el software estadistico SPSS. Se produjeron tabulados béasicos de
cada estudio, expresados en términos de cuadros y/o graficas. Para responder cada pregunta de
la evaluacion se utilizé la técnica de triangulacion de la evidencia, es decir que se usé informacion
proveniente de todas las fuentes para respaldar la construccion de los argumentos que se

presentan a continuacion.

Los datos provenientes de los grupos de discusion estan sujetos al riesgo de tener sesgos
derivados de la seleccion de la muestra. En el caso especifico de los grupos integrados por
choferes y representantes legales de las empresas concesionarias, su integracion se llevé a cabo
con la intermediacion de la SETRAN, pues dicha instancia es quien tiene una interaccion
frecuente con dichos actores en virtud de los trdmites y procedimientos que les involucran.
Aunque podria suponerse que la intermediacion de SETRAN podria derivar en una seleccion de
informantes proclives a dar informacién positiva a la Estrategia Mi Transporte, los testimonios dan
cuenta de una visién plural sobre la estrategia, lo cual puede constatarse en la seccién de
hallazgos de este informe. Ademas, la triangulacion de evidencia sirvi6 para matizar los
testimonios con otras fuentes de informacién. Los datos provenientes del estudio de observacién
y de la encuesta de percepcion tienen la limitacion de que no representan plenamente a las zonas
con baja o muy baja cobertura de transporte publico, dado que se realizé a bordo de las unidades
vehiculares de rutas autorizadas por la SETRAN. Sin embargo, el grupo de discusién con
personas residentes en zonas de baja cobertura sirvié para complementar esa limitacion. De las
entrevistas con el funcionariado, existe el riesgo de que los actores involucrados tengan ciertos
sesgos de percepcion por el rol que asumen dentro de la Estrategia Mi Transporte, o bien que no
tengan informacion completa. La triangulacion de la evidencia contribuyd a identificar algunas

inconsistencias.
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[11.5 Matriz de evaluacion

Cuadro 1.8 Matriz de evaluacion

Disefio de
investigacion;
Criterio de P técnicas de Fuente de
S Preguntas Temas de anélisis 2 . i
evaluacion recoleccion de informacion
datos; técnica de
analisis
Comprobar si el Disefio: Cualitativo | Bibliografia
disefio de la Técnicas de | especializada en
Estrategia Mi recoleccion: transporte publico
SEn gué | Transporte considera Revisién documental
medida el | algin tipo de Grupos de discusion | Todo el marco
Pertinencia disefio de La | complementariedad Entrevistas normativo,
Estrategia Mi | con otros programas Técnica de | programatico y
Transporte es | existentes. analisis: presupuestal de
pertinente Establecer si los Sistematizacion la Estrategia Mi
para el | componentes de la Analisis de datos Transporte.
cumplimiento Estrategia Mi cualitativos
de sus | Transporte evidencian
objetivos, el empleo del marco Tomadores de
metas y | légico en su decisiones y
atencion de la | formulacion. ejecutores de la
poblacién Verificar si el disefio Estrategia Mi
objetivo de la Estrategia Mi Transporte.
Transporte evidencia
el problema publico Empresas

gue atiende.
Determinar si se tiene
clara y correctamente
identificada a la
poblacion

objetivo.

Determinar la pertinencia
de los objetivos y metas de
la Estrategia Mi Transporte

transportistas y
choferes de
unidades de
transporte.

Verificar la
capacidad de

Disefo: Mixto
Técnicas

de

Todo el
normativo,

marco
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SEn qué | reajuste/reaccion recoleccion: programatico y
medida los | de los Revision documental | presupuestal de
Eficiencia mecanismos mecanismos de Entrevistas la Estrategia Mi
de monitoreo, Grupos de discusion | Transporte.
seguimiento, seguimiento,
evaluacion y | evaluaciony Técnica de
verificacion de | verificacion de analisis: Tomadores de
los objetivos | impactos y Sistematizacion decisiones y
que tiene la | resultados de la Analisis estadistico ejecutores de la
Estrategia Mi | Estrategia Mi Estrategia Mi
Transporte Transporte. Transporte.
son de calidad | Determinar la
y eficientes? usabilidad y calidad de Empresas
todos los productos transportistas y
emanados de choferes de
los diferentes unidades de
mecanismos de transporte.
monitoreo, evaluacion y
verificacion de impactos
y resultados de la
Estrategia Mi
Transporte.
Determinar la eficacia de
la supervision y
seguimiento a choferes
Determinar la eficiencia de
la implementacion de las
sanciones
Determinar el nivel Disefio: Mixto Todo el marco
de avance de Técnicas de | normativo,
¢(Cuédl es el | resultados respecto recoleccion: programético vy
Eficacia grado de | al diagnostico Revision documental | presupuestal de

eficacia de la
Estrategia Mi
Transporte

respecto a los
objetivos o]
resultados

planteados,

considerando
el impacto de
la pandemia?

inicial de la

Estrategia Mi
Transporte.

Analizar el avance de la
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Fuente: elaboracion propia.
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I\VV. Hallazgos

Pregunta 1. ¢ En qué medida el disefio de la Estrategia Mi Transporte es
pertinente para el cumplimiento de sus objetivos, metas y atencion de la
poblacion objetivo?

Valoracién general del criterio de pertinencia: Alta

Existe una alta congruencia entre la definicién del problema publico, los objetivos de la
Estrategia Mi Transporte y los mecanismos que utiliza para ofrecer sus servicios a la
poblacion usuaria. La estrategia ha identificado correctamente que el problema central de
politica publica tiene que ver con la alta fragmentacién e irregularidad que caracterizaba al
servicio de transporte publico bajo el modelo denominado “hombre-camion”, el cual
ocasionaba que las personas no pudieran ejercer plenamente su derecho a la movilidad,
pues el servicio prestado era de calidad deficiente, inseguro, poco accesible e ineficiente.
Los objetivos de la estrategia hacen énfasis en la regularizacion y consolidacién juridica de
las entidades prestadoras del servicio bajo un modelo denominado “Ruta-Empresa”, el cual
esté disefiado para restaurar la capacidad del gobierno estatal de regular y supervisar su
operacion. Ademas, la estrategia ha definido correctamente que su poblacion objetivo son
las empresas concesionarias del servicio de transporte publico, el personal operario de las
unidades vehiculares y la poblacion usuaria. La logica vertical de las matrices de
Indicadores para Resultados de la estrategia Mi Transporte para los afios 2019-2022 es
congruente y los componentes son consistentes con las etapas y los objetivos de la
estrategia Mi Transporte. Sin embargo, el arbol de problemas de la estrategia Mi Transporte
no identifica correctamente el problema central de politica publica: “las politicas publicas
aisladas y desvinculadas de las necesidades de los usuarios”, no son la causa del problema,
sino la consecuencia de un servicio de transporte fragmentado e irregular. No existe un
documento a través del cual la estrategia comunique con mayor claridad el problema
publico que busca atender, los objetivos de politica publica que intenta impulsar, los
procesos a través de los cuales los pretende lograr y la poblacion objetivo sobre la cual

quiere generar cambios.
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1.1Los objetivos de la Estrategia y su problema publico

“Mi Transporte” es una politica publica del gobierno de Jalisco que inici6 oficialmente el 26
de febrero de 2019 al publicarse en el Periddico Oficial del Estado de Jalisco el Acuerdo del
Ciudadano Gobernador Constitucional del Estado Libre y Soberano de Jalisco relativo a la
“Nueva Politica Integral para el Reordenamiento, Reestructuracion e Implementaciéon del
Sistema de Transporte Publico “Mi Transporte”. La estrategia se planted un conjunto de

objetivos para sus tres etapas siguientes:

Etapa 1: Recuperar la rectoria y el orden del transporte. Su objetivo es regularizar y
consolidar juridicamente a las empresas concesionarias del transporte publico,
implementar un sistema de pago electrénico para supervisar y monitorear el servicio
y restablecer el control central de la operacion por parte de la Secretaria del

Transporte.

Etapa 2. Elaborar un nuevo modelo financiero completo y por ruta, un seguimiento
tarifario diario y mecanismos financieros para consolidar la renovacién constante y
continua de la flota. Su objetivo es generar mecanismos sustentables para la

prestacion del servicio.

Etapa 3. Establecer un modelo sostenible de transporte replicable para el resto del
pais. Esta etapa no establece un objetivo explicito.

El problema publico que fundamenta la Estrategia “Mi Transporte”, tal y como se establece
en el Acuerdo mencionado anteriormente, es que administraciones pasadas no ejecutaron
una estrategia integral para mejorar la situacion del transporte publico, con lo cual fallaron
en mejorar la seguridad, calidad, eficiencia y eficacia de dicho servicio publico. En particular,
el modelo Ruta-Empresa que se definié en el Programa General de Transporte 2016 tuvo
una implementacién limitada, pues se ejecuté Unicamente en 10% de las unidades del
servicio publico de transporte de pasajeros. De manera mas especifica, el Acuerdo citado

menciona los siguientes problemas:

a) El sistema heredado de transporte publico provoco transbordos sin infraestructura

especial.
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b) Se favorecié la reduccion de kildbmetros recorridos, pero no la reducciéon de tiempos
de traslado;

c) Se origind una situacion de competencia desleal entre las entidades prestadoras del
servicio y complicaciones institucionales (aunque esto Ultimo no se explica con
claridad).

d) Eldisefio de las rutas no se socializ6 con transportistas ni con las personas usuarias.

e) No se establecieron planes de operacion para la supervision del servicio.

f) El sistema de recaudo no funcion6 de manera correcta.

Ademas del Acuerdo mencionado, el objetivo general de la Estrategia “Mi Transporte”
puede rastrearse a través de su Matriz de Indicadores para Resultados (MIR). Por ejemplo,
la MIR del programa presupuestario 462 Mi Transporte correspondiente al ejercicio fiscal
2021 establece como fin “Contribuir a garantizar el derecho humano a un medio ambiente
sano, mediante la conservacién de la biodiversidad y los servicios ecosistémicos sin
comprometer el bienestar de las futuras generaciones y bajo los principios de equidad,
derechos, justicia, cultura de la paz, e igualdad de oportunidades”. Es decir que se asume
la Estrategia “Mi Transporte” tiene como fin Ultimo mejorar la calidad del medio ambiente,
aunque es importante enfatizar que ninguna entrevista al funcionariado responsable de la
estrategia revel6 que existiera algun nivel de consenso respecto a dicho fin. En cambio, el
propdsito de esa misma MIR si se expresa de manera mucho mas cercana a los objetivos

expresados en el Acuerdo de la Estrategia:

Consolidar un modelo de integral de movilidad que garantice el desplazamiento de
personas con calidad, seguridad, accesibilidad, oportunidad y eficiencia, procurando
un sistema integrado y multimodal, que considere la movilidad activa y un esquema
de reduccion de emisiones (MIR del Programa Presupuestario 462 Mi Transporte).

1. Los componentes de la Estrategia

Aunque no existe un documento institucional que describa de manera exhaustiva los
componentes que integran a la Estrategia “Mi Transporte”, el equipo evaluador logro
identificarlos a través de los testimonios recabados de las entrevistas al funcionariado
responsable de su disefio y operacion, asi como a través de los componentes y actividades
gue se reportan en la MIR del ejercicio fiscal 2021. Puede decirse que la Estrategia se

conforma por los siguientes componentes:
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a) El proceso de otorgamiento de concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa.

b) EIl proceso de inscripcion de concesiones, vehiculos y personal operario en el Registro
Estatal de Movilidad y Transporte.

c) El proceso de capacitacion, certificacién y supervision del personal operario de las
unidades de transporte publico (choferes).

d) El proceso de pago electrénico a través del sistema interoperable de recaudo.

e) Elprograma de apoyo econdmico a las entidades prestadoras del servicio de transporte

publico para la renovacién del parque vehicular.

Mas adelante, el presente informe describir4 con detalle cada uno de estos componentes y

evaluara su grado de avance.

2. El arbol de problemas de la Estrategia

La Estrategia “Mi transporte” cuenta con un arbol de problemas cuyo problema central se
enuncia de la siguiente manera: “las politicas publicas aisladas y desvinculadas de las
necesidades de los usuarios” (Figura 1.1). Sin embargo, a partir de los testimonios
recabados en entrevistas y de un analisis de la documentacion institucional que la respalda,
el equipo de evaluacién se dio a la tarea de desarrollar un arbol de problemas modificado
gue, de manera implicita, esta detras de la argumentacion que justifica la existencia de la
Estrategia (Figura 1.2).EIl arbol modificado propone que la enunciacién del problema central
de politica publica sea el siguiente: “El servicio de transporte publico colectivo en las
principales &reas metropolitanas de Jalisco ha operado, durante décadas, de manera
fragmentada e irregular, contraviniendo los criterios de calidad, seguridad, accesibilidad,
oportunidad y eficiencia que deben caracterizar al derecho ciudadano a la movilidad”. El
argumento para sustituir la formulacion del problema central es que las politicas aisladas y
desvinculadas de las necesidades de los usuarios es mas una consecuencia de la

fragmentacion e irregularidad del servicio de transporte que su causa principal.

65



Figura 1.1. Arbol de problemas de Mi Transporte
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Figura 1.2 Arbol de problemas alternativo propuesto por el equipo de evaluacion
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Fuente: elaboracion propia.

1.4 Analisis de la légica vertical de la MIR de la Estrategia

La légica vertical de las MIR de la Estrategia Mi Transporte para los afios 2019-2022 es
consistente con las etapas y los objetivos de la Estrategia. A continuacion, se realiza un
andlisis pormenorizado de la I6gica vertical de cada afio, resaltando la etapa y el objetivo al
que contribuye cada Matriz.

67



2019

La MIR del 2019 corresponde al programa presupuestario 480 Concesiones y
Reordenamiento de rutas del Servicio de Transporte Publico en sus diferentes modalidades
que tiene el siguiente fin: “Contribuir a la accesibilidad y modernizaciéon del Transporte
mediante el reordenamiento de las rutas” y como propdésito: “Las personas en el Estado de
Jalisco cuentan con Transporte Publico en sus diferentes modalidades”. Asimismo, incluye
los siguientes componentes: 1) Rutas verificadas del transporte publico; 2) Transporte
publico mejorado y modernizado (en todas sus modalidades); 3) Ruta empresa
implementada, todos los cuales contribuyen al Fin del programa presupuestal. Estos
componentes y el fin y propésito al que contribuyen representan una etapa preliminar de la
estrategia Mi Transporte y contribuyen a regularizar y consolidar juridicamente a las
empresas concesionarias del transporte publico y por tanto a la Etapa 1 de la Estrategia Mi

Transporte.
2020

La MIR del 2020 corresponde al programa presupuestario 462 Mi Transporte que tiene
como fin: “Contribuir a garantizar el derecho humano a un medio ambiente sano, mediante
la conservacién de la biodiversidad y los servicios ecosistémicos sin comprometer el
bienestar de las futuras generaciones y bajo los principios de equidad, derechos, justicia,
cultura de la paz, e igualdad de oportunidades” y como propdsito: “Consolidar un modelo
integral de movilidad que garantice el desplazamiento de personas con calidad, seguridad,
accesibilidad, oportunidad y eficiencia, procurando un sistema integrado y multimodal, que
considere la movilidad activa y un esquema de reduccidn de emisiones”. Los componentes
de este programa presupuestario incluyen: 1) Apoyos a transportistas entregados; 2) -
Inscripciéon de los actos juridicos derivados del transporte publico en cualquier de sus
modalidades; 3) Choferes de taxis y plataformas registrados en plataforma para su
regularizacion y E1) Estudios y proyectos realizados. Como se observa, los primeros tres
componentes contribuyen al propdésito de la MIR al continuar con la implementacion de la
Etapa 1 de la Estrategia. Sin embargo, no es claro cémo el propésito y sus componentes
contribuyen al fin del programa presupuestario, ya que a lo largo de la MIR no se menciona
como el modelo integral de movilidad contribuye a mejorar la calidad del ambiente (por
ejemplo, no se menciona si un cierto nimero de los apoyos a transportistas iran hacia la

compra de unidades de bajas emisiones).
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2021

La MIR del 2021 también corresponde al programa presupuestario 462 Mi Transporte y
tiene el mismo fin y propoésito que la MIR del 2020. Sin embargo, sus componentes son
distintos e incluyen: 1) Estudios y Proyectos Realizados en materia de transporte publico
(con actividades que incluyen estudios de demanda, centros de transferencia modal,
modelo financiero); 2) Actos juridicos inscritos derivados del transporte publico en cualquier
de sus modalidades; 3) Solicitudes atendidas de transporte colectivo y taxis. Como se
observa, el componente 2 contribuye al avance de la Etapa 1 de la Estrategia mi Transporte
al continuar con la regularizacion y consolidacion juridica de las empresas concesionarias,
los vehiculos, licencias y choferes. Asimismo, el componente 1 contribuye a la Etapa 2y 3
de la estrategia al construir el conocimiento necesario para la elaboracién de un nuevo
modelo financiero completo y para el establecimiento de un modelo sostenible. Asimismo,
los componentes siguen siendo consistentes con el propdsito de consolidacion de un
modelo integral de movilidad que garantice el desplazamiento de personas con calidad,
seguridad, accesibilidad, oportunidad y eficiencia, procurando un sistema integrado y
multimodal, que considere la movilidad activa y un esquema de reduccion de emisiones.
Continta siendo poco claro cémo los componentes contribuyen al logro del fin de mejorar

la calidad del ambiente.

Para el afio fiscal 2021, la MIR del programa presupuestario 457 esta relacionada con la
Estrategia Mi Transporte y corresponde al “Programa emergente de rescate de unidades
que concluyeron su vida util”. Su Fin esta enunciado como la “posicién en el indice de
movilidad urbana” y su propdsito como “porcentaje de modernizacion del transporte
publico”. Tiene dos componentes, el primero es el “total de unidades de transporte colectivo
circulando dentro de la norma en cuanto a afos de vida util participantes del programa” y
sus actividades como “total de comprobaciones de apoyo entregadas a la Secretaria de la
Hacienda”, “total de apoyos econdmicos entregados para la renovacion de unidades de
transporte publico”. El segundo componente es el “total de expedientes validados por el
Comité Técnico del Fideicomiso para el apoyo econémico de renovacion de unidades de
transporte publico” y sus actividades son el “total de reuniones del Comité Técnico del
fideicomiso realizadas” y el “total de expedientes integrados de solicitudes de apoyos para
renovar unidades”. Para el mismo afo, el programa presupuestario 458 “Programa de
apoyo para la renovacion del parque vehicular de transporte de pasajeros” tiene como fin

la “posicion en el indice de movilidad urbana”, como propdsito el “porcentaje de
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modernizacion del transporte publico”. Tiene dos componentes, el primero expresado como
el "total de expedientes validados para renovacion de unidades de transporte publico en
areas metropolitanas”, cuyas actividades son el “total de expedientes recibidos para renovar
unidades de transporte publico en areas metropolitanas” y el “total de prestadores del
servicio de transporte publico acreditados juridicamente”. El segundo componente es el
“total de unidades renovadas de transporte publico en areas metropolitanas” y sus
actividades son el “total de comprobaciones de apoyo entregadas a la Secretaria de la
Hacienda” y el “total de apoyos entregados a transportistas en areas metropolitanas”. Las
actividades de los componentes contribuyen al propésito de modernizacion del transporte
gue responde ala etapa dos de la estrategia respecto del disefio de mecanismos financieros
para consolidar la renovacion constante y continua de la flota. El propésito abona a una
mejor posicion de Jalisco en el indice de Movilidad Urbana (IMU) disefiado por el Instituto
Mexicano para la Competitividad A.C. que “mide el grado de competitividad en la movilidad
gue tienen las ciudades mediante la oferta de diversas opciones de transporte, las cuales
deben de ser atractivas, deseables y alcanzables para sus habitantes, donde la movilidad
de una ciudad es competitiva si reduce las horas-persona que se pierden durante los
traslados, asi como los impactos que tiene sobre la salud y el medio ambiente” (IMCO,
2019)

2022

La MIR del 2022 también corresponde al programa presupuestario 462 Mi Transporte y
tiene el mismo fin que las MIR del 2020 y 2021. Sin embargo, la redaccién de su propdésito
cambia ligeramente a: “Las y los habitantes jaliscienses cuentan con modelo integral de
movilidad que garantiza su desplazamiento con calidad, seguridad, accesibilidad,
oportunidad y eficiencia, procurando un sistema integrado y multimodal, que considera la
movilidad activa y un esquema de reduccién de emisiones”. Los componentes de esta MIR
son: 1) Estudios y Proyectos Realizados en materia de transporte publico (con actividades
gue incluyen estudios de demanda de Macro Calzada, centros de transferencia modal,
desarrollo de corredores ligeros, planeacion de Macro Periférico); 2) Actos juridicos inscritos
derivados del transporte publico en cualquier de sus modalidades; 3) Solicitudes atendidas
de transporte colectivo de pasajeros, taxis y transporte especializado; 4) Solicitudes
atendidas a la red de usuarios del Sistema Integrado de Recaudo. El componente 1
contribuye a la Etapa 2 y 3 de la estrategia al construir el conocimiento necesario para la

elaboracion de un nuevo modelo financiero completo y para el establecimiento de un
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modelo sostenible. Asimismo, el componente 2 contribuye al avance de la Etapa 1 de la
Estrategia mi Transporte al continuar con la regularizacién y consolidacion juridica de las
empresas concesionarias, los vehiculos, licencias y choferes. Los componentes 3 y 4 por
su parte contribuyen al establecimiento de un modelo sostenible (Etapa 3) ya que atienden
las necesidades de los usuarios. Todos los componentes siguen siendo consistentes con
el proposito de consolidaciéon de un modelo integral de movilidad que garantice el
desplazamiento de personas con calidad, seguridad, accesibilidad, oportunidad y eficiencia,
procurando un sistema integrado y multimodal, que considere la movilidad activa y un
esquema de reduccién de emisiones. ContinGia siendo poco claro como los componentes

contribuyen al logro del fin de mejorar la calidad del ambiente.

Para el ano 2022, la MIR del programa presupuestario 457 “Programa emergente de
rescate de unidades que concluyeron su vida util” y 458 “Programa de apoyo para la
renovacion del parque vehicular de transporte de pasajeros”, tiene una correcta légica
vertical pues sus actividades abonan al cumplimiento de sus componentes, que a Su vez
tiene efectos en el logro del propésito de “la modernizacion del transporte publico” y ello
podria tener resultados en el mejoramiento de la posicion de Jalisco en el indice de

Movilidad Urbana, como se expresé anteriormente.
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Pregunta 2 ¢ En qué medida los mecanismos de seguimiento, evaluacion y
verificacion de los objetivos que tiene la Estrategia Mi Transporte son de
calidad y eficientes?

Valoracién general del criterio de eficiencia: Media-Alta

La Estrategia Mi Transporte ha logrado ajustar sus mecanismos de monitoreo, seguimiento,
evaluacion y verificacién de impactos y resultados de manera exitosa bajo el contexto de la
pandemia del COVID-19. El Registro Estatal de Movilidad y Transporte tiene un seguimiento
detallado de los principales procesos de la estrategia Mi Transporte y esta migrando sus
operaciones a la modalidad digital. La Direccion de Supervision al Transporte supervisa que
las unidades y sus choferes cumplan los protocolos sanitarios de protecciéon ante COVID-
19 (sanitizacién de unidades, disponibilidad de gel antibacterial y revisién de uso de
cubrebocas y ventilacion). La Direccion de Investigacion y Cultura Vial migré los cursos y
practicas para conductores a plataformas virtuales, lo cual ha facilitado que el personal
operario pueda tomarlos a bordo de la unidad. La SETRAN supervisa el desempefio de
unidades y choferes y aplica sanciones en caso de incumplimiento de la Ley de Movilidad
y Transporte y de su reglamento. Aunque la pagina web de la SETRAN incluye informacion
atil para monitorear el cumplimiento de la normatividad de las distintas etapas de Mi
Transporte, no se publican datos importantes como los motores de los vehiculos, el nimero
de viajes que se realizan en cada modalidad el grado de satisfaccién de las personas
usuarias con el servicio. Tampoco es claro si se genera informacion en tiempo real para la
toma de decisiones. El personal operario reporta sentirse “sobresancionado” por los
mecanismos de supervision del desempefio debido, fundamentalmente, a que enfrenta las
sanciones sin la corresponsabilidad de la empresa para la que trabaja. Finalmente, el
sistema de quejas sobre el desempefio del servicio de transporte se encuentra muy
fraccionado: las quejas pasan por distintas instancias antes de atenderse, lo que explica la

percepcion de algunas personas usuarias de que afirman sus quejas no son atendidas.

2.1 Andlisis sobre la capacidad de la Estrategia Mi Transporte de ajustar sus
mecanismos de monitoreo, seguimiento, evaluacién y verificacién de impactos y
resultados, especialmente bajo el contexto de la pandemia del COVID-19

Durante todas las etapas de la Estrategia, el Registro Estatal de Movilidad y Transporte ha

llevado un seguimiento detallado de los datos de concesiones a personas fisicas,
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constitucion de empresas, concesiones a empresas, renovacion de unidades y garantias.
Durante la pandemia, el Registro comenz6 a migrar sus operaciones y tramites a la
modalidad digital, con el fin de protegerse de la presencialidad. Los datos que recolecta,
maneja y publica el Registro sirven para monitorear el cumplimiento de la normatividad en

las distintas etapas de la Estrategia.

Por su parte, la Direccidn de Supervision al Transporte ha modificado sus operaciones para
hacer frente a la pandemia del COVID-19 a través de inspecciones de sanidad y
cumplimiento de unidades y choferes (mas detalles en la seccién 2.3). De esta manera, han
monitoreado el cumplimiento de la normatividad respecto a las empresas concesionarias,

las unidades y el personal operario.

Asimismo, la Direccion de Investigacién y Cultura Vial migré los cursos y practicas para
conductores a plataformas virtuales, cuya construccién fue responsabilidad de las escuelas.
En el grupo de discusion con personal operario se mencion6 que los cursos los tomaban a

bordo del Microbus para aprovechar el acceso a internet:

A 3 compafieros de la ruta donde estoy nos asignaron, dabamos
nuestras vueltas, terminamos y nos mandaban a Microbus, porque ahi
estaba el internet, y ahi estaba la linea, en el celular y arriba de los
camiones ahi nos aventamos el curso. (Grupo de discusién con
choferes del transporte publico).

2.2 Analisis de la usabilidad y calidad de los productos derivados de los mecanismos
de monitoreo, seguimiento, evaluacion y verificacion de impactos y resultados de la
Estrategia Mi Transporte

Los datos que recolecta, maneja y publica el Registro sirven para monitorear el
cumplimiento de la normatividad en las distintas etapas de la estrategia Mi Transporte.
Actualmente, la pagina electrénica del Registro? contiene la siguiente informacion

disponible al publico:

a) Las concesiones del modelo hombre-camién inscritas en el Registro;
b) EI Padron de solicitudes presentadas en la Convocatoria para la expedicion de las

autorizaciones Temporales y Modificacion de Ruta, ltinerarios, Horarios y

2 https://setrans.jalisco.gob.mx/transporte-publico
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Frecuencias para la prestacion del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros en
la modalidad de Colectivo;

c) El Padrdn de inscripciones de Personas Juridicas constituidas por concesionarios
del servicio publico de transporte en todas sus modalidades;

d) Elregistro de titulos de concesién, parque vehicular y conductores de las empresas

concesionarias.

El registro de choferes incluye el nombre del chofer o choferesa, su rutay su tipo de licencia.
El registro del parque vehicular incluye la ruta, marca y modelo de las unidades, asi como
informacién sobre accesibilidad para personas con discapacidad (si cuenta con rampa), la
disponibilidad de pago electrénico, la video vigilancia e informacion sobre el proceso de
sustitucion del vehiculo en caso de que esto aplique. De acuerdo con este registro varias
de las unidades se encuentran en proceso de sustitucion y por tanto hacen falta datos
acerca de las caracteristicas de los vehiculos nuevos. La informacién publicada por el
Registro permite transparencia acerca de las empresas concesionarias, el personal
operario y las unidades que se encuentran registradas y cumplen con los requisitos para
prestar el servicio de transporte colectivo. Sin embargo, podria complementarse con mas
informacion, por ejemplo, respecto a los motores de las unidades del parque vehicular (con
el fin de medir los impactos ambientales) y el estatus de capacitacion del personal operario.
Una informacion que actualmente no es publica es el registro de las garantias otorgadas a

las empresas para adquirir unidades con créditos.

Por otro lado, el Sistema Integrado de Recaudo permite recabar informacién acerca de los
viajes que realizan las personas que utilizan el sistema de transporte colectivo y masivo.
Sin embargo, de acuerdo con la directora de dicho Sistema, no es posible conocer con
exactitud el origen y destino de cada trayecto, pues el sistema no registra a las personas
gue bajan de las unidades, Unicamente a las personas que suben. Esto es una limitacion
ya que no permite aprovechar la informacién para la toma de decisiones respecto a las rutas
mas transitadas. Por otra parte, la informacion recabada si permite llevar un control de las

recargas a las tarjetas electrénicas y por tanto monitorear su uso.
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2.3 Andlisis de la eficacia de la supervision y seguimiento al personal operario

El Area de Supervision al Transporte es la encargada de realizar la supervision al personal

operario y sus unidades. Las bases normativas para la supervision y subsecuentes

sanciones son: el Reglamento Interno de la SETRAN, las Normas Técnicas sobre

publicidad, sobre el servicio de transporte y la de calidad, el libro de la direccion y sus

manuales. De acuerdo con el Director del Area de Supervision al Transporte, los operativos

de supervision se realizan en dos lugares distintos: en terminales y durante la circulacién

de las unidades.

Los aspectos que se supervisan son los siguientes:

1.

Que las empresas cumplan con las condiciones establecidas en la concesion, tales
como la cantidad de vehiculos y la frecuencia de paso (en terminal).

Que el personal operario tenga todos los documentos necesarios: placas, licencia,
permiso, tarjeta de circulacion, concesion o mutualidad (en terminal y en campo).
Que las unidades cumplan con el reglamento y las normas en cuanto a
eguipamiento: que ninguna de sus partes tenga un tiempo de uso mayor a diez afios,
que cuente con sistema de puertas, que el piso no esté liso, que cuenten con
barandales firmes, con sistema braille, escalén de cortesia y botiquin. Ademas, se
verifica el correcto funcionamiento de las rampas para las personas con alguna
discapacidad, los timbres, las salidas de emergencia, las ventanas, las camaras y
las luces interiores, que deben cumplir con ciertos parametros, asi como los asientos
para poblaciones vulnerables, que deben estar claramente marcados (en terminal).
Que las unidades cumplan con el reglamento en cuanto a la infraestructura de pago:
gue cuenten con un lector de tarjetas en funcionamiento, incluyendo la emision de
boletos (en terminal y en campo).

Que el personal operario cumpla con el reglamento de vialidad: que no se pasen los
altos, que no circule con puertas abiertas, que utilice su cinturén de seguridad, que

no utilice su celular, que no vayan a exceso de velocidad (en campo).

Durante la pandemia, el &rea de supervision al transporte también se ha encargado de

supervisar el cumplimiento de los protocolos sanitarios:
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1. Enlas terminales se verifica que se sanitice cada unidad con agua clorada después
de cada vuelta y que se rellene el bote de gel antibacterial.

2. En campo y en lugares clave con gran afluencia de pasajeros se revisa el uso del
cubrebocas, que haya gel antibacterial en la unidad y que la unidad esté ventilada.

En caso de no cumplir con los Reglamentos se aplican distintas sanciones dependiendo de

la infraccion:

1. Si la unidad no cumple con los reglamentos en términos de equipamiento y/o
estructura de pago la unidad se retira de circulacion.

2. Si el personal operario infringe alguna ley de transito, pero todos sus documentos
se encuentran en orden el personal de supervision impone una multa y retira la
licencia de la persona operaria hasta que esta se pague.

3. Si una unidad carece de documentos como placas, licencia, permiso, tarjeta de
circulacion, concesién o mutualidad, la unidad se retira de circulacion.

Los testimonios del personal operario en el grupo de discusion confirman la realizacién de

operativos de supervision y la aplicacion de sanciones, incluso durante la pandemia:

A mi me ha tocado de las inspecciones del uso de las maquinas, de las
alcancias las hacen en el momento de que nos paran las muchachas
de las TP (Transporte Publico), nos paran por equis motivo. Mientras
nos elaboran el folio, otra de las muchachas se sube a la unidad y
checa que estén funcionando las maquinas, le pasan la tarjeta. Si no
funciona nos dicen inmediatamente que nuestra maquina no esta
funcionando, y si nos ven de nuevo a la vuelta ahi se llevan el camion.
(Grupo de discusién con choferes del transporte publico).

Eso de los filtros de las toritas. Yo cruzo por el centro, ahi por los dos
templos, me para y se sube una del transporte publico y checa que
traiga gel, dice: “gente que no trae cubrebocas es obligatorio que no
les prestemos el servicio”, abren todas las ventanillas. (Grupo de
discusion con choferes del transporte publico).

El personal operario también mencioné recibir infracciones por parte de las oficiales de
transito de manera diaria. Mencion6 también que estos reportes implican sanciones
economicas que deben ser cubiertas por ellos y ellas mismos o, en ocasiones, en la

reduccion de horas de trabajo: “Simplemente te dicen “te vas castigado tantos dias” y eso
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significa que ya no voy a ganar durante esos dias” (Grupo de discusién con choferes de
transporte puablico). Los reportes son levantados por los usuarios. Asimismo, debido a la
frecuencia con la que reciben sanciones por parte de las oficiales de transito, el personal
operario percibe que ellas generan reportes indiscriminadamente y sin criterio objetivo y
sospechan que a las oficiales les piden cierta cuota de infracciones dentro de la SETRAN:
“Son infracciones, que me quiero imaginar aqui en la Secretaria les piden una cuota de
infracciones. Entonces ya por cualquier cosa que ven” (Grupo de discusién con choferes

del transporte publico).

Esta percepcion por parte del personal operativo es problematica, pues implica que no
necesariamente existe convencimiento de que las infracciones o sanciones son justificadas
y por tanto el personal operario no se ven motivado a modificar sus conductas.Por otro lado,
el personal operario reporta inspecciones aleatorias de su estado fisico consistentes del
alcoholimetro, antidoping, monitoreo de su glucosa y presion arterial. Quienes se
encuentran bajo la influencia de alcohol o drogas son retirados inmediatamente de su
unidad y se les retira su licencia. Las empresas también monitorean la glucosa, presion y
el consumo de sustancias ilicitas en el personal operario de manera aleatoria. En caso de
que se encuentre una presion sanguinea irregular o bajos niveles de azucar, al personal
operario también se le retira de la unidad y se le da tratamiento médico hasta que se

encuentren mejor.

En cuanto al seguimiento de quejas y denuncias por parte de las personas usuarias, el
Director de Supervision al Transporte menciona que las quejas se reciben via Twitter,
Facebook, teléfono y a través de la pagina de contacto de SETRAN y posteriormente se
canalizan a la Direccién de Supervision al Transporte. La Direccion de Supervisiéon al
Transporte pondera y prioriza los reportes y los captura en el sistema para su respuesta y
seguimiento. A todos los reportes se les asigna un nimero de respuesta para asegurarse

de que todos sean atendidos.

Por su parte, el personal operario que particip6 en el grupo de discusién report6 que cuentan
con un grupo de WhatsApp junto con los operarios de la ruta y el encargado de reportes de
la empresa, donde se les informa sobre las quejas que ha habido respecto a sus unidades
0 su servicio. El personal operario reporta que la mayoria de las quejas por las que reciben
sancion se refieren a no subir personas usuarias a la unidad. Sin embargo, comentan que

muchas veces esto se debe a que el usuario no sabe dénde se encuentra la parada
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correcta. Recalcan que hace falta mejor sefializacion y cultura vial de las personas usuarias

para evitar esta problematica.

De acuerdo con el Director de Supervision al Transporte, 100% de los reportes son
respondidos. Sin embargo, estos datos contrastan con la informacion obtenida durante los
grupos de discusion con personas usuarias (tanto mujeres usuarias como residentes de
zonas de baja cobertura), quienes mencionaron que cuando intentaron presentar una queja

no les contestaron la llamada, no le dieron seguimiento a su caso o0 no les creyeron:

Porque yo, por ejemplo, yo hablé. [...]Yo me imagino, preguntas de
rutina, pero me empezaron a preguntar y qué namero, pero ya les
estaba diciendo qué numero de camibén era, qué hora era y asi me
hicieron las mismas preguntas que yo ya habia dicho y lo Unico al
altimo que me dijeron, que mi nombre cual era y que si me animaba a
dar mi nombre; y yo de si, si se los doy. Es que muchas veces ha
pasado que llaman para perjudicar al chofer, que la suegra, que la tia,
gue la cufiada (Risas de las participantes), y queremos ver si si es de
verdad (Mujer de 44 afios, residente de Buenavista, Tlajomulco).

Ninguna de las personas usuarias que formaron parte de los grupos de discusion
comentaron un caso exitoso donde hayan percibido que su queja 0 comentario se resolvio.
Por lo tanto, se observa una falta de profesionalidad en las lineas telefénicas que se
proporcionan que contrasta con la percepcion del funcionariado publico acerca de la
eficiencia en la atencion a quejas. La mala percepcion de atencién a las quejas puede
deberse también a que las unidades de transporte publico tienen calcomanias con nimeros
de las propias empresas concesionarias habilitados para recibir quejas, cuyos procesos de

seguimiento no son claros y que, consecuentemente la SETRAN no atiende.

Asimismo, el estudio de observacién a unidades muestra que la mayoria de las unidades
no tiene informacion de atencién a personas usuarias (43%) o la tiene pero no es facil de
ver (19%) (Grafica 2.1). Unicamente el 38% de las unidades tiene esta informacion en un
sitio y formato que es facil de ver para las personas usuarias, lo que resalta la necesidad
de incrementar la disponibilidad de la informacion sobre los mecanismos disponibles para

levantar reportes acerca de la calidad y atencién del transporte colectivo.
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Gréfica 2.1 Informacién sobre atencidon al usuario y quejas (teléfonos, instituciones,
direcciones, sitio web)
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Fuente: Estudio de observacion de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

3. Andlisis de la eficiencia de la supervision y seguimiento al personal operario

Para realizar los operativos de supervision y seguimiento al personal operario, el Area de
Supervisién al Transporte cuenta con 80 policias viales (70 mujeres, 10 hombres)
comisionados al Area por parte de la Secretaria de Seguridad Publica. Estos policias
responden al director del area y no tienen relacién con el resto de los policias viales de la
AMG. Entotal en la SETRAN trabajan 140 policias viales, 80 estan en el area de supervision
y el resto en areas administrativas. Como se mencioné en la seccién anterior, estos policias
son los encargados de realizar los operativos en la calle y en las terminales para revisar
que las empresas, unidades y personal operario cuenten con los requisitos. En la entrevista
con el Director de Supervisién al Transporte se menciono que, a partir de la Ley Orgéanica
del Poder Ejecutivo del Estado de Jalisco de 2018, la extinta Secretaria de Movilidad
(SEMOV) quedd fraccionada y pasoé de tener una plantilla de 3 mil personas a una de solo
800, y adquiri6 nuevas responsabilidades para las que no contaba con personal asignado,
como la supervision al transporte publico. Por esta razén, se firm6 un convenio con la

Secretaria de Seguridad Vial para contar con el apoyo de 220 policias viales.

Para la atencion a reportes y quejas de las personas usuarias, el Area de Supervision al

Transporte cuenta con cuatro grupos de atencion al dia, quienes se encargan de contestar
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los reportes ponderados a lo largo del dia. Cada grupo atiende alrededor de 20 o 30 reportes
al dia. Aquellos no atendidos en un turno pasan al siguiente con el fin de que todos los
reportes reciban atencion. Sin embargo, la Directora del Sistema Integrado de Recaudo
menciona que seria necesario establecer un Area especializada en atender las quejas y
reportes de personas usuarias, pues actualmente considera que el sistema esta muy
fraccionado y las quejas pasan por distintas instancias antes de ser atendidas lo que implica
gue no se da el seguimiento adecuado a los reportes de las personas usuarias. Esto
coincide con lo dicho en los grupos de discusién con personas usuarias de zonas de baja
cobertura y con usuarias mujeres. Un aspecto que tuvieron ambos grupos en comun, fue
que muy pocos habian levantado quejas y los que habian llegado a hacerlo no se les
contestaban en la linea de atencién directa, no le creian respecto a la queja que estaban

interponiendo o no le daban seguimiento a su caso:

En los teléfonos no contestan. Yo lo he intentado porque traen un
namero de teléfono al que llamas si no estas conforme. Jamas te
contestan o dicen que el nimero no existe o algo asi (Mujer de 41 afios,
residente de Villa Alta, Tlajomulco).
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Pregunta 3. ¢;Cual es el grado de eficacia de la Estrategia Mi Transporte
respecto a los objetivos o resultados planteados, considerando el impacto de
la pandemia?

Valoracién general del criterio de eficacia: Media-Alta

La Estrategia Mi Transporte ha sido eficaz en la mayor parte de sus componentes. En primer
lugar, el proceso de otorgamiento de concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa se llevo a
cabo sin mayores complicaciones, logrando la transicion del 100% de los hombres-camion
al nuevo modelo, a pesar de que existen algunas dificultades en la transicion al interior de
las empresas concesionarias. En segundo lugar, el Registro Estatal de Movilidad y
Transporte ha estado activo en todas las etapas de la Estrategia y ha logrado mantener un
control eficiente de la informacién en los distintos procesos. Actualmente, se encuentra en
una etapa de transicion hacia el gobierno electrénico, lo cual mejorara el acceso a tramites
por parte de empresas concesionarias y el personal operario, asi como la transparencia
hacia la poblacién en general. En tercer lugar, el Sistema Integrado de Recaudo® se
encuentra activo en la gran mayoria de las unidades y la utilizacién del pago electrénico por
parte de las personas usuarias ha aumentado considerablemente. Asimismo, se han
tomado en cuenta las opiniones de las empresas concesionarias para intentar agilizar el
proceso de pago de un mes a 15 dias. En cuarto lugar, se han autorizado apoyos al 57%
de las empresas concesionarias para la compra de 1,086 unidades nuevas (35% del parque
vehicular actual). Tanto las empresas concesionarias como el personal operario se
muestran satisfechos con los apoyos para la renovacion del parque vehicular y la compra
de equipos de pago electrénico. Asimismo, las personas usuarias han comenzado a notar
la integracion de los vehiculos nuevos. Es notorio el aumento de vehiculos de transporte
con accesibilidad universal, ya que mas de 10% de las unidades cuentan con rampas y
espacio para silla de ruedas, por lo que se supera el estdndar minimo establecido en la Ley
de Movilidad y Transporte. Hay, sin embargo, algunos procesos que operan bien, pero que
presentan areas de oportunidad. Sin embargo, hay algunos hallazgos problematicos, uno
de ellos es que en las escuelas certificadas por la SETRAN, el contenido de los cursos que
se imparten a choferes es el mismo cada afio, lo que genera malestar entre choferes y

empresas concesionarias, pues consideran poco Util la obligacion de tomarlos anualmente.

3 El Sistema Integrado de Recaudo (SIR) es el mecanismo que asegura que las personas usuarias
del servicio de transporte publico puedan viajar con un (nico medio de pago en sus distintas
modalidades, particularmente en las de colectivo y masivo.
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Por otra parte, aunque la red de transporte publico cubre 79.6% del territorio del AMG y a
86.6% de su poblacion, hay zonas de alta densidad poblacional que carecen de cobertura
y donde viven personas con bajos ingresos. Ante la falta de cobertura del transporte publico
las personas se ven obligadas a tomar servicios de transporte no regulados, tales como
mototaxis, camionetas tipo van y taxis piratas, mismos que representan amenazas para su

seguridad y para el entorno.

3.1 Descripcion de los principales procesos de la Estrategia

Como se sefial6 en la pregunta 1 de este informe, el equipo evaluador logré identificar los
siguientes cinco componentes 0 procesos principales que integran a la Estrategia Mi

Transporte:

a) El proceso de otorgamiento de concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa.

b) El proceso de inscripcién de concesiones, vehiculos y personal operario en el Registro
Estatal de Movilidad y Transporte.

c) El proceso de capacitacién, certificacién y supervision del personal operario de las
unidades de transporte publico (choferes).

d) El proceso de pago electrénico a través del sistema interoperable de recaudo.

e) Los programas de apoyo econOmico a las entidades prestadoras del servicio de

transporte publico para la renovacién del parque vehicular.

A continuacién, se hace una descripcion de cada uno de estos componentes, basandonos
tanto en la informacion documental disponible, como en algunas entrevistas con el
funcionariado responsable de la estrategia. Posteriormente, se presenta la evaluacion de
cada componente, es decir su grado de avance, esta vez en funcion de los testimonios
recabados en entrevistas, grupos de enfoque y de los resultados del estudio de observacion

y de percepcién de personas usuarias.

3.1.1. Las concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa

El primer proceso es el del otorgamiento de concesiones bajo un nuevo modelo
denominado Ruta-Empresa, el cual vino a sustituir al tradicional modelo hombre-camién

que prevalecié en Jalisco desde la década de 1980 y que se caracterizaba por el
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otorgamiento de un nimero limitado de permisos (no mas de tres por persona) a cientos de
personas fisicas para prestar el servicio de transporte, lo cual promovia competencia entre
camiones y rutas, ocasionando multiples accidentes, muchos de ellos mortales (Robledo y
Cano, 2020). En febrero de 2019, cuando la actual administracion comenzé a operar la
Estrategia Mi Transporte, El Registro Estatal de Movilidad determind que existian, hasta el
momento, un total de 4 mil 235 concesiones otorgadas a personas fisicas por gobiernos
anteriores. Esta gran dispersion dificultaba enormemente que la SETRAN pudiera ejercer
un control estricto de la calidad del servicio, por lo que el objetivo, como ya se comentd, fue
migrar hacia un esquema mucho mas consolidado al que se le denomina Ruta-Empresa,
donde un numero acotado de empresas legalmente constituidas pudieran recibir una
concesion por 10 afios para operar rutas previamente definidas por la autoridad, con
unidades debidamente equipadas, choferes acreditados y un sistema de pago electrénico.
Es importante sefialar que la adopcién del modelo Ruta-Empresa se apegé a lo establecido
en el articulo 99 de la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco de 2013, donde
se establece que la concesion para servicio colectivo de pasajeros debe otorgarse
Unicamente a personas juridicas, con lo que se excluia personas fisicas de operar el
servicio, tal y como habia venido ocurriendo bajo el modelo tradicional. Ademas, la ley
citada indica que no existe un limite maximo en el nUmero de concesiones que se le puede
otorgar a una empresa, siempre y cuando ésta demuestre capacidad para operar mas de

una ruta.

Las convocatorias para participar en los concursos para el otorgamiento de las concesiones
de las diferentes rutas establecieron una condicién importante: solo tendrian derecho a
participar quienes ya prestaban el servicio en las rutas respectivas, para lo cual tenian que
demostrar que contaban con algun titulo vigente.* Se excluian a quienes pudieran haber
estado operando en las rutas de manera ilegal. En cualquier caso, una condicién esencial
para participar era estar legalmente constituido como empresa, lo cual obligé a que todas
las personas fisicas que prestaban el servicio de transporte publico en una ruta determinada
tendrian que unirse para constituirse en una sola figura legal. Esto queda de manifiesto en

el primer requisito que la convocatoria establecia para las propuestas técnicas:

4 Esto se demuestra, por ejemplo, en la Convocatoria para participar en el concurso para el
otorgamiento de la concesién de la ruta complementaria 04 (C 04), publicada en el Periddico Oficial
del Estado de Jalisco el 8 de febrero de 2020.
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Copia simple del acta constitutiva de la empresa que constituyeron todos los
actuales Prestadores del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros en la
modalidad de colectivo en el Area Metropolitana de Guadalajara de la ruta 110 a
concursar que participan y que acredite el porcentaje de participacion de cada socio
gue lo conforme. (El subrayado es del equipo evaluador).

Otros requisitos de la convocatoria que conviene destacar es que las partes oferentes
debian renunciar a los derechos de los contratos de subrogacion, concesién o autorizacion
temporal que tuvieran vigentes, a cambio de la concesion a la persona juridica constituida.
También se comprometian a adquirir seguros de sus vehiculos, a cumplir las normas
generales de caracter técnico respecto a las caracteristicas de los vehiculos para proveer
el servicio de transporte de pasajeros y a cumplir la nueva norma técnica del Sistema
Interoperable de Recaudo, esta Ultima para implementar el pago electrénico en cada una
de las unidades vehiculares. Otro aspecto destacable de las convocatorias es que las partes
oferentes se comprometian a contratar a sus choferes bajo los términos de la Ley de
Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco, con lo cual se esperaba que el personal
operario cumpliera con estandares de acreditacién de calidad del servicio, pero también de
la legislacion laboral, incluyendo el alta en el Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS).
Esto ultimo significaba un cambio importante respecto al modelo hombre-camién, donde los
choferes competian por subir pasajeras(os) para maximizar sus ingresos, aunque ello
generara accidentes. Bajo un esquema de contratacion de choferes bajo los términos de la
legislacion laboral, la nueva estrategia buscaba evitar tal comportamiento.® Finalmente, las
partes oferentes debian presentar una propuesta econémica que garantizara la viabilidad
de la empresa para la prestacion del servicio, para lo cual debian demostrar capacidad
economica y financiera para operar la ruta, tales como un analisis de riesgo crediticio y

patrimonial.

> El Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco establece, en su articulo
68, que los conductores del servicio de publico de transporte deben contar con el beneficio de que
se vean cubiertos los lineamientos salariales y la jornada laboral que establece la Ley Federal del
Trabajo.

84



3.1.2 El Registro Estatal de Movilidad y Transporte

El Registro Estatal de Movilidad y Transporte es la base de datos del Ejecutivo estatal donde
se administra y se protege toda la informacién referente a la movilidad y el transporte en el
Estado de Jalisco, es decir a actos de autoridad de la Secretaria de Transporte. En lo que

se refiere a la estrategia “Mi Transporte”, el Registro concentra la siguiente informacion:

a) Las concesiones otorgadas a empresas prestadoras del servicio de transporte
publico en la modalidad de colectivo.

b) Los vehiculos registrados por cada empresa concesionaria.

c) Lainscripcion de choferes autorizados para conducir unidades de transporte masivo
y colectivo, a quienes se les asigna una licencia de conduccién de tipo C2.

Para que una concesion guede inscrita en el Registro, la empresa debe estar constituida
legalmente y contar con un titulo de concesién en el que se establece explicitamente el
derrotero de la ruta (es decir el origen, destino y paradas de cada ruta en ambas
direcciones), el nimero de vehiculos con que se operard el servicio y el plan operativo de
la ruta. Para que los vehiculos queden inscritos en el Registro, deben ser objeto de
verificacién fisica ante la Direccion General de Transporte Puablico con el fin de que se
constate y acredite que cumplen con la revista mecanica, tal y como se establece en el
articulo 335 del Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte. Ademas de la revision
mecanica mencionada, se revisa la factura y pdliza de seguro de cada vehiculo, asi como
que cumpla con la obligatoriedad de que su modelo no sea mayor a 10 afios. Sin embargo,
una funcionaria entrevistada comenté que, durante la transicion al modelo Ruta-Empresa,
hubo tolerancia a esta Ultima disposicion, buscando que las nuevas empresas
concesionarias consiguieran financiamiento para sustituir sus vehiculos. Una vez inscrito
un vehiculo en el Registro, recibe un holograma como constancia de su inscripcion.
Finalmente, el personal operario de los vehiculos de las empresas concesionarias también
requiere estar inscrito en el Registro. La Estrategia Mi Transporte no ha modificado la
practica que prevalecia anteriormente en la cual la renovacién de licencias para choferes
de las unidades se llevaba a cabo cada cuatro afios. Sin embargo, para recibir su licencia
y permanecer inscrita en el Registro, la persona operaria debe realizar un examen médico,

un examen antidoping y haber acreditado cursos de capacitacion de manera anual. Una

85



vez inscrita, la persona recibe un gafete que debe portar dentro de la unidad de manera

visible para las personas usuarias.

3.1.3 La capacitacion, acreditacion y supervision del personal operario

Aungue no se trata de procesos nuevos asociados a la Estrategia de Mi Transporte, la
capacitacion, acreditacion y supervision del personal operario del transporte publico son
elementos importantes para que la politica publica logre su objetivo de que el servicio de
transporte publico opere con calidad, seguridad, accesibilidad, oportunidad y eficiencia. La
base legal de la capacitacion se encuentra en el Reglamento de la Ley de Movilidad y
Transporte del Estado de Jalisco, la cual, en su articulo 68, establece a la capacitacion
como uno de los derechos del personal operario del transporte publico: “Los derechos de
los conductores del transporte publico son (...) Capacitarse de modo permanente y asistir
a los cursos que la Secretaria, sus empresas 0 agrupaciones asi lo determinen”. EI mismo
reglamento establece como obligacion del personal operario asistir a todos los cursos de
capacitacion que la autoridad designe. La capacitacion, sin embargo, no la realiza
directamente la SETRAN, sino a través de Centros de Capacitacion certificados, es decir,
de instituciones privadas que los ofrecen después de haber obtenido la certificacién por
parte de la propia Secretaria. La base legal de la capacitacién de choferes, ademas de la
Ley y su Reglamento, es la Norma General de Caracter Técnico que establece las Bases
Generales para la Capacitacion de los Conductores del Servicio Publico de Transporte de
Personas y Objetos, asi como de los Centros de Capacitacion. Esta norma data de 2008 y
no ha sido sustituida hasta el momento. La norma técnica mencionada sefiala que las
personas que operen unidades de transporte publico deben tomar el curso de capacitacion
una vez al afio con una duracién minima de 40 horas. Sin embargo, no establece criterios
pormenorizados que deban cumplir los programas de capacitacién impartidos por los
centros, solo se limita a enunciar los siguientes aspectos tematicos que se deben

considerar:

a) Sensibilizacion y conocimiento de los aspectos primordiales en materia de seguridad
vial

b) Conocimiento de la ley y del reglamento

c) Conocimiento de los sistemas y componentes del vehiculo de mecanica preventiva

correctiva y de emergencia, asi como el reporte de fallas
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d) Dominio de técnicas de manejo preventivo

e) Conocimiento de como trabajar en equipo

f) Conocimiento sobre los beneficios econémicos de la adecuada operacion de la
unidad

g) Dominio de conocimientos de la calidad en el servicio y psicologia del usuario

h) Conocimiento sobre desarrollo y perspectivas del transporte publico de personas

i) Ensefianza primordial en materia de ética

i) Dominio de técnicas del manejo de impulsos y sentimientos

k) Desarrollo y sensibilizacién en materia de principios valores habitos y actitudes

[) Conocimientos basicos de primeros auxilios

En lo relativo a la acreditacion del personal operario por parte de la SETRAN, el Reglamento
establece que éste debe contar con un gafete expedido por dicha Secretaria, para lo cual
se debe cumplir con diversos requisitos, entre ellos contar con licencia de conduccion
vigente y constancia de aprobacion del curso de capacitacion para conductor de vehiculos

de transporte publico de pasajeros. El gafete tiene una temporalidad de un afio.

3.1.4 El Sistema Integrado de Recaudo

El Sistema Integrado de Recaudo (SIR) es el mecanismo que asegura que las personas
usuarias del servicio de transporte publico puedan viajar con un Gnico medio de pago en
sus distintas modalidades, aunque de manera particular en las de colectivo y masivo. La
Norma general de caracter técnico que especifica las caracteristicas del Sistema Integrado
de Recaudo para los sistemas de transporte publico masivo y colectivo (que en lo sucesivo
se le llamara “norma general del SIR”) denomina a este medio Unico de pago como “Tarjeta
Inteligente sin Contacto”, aunque también se le conoce coloquialmente como la “Tarjeta Mi
Movilidad”.

Segun su norma general, el SIR funciona de la siguiente manera. Cada empresa
concesionaria de transporte publico se encarga de contratar a un “operador de recaudo”,
es decir a una empresa dedicada al suministro, administracion, instalacion, operacion y
mantenimiento de equipos tecnolégicos de prepago, recaudo y monitoreo. Las empresas
que prestan el servicio de transporte eligen libremente a su operador de recaudo, siempre

y cuando éste ultimo demuestre cumplir con los requerimientos técnicos establecidos en la
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citada normatécnica. Es decir, la SETRAN se limita a validar que los operadores de recaudo
cumplan con las especificaciones técnicas de la norma. Cada unidad vehicular debe contar
con un lector de las tarjetas inteligentes, pero también con alcancias para que las personas
usuarias que no cuentan con tarjeta realicen su pago con monedas. La funcién del SIR
consiste en rastrear con precision el flujo de pagos que la gente realiza a través de las
tarjetas inteligentes durante sus trayectos, lo cual puede significar el uso de mas de una
ruta y mas de un medio de transporte (por ejemplo, un medio de transporte masivo como el
tren ligero, una ruta troncal y otra complementaria). Desde la perspectiva de la persona
usuaria, el SIR es util porque rastrea cada uno de los transbordos realizados, algunos de
los cuales no requieren un pago adicional y otros permiten aplicar un descuento a la tarifa
normal. Desde la perspectiva de las empresas prestadoras del servicio de transporte, el SIR
es util porque identifica los pagos que se les deben acreditar. Para esto ultimo, la norma
técnica del SIR establece dos mecanismos importantes: 1) El Fideicomiso Maestro, en el
cual se depositan los ingresos recaudados en el SIR y 2) la Camara General de
Compensacion, la cual centraliza toda la informacion sobre los movimientos de pago
realizados en el sistema de transporte publico y calcula el saldo neto que a cada empresa

corresponde recibir.

Es importante enfatizar que detras del SIR hay diversos actores, uno de los cuales es el
Comité Rector del SIR, érgano colegiado que cuenta con la informacion relativa al trafico y
pago de viajes realizados y que se encarga de garantizar que cada uno de los actores reciba
la remuneracioén correspondiente. En el Comité Rector del SIR participa el Gobernador del
Estado a través del Secretario de Transporte, asi como otros funcionarios estatales. Otro
actor importante es el Comité Técnico del Fideicomiso en donde también participan
autoridades estatales, pero también representantes de las empresas de transporte con

concesion vigente y de las empresas operadoras de recaudo.

3.1.5 Los apoyos econdémicos para la renovacion del parque vehicular y la instalacion de
tecnologia para el Sistema Integrado de Recaudo

La transicion del modelo hombre-camién al de Ruta-Empresa implica que las empresas
concesionarias de las rutas del transporte publico cuenten con unidades vehiculares
funcionales para las necesidades de quienes utilizan el servicio, con sistemas de

combustién que minimicen el impacto ambiental de sus emisiones y equipadas con las
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tecnologias apropiadas para permitir el pago electrénico. Para atenuar el efecto econémico
que conlleva la renovacién vehicular y la instalacion de la tecnologia asociada al SIR en las

unidades de transporte, el Gobierno de Jalisco promovio tres programas de apoyo:

a) Un programa de apoyo economico a las empresas prestadoras del servicio de
transporte publico de pasajeros para la renovacion del parque vehicular.

b) Un programa emergente de apoyo econdémico a las empresas prestadoras del
servicio de transporte publico de pasajeros que realizaron la chatarrizacién de
unidades que concluyeron su vida util en 2018.

c) Un programa de apoyo a empresas prestadoras del servicio de transporte publico

de pasajeros para implementar el sistema de pago electrénico en sus unidades.

El programa de apoyo econémico para renovacion del parque vehicular se cre6 en 2020
mediante el Acuerdo de apoyo econémico para la renovacion del parque vehicular® y emitié
sus reglas de operacion en febrero de 2021, estableciendo como objetivo general “mejorar
las condiciones de circulacién, reduciendo los riesgos a sufrir percances viales para los
diferentes usuarios de las vialidades, debido a la incorporacion de nuevas y mejores
tecnologias mejorando la vision periférica de los conductores, los sistemas de traccion,
frenado y suspension”. Sus objetivos especificos son dos: 1) renovar el parque vehicular
del servicio publico de transporte en la modalidad de pasajeros, 2) entregar apoyos
economicos a las empresas prestadoras del servicio para la renovacién del parque
vehicular de aquellas unidades que cumplieron los periodos de su vida Gtil. La poblacion
objetivo del programa son las empresas prestadoras del servicio de transporte y operan en
el Area Metropolitana de Guadalajara y en las areas metropolitanas de Puerto Vallarta,

Zapotlan el Grande y Tepatitlan de Morelos. En 2021 el programa tuvo un presupuesto

® Acuerdo del ciudadano gobernador constitucional del Estado Libre y Soberano de Jalisco, para el
otorgamiento del apoyo econémico a los prestadores del servicio publico de transporte en la
modalidad de pasajeros en las areas metropolitanas de Guadalajara, Puerto Vallarta, Zapotlan el
Grande y Tepatitlan de Morelos para generar mecanismos sustentables para la renovacion del
parque vehicular como parte de la ejecucion de la etapa 2 del Programa para el Reordenamiento,
Reestructuracion e Implementacion del Sistema de Transporte Publico “Mi Transporte”.
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autorizado global de $100 millones de pesos (continu6 en 2022 con un presupuesto de $197
millones 960 mil 600 pesos). El apoyo consiste en subsidiar una fraccién del precio de los
vehiculos adquiridos. Conforme el precio del vehiculo disminuye, el programa cubre una
mayor proporcion del mismo y viceversa (el porcentaje que cubre va desde 20% hasta
36%). Las empresas beneficiarias no eligen libremente el tipo de vehiculo a adquirir, pues

es SETRAN la que lo determina en funcién de las necesidades de cada ruta.

El segundo programa consiste en un apoyo econdémico a empresas prestadoras del servicio
de transporte publico de pasajeros que realizaron la chatarrizacibn de unidades que
concluyeron su vida util en 2018. Se trata de una intervencion a la que se califica “de
rescate” a entidades prestadoras del servicio que en afos anteriores adquirieron una unidad
modelo 2019 para participar en un programa de “chatarrizacion” (aunque las reglas de
operacion del programa no definen este concepto, éste se entiende como la destruccion
fisica de vehiculos obsoletos para su sustitucién por unidades nuevas) impulsado por la
administracién 2012-2018. Las reglas de operacion, sin embargo, no definen con claridad
qué problema se presento en el proceso de chatarrizacion anterior que justifica que la actual
administracion haya decidido rescatar a las entidades transportistas que participaron “de
buena fe” en el primero. En la seccidon de “antecedentes”, las reglas de operacién ofrecen

la siguiente explicacion:

Las presentes REGLAS DE OPERACION son constituidas para el rescate de los
PRESTADORES DEL SERVICIO que adquirieron unidades de transporte modelo
2019 en el ejercicio fiscal 2018, siempre que hubieren presentado solicitud ante la
Direccién General de Transporte Publico con fecha anterior al 5 de diciembre del
2018 con la intencion de participar en un programa de chatarrizacion implementado
por la administracion del Gobierno del Estado de Jalisco en el periodo 2012-2018,
el cual no fue consolidado y ejecutado de manera correcta. Esta situacién ahora
afecta a diversas rutas de transporte, ya que para obtener el beneficio en la
adquisicion de unidades nuevas debian presentar, como requisito indispensable, el
certificado de destruccién de las unidades de transporte que hubiesen concluido su
vida 0til y con eso beneficiar al medio ambiente para contribuir con los criterios para
garantizar una mejor calidad de vida. En estos momentos, las unidades adquiridas
se encuentran en operacion por lo que, retirarlas de la circulacion pondria en riesgo
la prestacion del servicio y dejaria en el desamparo a mas de 49 mil usuarios diarios
de dichas rutas y afectaria el Derecho a la movilidad y libre circulacién, y con esto
ser podria ver afectado la calidad de vida de los ciudadanos, por complicaciones de
movilidad.
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El objetivo general del programa es la entrega y seguimiento de los apoyos econdmicos a
personas prestadoras del servicio transporte de transporte publico de pasajeros que
adquirieron unidades nuevas modelo 2019 en el ejercicio fiscal 2018 con la intencién de
participar en un programa de chatarrizacion ejecutado por el Gobierno del Estado de Jalisco
en el periodo 2012- 2018, a fin de evitar que la operacién del sistema integrado de
transporte se ponga en riesgo. Sus objetivos especificos son dos: 1) revisar las condiciones
juridicas para la dotacién de dichos apoyos, lo que significa identificar a quienes de buena
fe solicitaron el apoyo gubernamental para la renovacion de unidades de transporte, basado
en la chatarrizacién de unidades en el afio 2019 y 2) establecer el mecanismo para
dictaminar a las personas beneficiarias y hacerles la entrega de los apoyos mencionados.
La poblacién objetivo del programa son las personas prestadoras del servicio de transporte
publico de pasajeros que operan en las Areas Metropolitanas de Guadalajara, Puerto
Vallarta, Zapotlan el Grande y Tepatittin de Morelos. En 2021 el programa tuvo un
presupuesto autorizado global de $83 millones de pesos (continué en 2022 con un
presupuesto de $28 millones 138 mil 500 pesos). El apoyo consiste en un subsidio de 15%

del valor de la unidad (antes de IVA) o un maximo de $253 mil 500 pesos.

Finalmente, en 2019 existié6 un programa de apoyo econdémico para que las empresas
prestadoras del servicio de transporte publico de pasajeros implementaran el sistema de
pago electrénico en sus vehiculos, es decir para formar parte del SIR, tal y como se
describié en la seccion anterior. Sus reglas de operacion se publicaron en mayo de 2019y,
al igual que en los dos programas anteriores, se traté de un apoyo que se otorgd en una
sola ocasién y que limité su cobertura a las empresas que operan en el AMG. El apoyo
ofrecié un monto maximo de $80 mil pesos por persona beneficiaria y el programa tuvo un

presupuesto de $310 millones de pesos.

3.2 Andlisis y evaluacion de los procesos de la estrategia

3.2.1. Las concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa

De acuerdo con funcionariado del Registro Estatal de Movilidad y Transporte, el proceso de
otorgamiento de concesiones bajo el modelo Ruta-Empresa consistié en tres etapas: 1) el
lanzamiento de la convocatoria, 2) la constitucion de las empresas y 3) el concurso de

concesiones. La primera etapa tuvo como objetivo localizar a todos los “hombres-camién”
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que operaban en la AMG para realizar una base de datos que especificara quiénes eran y
cudles rutas trabajaban. Mediante esta convocatoria se obtuvo un padron de 4,235
concesiones a personas fisicas a quienes se les entreg6 una autorizacion temporal de 120

dias para pasar a la siguiente etapa.

La constitucion de las empresas se llevd a cabo de acuerdo con la normativa de la
convocatoria, segun la cual solo podrian constituirse como empresa las personas fisicas
gue antes prestaran servicios en una ruta determinada. Segun el Director de Transporte de
Pasajeros, esta decisién se tomé debido a que era la manera mas sencilla de agrupar a
guienes prestaban el servicio bajo el modelo anterior. Una de las alternativas propuestas
anteriormente habia sido migrar por cuencas, pero esta propuesta no fue bien recibida por
los “hombres-camion” debido a los conflictos existentes entre distintos grupos no afines. Sin
embargo, el proceso no ha estado exento de estos conflictos interpersonales. De acuerdo
con el grupo de discusion con las empresas concesionarias de transporte publico el proceso
de formaciobn de empresas enfrentd retos relacionados con las relaciones entre los
hombres-camion: “Nos juntaron a fuerzas grupos que no somos afines y eso ha creado una
serie de estrés, de choques, de rompimientos para poder avanzar de una manera fluida (...)
Tienes que integrarte a fuerzas en una empresa, porgue si no tienes tu permiso, no tienes
derecho a nada y, no te van a dar una concesién” (Grupo de discusion con empresas
concesionarias de transporte publico). De acuerdo con lo expresado en el grupo de
discusion, este proceso causoé inconformidad, estrés y frustracion al dificultar la operacion
de las rutas. En ocasiones, algunas personas que prestaban el servicio no se lograron

adaptar a los requerimientos de una empresa y decidieron retirarse:

Si ha sido complicada la transaccién a la empresa, pero depende de la
gente que esté liderando al grupo o la concesién. Porque hubo gente
gue al principio se nos complicaba el adherirlos al proyecto y al Gltimo
ellos mismos decidieron retirarse, para que no pasara precisamente
eso (Grupo de discusién con empresas concesionarias de transporte
publico).

Una vez conformadas las empresas, el tercer paso consistio en el concurso de concesiones,
mediante el cual las empresas consolidadas pudieron registrar su concesion, su parque
vehicular y el derrotero. Durante la entrega de concesiones se revisaron los requisitos de
las unidades minuciosamente, incluyendo su factura, péliza de seguro y una revision

mecanica. De acuerdo con funcionariado del Registro Estatal de Movilidad y Transporte en
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un inicio se permitié a algunas empresas trabajar con unidades fuera de regla mientras
conseguian los apoyos necesarios para sustituirlas. Asimismo, se registraron los
conductores certificados. Al inicio de la administracion solo un 10% de los operadores
tenian concesiones como ruta-empresa, actualmente se tiene registro de 165 concesiones
a Ruta-Empresa, las cuales constituyen el 100% del total de concesiones de transporte
colectivo. El Cuadro 3.1 muestra la evolucion del otorgamiento de concesiones bajo el
modelo Ruta-Empresa, como se observa, el mayor cambio se dio en el 2020. Durante la
transicion al nuevo modelo al 10% de las concesiones que existian se les respetaron sus
concesiones al tiempo que se revisaba que cumplieran con los requisitos para ser
registradas.

Cuadro 3.1. Evolucion del otorgamiento de concesiones bajo el modelo Ruta-

Empresa
Afio de Numero de concesiones otorgadas
otorgamiento

2017 2

2018 15

2019 29

2020 119

Total 165

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Registro Estatal de Movilidad y Transporte,
disponible en https://setrans.jalisco.gob.mx/transporte-publico/1030

En el nuevo modelo, no existen limites para el nUmero de concesiones que una empresa
pueda tener, por lo tanto, mientras que hay 165 concesiones vigentes, solo 129 empresas
las manejan, como lo muestra el Cuadro 3.2. La empresa que cuenta con mas concesiones
tiene 5, mientras que el promedio de concesiones por empresa es de 1.3.

Cuadro 3.2. Datos basicos del sistema de concesiones, segun el Registro Estatal de
Movilidad y Transporte

Nimero de concesiones vigentes 165
Numero de empresas con, al menos, una concesion 129
Promedio de concesiones por empresa 1.3
Numero maximo de concesiones por empresa 5

Conductoras(es) registradas(os) 2885

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Registro Estatal de Movilidad y Transporte,
disponible en https://setrans.jalisco.gob.mx/transporte-publico/1030

Asimismo, el Cuadro 3.3 muestra que 131 concesiones con 3267 (77% del total de
unidades) se dieron a rutas de tipo complementario, mientras que 31 concesiones con 974

vehiculos (33% del total de unidades) se dieron a rutas de tipo troncal.
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Cuadro 3.3. Tipo de rutas concesionadas y vehiculos

Tipo Numero de concesiones Vehiculos autorizados
Complementaria 131 3267
Troncal 31 974
Total 165 4241

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Registro Estatal de Movilidad y Transporte,
disponible en https://setrans.jalisco.gob.mx/transporte-publico/1030

De acuerdo con el Secretario de Transporte, la migracion desde el modelo hombre-camién
al modelo Ruta-Empresa se llevo a cabo de manera agil y sin mayores conflictos juridicos
o sociales, lo cual es una fortaleza de la Estrategia Mi Transporte. Sin embargo, desde la
formacion de las empresas y el otorgamiento de las concesiones, no todas las empresas
han logrado transitar al nuevo modelo. Segun el Secretario de Transporte, algunas rutas
han quebrado, lo que ha llevado al fenémeno del “pez grande [que] se come al pez chico”
cuando empresas mas grandes y establecidas compran a aquellas que no logran adaptarse
al nuevo modelo, incluso menciona que empresarios externos a Jalisco han llegado a
comprar rutas. Esto corresponde con lo expresado en el grupo de discusién con empresas
concesionarias, donde se menciona cémo, a pesar de la conformacion de las empresas,
algunos transportistas no han realizado los cambios internos por completo y siguen

operando bajo modelos similares a los de hombre-camion:

Un desafio para muchos de los transportistas, que, aunque ya somos
ruta empresa, en la cuestion de trabajo, muchas empresas siguen en
transicion del proceso de una verdadera ruta-empresa. (...) siguen
algunos que aun no sé incorporan. Entonces yo lo sigo considerando
como un reto todavia, un desafio (...). (Grupo de discusion con
empresas concesionarias del transporte publico).

Se resalta la molestia hacia las empresas que se han incorporado al modelo ‘a medias’:

Ya vayan cumpliendo y vayan entrando a lo que de verdad es una ruta
empresa, con todas las bondades y con todos los beneficios que tiene
una ruta empresa y no ficticiamente como estan trabajando, como ruta
empresa, pero siguen siendo hombre-camién (Grupo de discusion con
empresas concesionarias del transporte publico).
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Parte de los retos de la transicion recaen en el incremento de requerimientos del modelo
Ruta-Empresa, es decir el incremento en responsabilidades hacia Hacienda, los derechos

laborales del personal operario, los préstamos para la compra de nuevas unidades, etc.

El hecho de que nosotros nos hagamos empresas trajo muchas
obligaciones, muchas responsabilidades tanto de Gobierno, como de
Hacienda y como a todos los que conlleva una empresa y gastos se
nos duplicaron o triplicaron los gastos. (Grupo de discusion con
empresas concesionarias del transporte publico).

Conforme va creciendo este proyecto aumentan los requisitos. Pero
ahi vamos, los que estamos aqui, al menos si. Faltan detallitos, pero
vamos caminando. (Grupo de discusién con empresas concesionarias
del transporte publico).

Sin embargo, para quienes ya operaban bajo el modelo Ruta-Empresa la transicion resulté

menos dificil:

Cuando surge esta parte de la ruta empresa en el transporte o de
SETRAN en aquel entonces, nosotros ya habiamos trabajado como
ruta-empresa, ya habiamos estado como empresa. Entonces no nos
resulté dificil meternos en ese carril. Deudas, administraciéon, todo en
conjunto, como lo que es una empresa. Para nosotros siempre ha sido
la vision de empresa. Lamentablemente, la ley anterior no lo permitia.
(Grupo de discusiébn con empresas concesionarias del transporte
publico).

De acuerdo con el Director de Transporte de Pasajeros, alin no existe un requisito de salario
fijo para los operadores puesto que esto es competencia de la Secretaria de Trabajo y
ademas resulta un tema complejo porque muchos choferes y choferesas prefieren ganar

por comision.

Estos retos y dinamicas llevan a que exista una gran heterogeneidad en el manejo de las
empresas concesionarias. Los empresarios mencionaron la necesidad de una mayor
participacion de la Secretaria de Transporte para consolidar el modelo, pues consideran
necesario que se identifigue a aquellas empresas o socios que internamente no cumplen

con los requisitos y contintan operando bajo el modelo Hombre-Camion:

Que se metiera [la Secretaria de Transporte] un poquito como adentro
a las particularidades de cada empresa, preguntar: “; Por qué tienen
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problemas en hacerlo lo que yo le pedi?”. “Que ya tiene un término de
vencimiento y no lo ha cumplido”. Porque dentro se van a dar cuenta
gue hay socios, que la verdad, no es para que estuvieran ahi. (Grupo
de discusion con empresas concesionarias del transporte publico).

3.2.2 El Registro Estatal de Movilidad y Transporte

De acuerdo con funcionariado del Registro Estatal de Movilidad y Transporte, el Registro
participa activamente en cinco momentos clave de la politica de “Mi Transporte”, explicados

a continuacion:

1. Registro de “hombres-camion” durante el lanzamiento de la convocatoria, a quienes
se les otorg0 la autorizacion temporal de 120 dias;

2. Registro de las empresas constituidas por los “hombres-camién”;

3. Registro de las concesiones otorgadas a las empresas, incluyendo:

a. Derrotero de la concesion.

b. Registro de su parque vehicular verificando factura, pdéliza de seguro y
revisibn mecénica. Una vez registradas las unidades se les otorgd una
constancia y un holograma.

c. Registro de personal operario comprobando que cumplan con el requisito de
su licencia e incluyendo un examen antidoping.

4. Registro de la sustitucién de unidades tras el concurso de renovacion de unidades
de la Direccién General de Transporte. El registro debe crear un padrén donde se
muestre cuales unidades obsoletas fueron sustituidas por nuevas y donde se
compruebe gue las nuevas unidades cuentan con su factura y su péliza de seguro.
Actualmente el registro de sustitucion de unidades se encuentra en proceso y el
padrén no ha sido completado.

5. Registro de las garantias otorgadas por las empresas al adquirir unidades con
créditos. En el Registro se muestra que la empresa cuenta con un acto hacia una
financiera por la adquisicion de cierto nimero de unidades. Estas garantias quedan
en el Registro hasta que la empresa concesionaria cumpla con sus obligaciones

financieras.

De acuerdo con la entrevista realizada con personal funcionario del Registro, actualmente

un tema prioritario es la ampliacion del gobierno electrénico mediante el Registro Digital,
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una plataforma adquirida con apoyo de la Secretaria de Economia. El objetivo es migrar los
trAmites a una modalidad digital para lograr mayor agilidad y facilitar los procesos de los
concesionarios. Al momento de la entrevista, el Registro se estaba preparando para lanzar
la modalidad digital de los trdmites para registro de concesiones, registro de vehiculos y
registro de redes de transporte. Segun la directora del Registro Estatal, la pandemia
COVID-19 mostr6 la necesidad de proteger los procesos gubernamentales de la
presencialidad, por lo que la ampliacién del gobierno electrénico se volvié una prioridad.
Ademas del Registro Digital, se cre6 un apartado en la pagina electrénica de la Secretaria
donde se puede consultar la informacion actualizada sobre las autorizaciones, concesiones,
vehiculos y conductores que se encuentran registrados. En lo que resta de la administracion
actual, se busca trabajar para dejar un Registro Estatal eficiente, transparente y con

capacidad de brindar un servicio electronico.

3.2.3 La capacitacion, acreditacion y supervision del personal operario

De acuerdo con funcionariado de Seguridad Vial, el personal operario debe actualizar su
capacitacion cada afio para poder obtener su gafete, de acuerdo con la norma técnica del
2008. Asimismo, desde el afio 2022 se volvié obligatorio que los operadores tomen el curso
sobre personal usuario vulnerable. Para que una escuela se certifique como proveedora de
cursos, la Direccion General de Seguridad Vial verifica que la escuela que busque
certificarse cumpla con los requisitos de la norma técnica’ . Asimismo, durante la operacién
de la escuela se monitorea que el contenido de los cursos sea compatible con lo disefiado
por la Direccion de Investigacion y Cultura Vial. Debido a la pandemia, durante el periodo
de marzo a diciembre de 2020 las escuelas debieron de mudar sus cursos a la una
modalidad digital. De acuerdo con datos de la SETRAN, a inicios del 2022, seis escuelas
estaban certificadas para impartir las capacitaciones de manera virtual, como se muestra
en el Cuadro 3.4. Actualmente, las escuelas han regresado a la modalidad presencial.

Como se observa en el Cuadro, el nimero de capacitaciones a personal operario con

” Norma General de Caracter Técnico que establece las Bases Generales para la Capacitacion de
los Conductores del Servicio Publico de Transporte de Personas y Objetos, asi como de los
Centros de Capacitacion.

97



licencia C2 por parte de estos Centros Certificados ha ido aumentando desde el 2019,

alcanzando un maximo de 2961 capacitaciones en 20218,

Cuadro 3.4. Centros Certificados con Plataforma para cursos en linea.

Centro Pagina web Numero de
capacitaciones C2
2019 2020 2021
Centro de Adiestramiento | https://ceapac.mx/moodle/ NA 1406 2230
Profesional para
Conductores de
Autotransporte (CEAPAC)
TRANSPORTALENT (TT) https://transportalent.moodle.school | NA 70 7
/login/index.php
CONALEP 750 577 355
Universidad Tecnolégica de | https://www.utj.edu.mx/oferta- 7 38 75
Jalisco (UTJ) academica/educacion-
continua/certificacion-para-
conductores-de-transporte-publico/
IDEFT https://capacitacionvirtual.ideft.edu. | 1236 506 106
mx/
Instituto  Profesional de | hitps://www.ipctransporte.com/ 106 175 188
Capacitacién (IPC)
TOTAL 2099 2772 2961

Fuente: SETRAN (2022).

A pesar de que el Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco

establece como obligacién del personal operario asistir a todos los cursos de capacitacion

que la autoridad designe, unicamente 4 de los 10 choferes y choferesas presentes en el

grupo de discusiéon afirmaron haber asistido a los cursos y capacitaciones. Una de las

principales razones para la inasistencia es que el personal operario debe financiar sus

propias capacitaciones y la mayoria no recibe ayuda por parte de sus empresas. La mayoria

de las empresas no brindan capacitaciones adicionales o complementarias a su personal

operario; sin embargo, una persona asistente al grupo de discusion con empresas

concesionarias del transporte publico mencioné que su empresa si cuenta con una escuela

de capacitacion, cuyos resultados no han sido 6ptimos:

Les damos capacitacion en recursos humanos, de manejo del estrés,
de trato de usuario y si lo vas mejorando, pero si es bien dificil porque
la gente es de baja escolaridad. No captan todo lo que viene siendo las
relaciones humanas para que traten bien al usuario (Grupo de
discusion con empresas concesionarias del transporte publico).

8 El cuadro no incluye centros previamente (2019, 2020) certificados que no cuentan con

certificacion actualmente.
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Este costo se suma al precio de las licencias, también financiadas por el mismo personal
operario y por tanto se convierte en un obsticulo para obtener capacitacion a pesar de que
existe interés por asistir a las capacitaciones: “Claro, toda capacitacion es buena. Entonces
si las implementan pues bienvenidas. Pero nos las van a cobrar como el curso y la licencia”
(Grupo de discusion con choferes del transporte publico). En el mismo grupo de discusion
se menciond que los costos de las capacitaciones anuales rondan los 1200 pesos: “La
ultima vez que pagué fueron como $1200, depende de la escuela. Yo la hice en el CECATI.
Ya viene el terror porque en noviembre se me vence” (Grupo de discusién con choferes del
transporte puablico). La revision de los cursos en linea que ofrecen los Centros Certificados
arroj6 precios entre los 750 y los 900 pesos mexicanos, pero no todas las paginas
informaban sobre el costo. Otro obstaculo que el personal operario identifica para la toma
de capacitacion es la dificultad de saber si las escuelas capacitadoras estan autorizadas
por la SETRAN. Algunos mencionaron haber tomado cursos que no les fueron validados
debido a que la empresa no estaba certificada, lo que genera confusion y desconfianza por

parte del personal operario.

En cuanto a los temas que se abordan durante los cursos, personal entrevistado del area
de seguridad vial menciond “el lado humano del conductor”, “calidad en el servicio”,
“usuarios vulnerables”, “error y vulnerabilidad humana” y “velocidad y conducciéon”. Por su
parte, el personal operario del grupo de discusibn menciondé temas como el manejo de
estrés y actuacién en casos de acoso hacia las mujeres. El personal operario expresé
especial aprecio a los cursos sobre el estrés, pues consideran que son Utiles para aprender
a manejar situaciones de alta presion y que les ayudan a tener un mayor control de sus
emociones al momento, asi como mayor resiliencia hacia las adversidades que se
presentan, mejoras en la relacion con su familia, reduccion de enfermedades y, bienestar

fisico y emocional.

Si lo han visto es muy positivo porque estamos estresados donde es
necesario nada mas y también manejamos temas de manejo defensivo
para evitar eso, manejar estresados todo el tiempo. Nada mas
emplearlo donde sea necesario, aplicarlo donde consideras necesario,
ya después aminoramos el estrés. Ya después el cuerpo, la
alimentacion y la actividad fisica, todo eso lo hemos llevado a cabo y
al parecer es positivo. Se redujeron, segun la empresa, bastante
accidentes y se aumento la calidad de vida. (Grupo de discusion con
choferes del transporte publico).
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La Figura 3.1 muestra un ejemplo del programa de aprendizaje de una Certificacién Estatal,
en este caso impartida por el CEAPAC. Se observan temas como salud y atencién, marco
normativo, manejo y seguridad vial, conduccion técnica econémica y otros referentes al
desarrollo humano de los conductores como la atencién a grupos vulnerables, el manejo

defensivo, la inteligencia emocional y la mecéanica basica.

Figura 3.1. Programa de Aprendizaje para el “Curso Basico para Conductores
Profesionales del Transporte Publico de Pasajeros” del CEAPAC.

Fuente: CEAPAC (2022).

En las escuelas certificadas por la SETRAN se imparten los mismos cursos cada afio, esto
es una de las principales criticas por parte de los empresarios y el personal operario, ya
gue el contenido se vuelve repetitivo y poco util en la practica en lugar de contribuir al

desarrollo profesional del personal operario.

Llevan lo mismo, ven lo mismo las 16 horas del curso, por eso, mejor
pagar para no ir. Mejor, al final de esos cuatro modulos, les dieras tu
un certificado con valor expedido por la SEP que fuera algo con valor
curricular, una carrera técnica o que los avalara. Para ellos seria mejor,
si tu realmente les das un curso al final de mecanica, nos vamos a
ahorrar que te desviele en un camion y que te cueste econémicamente
el error por no ponerle agua o por no ponerle aceite. Pero, no es asi,
es negocio de algunos cuantos entonces cada 2 afios. (Grupo de
discusién con empresas concesionarias de transporte publico).
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En la Direccion de Seguridad Vial estan al corriente de esta debilidad por lo que actualmente
se trabaja para que los cursos sean distintos cada afio con el fin de proveer mayor

especializacion para los operadores.

En las escuelas certificadas, cada afio se da el mismo curso y estamos
trabajando para hacer un distintivo para que cada afio haya algo
diferente: desarrollo humano, inteligencia emocional, manejo
defensivo, etc. A partir de esta administracion se cambi6 el contenido
de los curos que ofrecen las escuelas certificadas y este afio se
pretende iniciar con el primer distintivo para todos los conductores
(Directora de Investigacion y Cultura Vial).

En cuanto al enfoque de género de los cursos, personal funcionario de la Direccién de
Seguridad Vial menciond que uno de los temas de los cursos es el de “Equidad de género”
y reafirman la importancia de involucrar la equidad de género en todos los cursos de
transporte publico. En el grupo de discusiéon de personal operario se mencioné que la
Secretaria de Igualdad Sustantiva entre Mujeres y Hombres ha impartido cursos en temas
de igualdad de género. En estos cursos se han abordado temas como el papel del
conductor(a) ante casos de acoso a mujeres pasajeras y se ha concientizado al personal

operario sobre la situacion de violencia de género en México.

A nosotros nos capacitaron por parte de México. Teniamos que hacerlo
en el celular, porque era durante la pandemia, cursos en linea. (...) La
verdad, no recuerdo el nombre [de la institucién]. Solo recuerdo que
(...) nos explicaban como era el acoso en México y que si teniamos
algun de estos problemas en Guadalajara. Le comentabamos nuestros
puntos, lo que habiamos presenciado y cémo habiamos reaccionado
como operadores de unidad. En base a eso, nos explicaron las cosas
gue teniamos que hacer y las camaras que se implementaron dentro
de los camiones para dar vigilancia. Que tratdramos de no recurrir a
los golpes pero que trataramos de mediar la situacion y hablar a las
autoridades para que ellos se hicieran cargo (Grupo de discusién con
choferes del transporte publico).

Adicionalmente, actualmente se trabaja para extender el protocolo de violencia sexual
comunitaria que se comenz6 a implementar en Mi Macro Periférico al resto del sistema de

transporte.
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Finalmente, se menciona que el programa Mujeres Conductoras tuvo un gran impacto en
empoderar a las mujeres para tomar el volante y romper patrones sobre la diferenciacion

basada en el sexo.

En el gobierno del gobernador Aristoteles Sandoval, tocé participar en
la primera generacién de mujeres conductoras (...) Las mujeres venian
sin experiencia alguna, algunas ni sabian conducir y nos toco iniciar
desde abajo. Creo que en ese programa si tenian ayuda [econémica].
Ese programa fue promovido por parte de Movilidad y creo que si les
dieron una ayuda. De ese programa salieron como 30-33 mujeres, que
no todas siguieron, pero si hay 2 o 3 que estan en el proyecto de la
linea 3 del tren ligero. (Grupo de discusién con choferes del transporte
publico).

Asimismo, el personal operador coincidié en la necesidad de implementar un programa
similar al de Mujeres Conductoras para atraer a jévenes varones al oficio de transportista

ya que perciben que la mayoria de los conductores son mayores de 30 afios y temen que
este oficio se extinga:

Aqui considero que, si este oficio no se renueva, estd destinado a
morirse. Porque la mayoria tenemos mas de 45 afios. Un conductor
joven para nuestro oficio es de 30-35, ese es el joven. No estan
captando gente que venga a manejar por los esquemas de ingreso.
(...) Ya no hay una facilidad de ingreso, al contrario, hay muchos
bloqueos para pertenecer al ramo, como si tuviéramos millones, como
si fuera un gran trabajo. Bueno, si es, pero no es para que una persona
deje todo lo que tiene y se venga a dos meses a un curso sin ganar
nada y pagar y venir a trabajar, no creo. La gente que trabaja es por
necesidad. No sé si seria buena idea implementar un esquema de
captacion de nuevos varones. Yo siento que, asi como lo hicieron con
las mujeres (Grupo de discusion con choferes del transporte publico).

3.2.4 El Sistema Integrado de Recaudo

El estudio de observaciéon de unidades en una muestra de rutas indic6 que 98.1% de las
unidades de transporte colectivo en el Area Metropolitana de Guadalajara cuentan con una
méaquina de sistema de pago electronico que funciona sin ningun problema. 1.1% de las
unidades cuenta con maquina, pero no funciona y solo 0.8% no cuentan con maquina para

el sistema de pago electrénico (Grafica 3.1).
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Gréfica 3.1 Evaluacion del funcionamiento del sistema de pago
100% 98.1%

80%
60%
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La mdquina de sistema de pago La maquina de sistema de pago La unidad no cuenta con maquina
electrénico funciona sin ninguin electrénico no funciona de sistema de pago electronico

problema

Maquina de pago electrénico

Fuente: Estudio de observacion de transporte plblico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

De acuerdo con la directora del SIR, la expansién del sistema de pago electronico, su
disponibilidad casi universal en las unidades de transporte colectivo, la homologacién del
sistema de transporte y la restructuracién financiera han llevado a un aumento de
transacciones por medio de pago electronico. Al inicio de la administracion 1.5% de las
transacciones totales se pagaban con la tarjeta electronica mientras que al final de 2021
ese porcentaje llegd a 35%. Los grupos de discusion a mujeres y personas de zonas de
baja cobertura reflejan este porcentaje, pues varios utilizan el pago electrénico en algunos
o todos sus trayectos: “Las maquinas ya estan destapadas. Al inicio que sacaron la tarjeta,
siempre estaban tapadas. Pero ahorita, a mi ya no me ha tocado eso” (Mujer de 27 afios,
residente de El Rosario, Guadalajara). Las personas en estos grupos de discusion también
mostraron apreciacion hacia el nuevo sistema de pago electrénico pues, de acuerdo con
algunas personas usuarias, ayuda a que “los transportistas (...) ya no estén malabareando
con el dinero” (Hombre de 32 afios, residente de Tlajomulco). Una de cada 10 personas
encuestadas en la encuesta de percepcidn también reportd haber notado una mejora en la
conduccion por parte de los choferes sobre todo debido al hecho de no tener que manipular

dinero en efectivo como medio de pago.

Ademas, varias personas usuarias de los grupos de discusion con mujeres mencionan la
facilidad de pago con tarjeta como uno de los principales beneficios de utilizar el transporte
publico y aprecian la facilidad de recargar la tarjeta de pago electrénico en el Oxxo, aunque
mencionan que no todos los Oxxo se han sumado a este mecanismo y que la recarga en el

Macrobus no es tan conveniente ni accesible.
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Yo no. Porque he ido algunos OXXO y no, es que aqui no tenemos
todavia, o ahorita no, o te especifican en algin OXXO. O es ir a alguna
estacion de Macrobus o del tren y meter tu tarjeta, recargar. Y si yo no
tengo para nada que tomar el Macrobus, de todos modos, tengo que ir
a recargarla y regresarme. (Mujer de 20 afios, residente de Jardines
Alcalde, Guadalajara).

El Secretario de Transporte afirma que la meta es eventualmente (no necesariamente en la
administracién actual) llegar a un 100% de pagos con tarjeta electronica. Sin embargo, la
directora del Sistema Integrado de Recaudo opina que esta opcion no es viable debido a
qgue muchas personas no tienen acceso al pago electronico y contintan utilizando efectivo

para todas sus transacciones.

A pesar de estos avances, contintan habiendo retos en la implementacion del SIR tanto
desde la perspectiva de las empresas concesionarias y el personal operario como de las
personas usuarias. Una de las principales problematicas segun la directora del SIR son las
validaciones, en ocasiones los lectores no funcionan y los pagos no quedan registrados lo
gue genera retrasos en los pagos a las empresas concesionarias. Por su parte, las
empresas concesionarias muestran descontento ante los retrasos en los pagos y los errores
en el conteo de los folios, y expresan sentirse “victimas del sistema” al no poder administrar
su propio dinero. Actualmente, los empresarios recibian el dinero recolectado por el Sistema
Integrado de Recaudo cada mes. Sin embargo, recientemente se ha tratado de agilizar el

proceso para que el pago se haga en 15 dias.

Si ha sido un proceso de adaptacion dificil y de menoscabo patrimonial,
porque nosotros estabamos acostumbrados, ya lo decian los
comparfieros a nuestro dinero al dia y, de repente te lo retienen un mes
(Grupo de discusiébn con empresas concesionarias del transporte
publico).

En el grupo de discusién con choferes también se mencioné que existe confusion en la
manera en que funciona el pago electrénico, pues en ocasiones las cuentas que ellos llevan
de los boletos vendidos no compaginan con el dinero que reciben. En este tema, las
empresas concesionarias mencionan que muy a menudo deben esperar hasta tres meses

para obtener los pagos que se retuvieron debido a errores en el conteo:
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Ademés de que ya no tienes tu dinero al dia, te lo estan atrasando y
esos atrasos a veces son de meses y, para aclarar un asunto de esos
es un lio tremendo (Grupo de discusion con empresas concesionarias
del transporte publico).

La Direccion del SIR afirma que esto ultimo sélo ocurre en ocasiones limitadas, pero las
empresas mencionan que es una situacion recurrente. De acuerdo con las empresas
concesionarios estos retrasos generan problemas a las empresas pues no les es posible
solventar sus gastos, a pesar de que también cuentan con los pagos en efectivo que los
mismos transportistas administran sin intervencion del Fideicomiso. El Secretario de
Transporte también admite cierta lentitud en el proceso de pago y lo atribuye a factores
externos como Oxxo, el mayor cargador del sistema de pago electrénico, quien en

ocasiones retiene el dinero por 7 dias mientras organizan sus cuentas.

Debido a estas probleméticas, en el grupo de discusion de empresas concesionarias se
menciond que preferirian un sistema mediante el cual las empresas pudieran tener un
contrato directo con el banco para poder llevar sus cuentas claras, administrar su dinero de

acuerdo con las necesidades de la empresa y no tener que esperar varios meses.

Sin embargo, el Secretario de Transporte especifica que las empresas estuvieron
involucradas en el proceso de eleccién del Banco, validaron el Fideicomiso y participan en
el Comité Técnico del Fideicomiso, por lo que ya son actores con agencia y no solo testigos

de la operacion.

Por otro lado, también existen retos en la funcionalidad de las maquinas de cobro
electronico que llevan a algunas problematicas tanto para empresas y conductores como
para personas usuarias. El personal operario del grupo de discusién mencion6 que cuando
se descompone el sistema de pago electrénico o la alcancia (por ejemplo, porque se atora
la moneda) se ven obligados a cobrar con monedas pasando un bote en donde las personas
usuarias insertan sus monedas, las cuales posteriormente vuelven a ser ingresadas en la
maquina por el personal de maquinas al final de la ruta. Otro chofer también menciona que
en ocasiones las personas usuarias se aprovechan de que la maquina dej6 de funcionar y

pasan sin pagar, lo que afecta a las empresas y el personal operario.

Cuando falla la maquina, la validadora, nosotros pedimos que la tarjeta
la pasen a la pantallita y registra todo y dice gracias, o que, Si es
anciano o maestro, estudiante. Nos dice la maquina y ya, se da por
ende que ya esta pagado. Pero cuando es de moneda, que queda
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atorada la moneda, pues ahi si pasamos al botecito “pongalo aqui”.
Tenemos camaras, nosotros no podemos agarrar dinero. Se pone, la
gente deposita al llegar al término de la vuelta, reportamos que traemos
monedas atoradas, al término de la vuelta ya llegamos, el personal de
las maquinas llega y destraba las monedas y todas esas monedas las
vuelve a meter a la maquina, las que se recolectaron en el bote, para
gue sean contabilizadas. (Grupo de discusion con choferes del
transporte publico).

En el caso del corredor, nos hemos dado cuenta de que no hay acceso.
Muchas veces no sirve la maquina y la gente pasa sin pagar y no es
una ni dos, es muchisima gente. Y la gente que no quiere pagar, se
pasa de un costado o brinca el torniquete, es muy facil en La Calzada,
gue la gente acceda sin pago. Ya se ha visto, la vigilancia es muy débil.
No hay algin esquema de cobro seguro, el que quiere pagar paga y el
gue no pasa. Esa es una forma de fuga de dinero que nos afecta a
todos, no es como dicen: “al cabo tu sueldo esta cubierto”, mi sueldo
esta cubierto de ahi, de la recaudacion. Entonces la empresa que esta
llevan a cabo el servicio de recaudacion no esta funcionando bien.
(Grupo de discusion con choferes del transporte publico).

Las fallas en las maquinas electronicas de pago también afectan a las personas usuarias,
guienes se ven obligadas a cargar tanto con su tarjeta electrénica como con efectivo en

caso de no poder pagar con la primera.

No, no siempre sirve. El lector de la tarjeta, siempre hay que estar
preparado con una moneda. Es un problema y es muy generalizado
porque me ha tocado ver que le funciona, no le funciona. Si hay
personas que me han tocado problemas con el conductor porque los
problemas de la tarjeta y no se suben. (Hombre de 37 afios, residente
de Haciendas de San José, Tlaguepaque).

Algunas personas usuarias también reportaron haber visto a personal operario que
recolecta el pasaje con bolsas en lugar de la maquina electrénica o la alcancia, a pesar de
gue, de acuerdo con la Directora del SIR el personal operario no puede cobrar si no sirve
las maquinas, sino que esté obligado a regresar a la terminal y no puede salir a ruta hasta
arreglar el problema.
Es como: “tal ruta no me esta dejando pagar en la alcancia”. Entonces
hay normas estrictas de que, si no sirve una alcancia, la unidad tiene

gue dejar de operar. Tiene que llegar a base, para que no sea un
problema con los usuarios. En el momento en que se den cuenta que
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la maquina no sirve, ellos no deberian de subir mas pasaje. Y, si
quieren pagar con tarjeta electrénica y no lee la tarjeta, pasan gratis.
Tienen que llegar a base, y no volver a salir hasta que la maquina
vuelva a funcionar. Ahora, si estan haciendo eso otro de que no
funciona la maquina y empiezan a cobrar en mano, entonces ahi si 0
si tienen una falta (Directora del Sistema Integrado de Recaudo).

Un aspecto importante a notar es que la gran mayoria de quienes utilizan la tarjeta
electronica como medio de pago desconoce los cuidados que debe tener con la misma para
evitar que se dafie y deje de funcionar (més de 60%, si se excluye a quienes no la utilizan).
Es también destacable que 23.4% no utiliza la tarjeta de prepago (Grafica 3.2), cifra que
probablemente disminuyd recientemente ante el inicio de operacion de Mi Periférico, medio

de transporte masivo cuyo uso requiere obligatoriamente el uso de dicha tarjeta.

Gréfica 3.2. ¢Usted conoce los cuidados que debe tener con la tarjeta de prepago
para evitar que se dafie y deje de funcionar?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

48.5%

0,
28.1% 23.4%

Porcentaje de personas

Si, los conozco No los conozco No utilizo la tarjeta

Conoce los cuidados

Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Los resultados de la encuesta a personas usuarias de transporte pablico muestran que la
gente considera que el aspecto que mas ha empeorado en el Ultimo afio es el pago
electrénico (Grafica 3.3). Mas de la mitad de las personas reportan que las maquinas
causan problemas como no dar cambio, no leer la tarjeta, etc. Lo anterior implica que las
personas usuarias deben cargar tanto con tarjeta como con monedas. Este aspecto destaca

por ser también parte esencial de la Estrategia Mi Transporte: aunque la gente valora que
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los choferes conduzcan con mayor seguridad al no manipular dinero en efectivo, al mismo
tiempo reprueba que el sistema de pago electronico falle. Como se muestra en la Gréafica
3.4), este problema es particularmente notable en la zona Sureste (80%), en la zona Centro
Norte (59.7%) y en la zona Centro Sur (62.4), donde mas de la mitad de las personas

usuarias reportan este aspecto como el que mas ha empeorado en el Gltimo afio.

Gréfica 3.3. ¢Y cudl considera que es el aspecto que ha empeorado? [en el dltimo

afo]?

Las maquinas de pago electrénico causan problemas (no dan cambio, no leen las tarjetas, debo llevar 52,55
monedas) 1
Las unidades pasan con menor frecuencia (mayor tiempo de espera) - 19.8%

Las mejoras sélo se han visto en ciertas zonas de la ciudad (por ejemplo, en el centro) . 8.1%

Modificaron la parada donde abordaba, ahora debo caminar més o tomar otro transporte extra . 5.8%

Aspecto que ha empeorado

Otro aspecto I 5 5% * Los choferes necesitan capacitacion.

* Los choferes no se paran porque ya tienen sueldo.
* Que nos cambian de una unidad a otra.
No hubo cambio negativo - 11.4%
% 20% 40% 60% 80% 100%

Porcentaje de personas

Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Grafica3.4. ¢Y cudl consideraque es el aspecto que haempeorado [en el tltimo afio]?
Cruce por zonas de derrotero.
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Una de las recomendaciones de la directora del SIR es mejorar la atencién a las personas
usuarias para poder atender sus quejas. Menciona que actualmente no existe un area
especifica de atencion al usuario, por lo que no es posible asegurar que se atiendan todas
las quejas, incidencias o folios. En los grupos de discusion de personas usuarias (mujeres
y grupos de baja cobertura) se mencioné que, efectivamente, aquellos que habian intentado

realizar una gueja no recibian respuesta o no se le daba seguimiento a su caso.

3.2.5 Los apoyos econémicos para la renovacion del parque vehicular

De acuerdo con los datos publicados por el Registro Estatal de Movilidad y Transporte
(Cuadro 3.5), 20.5% de los vehiculos registrados en la modalidad de transporte colectivo
son modelos 2018-2022. Sin embargo, la actualizacion de estos datos tiene un retraso de
un mes pues muchas empresas se encuentran en proceso de renovacion de flota. El Padrén
de Beneficiarios de Mi Transporte, muestra que hasta el momento se han autorizado apoyos
a un total de 95 empresas concesionarias (57% del total de empresas concesionarias) para
la compra de 1086 unidades nuevas, lo que representa el 35% del parque vehicular actual.
Por tanto, el nidmero de vehiculos nuevos reportado en el Registro podria cambiar
drasticamente conforme se renueva la flota y se actualizan los datos. Durante esta
transicion convendria que el Registro Estatal de Movilidad y Transporte actualizara los

datos que publica con mayor frecuencia para reflejar el proceso.

109



En la entrevista con funcionariado del Area de Supervision al Transporte, se mencion6 que
hasta el momento Unicamente se han renovado entre 30% y 40% de las unidades y que es
necesario renovar el total de las mismas que rebasen su vida util (10 afios). De acuerdo
con la directora del Registro Estatal de Movilidad y Transporte, el Registro ha cuidado
mucho que se sigan las reglas de operacion al entregar los apoyos, por ejemplo,
comprobando que se otorgue a empresas constituidas y que las unidades que seran
sustituidas rebasen los 10 afios de vida util. Asimismo, el registro guarda la concesion de
quienes hayan pedido un crédito para la renovacion de sus unidades como medio de

garantia de pago.

Cuadro 3.5. Vehiculos registrados y su equipamiento

Vehiculos Con elevador Con sistemade | Con equipo de
registrados para personas pago videovigilancia
con electrénico
discapacidad

Modelo del NUm. % Nam. % Nam. % Nam. %
vehiculo
2000-2005 236 7.8% 16 2.0% 28 3.3% 28 3.3%
2006-2011 1044 34.3% 162 20.3% 194 22.9% 194 22.9%
2012-2017 1135 37.3% 313 39.1% 316 37.3% 316 37.3%
2018-2022 624 20.5% 309 38.6% 310 36.6% 310 36.6%
No 6 0.2%
especificado
Total 3045 100.0% | 800 100.0% | 848 1 848 1

Nota: es importante considerar que las cifras de equipamiento correspondientes a vehiculos con
modelo 2018 a 2022 del Registro Estatal de Movilidad y Transporte presentan varias celdas en
blanco. Esto se debe, segln su titular, a que varios vehiculos todavia se encuentran en proceso de
renovacion de flota y a que el proceso de captura de datos se encuentra pendiente, por lo que las
cifras reales podrian ser superiores a las reportadas en este cuadro.

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Registro Estatal de Movilidad y Transporte,
disponible en https://setrans.jalisco.gob.mx/transporte-publico/1030

El grupo de discusion con empresas concesionarias expresé que los apoyos del gobierno,
tanto para la adquisicion de nuevas unidades como para la compra de equipos de pago

electrénico han sido muy bien recibidos.

Los equipos, algunos equipos fueron financiados por el Gobierno, eso
si hay que agradecer, porque como los pagé el Gobierno totalmente.
Un 90% si fue financiado por el Gobierno, se agradece. Se agradecen
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las cosas buenas que estan haciendo como el apoyarnos con las
unidades nuevas, a los que cumple les estan dando un anticipo para la
adquisicion de unidades. (Grupo de discusibn con empresas
concesionarias de transporte publico).

Sin embargo, también mencionaron algunas dificultades en acceder a créditos debido a que
algunos de los socios de la empresa no contaban con historial crediticio o tenian un historial

negativo:

Para sacar las lineas de crédito, mucha gente que simplemente no ha
sacado su tarjeta de crédito, nunca ha tenido la experiencia de un
manejo crediticio, o sea como todo llega en efectivo, pues asi yo llego
y lo gasto. Pero nunca tenian un historial alguno, no solo no lo tenian,
sino que tenian un historial negativo. Y eso nos afecta a todos porque
es una sola empresa (...) Entonces vas y sacas una linea de crédito.
Digamos, ellos 4 tienen un excelente historial, tienen con qué
respaldarse, pero nosotros 3 somos un desastre, tenemos buré de
crédito. Y ellos no pueden avanzar porgue nosotros tenemos todo eso.
(Grupo de discusién con empresas concesionarias de transporte
publico).

Como se menciono en la seccion sobre el SIR, 98.1% de las unidades observadas en el

estudio de observacion cuentan con una maquina para pago electrénico. Asimismo, el

personal operario reportd cambios positivos en la renovacién de unidades e infraestructura

dentro de las mismas a partir de la implementacion de la Estrategia Mi Transporte.

Ambos grupos de discusion con personas usuarias (mujeres y zonas de baja cobertura)
inicialmente externaron su insatisfacciéon con el estado de las unidades del transporte
colectivo, mencionando que existen unidades muy viejas que se hacen pasar por nuevas
(conocidas como unidades pirata), asientos rotos o sueltos, hoyos en el techo y suelo,
ventanas que no se abren, etc. El personal operario mencioné tener especial problema con
las puertas, que en ocasiones no funcionan. Sin embargo, las personas usuarias también
reconocen que el servicio de transporte publico ha tenido aspectos de mejora a lo largo del
ultimo afio. Segun la encuesta de percepcion, el primer aspecto que ha mejorado es la
calidad de las unidades vehiculares, por tener éstas mayor limpieza, comodidad y por el
hecho de verse nuevas (4 de cada 10 personas asi lo indicd). 8.4% de las personas también
mencionaron que las unidades son mas incluyentes para personas que presentan alguna
discapacidad. Esta mejora en la percepcion sobre la calidad y accesibilidad de las unidades
esta estrechamente relacionada con el cambio al modelo Ruta-Empresa, y los apoyos

economicos para la renovacion vehicular. No obstante, también es importante notar que
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20.7% de las personas encuestadas reportaron no haber percibido algin cambio positivo

en el ultimo afo (Gréfica 3.5).

Grafica 3.5. ¢Cual es el aspecto que considera que mas ha mejorado en el ultimo

ano?

La calidad de las unidades (mayor limpieza, comodidad, estan nuevas) 39.8%

Las unidades pasan con mayor frecuencia (menor tiempo de espera) 20.5%

La calidad d ela conduccion por parte de los choferes (no se distraen manipulando dinero en efectivo) 10.1%

Las unidades son mas incluyentes para las personas con alguna discapacidad (tienen rampa, sistema

0 8.4% * Mejoré un poco en todas las
braille, etc.)

anteriores.

* En esta ruta no hay mejoras
* La forma de pago

* Es lo mismo

Aspecto que ha mejorado

Otro aspecto 0.6%

No hubo cambio positivo 20.7%

=}
R

20% 40% 60% 80% 100%

Porcentaje de personas

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Las usuarias participantes en el grupo de enfoque coinciden en que la introduccion del
modelo Ruta-Empresa ha ocasionado una mejora en la infraestructura y limpieza en los
camiones, derivado sobre todo de que se trata de unidades nuevas, con ventanas
funcionales, pisos mas firmes, asientos en buenas condiciones y rampas para personas

con discapacidad motriz:

Yo si he visto muchisimos mas camiones ya con rampa que antes.
Definitivamente, si hay muchisimos mas ya con rampa. Antes, como
dice, era uno alla, ocasionales que eran con rampa. Pero ahorita ya,
casi la mayoria de las rutas traen varios con rampa. Eso si he visto.
(Mujer de 44 afios, residente de Buenavista, Tlajomulco).

Otros testimonios, sin embargo, revelan preocupacion de que las unidades vuelvan al
estado en el que se encontraban afios atras derivado de un mantenimiento insuficiente o

de que las condiciones de higiene se deterioren:

Si definitivamente, se vio que hizo un esfuerzo en mejorar las rutas y
se vio que, al principio, incluso cuando se propuso hablar muchos y se
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empezaron a ver las unidades muy limpias, incluso yo si noté que habia
muchos conductores como bien vestidos y todo, pero fue rapido. Ya
estamos volviendo a lo mismo, se esta volviendo a viciar. De hecho, si
se mejord un poco, pero realmente va para abajo (Hombre de 25 afios,
residente de Puerta del Llano, Zapopan).

La encuesta también revela que 8.1% de las personas encuestadas percibe que las mejoras
en el servicio y calidad de las unidades no han sido homogéneas, sino que se concentran

en las zonas mas céntricas de la ciudad.

Como que los camiones nuevos estan de este lado. Porque si te vas y
te subes a un camion de la ruta 1, que va para alla a Tlajomulco. Esos
camiones solo le pusieron el aparatito ese que es para echar las
monedas, pero los camiones estan lejisimos. Hay un camion que hasta
tiene una corneta para pitarle, para bajar. O sea, como que si los
camiones viejos van para las orillas y los camiones mas nuevos estan
aqui céntricos (Mujer de 41 afnos, residente de Villa Alta, Tlajomulco).

Esto refleja que los usuarios perciben que el actual gobierno dio prioridad a la mejora de
las unidades en las zonas céntrica del AMG, mientras que las periferias, que son quienes

hacen traslados mas largos, no se han beneficiado de este aspecto.

Una descripcidbn mas especifica de las condiciones fisicas de las unidades se puede
encontrar en la seccion de resultados del estudio de observacion de unidades en una

muestra de rutas (5.1.1).

3.3Andlisis de la cobertura territorial y horaria de la Estrategia Mi Transporte

3.3.1 Un ejercicio para estimar la cobertura del transporte publico

La Figura 3.2 es un mapa de la red de transporte publico (colectivo y masivo) que opera en
el AMG, elaborado a partir de un ejercicio de georreferenciacién hecho por el equipo de
evaluacion con informacién de la SETRAN del 7 de diciembre de 2021.° El mapa muestra
las rutas troncales con lineas de color verde, las complementarias con lineas de color verde

suave Yy las rutas alimentadoras con lineas amarillas. Puede observarse la presencia de

9 El archivo con los GTFS (General Transit Feed Specification) esta disponible en la siguiente liga:
https://datos.jalisco.gob.mx/search/field_tags/%23mitransporte-1017
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rutas alimentadoras principalmente en las periferias de la metropoli, lo que sugiere que
éstas son el medio para dar cobertura del servicio de transporte a las zonas mas alejadas.
El mapa revela que la red vigente no logra dar cobertura a la enorme extension territorial
de los municipios de Tlajomulco y Zapotlanejo, mientras que la cobertura en Guadalajara

es practicamente total, con varias rutas circulando por la misma via en su zona centro.

Para tener una idea mas precisa sobre la situacién de cobertura de la red de transporte
publico, la Figura 3.3 ofrece un mapa diferente, el cual describe en color rojo aquellas
manzanas de la metrépoli que no tienen cobertura. El criterio para determinar que una
manzana si cuenta con cobertura del servicio es que ésta se encuentre a por lo menos 300
metros perpendiculares o paralelos de distancia de cada ruta. Cuando una manzana rebasa
dicho margen de distancia, se considera que ésta carece de cobertura. En primer lugar, el
mapa confirma que el municipio de Guadalajara tiene casi 100% de sus manzanas con
cobertura del servicio. En segundo lugar, revela que la localidad de Tesistan, pese ubicarse
relativamente lejos del centro de Zapopan, tiene una muy alta cobertura, mientras que otras
localidades de ese municipio como San Esteban, carecen de la misma. Es decir, hay mucha
desigualdad territorial en la cobertura del servicio de transporte, incluso dentro de un mismo
municipio. Finalmente, puede observarse que no existen rutas troncales a Juanacatlan,

Ixtlahuacan o Zapotlanejo.

Para estimar el impacto demografico de la falta de cobertura del transporte publico, la Figura
3.4 describe la densidad poblacional de cada una de manzanas del AMG gue no cuenta
con cobertura del transporte publico, tal y como se explicé anteriormente. La densidad
poblacional se calcula dividiendo la poblacién de cada manzana sin cobertura entre su
superficie (en hectareas): conforme la densidad poblacional disminuye, el color del mapa
se hace mas claro; conforme aumenta, el color se vuelve mas oscuro. El objetivo es
identificar las zonas mas pobladas que carecen de cobertura. Como puede observarse, la
mayor concentracion de habitantes se localiza en Tlajomulco y sus limites con

Tlaguepaque, seguida por Zapotlanejo, especialmente en su cabecera municipal.

Figura 3.2. Mapa base para estimar la cobertura del transporte publico en el AMG
(diciembre de 2021)
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Mapa base para la cobertura
de transporte ptiblico del AMG

Zapotlanejo

Simbologias

[ fimites it

Centros municij

El Saito

Rutas de transporte

Tipo
Juanacatlan

Tlajomulco de
Zudiga

Ixflahuacan delos.
Membrillos

Fuente: Fuente: Elaboracion propia a partir de un ejercicio de georreferenciacion con base en las
siguientes bases de datos:

Limites municipales: https://datos.jalisco.gob.mx/dataset/mapa-general-de-jalisco-limite-municipal-
2012

Rutas: https://datos.jalisco.gob.mx/search/field _tags/%23mitransporte-1017 (informacion
actualizada el 7 de diciembre de 2021)

Centros municipales: https://sigmetro.imeplan.mx/mapa

Figura 3.3. Zonas de cobertura de las rutas de transporte publico en el AMG (criterio
de 300 metros de margen de distancia)
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Zonas de coberturade las rutas
de transporte, margen a 300.m

Zapopan

Zapotlanejo

Simbologias

imites municipalest”
u(asdetrar;spurte 2
I Margen 300m
Manzanasdentro de cobertura
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Fuente: Elaboracion propia a partir de un ejercicio de georreferenciacion con base en las siguientes

Tlajomulco de
Zudiga

bases de datos:

Manzanas: https://www.inegi.org.mx/app/descarga/?ti=13&ag=01

Limites municipales: https://datos.jalisco.gob.mx/dataset/mapa-general-de-jalisco-limite-municipal-
2012

Rutas: https://datos.jalisco.gob.mx/search/field tags/%23mitransporte-1017 (informacion
actualizada el 7 de diciembre de 2021)

Centros municipales: https://sigmetro.imeplan.mx/mapa

Margen (o “buffer”) de 300 metros: se origina de la capa rutas y de un proceso tipo buffer con criterio
de 300 metros paralelos a lineas

El Cuadro 3.6 presenta el resultado del ejercicio descrito anteriormente en términos
numeéricos. Puede decirse que casi 80% de la superficie del AMG (medida por el nimero
de manzanas o por las hectareas cubiertas) tiene cubierto el servicio de transporte publico.
En términos poblacionales, el servicio se encuentra disponible para 4 millones 403 mil 755
personas que residen en 1,961 colonias de la metropoli, Io que representa 86% de su
poblacién total. Sin embargo, es importante considerar que en varias de las zonas sin
cobertura tienden a residir personas con bajos ingresos, lo cual implica que su gasto en
transportacion tiene un impacto significativo sobre la economia familiar.
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Figura 3.4. Densidad de habitantes por hectarea en zonas sin cobertura
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Fuente: Elaboracion propia a partir de un ejercicio de georreferenciacion con base en las siguientes
bases de datos:

Manzanas: https://www.inegi.org.mx/app/descarga/?ti=13&ag=01

Limites municipales: https://datos.jalisco.gob.mx/dataset/mapa-general-de-jalisco-limite-municipal-
2012

Rutas: https://datos.jalisco.gob.mx/search/field tags/%23mitransporte-1017 (informacion
actualizada el 7 de diciembre de 2021)

Centros municipales: https://sigmetro.imeplan.mx/mapa

Margen (o “buffer”) de 300 metros: se origina de la capa rutas y de un proceso tipo buffer con criterio
de 300 metros paralelos a lineas

Cuadro 3.6. Cobertura de las rutas del transporte publico en el AMG
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Con Sin
cobertura cobertura
Unidad AMG (dentro del % (fuera del %
margen de margen de
300 metros) 300 metros)
Manzanas 56,527 45,019 79.6% 11,508 20.4%
Superficie 54,707 43,894 80.2% 10,813 19.8%
(ha.)
Habitantes 5,086,395 4,403,755 86.6% 682,640 13.4%
Colonias 1,961 1,687 86.0% 274 14.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de un ejercicio de georreferenciacion con base en las siguientes
bases de datos:

Manzanas: https://www.inegi.org.mx/app/descarga/?ti=13&ag=01

Limites municipales: https://datos.jalisco.gob.mx/dataset/mapa-general-de-jalisco-limite-municipal-
2012

Rutas: https://datos.jalisco.gob.mx/search/field tags/%23mitransporte-1017
actualizada el 7 de diciembre de 2021)

Centros municipales: https://sigmetro.imeplan.mx/mapa

Margen (o “buffer”) de 300 metros: se origina de la capa rutas y de un proceso tipo buffer con criterio
de 300 metros paralelos a lineas

(informacion

3.3.2 La cobertura del transporte publico desde la perspectiva de las personas usuarias

En los grupos de discusion de personas usuarias (mujeres y zonas de baja cobertura) asi
como en la informacién recolectada en la encuesta a personas usuarias de Mi Transporte
en el AMG, se obtuvieron datos interesantes respecto a la cobertura territorial y horaria del
sistema colectivo de transporte publico. Se observa que existen notables deficiencias tanto
en términos de la cobertura territorial como horaria de Mi Transporte, pues muchas
personas no tienen acceso a rutas cercanas a su domicilio o éstas no llegan a su colonia
durante algunas horas del dia. Estas deficiencias se muestran sobre todo en areas
periféricas de la ciudad, donde las personas suelen tener tiempos altos de traslado
(mayores a una hora) y muchas veces deben utilizar medios alternativos de transporte
(bicicletas, Uber/Didi, mototaxis) para conectar con su ruta. El paso frecuente de las rutas
y contar con rutas cercanas es uno de los aspectos que las personas usuarias mas valoran
del transporte colectivo seguln la encuesta de percepcién a usuarios, por lo que se deberia
poner especial atencion en mejorar los derroteros y horarios de las rutas para asegurar una

mejor cobertura y servicio para personas usuarias de las periferias.

Los grupos de discusion tanto de mujeres como de grupos residentes en zonas de baja
cobertura reflejan notorias deficiencias en el acceso a rutas de camion tradicionales como

Mi Transporte, sobre todo para personas que viven en las zonas periféricas del AMG. La
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mayoria de las personas participantes en los grupos de discusion realizan al menos 1

transbordo y hasta 4 trasbordos para poder llegar a sus lugares de destino.

Casi siempre me dejan en puntos donde luego voy a tener que, casi
siempre voy a tener que trasladarme o transbordar (...) Me dejan, o en
el Periférico o en el lado del Palomar, donde puedo transbordar. (Mujer
de 44 anos, residente de Buenavista, Tlajomulco)

La cuestién de los trasbordos refleja una falta de rutas, especificamente de la periferia
(donde la mayoria de los usuarios residen) hacia zonas céntricas del AMG. Al parecer son
limitadas las rutas directas de periferia hacia zona céntrica, por lo tanto, la mayoria de los
usuarios, tienen que tomar -en ocasiones- multiples trasbordos para poder llegar a su

trabajo.

La encuesta de percepcion reveld que el problema mas prevalente relacionado con las rutas
del transporte colectivo es que los camiones no pasan por la colonia de las personas
encuestadas, mas de la mitad de las personas manifestdé haber tenido problemas en que,
por la hora, el transporte publico ya no pasaba por su colonia. Ademas, casi 4 de cada 10
personas reportaron que las unidades no entraban en su colonia y casi 3 de cada 10
indicaron haber tenido que utilizar mototaxis para poder conectarse con las rutas
autorizadas del transporte publico (Grafica 3.6). La Gréfica 3.7 muestra que la falta de
acceso en ciertos horarios es prevalente en todas las zonas de derrotero ya que alrededor
de la mitad de las personas usuarias han experimentado ese problema excepto en la zona
Sureste donde la proporcion baja a un tercio de las personas usuarias. Por su parte la
Gréfica 3.8 muestra que el 78% de las personas usuarias de la zona Noroeste no cuentan
con acceso del transporte publico en su colonia, al igual que el 68.4% de las personas
usuarias de la zona Suroeste. Las zonas donde este problema es menos prevalente son la
zona Noroeste y Centro Norte. En todas las demas zonas mas de un tercio de los

encuestados no cuentan con acceso en sus colonias.

La falta de acceso a sus colonias fuerza a algunas personas usuarias a utilizar medios
alternativos de transporte como Uber o Didi de la parada a su casa, como lo reportaron las
personas participantes en los grupos de discusion. Tanto mujeres como hombres en los
grupos de discusion de personas usuarias (mujeres y personas residentes en zonas de baja
cobertura) expresaron preferir utilizar la bicicleta (sobre todo hombres) o tomar un Uber/Didi

(mujeres) que caminar, debido a la inseguridad.
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De dia camino y en la noche tomo Uber. [...] por que la parada que
esta muy fea, que esta oscura y no es como que esté alumbradito ahi
como para caminar. (Mujer de 20 afos, residente de San Agustin,
Tlajomulco).

Camino, pero ya en las noches, mas bien cuando salgo del trabajo, es
cuando agarr6 un Uber. (Mujer de 20 afios, residente de Jardines
Alcalde, Guadalajara).

Y pues si, ya me regreso como a las 8:00 de la noche, entonces tomo
un Uber, definitivamente (Mujer de 27 afios, residente de El Rosario,
Guadalajara)

La encuesta a personas usuarios confirma estos testimonios. Como muestra la Gréafica 3.6,
27.7% de los encuestados han tenido que utilizar mototaxis para conectar con rutas de
transporte publico. Este problema se presenta sobre todo en la zona Suroeste (39.5%),
Noroeste (38.1%) y Centro Sur (32.6%). Cuando deciden caminar de su casa a la parada,
las personas usuarias de los grupos de discusion reportaron tiempos entre 5y 25 minutos
(Gréfica 3.9).

Gréfica 3.6. ¢Usted ha tenido alguno de los siguientes problemas relacionados con
el transporte publico?

100%
80%

60% 52.5%
38.9%

40% 27.7%

Ha tenido problemas en el que,  Las unidades de transporte no Ha tenido que usar mototaxis
por la hora, ya no pasa el entran en su colonia para conectar con rutas de
transporte por su colonia transporte publico

20%

Porcentaje de personas

0%

Problema

Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.
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Gréfica 3.7. ¢ Usted ha tenido alguno de los siguientes problemas relacionados con

el transporte publico: por la hora ya no pasa el transporte por su colonia?
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70%
63.6%

59.5%

w
]
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2 60% 57.9%
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< so% 48.0% 48.2%
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g 0% 35.0%
g
30%
20%
10%
0%
Centro norte Centro sur Noreste Noroeste Sureste Suroeste Sin gearreferenciacién del
derrotero

Zona de derrotero

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Grafica 3.8. ¢Usted ha tenido alguno de los siguientes problemas relacionados con

el transporte publico: las unidades no entran en su colonia?
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derrotero

Zona de derrotero

Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.
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Gréfica 3.9. ¢ Usted ha tenido alguno de los siguientes problemas relacionados con
el transporte publico: ha tenido que usar mototaxis para conectar con rutas de

transporte publico?
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30% 27.0%
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

La misma encuesta revela que mas de 80% de la poblacién usuaria percibe que la distancia
que recorre para llegar a la parada del transporte publico es “muy adecuada” o “algo
adecuada”. Solo 16% reportd que la distancia de recorrido es poco o nada adecuada
(Gréfica 3.10). Evidentemente, este resultado contrasta con los testimonios recabados en
el grupo de enfoque con personas que viven en zonas de baja cobertura, pues la encuesta

no logra representar adecuadamente a dicha poblacion.
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Gréfica 3.10. Respecto a la distancia que necesita usted recorrer para llegar a la
parada donde aborda o desciende a su destino, ¢qué tan adecuada le parece?

100%

8 90%
o 80%
5 70%
o 60% 48.5%
0,
© 28;’ 35.8%
= (]
E 30%
9 11.1%
S igf ° 4.6%
£ 0% [ —
Muy adecuada, me Algo adecuada, debo Poco adecuada, debo Nada adecuada, debo
queda muy cerca caminar poco caminar un tiempo caminar demasiado

considerable

Respuesta

Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

Al tiempo de traslado entre su lugar de origen y la parada se le suma el tiempo de espera
para abordar la ruta de transporte publico. De acuerdo con la encuesta (Grafica 3.11) en
promedio, las personas usuarias esperan su ruta 21.1 minutos. Sin embargo, los tiempos
varian mucho entre personas usuarias. Como se observa en la Gréfica 3.11, la mayoria
(77.2%) espera entre 6 y 30 minutos, muy pocos esperan 5 minutos o0 menos (9.8%) y mas
de 31 minutos (12.9%). En los grupos de discusién los tiempos de espera tuvieron una
mayor variacion. En el grupo de discusion de zonas de baja cobertura, se reportaron desde
5 minutos hasta hora y media, mientras que el grupo de mujeres reporté esperar de 10 a
40 minutos. La variabilidad en los tiempos de espera refleja una alta incertidumbre en
cuanto al tiempo que las personas usuarias deben pasar en las paradas, provocando que
en ocasiones lleguen con retraso a su destino por mas precauciones que tomen en salir a
tiempo. Ademas, las personas usuarias mencionan que muchas veces el camién pasa pero
ya esta lleno, por lo que tienen que esperar a la siguiente unidad. Todos estos factores
contribuyen a tiempos totales de traslado que varian entre los 20 minutos y las tres horas.
El grupo de discusion de zonas de baja cobertura indica que en un dia (trayectos de ida y

de regreso), una persona puede pasar hasta 4 horas y media en sus traslados.
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Gréfica 3.11. En un dia normal, en promedio, ¢cuantos minutos espera para abordar
esta ruta del transporte publico?
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Porcentaje de personas

Tiempo de espera

Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de Guadalajara,
Abril 2022.

En la encuesta, 48.8% de las personas encuestadas dijeron que la ruta en la que se
trasladaban les resolvia la totalidad de su necesidad de traslado, por lo que se podria
entender que no necesitan trasbordar (Grafica 3.12). Sin embargo, un tercio mencioné que
la ruta sélo resuelve parcialmente sus necesidades, lo que indica que probablemente tomen
otras rutas o métodos alternativos para llegar de su origen a su destino o viceversa.
Finalmente, 18% o casi uno de cada cinco personas encuestadas respondieron que la ruta
era la Unica opcién que tenian pero que les resuelve poco de sus necesidades, lo que indica
gue todavia existe una alta proporcién de personas para quienes las rutas actuales son

ineficientes.
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Grafica 3.12. Esta ruta, ¢qué tanto le resuelve su necesidad de traslado?
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de
Guadalajara, Abril 2022.

La encuesta de percepcion revela que, a partir de la implementacion de la Estrategia Mi
Transporte 2 de cada 10 personas consideran que las unidades pasan con mayor
frecuencia. Sin embargo, casi 20% de las personas encuestadas también percibe que la
menor frecuencia de paso es uno de los aspectos que ha empeorado, lo que contrasta con
lo anterior. En conjunto, ambos hallazgos implican que la frecuencia de paso de las
unidades es un tema divisivo entre la gente, pero muy sobresaliente como problemética del

servicio.

Solucionar las actuales deficiencias en la cobertura territorial y horaria de Mi Transporte es
importante, pues de acuerdo con la encuesta, que las unidades pasen frecuentemente y
que existan rutas cercanas a donde las personas viven o trabajan son los dos aspectos mas
valorados del transporte publico segun las personas usuarias (Gréfica 3.13). El paso
frecuente de las unidades es especialmente valorado en la zona Noreste, mientras que la
existencia de rutas cercanas a su casa o lugar de trabajo es el aspecto mas valorado en la
zona Suroeste (Grafica 3.14). Estos datos coinciden con los aspectos que mas afectan a
las personas usuarias (Grafica 3.15), pues la mayoria se ven mas afectados por los tiempos
de espera (56%). Esto Ultimo sucede en todas las zonas, pero en mayor proporcion en las
zonas Noreste (80%), Sureste (70%), y Centro Sur (65.5%) (Gréfica 3.16).
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Grafica 3.13. ¢ Qué aspecto valora més del transporte publico?
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de
Guadalajara, Abril 2022.

Grafica 3.14. (Qué aspecto valora mas del transporte publico? [por zona de

derrotero]
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacién usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de
Guadalajara, Abril 2022.
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Gréfica 3.15 ¢ Qué aspecto del transporte publico le afecta mas?
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de
Guadalajara, Abril 2022.

Gréfica 3.16. ¢(Qué aspecto del transporte publico le afecta mas? Por zona de

derrotero
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Fuente: Encuesta dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte, Area Metropolitana de
Guadalajara, Abril 2022.
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3.4 Analisis de como se utiliza la informacion generada por el Sistema de Recaudo

Como se menciond en la seccion 2, el Sistema Integrado de Recaudo permite recabar
informacién acerca de los pasajeros que utilizan el sistema de pago electronico. Una
limitacion es que Unicamente el 35% de las personas usuarias realizaban el pago
electronico en el 2021, por lo que la informacién que se recopila es Unicamente de ese 35%.
Cuando las personas usuarias pagan en efectivo, la responsabilidad de conteo es de la
empresa transportista, por lo que no se tiene informacion exacta de cuantos pagos en
efectivo se realizan, ya que el Sistema Integrado de Recaudo no obliga a las empresas
concesionarias de transporte a informar cuantas personas usuarias pagaron en efectivo. La
informacién que se ha recabado muestra un incremento en el nUmero de pagos con tarjeta,
como se observa en la Grafica 3.17 en el 2016 Unicamente 17.5% de las personas usuarias
utilizaba el pago con tarjeta, porcentaje que se redujo a 16.2% en 2018 pero aumenté
considerablemente en el 2021, llegando a 31.3%. En 2022 se espera que siga en aumento
y alcance el 43.9%. Asimismo, la informacion recabada permite observar que las personas
usuarias realizan muchas mas recargas en sus tarjetas que anteriormente: “En un principio
se tenia que el niumero de la recarga promedio era de 2 viajes por recarga, 2 hasta 3 por
mucho; y al dia de hoy después de que se implementé la red de recarga externa, el
promedio de las recargas es de 7 a 8 viajes por recarga” (Directora del Sistema Integrado
de Recaudo).
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Gréfica 3.17. Porcentaje de personas usuarias que utilizan las distintas formas de

pago
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Fuente: Informacién obtenida de la Direccién del Sistema Integrado de Recaudo.

Mas alla de la informacion sobre el aumento en la tasa de personas que utiliza el pago con
tarjeta, no fue posible obtener mas informacién sobre cémo el Sistema Integrado de

Recaudo utiliza la informacion generada para la toma de decisiones.

3.5Evaluacion de las condiciones de accesibilidad de la Estrategia Mi Transporte

Tanto personas usuarias como personal operario recalcan el incremento de unidades con
accesibilidad universal como una de las principales mejoras del Gltimo afio. Esto indica un
cambio positivo a partir de la implementacion de Mi Transporte y la Norma General de
caracter técnico que especifica las caracteristicas que deben tener los vehiculos para el

servicio publico de transporte de pasajero masivo y colectivo, asi como otras modalidades

10 Mi pasaje amarillo refiere a las personas que compran sus pasajes con 50% de descuento y mi
pasaje verde subsidia el 100% de los viajes de algunos grupos prioritarios.
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de transporte de pasajeros que se adhieran en Areas Metropolitanas y ciudades medias del
Estado de Jalisco, que obliga a todas las unidades nuevas a contar con mecanismos de

accesibilidad universal.

En su articulo 126, la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco establece lo

siguiente:

Articulo 126. Los vehiculos afectos a las concesiones del servicio publico de transporte
masivo y colectivo de pasajeros, que sean otorgadas por el Ejecutivo del Estado, deberan
contar en cada ruta, por lo menos, en un diez por ciento de las unidades correspondientes,
con las adaptaciones necesarias para facilitar el desplazamiento en dicho servicio de las
personas con discapacidad, tales como rampas, mecanismos especiales para permitir su
entrada y salida, garantizando que cada ruta tenga al menos dos unidades con esas
caracteristicas, mismas que se sujetaran a lo previsto por la norma general de caracter
técnico aplicable.

La norma técnica que especifica las caracteristicas que deben tener los vehiculos para el
transporte de pasajeros y colectivo!!, expedida en 2020 a partir de la estrategia Mi
Transporte, especifica en su articulo 9 todas las medidas de accesibilidad que deben tener
las nuevas unidades de transporte colectivo que se incorporen al parque vehicular durante

la renovacion de la flota. Estas medidas son:

1. Acceso al vehiculo a través de un elevador o una rampa, ya sea por el costado o
por la parte posterior.

Area para silla de ruedas con mampara delantera y trasera y sistemas de sujecion
Dispositivos auditivos y tactiles

Asientos especiales que correspondan al 20% del total de los asientos

a s~ b

Racks para el transporte de bicicletas

Los resultados del estudio de observacién de unidades muestran que la gran mayoria de
los vehiculos cuentan con asientos de uso preferencial. También muestran que mas del

10% de las unidades cuentan con componentes de accesibilidad de la flota vehicular de mi

11 Norma General de caracter técnico que especifica las caracteristicas que deben tener los vehiculos
para el servicio publico de transporte de pasajero masivo y colectivo, asi como otras modalidades
de transporte de pasajeros que se adhieran en Areas Metropolitanas y ciudades medias del Estado
de Jalisco.
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transporte, especificamente en los rubros de rampa, espacio para silla de ruedas, por lo
que se cumple con lo establecido en la Ley de Movilidad y Transporte. En el estudio no se
registro la existencia de dispositivos auditivos y tactiles ni de los racks para el transporte de

bicicletas, por lo que no es posible evaluar estos aspectos.

Como se observa en la Gréfica 3.18 la gran mayoria de los vehiculos observados cuentan
con asientos preferenciales que son facilmente identificables y que se encuentran en buen
estado (97%). 2.2% de los vehiculos cuentan con dichos asientos, pero no se identifican
facilmente o no estan en buen estado. Finalmente, solo en 0.8% de los vehiculos los
asientos preferenciales no son diferenciables y presentan dafios que hacen inseguro su
uso.

Grafica 3.18. Unidades con asientos preferenciales
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Respecto a la rampa, 14.3% de los vehiculos cuentan con una en buenas condiciones,
mientras que el 85.7% de los vehiculos no cuentan con la misma, como se muestra en la
Gréfica 3.19.
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Grafica 3.19. Unidades del transporte publico segun disponibilidad de rampa
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

En cuanto al espacio para la silla de ruedas (Gréafica 3.20), 16% de los vehiculos cuentan
con espacio en buenas condiciones, pero la gran mayoria de vehiculos observados no lo
tienen (83.5%).
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Grafica 3.20 Unidades del transporte publico segun disponibilidad de espacio para

silla de ruedas
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

La altura de los escalones de ascenso y descenso es un importante componente de la
accesibilidad pues permite a las personas con problemas de movilidad, pero sin necesidad
de silla de ruedas, acceder a la unidad de manera segura. En 82.4% de las unidades
observadas contaba con escalones cuya altura no representaba dificultad para subir o bajar
de la unidad, mientras que un 17.6% tenia escalones cuya altura representaba dificultades

de acceso (Gréfica 3.21).
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Gréfica 3.21. Unidades del transporte publico segin condiciones de escalones de

ascenso y descenso
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Los datos de la encuesta a personas usuarias muestran que la accesibilidad de las unidades
ha sido el aspecto que méas ha mejorado en el ltimo afio (Gréfica 3.22). Es posible que la
incorporacién de nuevas unidades que cumplen con la Norma Técnica sea una de las
razones de esta percepcion positiva en la accesibilidad ya que las unidades anteriores a la
renovacion de flota no estaban obligadas a cumplir con la Norma Técnica que requiere
accesibilidad universal y Gnicamente se requeria el 10% de unidades con accesibilidad de
acuerdo con la Ley de Movilidad y Transporte. Asimismo, en los grupos de discusién con
personas usuarias, los participantes mencionaron haber notado un incremento en el nUmero
de unidades con rampa: “Antes, como dice, era uno alla, ocasionales que eran con rampa.
Pero ahorita ya, casi la mayoria de las rutas traen varios con rampa” (Mujer de 44 anos,

residente de Buenavista, Tlajomulco).
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Gréfica 3.22. ;Cual es el aspecto que considera que mas ha mejorado en el Gltimo

afno?
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Fuente: Estudio de observacién de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Por otro lado, el Director del Area de Investigacion y Cultura Vial mencioné en una entrevista
gue el hecho de que la nueva norma técnica obligue a que todas las unidades nuevas que
se incorporan a la flota cuenten con accesibilidad universal ha llevado a que los conductores
se vuelvan mas conscientes de la atencién a poblaciones con discapacidad o problemas de
movilidad. Por el mismo motivo, todas las capacitaciones a personal operario han
incorporado el componente de atencion a poblaciones vulnerables. En el grupo de discusion
con personal operario, ellos y ellas reconocieron la importancia de la accesibilidad para

personas con discapacidad y quienes las acompafian.
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Pregunta 4. ¢ Cuéales han sido los impactos que ha tenido la Estrategia Mi
Transporte en el corto y mediano plazo?

Valoracion general del criterio de impacto: Medio-Alto

Los accidentes relacionados con el transporte publico muestran una tendencia a la baja,
pues se redujeron de 33 casos por mes en 2018 a 12 casos por mes en 2021. Mi Transporte
ha contribuido a esta reduccién gracias a la supervision de unidades y choferes, junto con
la aplicacion de sanciones en ambos casos. La estrategia ha implementado la perspectiva
de género en las capacitaciones a choferes, quienes reciben capacitacion y sensibilizacién
acerca de la vulnerabilidad de las mujeres en el transporte publico. El programa Mujeres
Conductoras -iniciativa que promueve que haya mas mujeres conductoras en el servicio de
transporte publico-, ha conseguido la incorporacién de 71 personas en 2021 (en afios
previos no habia mujeres conductoras) y una mayor sensibilizacion sobre la perspectiva de
género entre choferes. Sin embargo, no se encontraron datos actualizados sobre emisiones
de Gases Efecto Invernadero (GEI) para los afios 2020-2022, por lo que no es posible saber
hasta qué punto los cambios en la flota o el aumento reportado en la demanda del transporte
colectivo han impactado las emisiones del sector. Ademas, el manual para conductores de
transporte publico colectivo y masivo no es suficiente para sensibilizar y capacitar a

choferes en materia de perspectiva de género, pues sus contenidos son muy limitados.

4.1. Analisis de los impactos ambientales de la Estrategia Mi Transporte, con énfasis

en contaminacion del aire, visual, atmosférica y ruido

Como se mencioné en el primer apartado de este informe de evaluacién, de acuerdo con la
MIR del programa presupuestario 462 Mi Transporte, se asume que el fin Gltimo de la
Estrategia Mi Transporte es mejorar la calidad del medio ambiente. Asimismo, a nivel

proposito, la misma MIR establece como objetivo:

Consolidar un modelo integral de movilidad que garantice el desplazamiento de
personas con calidad, seguridad, accesibilidad, oportunidad y eficiencia,
procurando un sistema integrado y multimodal, que considere la movilidad activa y
un esquema de reduccion de emisiones (MIR del Programa Presupuestario 462 Mi

Transporte).
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Este objetivo se alinea con la estrategia nimero 2 del Programa de Accién Climatica del
AMG (PACmetro) que busca:

Implementar un sistema de transporte integrado, eficiente y de calidad, mediante
el cambio tecnolégico y desarrollo de infraestructura para la movilidad masiva y no
motorizada (PACmetro, 2020).

Asi pues, es claro que la estrategia Mi Transporte busca no solo una mejora en la calidad,
accesibilidad y oportunidad del servicio de transporte, sino también contribuir a la mejora

del medio ambiente mediante la reduccion de emisiones.

Esta meta es de especial importancia toda vez que el sector transporte (publico y privado)
es el segundo que mas emisiones de Gases Efecto Invernadero (GEI) genera en el AMG
después del sector Energia (Figura 4.1). Por otra parte, de las emisiones del sector
transporte 86% corresponden al transporte carretero (Figura 4.2), el cual incluye vehiculos
tales como autobuses, automoviles, taxis, camiones, motocicletas, vehiculos de recoleccién

y transporte de residuos (por ejemplo, camiones compactadores), etc. (C40 Cities, 2020).

Figura 4.1. Emisiones GEI por municipio y sector en el AMG.
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Fuente: PACmetro (2020, p. 56).
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Figura 4.2. Emisiones totales por sector y principales subsectores.
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Fuente: PACmetro (2020, p.56).

De acuerdo con el Inventario Integrado de Emisiones del AMG para el afio 2018, los
vehiculos concesionados generan un total de 10,199.77 toneladas de CO; al afio, lo cual
corresponde al 3% de las emisiones moviles totales (Figura 4.3.). Se observa en la Gréfica
que este porcentaje es relativamente pequefio en comparacion con las emisiones de las
motocicletas (32%) y los vehiculos particulares (27%), por lo que toda reduccién de
emisiones por parte de los vehiculos concesionados deberia ir acompafiada de una
reduccion significativa en las emisiones de las motocicletas y los vehiculos particulares para
tener un impacto significativo en las emisiones del sector transporte como tal. Asimismo, el
transporte publico podria contribuir a una reduccion de emisiones si incentiva a las personas

a no utilizar los autos particulares.

De esta manera, la Estrategia Mi Transporte puede contribuir a la mejora de la calidad del
aire de dos maneras: a) reduciendo las emisiones por parte de los vehiculos concesionados
a través de la renovacion de la flota y la compra de vehiculos hibridos, eléctricos o de gas
natural; pero méas significativamente b) creando redes de transporte eficientes, accesibles

y de calidad que incentiven a las personas a reducir el uso de automoviles privados.

Desafortunadamente, no se encontraron datos actualizados sobre emisiones GEI para los

afos 2020-2022, por lo que no es posible saber hasta qué punto los cambios en la flota o
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el aumento reportado en la demanda del transporte colectivo han impactado las emisiones
del sector. Tampoco se tienen datos sobre los tipos de motores con los que cuentan los
vehiculos por lo que no es posible saber si gracias a la Estrategia Mi Transporte y los
apoyos para la renovacion de la flota se ha transitado hacia vehiculos con motores de

menores emisiones.

Por otro lado, la Estrategia Metropolitana de Movilidad Emergente reporta que la principal
fuente de contaminacién auditiva es el transito vehicular. Sin embargo, no se cuenta con
informacién actualizada sobre los niveles de ruido ocasionados por los vehiculos de
transporte en el AMG (IMEPLAN, 2022) y mucho menos con informacion desagregada por
tipo de vehiculo, por lo que no es posible saber como la estrategia Mi Transporte ha

impactado los niveles de contaminacién auditiva.
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Figura 4.3. Emisiones de las fuentes moviles, incluyendo los vehiculos
concesionados de acuerdo con el Inventario de Emisiones del AMG 2018.
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Fuente: Visualizador del Inventario Integrado de Emisiones del AMG (2021).

4.2 Andlisis del impacto de la Estrategia Mi Transporte en accidentes e incidentes

Uno de los problemas que resultan mas sensibles para la poblacion de Jalisco es la
siniestralidad relacionada con el transporte publico, es decir los accidentes viales en los que
el transporte publico se ve involucrado y que deriva en personas heridas o muertas. Como
se ha sefialado en secciones previas de este informe, estos problemas estaban altamente
asociados al funcionamiento del modelo hombre-camién por varias razones, una de las
cuales era la competencia por pasaje entre las unidades vehiculares pertenecientes a
propietarios diversos, es decir “carreritas” entre unidades para llegar antes a las paradas y

ganar pasaje. Ademas de esa practica, hay otros factores que influyen en los accidentes
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viales y en su gravedad, tales como la falta de capacitacién del personal operario en temas
de seguridad vial, el deterioro fisico de los vehiculos, la mala infraestructura vial, entre
muchos otros. Es razonable suponer que, bajo un modelo fragmentado e irregular de
organizacion del transporte publico, como ocurria bajo el modelo hombre-camién, habia un
descuido general en muchos de esos factores: la desproteccion laboral del personal
operario redundaba en altos niveles de estrés y fatiga de quienes conducian los vehiculos;
el bajo desarrollo empresarial de la prestacion del servicio no permitia una renovacion
adecuada de las unidades y un mantenimiento optimo y la existencia de miles de
proveedores dificultaba la supervision gubernamental. Todo ello, en conjunto, creaba las

condiciones para que los indices de siniestralidad fueran elevados.

Como puede observarse en el Cuadro 4.1, durante el periodo 2012-2021, el promedio de
accidentes relacionados con el transporte publico alcanzé su nivel maximo en 2013, con
mas de 63 casos por mes, los cuales ocasionaban mas de cien personas heridas y mas de
cuatro personas fallecidas por tal motivo. Sin embargo, afio con afio, puede observarse un
descenso notable en los indicadores de siniestralidad que describe ese mismo cuadro. Al
final de 2018, el promedio de accidentes se ubicaba en 32.9 casos por mes, es decir una
reduccion de 47.6% respecto a los niveles de 2012. La tendencia a la baja continu6 en la
siguiente administracion estatal, pues la tasa de accidentes relacionados con el transporte
publico llegd a ubicarse en un promedio de 12 casos por mes, es decir 65% menos que en
2018. Lo mismo ha ocurrido con el nimero de personas heridas y muertas, pues su
promedio mensual alcanz6 su valor mas bajo en 2021 (22.3 personas heridas y 1.9

personas muertas).
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Cuadro 4.1. Evolucion de la siniestralidad relacionada con el transporte publico en
el AMG, 2012-2021 (promedio mensual)

Afo Accidentes con Personas heridas Personas muertas

personas

lesionadas
2012 53.5 83.8 4.2
2013 63.2 104.3 4.2
2014 61.8 113.5 4.5
2015 49.6 104.7 4.6
2016 56.0 103.4 3.6
2017 38.6 70.0 2.9
2018 34.9 85.1 3.8
2019 25.7 54.0 25
2020 12.9 24.0 21
2021 12.0 22.3 1.9

Fuente: elaboracion propia con base en datos de siniestralidad vial de la SETRAN

Lo anterior puede ilustrarse de manera mas clara con las Gréficas 4.1, 4.2y 4.3, las cuales
presentan la misma informacion, pero de manera mensual: de enero 2012 a diciembre
2021. En las tres puede observarse que los indicadores de siniestralidad vial asociados al
transporte publico tienen una trayectoria descendente desde el inicio del periodo, salvo por

algunos repuntes en ciertos meses y afnos.
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Grafica 4.1. Evolucién mensual del nUmero de accidentes del transporte publico

con personas lesionadas en el AMG, 2012-2021
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de siniestralidad vial de la SETRAN
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Grafica 4.2. Evolucién mensual del nUmero de personas heridas en accidentes del

transporte publico en el AMG, 2012-2021
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de siniestralidad vial de la SETRAN.

Grafica 4.3. Evolucién mensual del nUmero de personas muertas en accidentes del

transporte publico en el AMG, 2012-2021
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de siniestralidad vial de la SETRAN
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Segun testimonios de personas entrevistadas adscritas a la Coordinacién General de
Proyectos Estratégicos B y a la Direccién General de Seguridad Vial, la SETRAN tiene el
compromiso de reducir lesiones y muertes en las que el transporte publico tenga algun
involucramiento, sin que ello signifique necesariamente que tenga responsabilidad directa.
Las acciones institucionales, desde su perspectiva, han contribuido a la reduccién de la
siniestralidad son la supervision de las unidades y del desempefio del personal operario,
junto con la aplicacién de sanciones en ambos casos. También han influido los programas
de capacitacion de choferes, la renovacion de la flota y el redisefio de las rutas para

optimizar la red de transporte publico.

El proceso de transformacién del transporte ha sido continuo y se podran apreciar
sus matices en el futuro. Tanto en el Congreso como en el Senado, se esta
trabajando en una Ley General de Seguridad Vial que afectara las politicas de los
estados. El transporte necesitara de impulso y apoyo para que el modelo
empresarial que se esta implementando en Jalisco sea sustentable, pues es una
transicion que ha pasado por varias etapas, de las que se ha aprendido sobre
gestion de recursos y de personal. Estos procesos deben darse en todas las rutas
de transporte publico para que se maduren y sean viables (Funcionario de la
Direccion General de Seguridad Vial).

Sin embargo, es importante considerar que el descenso de la siniestralidad asociada al
transporte publico puede estar influida, asi sea de manera parcial, por el mecanismo a
través del cual se reportan los incidentes, asi como por el contexto de la pandemia COVID-
19 que implicé que menos personas salieran de su casa y tomaran el transporte publico.
Segun el funcionariado entrevistado, anteriormente la Policia Vial era la responsable de
atender los siniestros del transporte publico. Sin embargo, desde la adopcién en Jalisco del
sistema penal acusatorio en 2013, se puso en marcha un mecanismo denominado
“primeros respondientes”, en el que policias municipales, proteccién civil o bomberos y la
Guardia Nacional pueden atender un siniestro vial con hechos de sangre. Sin embargo,
estas instancias no siempre registran los siniestros, sino que solo ejecutan el protocolo para
identificar las responsabilidades de los participantes. Ademas, las personas entrevistadas
mencionaron que hay menos policias viales en comparacion con 2010, lo cual repercute
negativamente en los reportes de siniestralidad. En suma, es posible que todos estos
factores contribuyan a que los casos de siniestralidad asociados al transporte publico sean

menos que los que se reportan en las estadisticas oficiales. Sin embargo, dificiimente
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pueden explicar por si mismos la tendencia historica a la baja de los indicadores de
siniestralidad, por lo que es razonable suponer que las mejoras institucionales al sistema

de transporte publico han ido influyendo gradualmente a lo largo de la Ultima década.

4.3 Andlisis del impacto de la Estrategia Mi Transporte en el nimero de viajes en
transporte publico y en los tiempos de traslado

En el 2018, la encuesta de percepcion ciudadana de calidad de vida de Jalisco Como
Vamos reporté que en la AMG 40.6% de las personas encuestadas utilizaban el transporte
publico diario o casi diario, 36.6% lo utilizaban ocasionalmente y 22.8% nunca lo utilizaban.
Por otra parte, la Encuesta de Satisfaccion de los Usuarios del Transporte Publico en el
AMG de Mayo de 2021, arrojé que, de las personas encuestadas usuarias de transporte
publico 42.3% utilizaban el transporte publico 7 o 6 dias de la semana (diario o casi diario),
mientras que solo el 5% lo utilizaba Gnicamente un dia a la semana. Los dias que mas se
utiliza el transporte publico son de lunes a viernes, mientras que el domingo es el dia con
menos menciones. Esta misma encuesta reportdé que durante la pandemia COVID-19
30.8% de las personas redujeron la frecuencia con la que utilizaban el transporte, sobre
todo por miedo al contagio en las unidades (37.6%) y porque sus lugares de trabajo o
estudio implementaron medidas para permitir la permanencia en casa. Finalmente, la
Encuesta Dirigida a poblacion usuaria de Mi Transporte de la presente evaluacion, encontro
gue 8 de cada 10 personas encuestadas utilizan el transporte publico muy frecuentemente,
es decir diario o casi diario. Esto contrasta con los hallazgos de la Encuesta de Satisfaccion
de los Usuarios del Transporte Publico en el AMG, en la que un poco mas de 4 de cada 10
personas lo utilizaban casi diario. Debido a que estas encuestas no son directamente
comparables por diferencias en su metodologia, no es posible afirmar que exista un
descenso o ascenso en el nimero de viajes en transporte publico debido a la Estrategia Mi
Transporte. Tampoco existe un indicador que calcule la cantidad de usuarios del transporte
colectivo que hace parte de la Estrategia Mi Transporte, como si lo hay para el sistema
SITREN, Tren Ligero y Macrobus.

En cuanto a los tiempos de traslado, la Encuesta Dirigida a poblacion usuaria de Mi
Transporte arrojé resultados contradictorios. Por una parte 1 de cada 5 personas
encuestada considera que en el Ultimo afio los tiempos de espera para abordar las unidades
han mejorado. Sin embargo, 19%, es decir casi 1 de cada 5, opina lo contrario: que los

tiempos de espera para abordar las unidades han incrementado. Asimismo, como se
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menciond en la seccion 3.3.2 respecto a la cobertura de transporte publico, los tiempos
totales de traslado de las personas usuarias son muy variables de acuerdo con los grupos
de discusion con personas usuarias (mujeres y personas en zonas de baja cobertura) y van
desde los 20 minutos hasta las tres horas. En los grupos de discusion no se reportd una
reduccion en los tiempos de traslado desde la implementacion de la Estrategia Mi
Transporte.

4.4 Estrategia Mi Transporte y la perspectiva de género

La perspectiva de género se entiende como un instrumento que tiene como finalidad
plasmar en las leyes, instituciones, organismos, etc. El ideal de la igualdad entre la mujer y
el hombre, en un sentido formal y material (Novoa, 2012). Por lo tanto, la perspectiva de
género trata de modificar el orden de poder masculino que a lo largo de los afios ha
caracterizado el ambito politico y otros ambitos (Virgili Pino, 2014). Asi, los programas de
capacitacion en torno a la perspectiva de género son una herramienta indispensable en el
avance hacia una sociedad mas equitativa en todo ambito. Sin embargo, en este caso nos
limitaremos a hablar del ambito politico - institucional, donde las capacitaciones y la
presencia de determinados actores en ellos, representan un proceso de hacer ciudadania
(Flores-Hernandez, Martell-Ruiz y Flores-Moreno, 2014) que, en el caso de la perspectiva
de género “se aboga por una formacién que considere la multiplicidad de funciones que las
mujeres cumplen en la reproduccion y como esto les posibilita o no vincularse como agentes
individuales y sociales en condiciones de igualdad” (Flores-Hernandez, Martell-Ruiz y
Flores-Moreno, 2014, p.274).

Respecto a la modalidad de las capacitaciones se plantean que sea de caracter lidico, con
espacios de intercambio de experiencias y, al Gltimo un apartado de reflexiones grupales
finales. En cuanto a la duracion, se sugiere un aproximado de cuatro a nueve sesiones; de
preferencia de manera espaciada, semanal o mensual (Virgili Pino, 2014). Dentro de las
metodologias aplicadas en programas de capacitacién en perspectiva de género, se ha
propuesto un esquema conformado por tres fases: la sensibilizacion, la capacitacion y la

formacion en género. En Figura 4.4 se presenta una representacion visual del esquema:
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Figura 4.4. Esguema de capacitaciones en perspectiva de género

Sensibilizacién

Fuente: Virgili Pino, D. (2014). Pp. 7-58.

La sensibilizacién es el primer paso, se refiere a un acercamiento afectivo y a las
implicaciones que tiene la problemética, por medio del reconocimiento. Esto se logra por
medio de procesos de reflexién y autoreflexidon que incentiven la toma de conciencia (Virgili
Pino, 2014). Puesto que, la reflexion motiva la toma de conciencia y busqueda de soluciones
(Flores-Hernandez, Martell-Ruiz y Flores-Moreno, 2014). Asimismo, por medio de la etapa
de sensibilizacion en las capacitaciones, el asistente reconoce y acepta la existencia de
una dimension de género presente en todos los dmbitos sociales, ya sean privados o

publicos.

Una vez terminada la etapa de sensibilizacién, el asistente cuenta con la capacidad de
adentrarse a comprender conceptos y estrategias para su aplicacion. Es ahi cuando entra
la etapa de capacitacion que, en los casos de grupos claves, permite reconocer
desigualdades y deconstruirlas (Virgili Pino, 2014). En la capacitacion se delimitan temas
que respondan a los anteriormente mencionado, en un sentido mas profundo (a
comparacion de la etapa de sensibilizacion), por lo tanto, algunos ejemplos de temas
abordados son: justicia econémica y género, politicas publicas y género, analisis de género,

empoderamiento de las mujeres, transversalizacion.

Mientras que, la formacién “supone una practica sostenida, una experiencia de saber y de
intervencion, un tiempo de desarrollo y analisis en la perspectiva de género, en la formacion
tedrica y en la preparacion practica” (Virgili Pino, 2014, p.16), por lo tanto, es considerado

como el nivel méximo de especializacion.
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En ese tenor, es posible sefialar que la Estrategia Mi Transporte ha disefiado e
implementado acciones en las dimensiones de sensibilizacién y capacitacion, aunque de
manera paralela y no cronolégica. Respecto de la etapa de sensibilizacion, aunque existe
un curso disefiado para ello denominado “Usuarios vulnerables”, que pretende ante todo
sensibilizar con un componente ladico y vivencial, no hay registros administrativos que
permitan medir el nimero de personas operarias del transporte publico que lo hayan
tomado, ademas de que, debido a la contingencia sanitaria por COVID-19, su enfoque
“situacional” no se ha llevado a cabo desde el afio 2020. Ahora bien, la etapa de
capacitacion se ha realizado a través de los Centros de Capacitacién Certificados, quienes
se basan para su contenido teérico en el Manual para conductores de transporte publico
colectivo y masivo, licencia tipo C2, que en su apartado 2.5 establece el contenido tematico
sobre perspectiva de género y que corresponde a los temas “qué es el género, perspectiva
de género, como analizar las relaciones de género, cddigo de conducta a favor de la
equidad entre mujeres y hombres, prevencién del acoso y la violencia en el transporte
publico y protocolo a favor de la equidad entre mujeres y hombres en el transporte publico”.
El manual incluye una breve explicacién del concepto de género, la perspectiva de género
y las relaciones de género. Asimismo, establece un cddigo de conducta a favor de la
equidad entre mujeres y hombres y describe la problematica de la violencia de género en
el transporte publico, donde un 86% de mujeres reportaron sufrir acoso en el Diagndstico
sobre prevencion de violencia contra las mujeres en el transporte publico urbano de Jalisco.
El manual también establece ciertas acciones que el personal operario debe llevar a cabo
ante un caso de acoso: escuchar a la usuaria de manera empatica, identificar el tipo de
violencia, ubicar a la victima, acompafiantes y testigos, solicitar al agresor bajar de la unidad
y notificar a la autoridad en caso de la comision de un delito. Asimismo, incluye un protocolo
a favor de la equidad entre mujeres y hombres. El personal operario del grupo de discusién

confirmo haber recibido capacitacion conforme con el Manual.

Nos dijeron que primero alejar a la mujer que tuviera el conflicto de la
persona, separarlos y no perder de vista a la otra persona. Llamar a las
autoridades y esperar a que lleguen los superiores para que tomen
cartas en el asunto, en el caso de que sea agresion verbal. En el caso
de que sea agresion fisica ya intervenir para que no siga, pero ir
protegiendo a los demas usuarios y a uno mismo (Grupo de discusion
con choferes del transporte publico).
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Como se discute en la pregunta seis de este documento, ha habido presencia de mujeres
en el proceso de capacitacion en 2021 (70), hecho que no ocurria en 2019 y 2020. Pese a
qgue no se tiene un registro del nUmero de mujeres choferesas del transporte publico, en
entrevistas con funcionarios de diversas dependencias se pudo constatar que una
estrategia intencionada para ello, es el programa Mujeres Conductoras que esta teniendo
un impacto para que el sistema de transporte publico transite a ser un espacio laboral donde
la igualdad entre mujeres y hombres es una realidad que se demuestra en la cuestion
practica, mas alla de lo normativo. De acuerdo con los lineamientos del programa Mujeres
Conductoras, la incorporacion de las mujeres en la operacién del transporte publico conlleva
varios beneficios entre ellos: la percepcion de un espacio mas seguro e incluyente y el

aumento del campo laboral para las mujeres.

En suma, puede arglirse que el personal operario del transporte publico esta siendo
sensibilizado y capacitado respecto de la vulnerabilidad que viven las mujeres en el
transporte publico. En primer lugar, estan los cursos y practicas que ofrece la SETRAN.
También hay causas ambientales que propician la reflexion, ya que existe la incorporacion
de mujeres mediante el programa de Mujeres Conductoras como colegas en igualdad de
condiciones, que, aunque su mayoria son operadoras de Mi Macro Periférico, contribuye a
romper patrones de pensamientos en los que existe una fuerte diferenciacion con base en
los sexos. Estas dos Ultimas presentan la externalidad de que, al implementarse, permean
en la cultura de la sensibilizacién en temas de perspectiva de género al personal operario

mas alla de ese sistema de transporte.

También ha habido la capacitacién a todo el personal del sistema de transporte masivo Mi
Macro Periférico sobre la aplicacién de Protocolos para la prevencién de la violencia sexual,
que si bien, representan un avance, aun deben extenderse al resto del sistema de

transporte publico, incluido el colectivo.

Es importante hacer programas donde se involucre a las mujeres con
las mismas oportunidades que los hombres visibiliza que el género no
influye en la capacidad de conducir una unidad del transporte publico.
El programa de Mujeres Conductoras tuvo mucho impacto pues, en
primer lugar, las mujeres vivieron un proceso de empoderamiento a
través del que se dieron cuenta de sus propias capacidades. En
segundo lugar, esta politica también tuvo un impacto en los hombres.
(Funcionario de la Direccion General de Cultura y Seguridad Vial)

En la capacitacion de Mi Macro Periférico, la Secretaria de Igualdad
Sustantiva nos esta apoyando con el tema de protocolo de prevencién
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de violencia sexual comunitaria, con lo que se estan introduciendo
estos temas como parte del tronco comdn. Vemos la importancia de
involucrar la equidad de género en todos los cursos de transporte
publico, asi como la sensibilizacion sobre usuarios vulnerables del
transporte publico. (Funcionaria del area de planeacion de la
SETRAN)

Tengo entendido, entonces, que para Mi Macro Periférico ya hay un
protocolo de atencién a violencia sexual, pero todavia no hay para el
resto del transporte publico. También hay protocolos en SITEUR, que
son quienes operan Mi Pasaje. Los temas de acoso y violencia se han
trabajado muchisimo recientemente (Funcionaria del area de
Planeacion de la SETRAN)
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Pregunta 5. ¢ Cual es el grado de satisfaccion y aceptacion de la Estrategia
Mi Transporte por parte de la poblacién objetivo?

Valoracién general del criterio de satisfaccion: Media-Alta

El estudio de observaciébn sobre los componentes fisicos, operativos, de servicio y
sanitarios en una muestra representativa de las unidades del transporte publico revel6, en
términos generales, que un porcentaje elevado de vehiculos cumple con los estandares
esperables de limpieza, seguridad, visibilidad y calidad en su infraestructura y
equipamiento, asi como un desempefio aceptable en diversas funciones del personal
operario. Todo lo anterior puede atribuirse a la renovacion vehicular que ha impulsado la
Estrategia Mi Transporte. Sin embargo, hay deficiencias importantes en la informacién a
personas usuarias, especialmente en lo relativo al mapa de ruta, horarios de servicio,
frecuencia de paso y localizacion de bases de origen y destino, que impiden un uso éptimo
del servicio y podrian contribuir a aumentar su gasto en transportacién. Segun el estudio de
observacion, en las areas periféricas del AMG se observaron que las condiciones de
limpieza, seguridad y calidad en la infraestructura y equipamiento de los vehiculos son
inferiores en comparacion con las mas céntricas, por lo que se recomienda acelerar el
proceso de renovacién vehicular en las zonas periféricas de la AMG. Es importante enfatizar
que las personas que utilizan el servicio, aunque reconocen que las unidades vehiculares
han mejorado notablemente, siguen manifestando gran inconformidad con los largos
tiempos de espera. Aunque en menor medida, hay también sefialamientos criticos respecto
a la poca precaucién en la conduccion de los vehiculos y en el trato descortés del personal
operario. Por otra parte, las empresas concesionarias se muestran en general proclives a
la adopcién del modelo Ruta-Empresa, pues reconocen sus ventajas para las personas
usuarias, pero todavia hay aspectos de la transicién que les causa molestia o incertidumbre,
principalmente haberse tenido que asociar con sus antiguos competidores y los retrasos en
los pagos del sistema interoperable. Finalmente, el personal operario también respalda la
transicion hacia el nuevo modelo, sobre todo porque éste le brinda una mayor estabilidad
laboral y un sistema de proteccion social del cual antes carecia. Las choferesas y choferes
reconocen también las mejoras en las unidades vehiculares, aunque hay sefialamientos
respecto a la falta de mantenimiento. Sus principales criticas se enfocan a que no exista
reciprocidad entre choferes y peatones en cuanto a sus respectivas obligaciones de
respetar las reglas de vialidad. Hay también la percepcion de que operan bajo condiciones

de alta vulnerabilidad juridica cuando incurren en percances como parte de su trabajo.
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5.1Resultados del estudio de observacion de unidades en una muestra de
rutas

5.1.1 Componentes fisicos de las unidades

El primer componente fisico de las unidades vehiculares del transporte publico de pasajeros
que se analizdé fueron las condiciones de los asientos. En primer lugar, el equipo de
observacién constaté que mas de 80% de las unidades contaba con un nivel aceptable de
limpieza en sus asientos: en 35.3% de las unidades, no se encontro basura y en 46.8% de
las mismas se encontrd poca basura después de una inspeccion minuciosa (Gréfica 5.1).
En segundo lugar, al evaluar la imagen de los asientos, se encontrd que ésta es igualmente
aceptable en general, pues sélo en 4.1% de las unidades el equipo report6é que la mayoria
de los asientos tenian dafio en su imagen (Gréfica 5.2). En tercer lugar, el equipo observo
que en 44.6% de las unidades, al menos la mitad de sus asientos se encontraban
desocupados. También es destacable que, en general, las condiciones de seguridad de los
asientos son positivas, ya que 92.6% de las unidades cuentan con asientos sin dafio en su
estructura y se encuentran fijos, por lo que no representan un riesgo en su uso (Gréfica
5.3).

Gréfica 5.1 Evaluacion de limpieza en los asientos
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Fuente: Estudio de observacién de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.
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Grafica 5.2 Evaluacion de laimagen de los asientos
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Fuente: Estudio de observacién de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Grafica 5.3 Evaluacion de la seguridad de los asientos
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Otros componentes fisicos de las unidades de transporte se encuentran también en
condiciones aceptables. Por ejemplo, 91.5% de éstas cuentan con pasamanos bien
ubicados y colocados (Gréfica 5.4), 76.3% de las ventanas no tienen dafios en su imagen,
aunque es importante anotar que mas de 20% presentan algin dafio, aunque en su mayoria
éste no se percibe facilmente (Grafica 5.5). La situacion de los pasillos es menos positiva,
pues se observé que solo 34% de las unidades tienen pasillos sin basura (Grafica 5.6). Casi

la totalidad de las unidades supervisadas cuentan con los siguientes componentes que el
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equipo observé que funcionan bien; puertas de ascenso y descenso (Gréfica 5.7), timbre
(Grafica 5.8), espejos internos y retrovisores (Gréfica 5.9) y camaras de vigilancia (Gréfica
5.10). Sin embargo como se ha detallado en secciones previas, es importante anotar que
el aspecto menos positivo de los componentes fisicos de las unidades son aquellos que
sirven para atender a poblaciones con necesidades especiales, por ejemplo personas de la
tercera edad o quienes presentan alguna discapacidad: 85.7% de las unidades
supervisadas carecen de una rampa para facilitar el acceso a personas con movilidad
limitada, 83.5% carecen de espacio para sillas de ruedas y en 17.6% los escalones de
ascenso y descenso tienen una altura que dificulta que la gente suba y baje de la unidad
con suficiente seguridad.

Grafica 5.4 Evaluacion de la ubicacion de los pasamanos
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Fuente: Estudio de observacion de transporte pablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Grafica 5. 5 Evaluacién de las condiciones de las ventanas
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril

2022.

Grafica 5.6 Evaluacion de la limpieza de los pasillos
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril

2022.
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Gréfica 5.7 Evaluacion del funcionamiento de las puertas
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica 5.8 Evaluacion del funcionamiento del timbre

80%
2
o 60%
oy
9]
o
o 40%
o

20%

2.8%
0%
Funciona No funciona

Estado

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Grafica 5.9 Evaluacion de los espejos internos y retrovisores
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Fuente: Estudio de observacién de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Gréfica 5.10 Evaluacion de la existencia de camaras de vigilancia
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

5.1.2 Componentes de operatividad

Otro conjunto de componentes que el equipo de observacién superviso durante el estudio
fueron cuatro elementos de la operatividad de las unidades de transporte: la existencia y
visibilidad del mapa de la ruta y sus principales paradas, el rotulado de ruta y el nUmero de
unidad, la informacion sobre atencion a las personas usuarias y medios de contacto para
recibir quejas y otra informacion que es relevante para el publico como los horarios de las

rutas, su frecuencia de paso y la localizacion de bases de origen y destino. Estos cuatro

158



aspectos constituyen dimensiones muy importantes de la calidad del servicio, pues sirven
para optimizar el uso de las personas del servicio y también contribuyen a disminuir su
gasto en transportacion. Los resultados del estudio de observacién revelan que la
disponibilidad de esta informacion es deficiente. Casi 70% de las unidades carece de un
mapa de la ruta y sus principales paradas (Gréfica 5.11), casi 9 de cada 10 unidades no
presenta informacién sobre horarios del servicio, frecuencia de paso y localizacion de bases
de origen y destino (Gréfica 5.12). El Unico elemento informativo que esté presente en la

gran mayoria de las unidades es el rotulado de la ruta y el nimero de unidad (Gréfica 5.13).

Grafica 5.11 Evaluacion de los mapas de rutay las principales paradas
100%

80% 69.4%

60%

40%

Porcentaje

22.9%

0,
20% 7.7%

0% I
Tiene y es facil de ver Tiene, pero no es facil de ver No tiene

Estado

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Grafica 5.12 Evaluacion sobre la accesibilidad a otra informacion con respecto a la
ruta
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.
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Grafica 5.13. Evaluacion del rotulado de rutay numero de unidad
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

5.1.3 Componentes de servicio

El tercer conjunto de componentes que se supervisaron durante el ejercicio de observacion
de las unidades de transporte se relaciona con el servicio prestado por el personal operario
del vehiculo a las personas usuarias. Es, ademas, uno de los aspectos mas desacreditados
del servicio de transporte publico desde la perspectiva del publico. Los resultados del
estudio de observacion, sin embargo, muestran un panorama inesperadamente positivo. En
mas de 90% de las unidades sus choferes permitieron que las personas abordaran y
descendieran de la unidad Unicamente en paradas oficiales (Gréfica 5.14). En casi la
totalidad de las unidades se observo el siguiente comportamiento de sus choferes: hacian
alto total mientras las personas abordaban y descendian (Gréfica 5.15), atendian el timbre
para el descenso de las personas (Gréfica 5.16), se dirigian a usuarias(os) de manera
respetuosa (Grafica 5.17) y transitaban por el carril lateral (Gréfica 5.18). Aunque la gran
mayoria de choferes manejaban con atencién sus unidades, se observé que 5.5%
desatendio sus funciones de manera ocasional o frecuente (Gréfica 5.19). Estos resultados
tan positivos contrastan claramente con los hallazgos de nuestra encuesta de percepcion
en lo tocante al desempefio de choferes, asi como a los testimonios de personas usuarias

en grupos de enfoque. Posiblemente, ello se debe a que el estudio de observacion se llevo
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a cabo en tan solo 30 minutos a bordo de cada unidad, tiempo que resulta insuficiente para

dar cuenta plena de la interaccion entre choferes y personas usuarias durante los trayectos.

Gréfica 5.14 Evaluacion sobre la accesibilidad a ascensos y descensos de los
usuarios
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica 5.15 Evaluacion de la seguridad en los ascensos y descensos de los
usuarios
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Grafica 5.16. Evaluacion en la atencion del operador a los usuarios

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica 5.17 Evaluacion en el trato del operador a los usuarios

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Gréfica 5.18 Evaluacion del desempefio en las funciones del operador al transitar

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Grafica 5.19 Evaluacion de la atencién del operador
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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5.1.4 Componentes sanitarios en el contexto de la pandemia

El tltimo conjunto de componentes que se registraron durante el estudio de observacion se
refiere a aspectos de proteccion sanitaria al interior de las unidades, en el contexto de la
pandemia de COVID-19. Es importante considerar que la investigacion se realizé durante
abril de 2022, es decir varios meses después del ultimo pico de contagios (en Jalisco, éste
ocurrié entre diciembre de 2021 y enero de 2022), por lo que es esperable que las medidas
de proteccién sanitaria se hayan relajado considerablemente. En primer lugar, se observo
que 40% de las unidades tenian gel antibacterial disponible, aunque en la gran mayoria de
los casos las personas ignoraban totalmente su uso (Gréfica 5.20). En segundo lugar, se
observé todas las personas a bordo usaban cubrebocas en 46% de las unidades, mientras
gue en 33.6% de las mismas la mayoria de las personas lo hacian. Esto representa, en
conjunto, 80% de unidades vehiculares con un uso predominante del cubrebocas. También
se observo a choferes utilizando cubrebocas en 9 de cada 10 unidades (Gréfica 5.21). Por
ultimo, se reporté que mas de la mitad de los vehiculos (57.6%) carecen de depdésitos para
la basura (Grafica 5.22). Este hallazgo resulta preocupante, pues la disponibilidad de dicho
aditamento es esencial para mantener las condiciones de higiene dentro de las unidades,

independientemente del contexto de la pandemia.

Gréfica 5.20. Evaluacion de la disponibilidad de gel antibacterial en la unidad
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Grafica 5.21. Evaluaciéon del uso de cubrebocas dentro de la unidad
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Grafica 5.22 Evaluacion de la disponibilidad de depésito de basura
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Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.
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5.1.5 Diferencias por zonas del AMG

Los resultados del estudio de observacion discutidos en las secciones anteriores dan un
panorama global de los componentes fisicos, operativos, de servicio y sanitarios de las
unidades del transporte publico en el AMG. Sin embargo, es necesario reconocer que los
resultados globales suelen ocultar diferencias significativas, sobre todo de indole regional.
Es decir, no puede darse por hecho que la calidad del servicio es homogénea en toda la
metrépoli. Para dar cuenta de las diferencias entre zonas del AMG, esta seccién presenta
los resultados del ejercicio desagregados en funcidén de seis zonas, tal y como se describe
en la estrategia metodolégica de este informe. Como ya se advirtid en dicha seccién, la
muestra no logra cumplir con los estdndares convencionales de representatividad
estadistica para cada una de esas zonas. Sin embargo, a continuacién, se muestran los

resultados por zona para fines meramente indicativos.

Como puede observarse, la disponibilidad de rampas para el abordaje de personas con
movilidad limitada varia entre las seis zonas, de las cuales destaca la region sureste, donde
absolutamente ninguna unidad disponia de dicha infraestructura, aunque también la zona
noroeste tiene una carencia importante de rampas (Gréfica 5.23). En cuanto a la
disponibilidad de espacios para sillas de ruedas, puede notarse que la region sureste carece
absolutamente de dicha infraestructura, mientras que la zona centro sur es la que presenta
menos carencia, pues al menos 78.6% cuenta con espacios (Gréafica 5.24). Al evaluar los
escalones de los vehiculos, el equipo de observacion detecté que 7 de cada 10 unidades
de la regioén noroeste del AMG tienen escalones donde el ascenso o descenso representan
una dificultad para las personas usuarias, mientras que los escalones de la regién sureste
presentan condiciones Optimas de accesibilidad (Grafica 5.25). En la regiébn noroeste no
solo las caracteristicas de los escalones dificultan el acceso a las personas, sino también
el comportamiento del personal operario, pues es la regiéon donde se observé un mayor
namero de unidades en que sus conductores permitian el descenso o ascenso de personas
en paradas no oficiales (Gréfica 5.26). La disponibilidad de mapas de ruta e informacion
sobre paradas también varia entre zonas, con casos como la del suroeste donde ninguna
unidad las exhibe, mientras que en la zona noreste casi la mitad (48%) de las unidades las
tiene disponibles y son faciles de ver para las personas usuarias (Grafica 5.27). Finalmente,
el estudio reveld diferencias importantes entre zonas en cuanto al uso de cubrebocas,

destacando la region suroeste, donde se observo 8 de cada 10 unidades con pocas(os)
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pasajeras(os) utilizandolo, mientras que en la regiéon noreste todas las personas usuarias

(o la mayoria) lo hacian (Gréafica 5.28).

Gréfica 5.23. Evaluacion de las rampas por zona

s .

Fuente: Estudio de observacion de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022

Grafica 5.24. Evaluacion de espacios para silla de ruedas por zona

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022
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Grafica 5.25. Evaluacion de escalones de ascenso y descenso por zona

. . (] +a

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022

Grafica 5.26. Evaluacion de ascensos y descensos de usuarios por zona

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022
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Grafica 5.27. Evaluacion de los mapas de rutay principales paradas por zona

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

Grafica 5.28. Evaluacion de la disponibilidad de cubrebocas por zona

-

Fuente: Estudio de observacion de transporte publico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.
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5.2 Satisfaccion del servicio de transporte publico entre la poblacion usuaria

5.2.1 Necesidades de transportacion y acceso al servicio de transporte publico

La poblacién que utiliza el servicio de transporte publico en el Area Metropolitana de
Guadalajara lo hace de manera muy frecuente, es decir diariamente, pues 84.2% asi lo
manifestd en la encuesta de percepcion realizada para esta evaluacion, mientras que otro
10% lo hace algunas veces a la semana (Gréafica 5.29). El grupo de enfoque con mujeres
usuarias del transporte publico coincide con este hallazgo, pues la mayoria de las
participantes respondieron que lo tomaban diariamente: “Yo por lo regular tomo cuatro
camiones, de cuatro a seis camiones, cuando voy, y es diario” (Mujer de 52 afnos, residente
de Huentitan el Bajo, Guadalajara). Las personas que residen en lugares con bajo acceso
a las rutas del transporte publico también participaron en otro grupo de enfoque para esta
evaluacién y, de nueva cuenta, la mayoria coincidié en que utilizan el servicio los 5 dias
habiles de la semana, aunque hubo algunas personas que también lo utiliza en sabados
por motivos laborales: “Si, es por trabajo, pero en la semana tengo como dos destinos.
Llevo tres dias a un lado y los demas a otro lado” (Hombre de 25 afios, residente de Puerta
del Llano, Zapopan). En este segundo grupo se obtuvo un hallazgo interesante: que la
mayoria de quienes participaron se trasladan de extremo a extremo del AMG. De hecho,

ninguna persona declaro vivir en una zona cercana a donde trabaja.

El nimero de viajes diarios entre las personas usuarias del servicio es variable. Las mujeres
gue participaron en el grupo de enfoque comentaron que en, el mejor de los casos, solo
realizan dos viajes en el dia. No obstante, la mitad del grupo revel6 que hacen de cuatro a
seis viajes diarios. Algunas usuarias, debido a sus multiples actividades en el dia, se ven
obligadas a hacer de cuatro a seis viajes: “Mas 0 menos hago cuatro, porque tengo que ir
(...) cuando llego a la escuela, hay veces que me regreso a darle a la computadora, a
trabajar y luego ya me regreso por mi hija” (Mujer de 27 afios, residente de El Rosario,
Guadalajara). Quienes integraron el grupo de enfoque de personas con bajo acceso al
servicio reportaron un promedio de cuatro viajes por dia en las rutas autorizadas, es decir
sin considerar los que realizan en medios alternativos como mototaxis y bicicletas, asi como

trayectos hechos a pie.
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Gréfica 5.29 ¢ Usted con qué frecuencia utiliza el transporte pablico del Area
Metropolitana de Guadalajara?
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Fuente: Estudio de observacién de transporte puablico, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril 2022.

En suma, la gran frecuencia en el uso del servicio indica que el transporte publico es de
primera necesidad para las personas. Por ello mismo la disponibilidad de rutas es un tema
esencial para la poblacion, especialmente que éstas se encuentren a distancias razonables
de su lugar de residencia o de trabajo y que eviten que la gente se desplace a través de
medios no regulados (como mototaxis) que son riesgosos. Sin embargo, la encuesta de
percepcion reveld que mas de la mitad de las personas manifestd haber tenido problemas
en que, por la hora, el transporte publico ya no pasaba por su colonia. Casi 4 de cada 10
personas reportaron que las unidades no entraban en su colonia y casi 3 de cada 10
indicaron haber tenido que utilizar mototaxis para poder conectarse son las rutas

autorizadas del transporte publico.

Las usuarias que participaron en el grupo de enfoque revelaron que el tiempo aproximado
de sus trayectos caminando a las paradas de transporte oscila entre cinco y 25 minutos:
“Los miércoles hay tianguis, entonces a veces hago cinco minutos” (Mujer de 32 afios,
residente de Lomas de Polanco, Guadalajara). “Veinte minutos. Veinte o veinticinco
minutos, depende si voy cansada o si voy rapido” (Mujer de 20 afos, residente de San
Agustin, Tlajomulco). En cuanto al tiempo que esperan la llegada de la unidad, las
participantes subrayaron que éste es incierto: si bien la mayoria respondi6 esperar entre 10
y 40 minutos, una persona comenté que el camién puede llegar en tan sélo 3 minutos,

aunque también podria tardar hasta una hora:
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Espero como unos tres minutos. La verdad es que, como tomo
cualquiera y cualquiera me deja al punto donde voy, entonces no es
problema [...] (IH: Y el mayor tiempo que has esperado a que llegue
un camién?), en que llegue un camién es cuando me voy a la ruta que
me deja mas cerquita de mi destino y, pues ha sido una hora. (Mujer
de 27 afios, residente de El Rosario, Guadalajara)

Esta incertidumbre en los tiempos de espera en las paradas del camion trae como
consecuencias que las usuarias no tengan control de sus tiempos o lleguen con retraso a
su destino final, el cual en su mayoria es el trabajo. Quienes residen en zonas de baja
cobertura reportaron que sus caminatas a las paradas del autobus duran de 10 a 20
minutos. Aun cuando las unidades llegan en un tiempo razonable, eso no significa que las
puedan abordar inmediatamente debido a que suelen ir llenas: “Salgo de Puerta del Llano,
camino 15 min. A la avenida principal que es Juan Gil Preciado, me parece. Ahi tomo el
camion, que ahora si que es el que tenga mas suerte” (Hombre de 25 afos, residente de
Puerta del Llano, Zapopan). “Para tomar el camion que pasa por 8 de julio, tomo la ruta 1.
Camino 20 min. Y ahi espero el camion, que a veces viene llenisimo” (Mujer de 41 anos,
residente de Villa Alta, Tlajomulco). En cuanto al tiempo de espera en las paradas, las

respuestas de este grupo de personas oscilaron de 5 minutos a una hora y media.

La encuesta de percepcién confirma los testimonios de quienes participaron en los grupos
de enfoque con personas usuarias: el tiempo de espera de la gente para acceder al servicio
de transporte publico es muy variable. No mas de 10% de las personas dicen tener que
esperar 5 minutos 0 menos, aunque hubo 13% que reportaron tiempos de espera
superiores a 31 minutos. La mayoria (21%) manifesté esperar entre 6 y 10 minutos, pero

hay un nimero significativo de personas que esperan intervalos superiores de tiempo.

La misma encuesta revela que mas de 80% de la poblacién usuaria percibe que la distancia
gue recorre para llegar a la parada del transporte publico es “muy adecuada” o “algo
adecuada”. Solo 16% reporté que la distancia de recorrido es poco o0 nada adecuada.
Evidentemente, este resultado contrasta con los testimonios recabados en el grupo de
enfoque con personas que viven en zonas de baja cobertura, pues la encuesta no logra

representar adecuadamente a dicha poblacion.

Los recorridos de las personas en el transporte publico implican trasbordos. El grupo de
mujeres revel6 un minimo de un transbordo y un méaximo de cuatro por dia, es decir de ida

y vuelta. El grupo de participantes que viven en areas de baja cobertura reporté un
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promedio de dos a tres trasbordos diarios. Pudimos observar que las personas que realizan
mas trasbordos son quienes viven mas alejadas de las zonas céntricas del AMG. El

siguiente testimonio es ilustrativo:

[Primer trasbordo] Periférico Sur, en la primera estacion. Ya me voy
directo hasta Juarez y de ahi transbordo. [Segundo trasbordo]
Entonces llego a Estacion Juarez y de ahi este transbordo a la linea 2
y me bajo a la estaciobn de San Juan de Dios, que es donde se
encuentra mi trabajo, ahi en San Juan. Yo trabajo ahi en la estacion
del centro joyero (Hombre de 37 afios, residente de Haciendas de San
José, Tlaguepaque)

Los tiempos de espera frecuentemente obligan a que las personas, en lugar de caminar,
toman medios de transporte alternativos desde su casa a la parada mas cercana. La
bicicleta destacd como el medio principal, particularmente entre los hombres, quienes optan
por dicho medio debido a la inseguridad y el riesgo de asaltos o robos en el trayecto a pie.
Hubo un usuario en especifico que optd por utilizar un servicio de aplicacion (Didi). Sin
embargo, el usuario que expresé este caso vive en una de las zonas con mayor
accesibilidad a medios de transporte: “Un tiempo estuve utilizando bicicleta, como me
asaltaron, pues la verdad no voy a estar trabajando para los ladrones, tomo un Didi en la
mafana” (Hombre de 32 afios, residente de Colonia Americana, Guadalajara). En cambio,

otro usuario pas6 de caminar a trasladarse en bici:

Ahorita, por cuestiones de seguridad, yo me tuve que hacer también
de una bici. Porque en las mafianas y en las tardes empez6 a haber
muchos autos de hace como tres afios para acda, porque también se
acumula mucha gente, mucho transito de gente en ese punto de la
ciudad. Entonces a mi me pareci6 que, tomando, agarrando una bici,
llego en 10 min. Al tren, poquito menos de repente, pero me parece
gue, para mi, en mi caso es mas seguro irme super rapido en la bici
(Hombre de 37 afios, residente de Haciendas de San José,
Tlaguepaque)

Las mujeres, en cambio, prefieren caminar, aungue lo hacen cuando no llevan prisa:

Si me gusta caminar porque [los camiones] son muy tardados. Los que
pasan de alli del Brisefio, son muy tardados. Si quiere llegar al Brisefio,
veinte minutos o media hora, y quiero salir del Brisefio es lo mismo.
Entonces, cuando no es muy tarde, me gusta caminar hasta la
carretera Santa Ana, para tomar el 258 al Palomar, cuando no es muy
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tarde. Siya son las 6:00, no camino porque luego asaltan por El Arroyo.
Pero, si no, si me echo esos veinte minutos que espero al 624; camino
a la carretera Santa Ana 'y tomo el 258 que me deja en El Palomar. Ha
habido veces que prefiero no esperar el 624 y camino esos veinte
minutos que me espero y me ahorro un camion, aparte. (Mujer de 44
afios, residente de Buenavista, Tlajomulco)

Las usuarias que hacen su trayecto de regreso en la noche optan por tomar una plataforma
de servicio de transporte, como Uber: “De dia camino y en la noche tomo Uber. [...] por que
la parada que estd muy fea, que esta oscura y no es como que esté alumbradito ahi como
para caminar” (Mujer de 20 anos, residente de San Agustin, Tlajomulco). “Camino, pero ya
en las noches, mas bien cuando salgo del trabajo, es cuando agarré un Uber” (Mujer de 20
afos, residente de Jardines Alcalde, Guadalajara). “Y pues si, ya me regreso como a las
8:00 de la noche, entonces tomo un Uber, definitivamente” (Mujer de 27 anos, residente de

El Rosario, Guadalajara)

La encuesta de percepcion revela que casi la mitad de las personas que usan el servicio de
transporte publico opinan que la ruta que utilizan les resuelve totalmente sus necesidades
de traslado, mientras que la tercera parte percibe que éste se los resuelve de manera
parcial. En cambio 18% dice utilizar el servicio de la ruta por no contar con alguna otra
alternativa de transportacion, es decir que piensa que el servicio le resuelve poco sus

necesidades.

5.2.2 Otros impactos del servicio y grado general de satisfaccion

Algo similar ocurre con la evaluaciéon que las personas hacen de la sefializacién que indica
las paradas, pues 8 de cada 10 opinan que éstas son “muy claras” o “algo claras” y visibles
(Gréfica 5.30).
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Grafica 5.30 ¢Considera que la sefializacién que indica las paradas del transporte
publico (letreros, pintura, marquesinas) son claras y visibles?
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Fuente: Encuesta de percepcion a personas usuarias, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

La primera pregunta del cuestionario de percepcion de personas usuarias consistié en
pedirles una calificacién numérica que reflejara su grado de satisfaccion general con el
servicio de transporte publico. Como se muestra en la Gréfica 5.31, mas de la mitad de las

personas otorgaron al servicio una calificacion de 7 u 8.

Grafica 5.31 Evaluacién sobre la satisfaccién de los usuarios con respecto a la
calidad del transporte publico
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Fuente: Encuesta de percepcion a personas usuarias, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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La encuesta de percepcion también abord6é asuntos relacionados con practicas que
promueven la seguridad peatonal entre quienes utilizan el transporte publico. El primero de
ellos es la practica de voltear a ambos lados de la calle antes de cruzarla, ya sea de manera
previa a abordar una unidad del transporte publico o después de descender de ésta. Una
gran mayoria de personas (74.2%) asegura que lo hace siempre y 2 de cada 10 reporta
hacerlo “casi siempre”. Lo anterior implica que 9 de cada 10 personas tienen esta practica
de seguridad peatonal suficientemente bien asimilada (Gréafica 5.32). Sin embargo, las
personas manifiestan un comportamiento mas relajado en lo tocante al uso de zonas
peatonales y puentes para cruzar las calles, ya sea antes o después de que abordan las
unidades del transporte publico. Un poco mas de la mitad de las personas reportan
utilizarlos siempre y poco mas de una cuarta parte manifiesta hacerlo de manera regular
(“casi siempre”). Es preocupante que 2 de cada 10 personas reporten un uso mas
esporadico de las zonas y puentes peatonales (nos referimos a las categorias de respuesta
“aveces”, “raravez’ y “nunca” de la Grafica 5.33), pues dicha infraestructura tiene el objetivo
no solo de proteger a las personas quienes la utilizan de ser atropelladas, sino también a
choferes y a personas que podrian ser indirectamente afectadas por un accidente vehicular.
La renuencia de la gente a utilizar zonas y puentes peatonales se explica, seguin la opinion
de las personas usuarias del transporte publico, por tres razones (Grafica 5.34): a) porque
la gente no se siente segura transitando por puentes debido a la poca iluminacién y a la
posibilidad de sufrir un asalto (34.9% asi lo considera), b) porque la gente piensa que es
cansado subirlos y bajarlos (24.3%) y c) porque estan muy lejos de las paradas o estaciones
de transporte (19.1%).
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Grafica 5.32 ¢Qué tanto procura voltear alos dos lados de la calle antes de cruzar
cuando va a abordar o descender de la unidad de transporte publico
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Fuente: Encuesta de percepcion a personas usuarias, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.

Gréfica 5.33 Usted en lo personal, ¢qué tanto procura utilizar las zonas peatonales o
los puentes para cruzar las calles antes y después de abordar la unidad de
transporte publico?
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Fuente: Encuesta de percepcion a personas usuarias, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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Grafica 5.34 ¢Por qué razon cree usted que las personas no utilizan las zonas o
puntos peatonales para cruzar antes y después de abordar el transporte publico?
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Fuente: Encuesta de percepcion a personas usuarias, Area Metropolitana de Guadalajara, Abril
2022.
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5.3 Satisfaccion de empresas concesionarias y personal operario de las
unidades con el modelo Ruta-Empresa

5.3.1 Perspectiva de las empresas concesionarias

Para las empresas concesionarias del servicio de transporte publico, la transicion del
modelo Hombre-Camion al modelo Ruta-Empresa ha representado un reto significativo,
principalmente por tener que asociarse con personas que, bajo el modelo anterior, eran sus
competidores y que, segun algunos testimonios, tienen précticas contrarias a lo que busca

la nueva organizacién del servicio basado en un modelo empresarial:

Para nosotros los transportistas es un verdadero reto, un desafio. El
hecho de ser hombre-camién y que de repente te digan, tienes que
hacerte empresa, hacer un proceso de licitacion para que puedas
entregar tu misma ruta ¢Como formar una empresa? ¢qué es eso?
Hay compafieros que, con todo respeto, tienen formacion Gnicamente
de primaria o incluso que ni primaria han terminado. Comisionados que
ni siquiera la primaria habian terminado entonces fue una dificultad
decirles: tu camion ya no es tu camion y el dinero que tl recogias, pues
ahora no lo vas a recoger, ahora lo va a recoger otro.

A pesar de las complicaciones que implica la transicion, las empresas concesionarias
manifiestan estar de acuerdo en el nuevo modelo, sobre todo porque saben que ello
redunda en un beneficio en la calidad del servicio para las personas usuarias: “Yo creo que,
para la gente, para el usuario si es mejor la ruta-empresa, es que esté centralizada el mando

y la operacion” (Hombre de 47 afios, residente de Oblatos, Guadalajara, Ruta 320).

Sin embargo, uno de los elementos del nuevo modelo que es motivo de insatisfaccion entre
las empresas concesionarias es el sistema de pago electrénico. Varios testimonios
derivados del grupo de discusion dan cuenta de que las empresas se sienten “victimas del
sistema” debido a que se sienten ‘jineteados’ por el gobierno; en otras palabras, el dinero
gue recaudan en cada viaje ya no es administrado de manera personal, sino a traves del
Sistema de Integral de Recaudo. El principal motivo de descontento es la retencién del

dinero por meses y errores en el conteo de los folios:
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Porque te manejas tu dinero y al principio fue un problema con las
operadoras, de que te retuvieron el dinero 3 meses, 4 meses, retenido
por cuestiones internas del proceso. Hace 2 afios, al inicio del proceso.
Ahorita hubo una reunién que dicen que nos van a pagar cada 15 dias.
Ahorita actualmente nos pagan cada mes, entonces el dinero va
jineteado un mes.

Para las empresas seria preferible hacer un contrato directamente con el banco. Segun su
perspectiva, asi no tendrian que esperar el dinero tantos meses, llevar cuentas claras y

administrar el dinero para las multiples necesidades que tiene como empresa:

Haces un contrato con el Banco y vas a traer tu validador para las
tarjetas de crédito, va a caer directamente en tu cuenta de la empresa.
¢,Por qué me tiene que jinetear mi dinero? Y luego que si no
concuerdan los nimeros. Eso seria lo mas facil y sencillo, seria lo mas
correcto, cada empresa hace su contrato con el banco y ya cae
directamente en tu cuenta.

En cambio, las empresas concesionarias manifiestan mucha satisfaccion con el apoyo
gubernamental tanto para la adquisicion de los equipos para el pago electrénico como para

el mantenimiento de las unidades

5.3.2 Perspectiva del personal operario

Para el personal que opera las unidades del transporte publico, el modelo Ruta-Empresa le
ha generado como ventaja principal mejores condiciones laborales, puesto que su
contratacion con las empresas concesionarias se realiza con base en un sueldo
relativamente estable por quincena y tener acceso a los beneficios de la seguridad social,
lo cual ademas les permite tener mas tiempo para sus familias y seres queridos:

Este modelo, a mi me cambio totalmente todo, cuando voy a casa llego

contento, tranquilo, descansado. Tengo tiempo para estar con mi
familia. Es una armonia total, que lo cambia a uno como ser humano.
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Un sistema que nos permita valorar mas los tiempos en casa. Ahora
tengo mas tiempo para mi familia, tiempo que antes no. Ahora tengo
para mi familia un ingreso seguro, tengo una forma de saber lo que voy
a ganar y antes no. La cotizacién del seguro anteriormente era muy
baja, ya permite una calma para decir, de aqui va a salir mi jubilacién.
Anteriormente no sabiamos hasta que edad podiamos retirarnos de
ahi. Eso es muy importante para nosotros, porque la mayoria de los
gue trabajamos en transporte, tenemos una edad adulta, se empieza a
ver que las capacidades ya no son iguales. Buscamos sobre todo una
estabilidad, una certidumbre, cuando ya no seamos capaces de
manejar una unidad de estas dimensiones.

Si a mi me dijera: “vamos a volver al esquema” le digo no muchas
gracias. Yo no voy a perder mi libertad, por un cansancio, por un estreés,
por estar manejando todo el dia de sol a sol.

Otro elemento que, desde la perspectiva del personal operario, ha mejorado notablemente
a partir del modelo Ruta-Empresa es la infraestructura y equipamiento de las unidades,
especialmente en lo relativo a las condiciones de accesibilidad para personas con

discapacidades:

Si estan cubiertos los camiones de rampa porque la gente tenia que
pagar taxi. Ahora es una ayuda (...) Una vez me toco, que no habia
rampa y le dije: “sabe que no hay rampa, pero me bajé y subi a la
persona y le dije a la sefiora, paseme la silla, usted tiene que llegar a
la consulta y llevar a su enfermo” (...) Si es un avance contar con
rampas porque la gente que tiene dinero, no le batalla, pide Uber o
tiene carro particular y lleva a sus enfermos. Hay gente que
econ6micamente esta mas jodida y tiene enfermitos asi. Es una ayuda,
en eso si se sacaron un 10.

Sin embargo, es importante considerar que las condiciones laborales del personal operario
son muy variables, tanto entre empresas concesionarias como al interior de una misma
empresa. Por ejemplo, los testimonios del grupo de discusion revelan que su salario no es
del todo fijo, sino que depende del esquema de remuneracién que cada empresa establece
para las rutas que opera. La practica predominante se denomina “polla”, la cual consiste en
establecer un porcentaje (generalmente es de 18%) que se aplica al monto total que una
ruta recauda. Dicho porcentaje se reparte entre el personal operario como salario,

independientemente de lo que cada unidad haya recaudado en pasaje. Puesto que, por lo
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general, una ruta esta bajo el control de una sola empresa, lo anterior evita que haya
competencia entre las unidades por subir mas personas como ocurria con el modelo
hombre-camidn, ocasionando accidentes, muchos de ellos fatales. Sin embargo, el sistema
de pollas por ruta no es universal, pues hay empresas que siguen remunerando a sus
choferes a base de lo que cada unidad vehicular logra recaudar: “hay muchos conflictos
dentro de la empresa. Porque unos traen una ideologia atrasada del sistema anterior y
muchos no se ponen la camiseta de querer decir vamos cambiando realmente el transporte”
(Hombre, 48 afios, residente de Terralta, Tlaquepaque, ruta T-01). Ademas, hay casos en
que la remuneracion al personal operario depende de que la unidad esté activa, es decir

gue si, por alguna razén, el vehiculo no est4 en operacion, la persona no recibe su pago:

En el caso de los que pertenecen a Macro Peri o Macrobus, han
seguido un sueldo base. Trabajen o no trabajen, el carro no salga o
salga o les den otro; ellos perciben, nosotros no. Nosotros [rutas
troncales y complementarias] percibimos por vuelta, sobre un 18%
vendido por toda la ruta (...) Si mi camién cae al taller, a mi no me
pagan. Porque yo vuelta dada, vuelta pagada.

Lo que si parece ser una practica generalizada entre las empresas es que el personal
operario estd adscrito a la seguridad social, independientemente del esquema de

remuneracion. También parece haber cierto consenso de que los salarios son dignos:

Con el seguro social, si se percibe un poquito mas de dinero. En la
empresa tenemos caja de ahorro, en las empresas donde venia no
existia eso. En la empresa que actualmente se estan formando a nivel
de las mejores empresas (...) Los sueldos son satisfactorios, no vivo
la vida de rico, pero es lo necesario para vivir una vida digna.

Hay testimonios de que, con el nuevo modelo, la competencia por pasaje ha disminuido:
Yo veo el sistema de trabajo mas benéfico para todos, es no arriesgar

nuestras vidas o de la demas gente, sobre todo de los usuarios. Que
es no andar correteandonos entre nosotros.

Sin embargo, también se sefala que la competencia por pasaje no ha desaparecido del

todo debido a que una misma empresa puede aplicar esquemas distintos de remuneracion
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en las rutas que opera. Esto se agrava cuando dos rutas diferentes, aunque pertenezcan a

una misma empresa, coinciden en ciertos tramos del derrotero:

Yo trabajo en la TO1l y nuestra competencia directa, con la misma
empresa es la C03. En esa ruta hos empalmamos desde que viene
siendo gobernador Curiel y Esculturas, de ahi nos vamos igualito hasta
Colén y Legazpi ¢Qué caso tiene que rutas de la misma empresa,
pasen por el mismo lugar? Ahora resulta ser que la ruta 61 trabaja por
el 18% individual. Nosotros no, nosotros trabajamos con el 18% a polla.
Entonces si pasa la 61 y levantan antes que nosotros. Nos ven como
competencia, no como empresa. Entonces tratan de agarrar mas gente
(...) Es una competencia mutua. La de nosotros es polla y la C03 es
individual. Diferentes, pero pertenecen a la misma. Si no subo gente,
pues no gano, no me voy a llevar dinero.

Un aspecto que, desde la perspectiva de choferesas y choferes, en motivo de critica es que
personas usuarias ho asuman las obligaciones asociadas a la cultura vial. Les molesta que
no haya reciprocidad entre ambas partes, pues el personal operario si ha tenido que
capacitarse en dichos temas, mientras que la gente no lo hace. Debido al descuido de las
personas que no respetan las reglas de vialidad, se han dado casos muy desafortunados

de muertes por atropellamiento que involucran al personal operario:

Deberia de haber personal que les expligue a los usuarios sus
derechos y obligaciones. En un curso que nos dieron nos explicaban
gue esta el usuario que puede ser una persona discapacitada, los
ciclistas, que hay que respetar vias, todo eso nos lo ensefiaron en los
cursos. Pero el usuario ¢qué responsabilidad tiene? Ellos nada mas
estan con la idea que uno como conductor tiene que darles prioridad a
ellos, pero ellos también deberian de tener su obligacion de saber
cdmo usar el transporte.

La insatisfaccion es la falta de cultural vial (...) En general, nos falta, al
Gobierno le hace falta una campafa, deberian implementar campafias
de cultura vial. Porque nosotros también somos peatones.

Desafortunadamente hace como 15 o 20 dias, tuve un accidente en Mi
Macro donde la persona fallecida se bajé del puente y donde lo
responsabilizan a uno, cuando uno no tiene responsabilidad de nada.
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Siempre se culpa al conductor del transporte publico como los
responsables y pagamos mas que ellos. Lo siento por lo que le pasé al
joven, a su familia, pero el dafio que me dejé a mi es estar en un
proceso de estarlo trabajando. He sofiado con esta persona cuando yo
no la vi, por lo mismo, no vi a su familia, por la impresion que se lleva
uno. Entonces lo dejan a uno con un dafio psicologico tremendo

Otro factor que el personal operario considera problemético es la falta de mantenimiento de
las unidades del transporte publico y que la transicion al modelo Ruta-Empresa no ha

logrado resolver plenamente:

A pesar de este cambio que a muchos nos ha beneficiado, lo que he
visto que aun no cambia es en el aspecto del mantenimiento de
unidades. Las unidades no siempre estan al 100%. Cuando uno
detecta una falla, voy, la reporto y ahi queda muchas veces. Por un par
de amortiguadores me aventé 6 meses insistiendo que se los
cambiaran. Hasta que lleg6 el punto, que se tronaron y el camién
brincaba feo, ya no se podia manejar. Hasta ese momento fue cuando
dijeron: “Bueno, vamos a cambiar”. ; Por qué esperar a que pase esto?
Esa es la Unica desventaja que yo le veo, que hasta el momento no se
ha podido corregir. Uno detecta las fallas, las anuncias, pero se hace
caso omiso muchas veces.

Las puertas traen unos reflejantes y las abren, pero a veces no
funcionan y batallamos mucho. Eso te quita el tiempo y nosotros
tenemos el tiempo medido. Sin embargo, tienes que realizar tu
recorrido y tu horario, entonces nosotros batallamos siempre. Es il6gico
gue, si es el primer modelo de ruta empresa, de transporte masivo y no
se le pone atencion. Para mantenerla en ese estandar.

A la pregunta “4Qué es lo mas reconfortante de su trabajo?”, la mayoria de quienes

participaron en el grupo de discusion coincidieron en que lo que mas les satisface es brindar

un buen servicio y recibir el agradecimiento de las personas usuarias:

Ahora lo ven a un con uniforme de Mi Peri o Macro Calzada. Entonces
ya no da verglenza usar uniforme, porque anteriormente si daba
verglenza, nos sefalaban: “son unos estos, son unos aquellos”.
Entonces todo eso psicoldégicamente si te dafia como ser humano. En
la actualidad, yo me siento orgulloso de portar mi informe de la
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empresa. Yo me siento realizado, me siento grande (...) La mayor
satisfaccién es llegar a ser operador de transporte publico, me siento
muy a gusto de dar el servicio, llevar a personas de un punto a otro con
seguridad.

Dar buen servicio y que la gente te diga al bajarse “gracias”, que te diga
la gente “qué bueno que me tocé usted sefior”, que te den las gracias.
Disfruto mi trabajo al 100%.

Lo que mas me gusta de mi trabajo es que la gente al bajar me diga:
“Gracias que Dios te bendiga”. Porque nos aprecian, y es lo que a
veces necesitamos. Para mi es lo mas satisfactorio, que la gente se
baje conforme y tranquila.

Una de las insatisfacciones asociadas con su trabajo mas mencionadas por el personal
operario es la discriminacién, el clasismo y los malos tratos por parte de personas usuarias,

peatonas, conductoras de vehiculos particulares y de otras colegas transportistas:

Ver que aun existen compafieros que trabajan con mucha agresividad,
no tiene paciencia, agreden, este tema del correteo.

Hay muchos usuarios clasistas que asi nos ven, asi nos tratan
tristemente. Si el de adelante no los trat6 bien, el de atras es el que lo
paga, eso es lo que no me gusta.

6 afios para aca, la gente nos discrimina mucho, era bonito antes,
ahora le sacas la mano, te avientan los carros encima, no nos dan
pases para hada, te gritan de cosas. Nos discrimina mucho, desde que
empezaron a decir cosas malas de nosotros. Que si hay choferes
malos la verdad, pero agarrar parejo y nos agreden, mucha agresion.

Hay también testimonios sobre la vulnerabilidad juridica del personal operario. Se habla de
las constantes exigencias hacia ellos por parte de las autoridades del transporte publico, y
de la ciudadania, pero no se observa que haya reciprocidad en protegerles de percances e

infortunios que ocurren dentro de su labor:
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A mi se me revento el piston de la puerta de atras, se callé una nifia de
3 afos y el papé que se pego en la nuca. Yo estuve estuve 48 horas y
me trasladaron a la penal de Chapala, porque los abogados de
nosotros no se ponian de acuerdo. Entonces la ley esta en contra de
nosotros porque ellos no asumieron ninguna responsabilidad, pero la
ley dice que como ya van arriba ya es responsabilidad de nosotros.
Honestamente, no considero haberme sentido protegida. No fue por la
empresa, sino por el seguro. Me asignaron un abogado, que lo Unico
gue hizo fue decirme que tenia que estar 48 horas detenida. Me dijo:
“manana vengo”. Pues él no aparecio, ni supe nada. Afortunadamente,
cuando tuve el incidente, iba pasando mi sobrino, él es abogado,
trabaja en Ciudad Judicial. El, por personas que conoce, pude salir
antes de las 48 horas. El se anduvo moviendo, porque el abogado del
seguro nada. De hecho, cuando estaba detenida me dijeron que tenia
que firmar algo, estaban unas licenciadas que me decian: “es que te lo
debié explicar tu abogado”, y es que no me dijo nada. Entonces me
dicen: “te debié haber explicado, pero tienes el derecho tu de negarte
hasta que seas asesorada por un abogado”.

Finalmente, conviene observar que la labor de conducir una unidad del transporte publico

es vista por quienes participaron en el grupo de discusion como una vocacion auténtica:

Cuando estaba en época de pandemia, marzo 2020, mi hija estaba por
inscribirse en la facultad de medicina, haciendo examen. Y me dio
miedo a mi por el asunto de la pandemia, entonces le dije que debia
cambiar de carrera. “Cambia de aspiracioén, no me gusta que estes ahi,
esta peligroso, es arriesgado y los médicos no tienen una zona segura,
comen mal, duermen poco y es muy complicado tu trabajo, va a ser
muy dificil”. Y me contesto lo siguiente: “No voy a cambiar de trabajo.
Es lo mismo que estas haciendo tu. Te estas exponiendo exactamente
a lo que estas diciendo”. Y ella sigue en la carrera de medicina y aqui
sigo yo también. Entendi que era mi trabajo, es mi vocacion. Ahi
entendi que no podiamos vivir de la misma manera que la otra gente,
de como se protegen. Unos descansaron, otros no trabajaron, nosotros
no podemos. Si, me enfermé del virus, muy fuerte. Pero después de
un tiempo, aqui seguimos, seguimos trabajando, es nuestra vocacion
y es un servicio. Entonces, para nosotros no aplica igual que con la
demas gente (...) No es igual, pero en ese aspecto si se parece
bastante por los riesgos y la poca visualizaciéon que tiene la sociedad
para nosotros. No nos ve, hasta que nos necesita. Y cuando ya no nos
necesitan no nos vuelven a ver otra vez. Somos invisibles. Ni siquiera
esperar agradecimientos porque es lo que nos toca hacer.
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Pregunta 6. ¢ En qué medida el programa de capacitaciones para choferes
es pertinente para los objetivos de la Estrategia Mi Transporte?

Valoracién general del criterio de satisfaccion: Alta

El programa de capacitaciones para choferes y choferesas del transporte publico colectivo
es pertinente para contribuir al objetivo de fortalecer el modelo ruta empresa en su
dimension institucional, puesto que se considera como un elemento indispensable para
lograr la calidad en la prestacion del servicio que complementa la mejora de la
infraestructura en las unidades y el sistema de pago electrénico. Las normas generales de
caracter técnico SM/01/S.M./2013 y SM/02/S.M/2014, que regulan y explicitan los
mecanismos de capacitacion para la obtencion de las licencias C1 y C2, son obsoletas
porque no contemplan el sistema de educacién hibrido con el que operan los Centros de
Certificados de Capacitacién ni los procesos que la SETRAN realiza para su certificacion,
supervision y monitoreo. A pesar de que existe un manual de capacitacion, se carece de un
modelo educativo que sirva como marco regulatorio y de referencia para la capacitacion,
profesionalizacion y sensibilizacibn que realizan tanto los Centros de Capacitacion
Certificados como la SETRAN para el personal operario de transporte publico colectivo. Por
altimo, no existe una base de datos que permita un control eficaz de identificacion y
seguimiento de las personas que cursan y acreditan capacitaciones en los centros
certificados, que tramitan y obtienen licencias C1 y C2 para conducir transporte publico en
la SETRAN y que efectivamente son contratados, que laboran como personal operario en
empresas concesionarias de transporte publico colectivo, asi como de las sanciones de las

que pudieran ser objeto.

6.1 El andamiaje normativo de las capacitaciones a choferes y choferesas

La capacitacion a choferes y choferesas del transporte publico colectivo tiene dos
dimensiones: obligatoria-profesionalizante y de sensibilizacion. La obligatoriedad de la
capacitacion profesionalizante responde a los requerimientos legales para la expedicion o
refrendo de las licencias, y administrativos, para la obtencion de licencias de conducir. A
decir de los funcionarios publicos entrevistados de la Direccién General de Seguridad Vial
y la Direccion de Investigacion y Cultura Vial “la profesionalizacién es un reto que se tiene,
las capacitaciones que actualmente se ofertan son como de un tronco comun, sin embargo,

se desea que se brinde capacitacion especializada enfocada al tipo de servicio que se
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ofrece, pero también para considerar el perfil de los conductores”. La capacitacion con fines
de sensibilizacion obedece a la necesidad de atender responsablemente las condiciones
de no usuarios y usuarios vulnerables con los que conviven las unidades del transporte
publico, tales como los peatones, ciclistas, personas adultas mayores, personas con

discapacidad y mujeres.
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6.1.1 La capacitacion obligatoria-profesionalizante

El proceso de capacitacion obligatoria-profesionalizante a choferes y choferesas de
vehiculos de transporte publico se encuentra regulado por dos Normas Técnicas. La
primera es la llamada “Norma General de Caracter Técnico Niumero SM/01/S.M./2013, que
especifica los requisitos para la certificacidn y reglas de operacién de los centros de
capacitacion, asi como de programas de instruccion para conductores y operadores de
vehiculos de transporte publico en su modalidad de colectivo, masivo y en el servicio de
taxi con sitio y radio taxi”. La segunda es la denominada “Norma General de Caracter
Técnico numero SM/02/S.M/2014 que menciona los programas de instruccion y
capacitacion para conductores y operadores de vehiculos de transporte publico en su
modalidad de carga y carga que transporte material peligroso”. Dichos instrumentos regulan
y explicitan los mecanismos de capacitacion para la obtencidn de la licencia C2 que autoriza
a conducir vehiculos de transporte publico colectivo y masivo y la Cl que otorga
autorizacion para conducir vehiculos de uso privado y publico, construidos con una

capacidad de mas de tres mil kilogramos de carga, respectivamente.!?

Cabe sefialar que, la capacitacién obligatoria-profesionalizante se realiza exclusivamente
por los Centros de Capacitacién Certificados por la Secretaria mediante el proceso que

sefialan las Normas Técnicas comentadas y que es como sigue a continuacion:

1. La Secretaria del Transporte publica en el Periddico Oficial del Estado de Jalisco la
convocatoria para participar en el proceso de Certificacion de los Centros de
Capacitacion.

2. Los Centros de Capacitacion Especializados presentan su solicitud ante la Direccion
de General de Seguridad Vial, acompafiada de la documentacion probatoria de su
existencia legal y de que posee las condiciones de infraestructura requerida, tales
como aulas para impartir los cursos teéricos y un vehiculo de instruccién.

3. La Secretaria emite un dictamen, una vez realizada una visita de verificacion de la
Direccion General de Seguridad Vial.

4. Encaso de que el dictamen sea favorable para el Centro de Capacitacion solicitante,
éste debera proceder al pago de los derechos correspondientes establecidos en la

Ley de Ingresos del Gobierno del Estado.

12 E] articulo 92 inciso IV del Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte establece los tipos de
licencias para conductores de servicio de transporte publico.
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La Secretaria emite la Certificacion al Centro de Capacitacion.
El personal de instruccion del Centro de Capacitacion debe acreditarse ante la
Secretaria.

7. La Direccion General de Seguridad Vial lleva a cabo un proceso de monitoreo
administrativo permanente a los Centros de Capacitacion Certificados

8. La Direccion General de Seguridad Vial realiza visitas de inspeccion y supervision a
los Centros de Capacitacion Certificados para verificar el cumplimiento de los
programas, asi como para supervisar que trabajen con los programas autorizados y
gque cuentan con las instalaciones y equipamiento requerido.

9. Las certificaciones son revocadas si se encuentra incumplimiento por parte de los
Centros.

10. Las certificaciones son renovadas anualmente, a peticion de los Centros de

Capacitacion interesados.

Es importante sefialar que el proceso sefalado es obsoleto, puesto que ante la emergencia
sanitaria por COVID-19, en los afios 2020, 2021 y el primer semestre de 2022 se transitd
hacia un modelo “virtual” de capacitacion, por lo que la parte practica de la conduccion en
los Centros se elimind. Por ello, monitoreo administrativo permanente de los Centros de
Capacitacion Certificados, asi como las inspecciones y supervisiones se realiz6 a sus
plataformas. Funcionarios de la Direccién de Investigacion y Cultura Vial comentaron que
tuvieron que adaptar las capacitaciones: “tuvimos que adecuarnos a lo que podiamos hacer,
a lo que teniamos a la mano para no parar con la capacitaciéon a choferes... uno de los
temas impartidos de emergencia fue el cuidado sanitario para prevenir el contagio y las
medidas que tenian que tomar en las unidades” (funcionaria de la Direccién de
Investigacién y Cultura Vial). Este esquema sin duda tuvo un impacto en los Centros de
Capacitacién que no tuvieron la capacidad de adaptarse a un esquema virtual, pues se pas6
en 2020 de 11 a tan solo seis en 2022, aunque cabe sefalar que se observan discrepancias
segun diversos registros de la Secretaria en los Centros para el afio 2022, sobre todo en la

UNIVA y en Transportalent cuya aparicion no es consistente (Cuadro 6.1).
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Cuadro 6.1. Centros de Capacitacion Certificados 2019-2022

2019 2020 2021 2022 2022
(registros internos (pagina web)
de la SETRAN)
Alianza Alianza CEAPAC CEAPAC CEAPAC
Autotransporte | Autotransp | CONALEP CONALEP Transportalent
s Gdl El Salto | ortes GdI El
Salto
CEAPAC CAZEV IDEFT uTJ CONALEP
CECATI 15 CEAPAC IPC IDEFT uTJ
CONALEP CECATI 15 | Transportalent IPC IDEFT
IDEFT CONALEP | UTJ UNIVA IPC
IPC IDEFT
uTJ IPC
UNIVA Transrporta
lent
uTJ
UNIVA

Fuente: elaboracion propia con base en registros administrativos de la Direccion General
de Seguridad Vial.

La ruta a seguir durante el segundo semestre de 2022, segin comentan, es contar con la
oferta de capacitacion en modalidad virtual o bien, presencial, segun la preferencia tanto
de los Centros de Capacitacion como de conductores, aunque ello representa un reto para
la SETRAN en términos de sistematizacion de datos, pues durante ese periodo fue
necesario instalar un sistema de seguimiento continuo a los Centros de Capacitacion “en
Excel alimentado de manera manual por los comparfieros de acuerdo a la informacion
semanal que reportan los Centros”, segun testimonio de un funcionario de la Direccién
General de Seguridad Vial, mismo que genera procesos lentos para agendar examenes
para la obtencién y refrendo de la licencia en la Secretaria, y consecuentemente para
proveer de informacién al area encargada de su expedicién, pues aunque se implementd
un nuamero Unico para cada persona a manera de folio que se asigha en rangos a los
Centros de Capacitacion, con la finalidad de eficientar el proceso, pero también de evitar el
mercado negro de la venta de constancias apécrifas de acreditacion de cursos: “una vez
que las escuelas nos reportan la informacién de quienes terminan, les pedimos que nos las
manden en viernes y que manden a los alumnos hasta el miércoles porque nos tardamos
en pasar la informacién manual al Excel”. Por ello, seria importante contar con un software
desde la SETRAN que conecte mediante una interfaz las bases de datos proveidas por los
Centros de Capacitacion.
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La capacitacion se da segun ambas Normas Técnicas, en Centros de Capacitacion
Certificados por la Secretaria del Transporte de acuerdo a un Modelo de Capacitacion
Especializado que, segun las Normas, se refiere a la teméatica y a la carga horaria disefiada
por la Secretaria, de acuerdo a tres clasificaciones: conductores nuevos, con experiencia o
en servicio e infractores. Ademas, se sefiala que se expediran Manuales de Ensefianza
para los centros de capacitacion. Cabe sefialar que no se cuenta con un documento base
gue haga explicito el modelo capacitacidn, sus objetivos y la diferenciacién tematica de
acuerdo a las clasificaciones de conductores por tipo de licencia. En su lugar, en 2014 se
disefiaron cuatro manuales que tuvieron vigencia hasta el afio 2019 y que se centraron en
cuatro modulos de capacitacion: conduccion de técnica econdmica, desarrollo humano, ley
y reglamento y salud y atencién. En dicho afio, los contenidos se integraron en un solo
instrumento, el “Manual para conductores de transporte publico colectivo y masivo: licencia
tipo C2” que considera tres médulos: el conductor y su integridad, dignificacion del
transporte publico; normativa aplicable al conductor de transporte publico y conduccién

sustentable y segura, sin embargo no se disefid un Manual de ese tipo para la licencia C1.

Un cambio significativo que hubo en la carga horaria de los mddulos de capacitacion, fue
que antes de 2019 se consideraban un minimo de 70 y un maximo de 120 horas (aunque
la Norma Técnica para la licencia C2 no lo establece de manera explicita) y después de ese
afio se redujo a un rango de 40 a 70 horas sin que hubiera un cambio o actualizacién en

las Normas Técnicas aplicables:

Hemos cambiado la duracién de las capacitaciones: antes eran entre 70 y
120 horas, lo que representaba un impacto econémico y emocional negativo
para los conductores; actualmente el curso dura 40 (funcionaria de la

Direccién de Investigacion y Cultura Vial)

El proceso de capacitacidon sefialado es un primer paso para la obtencion y refrendo de las
licencias de conducir para el personal operario, sin embargo, éstos tienen que acreditar una
evaluacion tedrica y practica en la Secretaria. A pesar de que los Centros de Capacitacion
Certificados estan publicados en el portal web de la Secretaria del Transporte, parece haber
desconocimiento por parte de los conductores sobre en qué medios verificar aquellas que
estan certificadas y que les ofrecen servicios de capacitacion. De hecho, en la
documentacion revisada por el equipo evaluador se observan discrepancias en los Centros

de Capacitacion Certificados vigentes para 2022 con los publicados en la pagina de internet
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de la Secretaria. En el grupo de enfoque realizado con personal operario, uno de ellos

comenté que:

Segun esto son escuelas que estan autorizadas por la misma secretaria
porque anteriormente teniamos otras escuelas que la misma Movilidad las
desaprovechd. Llegamos a hacer cursos completos, terminarlos, medio
presionados y muy dificiles y no nos permitieron, después de terminados los
cursos. Méas bien, no le dieron validez a la escuela, una escuela que da
clases a autobuses foraneos, esa no nos la aceptaron, resulté que no era
escuela autorizada y nos tuvimos que aventar otros cursos en el CECATI.
Los cursos de licencia son en el CECATI, realmente para mi gusto han sido
buenos (Hombre, 51 afios, residente de 5 de mayo, Guadalajara, ruta troncal
Macrobus).
Las péaginas de internet de los Centros de Capacitacion Certificados se encuentran
actualizadas y cuentan con una plataforma digital para ingresar a los cursos de capacitacion
para la obtencion de diversos tipos de licencias, entre ellos C1 y C2, para conducir
transporte puablico. Los costos de una certificacion C2 es de aproximadamente entre $750-
1000 MXN, segun dichas plataformas. Ahora bien, los costos establecidos por los Centros
de Capacitacion Certificados, no estan regulados por la Secretaria y se dejan a la
discrecionalidad de cada centro, por lo que los costos varian de uno a otro, por lo que existe
la necesidad de contar con un tabulador que permita establecer topes minimos y maximos
que garanticen la calidad en la prestacion del servicio de capacitaciones, y al mismo tiempo

les den certeza en la planeacion financiera de las personas solicitantes.

6.1.2 La capacitacion de sensibilizaciéon

La capacitacion de sensibilizacion se refiere a aquellos cursos que han sido determinados
como obligatorios para la obtencién y refrendo del gafete expedido por el Registro Estatal
de Transporte, que tienen la finalidad de exponer las necesidades de poblaciones
vulnerables en torno a la prestacion del servicio de transporte publico, como peatones,
ciclistas, personas con discapacidad, personas adultas mayores y mujeres. Este proceso lo
realiza directamente la Secretaria del Transporte a través de la Direccion General de
Seguridad Vial. Se trata de cursos cortos de cuatro horas, dos de ellas de contenido tedrico
y dos de practicas vivenciales en torno a situaciones cotidianas de la poblacion vulnerable.
Estos cursos no cuentan con un Manual o con algin documento de contenido programatico,

sin embargo, el equipo evaluador tuvo acceso a la plataforma a través de la cuél se imparten
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de manera virtual a través de videos y diversas actividades y pudo observarse que se tratan

sobre los temas de “usuarios vulnerables” y “equidad de género”.

Se tiene un curso de sensibilizacion sobre usuarios vulnerables donde se
habla de mujeres embarazadas, adultos mayores y personas con
discapacidad. En las practicas presenciales que se daban anteriormente, se
daban bastones a los choferes y se les vendaban los ojos para que subieran
a la unidad y sintieran como es usar el transporte publico con alguna
discapacidad. También se les pedia que llevaran bolsas al hombro, asi como
las mujeres. También se les pedia subirse a una bicicleta estatica y les
pasaba un camién al lado, casi a centimetros, para que sientan lo que sienten
los ciclistas. En estos cursos presenciales se busca sensibilizar sobre las
necesidades especificas de algunos usuarios Ffuncionaria de la Direccién de
Investigacion y Cultura Vial).

Es importante mencionar que la tematica de estos cursos no obedece a un documento
diagndstico sobre las necesidades de sensibilizacion de los choferes y choferesas en
relacion a las condiciones sociales del entorno, sino mas bien a las peticiones que hacen
otras dependencias por las quejas que se reciben de la prestacion del servicio publico de
transporte (como en el caso de la Secretaria del Sistema de Asistencia Social que opera el
Programa Mi Pasaje) o bien, de la agenda de género de la Secretaria de Igualdad
Sustantiva entre Mujeres y Hombres. Durante los afios 2020, 2021 y el primer semestre de
2022, debido a emergencia sanitaria por COVID-19, la parte vivencial de estos cursos fue
suspendida, dato que se confirmd en el grupo de enfoque con personal operario del
transporte publico quienes, pues Unicamente dos personas externaron haber participado en
cursos de violencia de género, aunque no quedd claro si se tratd una sesion de

sensibilizaciébn o como parte del programa obligatorio de capacitacion.

6.2 La pertinencia de la capacitacion obligatoria-profesionalizante y de
sensibilizacion

La capacitacion para choferes y choferesas de 2019 a la fecha, se ha redisefiado en torno
al objetivo de la Estrategia Mi Transporte para mejorar la calidad en la prestacion del
servicio, que va aparejado a otras dimensiones como el sistema de pago electrénico y la
mejora en la infraestructura de las unidades. Si bien es necesario armonizar sus
instrumentos y crear nuevos desde un enfoque mas amplio, la capacitacion esta enfocada

en dignificar la prestacion del servicio de transporte publico.
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6.2.1 De los medios de la capacitacion

La capacitacion obligatoria-profesionalizante y de sensibilizacion, se ha realizado desde el
afo 2020 de manera virtual. No se tiene informacion sistematizada respecto de la tasa de
eficiencia terminal de ambos tipos de capacitacidon, es decir, que considere el numero de
personas solicitantes que iniciaron con el proceso y los que terminaron, y mas aun, se
carece de informacion de los que terminaron y aprobaron el examen para la obtencién o
renovacién de la licencia de conducir tipo C1 o C2. Ello que permitiria la trazabilidad de las
personas a través del folio que les es asighado desde su inscripcién a los Centros de
Capacitacién hasta la emision de las licencias. La informacién con la que el equipo
evaluador contd se observa en el Cuadro 6.2 gue muestra un descenso en el nimero total
de personas capacitadas de 2019, cuya cifra alcanzaba las 6,642 personas en modalidad
presencial, y que pasé 4,623 para 2020 con un ligero repunte hacia 2021 en modalidad
virtual. Sin embargo, se observa un incremento marginal de 0 a 71 mujeres que completaron
la capacitacion como parte del proceso para obtener o refrendar licencia de conduccion.
Este fendmeno puede explicarse en parte al programa “Mujeres Conductoras” que surgio
en 2017 como una iniciativa para promover la integracién de mujeres interesadas en
emplearse como conductoras del transporte publico de pasajeros, mediante un esquema
de becas para la capacitacién-certificacion para la obtencién de la licencia C2, asi como un
apoyo economico durante el proceso, facilitacion de gestiones y pago de los derechos de
la licencia y el gafete, y conformar una bolsa de trabajo con ellas y para ellas. De acuerdo
con los lineamientos de dicho programa, de las méas de 25 millones de licencias de conducir
expedidas por la Secretaria de Transporte en el Estado de Jalisco, solo 7 millones
corresponden a mujeres, de las cuales solo 185 son de tipo de licencia C2 que permite
conducir transporte puablico. Este dato generado en 2021, aunque no resulta claro en la
temporalidad que reporta, contrasta con las 71 mujeres que concluyeron el proceso de
capacitacion en ese afo, sin embargo, el equipo evaluador no tuvo acceso la numeraria
desagregada por sexo del tipo de licencias expedidas de 2019 a 2021, aunque de acuerdo
a los registros administrativos de la Direccidn de Licencias y Registro de Conductores, en

ese periodo se emitieron 2,775 de tipo C1 y 9,866 de tipo C2.
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Cuadro 6.2. Personas que terminaron el proceso de capacitacién de 2019 a 2021

Capacitacién obligatoria- Capacitacion para la sensibilizacion
profesionalizante
Afo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
2019 6,642 0 6,642 Sin Sin -
informacion informacion
2020 4,623 0 4,623 Sin Sin -
informacion informacion
2021 5,063 71 5,134 1,094 88 1,182
2022 Sin Sin - 22 0 22
informaciéon | informacion
16,328 71 16,399 1,116 88 1,204

Fuente: Elaboracién propia con base en registros administrativos de la Direccién General
de Seguridad Vial.

Segun testimonios de funcionarios de la Direccion General de Seguridad Vial y la Direccion
de Investigacion y Cultura Vial, “la capacitacion presencial es un elemento que facilita el
monitoreo mediante las visitas de supervision a los centros, sin embargo, de manera virtual
no es posible determinar si la persona solicitante es quién realmente toma la capacitacion,
porque hemos sabido de casos que los toman sus hijos, nietos o algun familiar, o bien que
un curso de 40 horas lo acaban en dos dias y es ahi donde algo no cuadra”. Ante ese
escenario complejo, se tomd la determinacion de que la mejor manera de verificar si las
personas cursan los procesos de capacitacion, es homologar los reactivos de los exdmenes
que realizan en los Centros de Capacitacion Certificados, con los que realizan para obtener
o refrendar la licencia en la Secretaria. Ello ha implicado un reto de coordinacién interno y
con la empresa COSMOCOLOR, como concesionaria de la emision de licencias de
conducir. De este proceso de homologacion, el equipo evaluador no obtuvo evidencia
documental de los registros administrativos internos de la unificacion de los reactivos de los

examenes sefialados.

6.2.2 De los contenidos de la capacitacion

Los contenidos tematicos del programa de capacitacion implementado de 2014 a 2019 se
agruparon en 4 modulos y 25 temas organizados en torno a los temas establecidos en las
Normas Técnicas SM/01/S.M./2013 y SM/02/S.M/2014, tales como conduccion técnica y
econdmica, desarrollo humano, ley y reglamento y, salud y atencién. Cada uno de ellos se

desarroll6 en Manuales con informacién tedrica sobre cada y con ciertas competencias a
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desarrollar, pero que no contemplaron actividades practicas sugeridas para lograrlo, o bien,
contenido multimedia que reforzara los contenidos.

En el afio 2019, se integraron los cuatro manuales en uno solo que reagrupd los contenidos
en tres modulos y 22 temas, agrupados en materia sobre el conductor y su integridad,
dignificacién del transporte publico, normativa aplicable y conduccién sustentable y segura.
La carga horaria del proceso es de 40 a 70 horas, aunque ello no se ve reflejado en ningun
instrumento normativo, manual ni en la actualizacion de las Normas Técnicas aplicables.
Se observa que el contenido actual responde a mejorar la calidad en la prestacién del
servicio y tiene un fuerte componente de socializacién de la Estrategia Mi Transporte y del
cambio fundamental de migracién del esquema hombre-camion a ruta-empresa. Un cambio
significativo en la estructura tematica de los cursos, es la incorporacion amplia del tema de
perspectiva de género en la movilidad y la movilidad con perspectiva de inclusion, asi como
la incorporacién protocolos para reaccionar ante accidentes y emergencias, a favor de
equidad entre mujeres y hombres en el transporte publico y un cédigo de conducta que
refuerza el Ultimo. El cuadro 6.3 contrasta la estructura temética de 2014 a 2019 y de 2019
a 2022, como se muestra a continuacion.

Cuadro 6.3. Comparativa de la estructura tematica para la capacitacion de
conductores de 2019 a 2022

Estructura temética para la capacitaciéon de
conductores 2014-2019

Estructura temética para la capacitacion de
conductores 2019 a 2022

Moédulo 2

Médulo 1 Conduccién Técnica Econémica | Mddulo 1 El conductor y su integridad,
dignificacibn  del  transporte
publico.

1.Mecénica 1.Mi Transporte, la visiébn actual del

2.Técnicas de conduccién

3.0peracién del vehiculo

4.Desarrollo y perspectiva del transporte
publico

Desarrollo Humano

5.Etica, valores y principios
6.Manejo efectivo del estrés
7.Inteligencia emocional
8.Trabajo en equipo

9.Calidad en el servicio

Mddulo Ley y Reglamento
3

Moédulo 2

transporte publico

2.Manejo de emociones y resolucién de
conflictos en la via publica

3.Calidad en el servicio/necesidades del
usuario

4.Mi salud

5.Protocolo de reaccion ante emergencias
y accidentes

Normativa aplicable al conductor
del transporte publico

6.Ley y reglamento

7.Sefalizacién

8.Siniestros

9.Movilidad con perspectiva de inclusion
10.Perspectiva de género en la movilidad
11.Cultura de donacion de dérganos y
tejidos
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10.Licencia

11.Restricciones viales

12.Calidad y atencion al cliente

13.Retiro de la circulacién de vehiculos
14.Derechos del conductor

15.Funciones y obligaciones de la policia

vial

16.Siniestros viales

Médulo Salud y Atencion Médulo 3 Conduccién sustentable y
4 segura/educacioén vial
17.Nutricién 12.Educacién para la seguridad vial
18.Cuidado personal: ETS, VIH vy 13.Piramide de movilidad

adicciones 14.Velocidad y conduccion

19.Primeros auxilios 15.Alcohol-volante

16. Movilidad no motorizada
17. Manejo sustentable y seguro/técnica
econémica
18. Errores comunes en el transporte
publico
Fuente: Secretaria del Transporte. (s.f.). Manual para conductores de transporte publico colectivo y
masivo: licencia tipo C2. Mi Transporte. Secretaria de Movilidad de Jalisco. (2014). Conduccion
Técnica Econémica. Secretaria de Movilidad de Jalisco. (2014). Desarrollo Humano. Secretaria de
Movilidad de Jalisco. (2014). Ley y Reglamento. Secretaria de Movilidad de Jalisco. (2014). Salud y
Atencion

Al no haberse desarrollado un Modelo de capacitacion del que los manuales fueran medios
instrumentales y ademas, mandatado por las propias Normas Técnicas, éstas constituyeron
el unico referente del componente de la carga horaria (minimo 70 y maximo 120 horas) y
del componente practico al 50% de los procesos de capacitacion, situacion que se dejé a

la discrecionalidad de los Centros de Capacitacion Certificados.

Los Centros de Capacitaciéon Certificados se basan en la Norma Técnica y
en los Manuales como un minimo, pueden ofrecer cualquier cantidad de
cosas y practicas que le abonen a los cursos (Funcionario de la Direccion
General Seguridad Vial).

Respecto de la capacitacion para la sensibilizacion, el equipo evaluador pudo verificar que
el curso sobre “usuarios vulnerables” es corto (cuatro horas) y pese a poseer contenido
tedrico, es amigable porque se da a través de material audiovisual y se encuentra en la liga

www.milicencia.jalisco.gob.mx, aunque cabe sefialar que no es clara la ruta para acceder a

su contenido. Su componente practico no se lleva a cabo al momento de realizar la presente
evaluacion. Cabe sefalar que no se conté con evidencia documental que respalde los
contenidos del curso tales como registros administrativos internos, ni tampoco un

documento diagnéstico o de planeacion respecto de la pertinencia de los mismos.
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Finalmente, es importante sefialar una situacion que puede resultar probleméatica en
términos de la eficiencia de las capacitaciones, pues no se comparten registros respecto de
los choferes y choferesas que fueron capacitados y si estos registros corresponden al
personal operario en funciones. Ello ocurre porque la SETRAN conoce la primera parte y
las empresas concesionarias la segunda. Sefialan los funcionarios entrevistados, que
incluso si se empalmaran los registros, pueden no coincidir, lo cual podria deberse al
mercado negro de expedicion de licencias para conducir, aunque ello puede ser detectado

en las supervisiones que se realizan en campo a las unidades del transporte publico.

En todo caso, estas personas estarian operando fuera de la norma y cuando
el &rea de supervision le pida cualquiera de estos documentos que deben
estar en regla, estos choferes o sus rutas serian sancionados por lo menos
con una advertencia, lo que se debe comunicar a las empresas
concesionarias (Funcionaria del &rea de planeacion de la SETRAN).

Nosotros tenemos el dato de cuantas personas se capacitaron, pero no
sabemos si el 100% de esas personas estan prestando el servicio de
transporte; tampoco sabemos si todos los que conducen estan capacitados
(Funcionario de la Direccién General de Seguridad Vial).

6.3 Los efectos de las capacitaciones

6.3.1 La calidad en la prestacion del servicio

Una de las externalidades positivas de los procesos de capacitacion obligatoria-
profesionalizante y de sensibilizacién, es que tanto el personal operario de las unidades,
las empresas concesionarias y las personas usuarias, perciben que la calidad de la

prestacion del servicio ha ido mejorando de manera incremental.

Hay una transicion sistematica, que va mas alla de los temas de equidad o
vulnerabilidad. La visién del transporte hoy es totalmente distinta; no solo se
transformaron las capacitaciones, sino también la norma técnica, la forma de
registrar las unidades, el nuevo padron de unidades, etc. Nosotros s6lo somos un
eslabon (Funcionaria de la Direccion de Investigacion y Cultura Vial).

También queremos fomentar la cultura para la seguridad vial para avanzar hacia la
consecucion de ciudades humanas, en donde se den cuenta de que estan moviendo
a seres humanos. La mira es dignificar y profesionalizar el servicio del transporte
publico para que el conductor se sienta valorado como una parte importante de la
movilidad, asi como también se reconozca su humanidad: su rol de padres,
miembros de una familia y personas responsables. Normalmente se visibilizan mas

199



los errores del conductor que su esfuerzo, compromiso y aciertos y queremos darle
la vuelta a eso (Funcionario de la Direccion General de Seguridad Vial).

Aparte que este trabajo ya es una profesién, porque para llegar a este nivel hay que
prepararse con capacitaciones tras capacitaciones, para poder llegar donde todos
nosotros estamos. Ya no somos como cualquier chofer. Para mi en lo personal, me
cambi6 mi vida y mi entorno de mi familia (Grupo de discusién con personal operario
del transporte publico)

En esa sintonia, uno de los factores que ha contribuido a la mejora de la calidad del servicio
publico de transporte es que los choferes y choferesas, aprecian haber recibido
capacitacion sobre el manejo del estrés, pues ello les permite desempefiar su trabajo.
Manifestaron que les ensefian a tener control de las emociones al momento de manejar,
mayor resiliencia hacia las adversidades que se presentan, lo cual impacta también en la

relacién con su familia, reduccion de enfermedades y, bienestar fisico y emocional.

Nosotros lo vemos como negativo y realmente no, es una forma
negativa del cuerpo, es una reaccién natural lo que es negativo es el
estrés llevado al extremo. Entonces, ya reconocido como tal, la gente
gue ha participado en los cursos con nosotros si nos han dicho que
les ha servido, porque ya no le tienen miedo al estrés. Sélo hay que
tener una técnica de defensa para emplearlo donde es necesario, el
estrés defiende, es un aspecto natural del cuerpo para defenderse,
es un estado mental, nada mas no llevarselo a su casa. No manejar
el estrés siempre [Se corta el audio]. Si lo han visto es muy positivo
porque estamos estresados donde es necesario nada mas y también
manejamos temas de manejo defensivo para evitar eso, manejar
estresados todo el tiempo. Nada mas emplearlo donde sea necesario,
aplicarlo donde consideras necesario, ya después aminoramos el
estrés. Ya después el cuerpo, la alimentacién y la actividad fisica,
todo eso lo hemos llevado a cabo y al parecer es positivo. Se
redujeron, segun la empresa, bastantes accidentes y se aumento la
calidad de vida. Porque somos los mismos conductores, no viene
gente nueva a manejar las unidades, somos los mismos, con una
nueva unidad, con nuevas dimensiones y riesgos, pero conociéndolo
y asumiendo, perfectamente podemos hacer el trabajo, cualquiera.
Esa es una forma de atacar el estrés, con informacién y con
educacién, es una forma positiva de enfrentarnos a las
enfermedades, a las enfermedades que llevan al estrés (Hombre, 51
afos, residente de 5 de mayo, Guadalajara, ruta troncal Macrobus).

Pese a lo anterior, la percepcion de las personas usuarias del servicio de transporte publico

es heterogénea. En los grupos de discusion con mujeres usuarias y personas que viven en
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zonas de baja cobertura del transporte publico, las opiniones fueron encontradas. Se
reconoce que a partir de que se inicio el sistema de pago electrénico y la sustitucién de
unidades, los operadores por ejemplo “usan uniforme”, en general las unidades “estan
limpias”, sin embargo, aun persisten practicas de descortesia por parte de los choferes o
de mala conduccién sobre todo al arrancar. Esto contrasta con los datos arrojados en el
Ejercicio de Observacion de las unidades, donde el 99% se presencio trato respetuoso de
los choferes a los usuarios y en el mismo sentido, en los ascensos y descensos de personas

usuarias (Ver seccion 5.1.3).

Ultimamente han sido méas amables, pero porque se los han exigido,
los han capacitado. Pero hay veces que, de todos modos, no son tan
educados los choferes. Y Ultimamente si se ha visto que traen su
uniforme, se ven mas presentables (Mujer de 59 afios, residente de
Fraccionamiento Arandas, Guadalajara)

En lo personal me ha tocado ver, en una ocasion, que una persona
gue no podia ver, tenia discapacidad visual. Justamente en el 647,
un afio y medio atrds. Simplemente se le hizo facil pasar por una calle
gue estaba muy angosta y la persona pues obviamente no estaba
viendo, y aparte de la tercera edad, yo me imagino que no escuchaba
muy bien que venia un camién y se pasoé y simplemente no le importo
aventarlo. Y la gente, la mayoria de las personas, no dijo nada, no
dijo nada, se quedd callada. (CM: O sea, ¢.el camion aventd?), avento
a la persona (CM: O sea, ¢ lo atropell6?), si, lo atropellé. Entonces ya,
entre varias personas nos acercamos de Oye, ¢te fijaste que
atropellaste? No, pero es que esa persona tuvo la culpa (Mujer de 27
afios, residente de El Rosario, Guadalajara) .

Yo, los Tlajomulco si los vi, ahora que cambiaron los camiones, si los
vi que mejoraron con respecto a cémo se paran. COmo arrancan, creo
que todavia no (Mujer de 44 afos, residente de Buenavista,
Tlajomulco)

6.3.2 La reduccion de siniestralidad

La transicion al nuevo modelo de transporte es un esfuerzo que involucra a maltiples actores
y que, a pesar de su complejidad, ya esta dando resultados. Entre estos, destaca la
reduccion de la siniestralidad con participacion del transporte publico. En secciones previas
de este informe se ha abordado el fendmeno de la reduccion de la siniestralidad en donde

se ven involucradas unidades de transporte publico y se ha ofrecido informacion al respecto,

201



sin embargo, a decir de Funcionarios de la Direccion General de Seguridad Vial, ello se

debe en parte a las capacitaciones que recibe el personal operario.

Ya estamos viendo resultados de la Estrategia Mi Transporte, como el tema
de los pagos electrénicos, de la incorporacion de las nuevas unidades y
también de las capacitaciones, poco a poco vemos como se ha ido
reduciendo la siniestralidad con participacion del transporte publico
(Funcionario de la Direccion General de Seguridad Vial).
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Pregunta 7.¢Cuales son los aprendizajes del proceso de evaluacion con
participacion desde el punto de vista de los diferentes perfiles de actores que
participan en la Estrategia Mi Transporte de una evaluacion con
participacion?

7.1 Percepcion sobre el nivel de participacion

Los elementos que a continuacién se presentan, se derivan de la aplicaciéon una consulta
en linea a 15 personas, entre ellos, miembros del Grupo Ampliado provenientes de la
Secretaria de Planeacién y Participacion Ciudadana, de la Coordinacién de Gestion del
Territorio, y de la Secretaria de Transporte, ademés de funcionariado ligado con la
operacion de la Estrategia Mi Transporte, personas beneficiarias y empresas
concesionarias de transporte publico colectivo. Dicha consulta se realizé durante el Taller
participativo de andlisis y validacion de hallazgos y recomendaciones, por ello es importante
categorizar a los actores respecto de la etapa de involucramiento en la evaluacién, pues las
respuestas no reflejan las opiniones de los actores involucrados a lo largo de todo el
proceso: integrantes del Grupo Ampliado que tuvieron una asistencia constante a los
distintos espacios organizados para verificar las condiciones de evaluabilidad de la
Estrategia, disefiar los objetivos y preguntas de investigacion de la evaluacién, asi como
para dar inicio a los trabajos de la evaluacién; actores que participaron durante la etapa de
recoleccién de informacion por parte del equipo evaluador, asi como en el Taller; y
finalmente, funcionarios ligados con la operacion del programa que se integraron

Unicamente al Taller.

Al respecto, en la grafica 7.1 se aprecia que 40% de los participantes sefialaron haber
participado en las actividades para iniciar el proceso de disefio de la evaluacion, 60% en la
reunion de arranque de la evaluacion, 40% en entrevistas, grupos focales o0 encuestas y
100% en el taller de andlisis y validacién de hallazgos y recomendaciones, lo cual parece
obedecer al hecho de que no hay una permanencia de los actores en todas las actividades
de inicio a fin del proceso de Evaluacion con Participacion, tal y como puede observarse en
el Cuadro 7.1, pues de las 19 personas asistentes al taller solo seis provenian del Grupo

Ampliado, lo que sin duda constituye un reto para futuros proyectos evaluativos.
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Cuadro 7.1. Actores participantes durante el
Participacion de la Estrategia Mi Transporte

Etapa de la
Evaluacion
con
Participacién

Seleccionar-
octubre a
diciembre de
2020

Planear - 2021

Hacer-

Actividades

EVALUA Jalisco
verifico las
condiciones de
evaluabilidad de las
intervenciones y la
priorizacién de los

programas, para
seleccionar la
intervencion a
evaluar. En esta

etapa participaron
diferentes
dependencias del
Gobierno de Jalisco
y Consejeros
Ciudadanos.
EVALUA  Jalisco
organiz6 una serie
de actividades
preparatorias para
dar inicio al proceso
de disefio de la
evaluacién, definir
sus caracteristicas,
objetivos 'y las
preguntas que se

guerian hacer vy
responder de la
Estrategia Mi
Transporte

En diciembre de
2021 EVALUA
Jalisco y actores
provenientes  del
grupo ampliado, en

conjunto con el
equipo evaluador
externo, se

reunieron para dar
arranque al proceso
de ejecucion de la
evaluacion de la
Estrategia Mi
Transporte

El equipo evaluador

Grupo
ampliado

Grupo
ampliado

Equipo
técnico,
Unidad de
Evaluacio
ny equipo
evaluador
externo

Actores

proceso de la Evaluacién con

Asistentes

Secretaria de Transporte:
Secretario de Transporte
Director del programa
Director area Técnica
Especialista Operativo
Operativo del programa
Operativo del programa
Area técnica (UIPME)

NoukrwbdE

8. Persona beneficiaria

9. Chofer
Secretaria de la Hacienda Publica

10. Area administrativa o financiera
Coordinacion de Gestion del Territorio

11. Coordinadora General

12. Enlace

13. Coordinador de

Seguimiento

14. Coordinador de Proyectos
Gobierno de Jalisco

15. Coordinador digital

16. Atencién a medios
Secretaria de Planeacion y Participacion
Ciudadana

17. Coordinacién
Instituto  Tecnolégico
Superiores de Occidente

18. Académico
Organizacion WRI México

19. Analista de movilidad

20. Ciudadano
Academia de Ingenieria en Transporte de
UPIICSA-IPN

21. Académico
Secretaria de Planeacion y Participacion
Ciudadana

1. EVALUA Jalisco (7)
Secretaria de Transporte

Evaluacion vy

y de Estudios

2. Enlace (1)
Academia
3. ITESO (1)

Equipo evaluador
4. Demosképica México (2)

Funcionariado ligado a la operacion de la
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Fuente: elaboracion propia.

Nota 1: De las asistentes al taller, solo cinco personas forman parte del grupo ampliado, el resto se
integraron a la evaluacién durante el proceso de levantamiento de inf