
1

PROGRAMA DE  
TRANSPORTE ESCOLAR  

DEL DISTRITO FEDERAL

2006-2012

GOBIERNO DEL DISTRITO FEDERAL

LIBROS BLANCOS



DIRECTORIO

Marcelo Ebrard Casaubon
Jefe de Gobierno del Distrito Federal

Martha Delgado Peralta
Secretaria del Medio Ambiente

J. Victor Hugo Páramo Figueroa
Director General de Gestión de la Calidad del Aire en el Distrito Federal

Armando Retama Hernández
Director de Monitoreo Atmosférico

Sergio Zirath Hernández Villaseñor
Director de Transporte Sustentable y Fuentes Móviles

Jorge Sarmiento Rentería
Director de Programas de Calidad del Aire e Inventarios de Emisiones

Participantes
César Gálvez Hernández ⦁ Sara Reynalda Mercado Hernández ⦁ Víctor Manuel Aquino Rodríguez ⦁ 
María Guadalupe López Granados ⦁ Adilia Camacho Islas ⦁ Ma. Gabriela Olguín Pacheco ⦁ Adriana 
Ramírez Tecla ⦁ Gloria Samantha Palma Rodríguez ⦁ Héctor Jesús Torres Baños ⦁ José Antonio Mejía 
García ⦁ Vicente Nemesio Vargas Navidad

Coordinación editorial
Adolfo Mejía Ponce de León
Director General de Planeación y Coordinación de Políticas

Gustavo Orpinel Guerra
Director de Planeación y Evaluación de Proyectos

Laura Patricia Mendicuti Castro
JUD de Estadísticas y Análisis Estratégico

Mauricio Sánchez Álvarez

María Eva Núñez Guzmán

D.R. © 2012, Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal.

Plaza de la Constitución núm. 1, tercer piso, Centro Histórico, C.P. 06068, Delegación Cuauhtémoc, México, 
Distrito Federal. Tels. (55) 5345 8187 y 5345 8188.

Impreso en México

Esta publicación no puede ser reproducida, ni total ni parcialmente, ni registrada o transmitida por ningún medio, sin el 
permiso previo y por escrito de la Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal. Distribución gratuita. 
Prohibida su venta.



3

Presentación
El Programa de Transporte Escolar (prote) se implemen-
tó como uno de los 50 compromisos del Jefe de Gobierno 
del Distrito Federal, Marcelo Ebrard Casaubon, y como 
una de las medidas consultadas para el Plan Verde de la 
Ciudad de México (pvcm) que fue presentado en el vera-
no de 2007.

El Plan Verde contiene las estrategias y acciones para 
encaminar a la Ciudad de México hacia la sustentabilidad 
de su desarrollo, tomando un horizonte de planeación de 
15 años. De entre las estrategias que éste incluye, se tie-
ne la de reducir el número de vehículos en circulación y, 
como parte de ella, instrumentar un Programa de Trans-
porte Escolar.

Si bien la estrategia está dirigida a disminuir el número 
de vehículos en circulación, los beneficios esperados van 
más allá de los que tendrían lugar sobre la movilidad, de tal 
forma que se espera también una reducción de las emisio-
nes contaminantes originadas por el traslado de alumnos y, 
consecuentemente, de los efectos negativos sobre la salud.

Dado el alto número de automóviles particulares que 
llevan y recogen alumnos en un número muy importante 
de escuelas del Distrito Federal (D.F.), los impactos econó-
micos que se derivan de la reducción del tiempo desti-
nado al transporte también pueden 
resultar muy significativos.

La contaminación del 
aire es uno de los principa-
les problemas ambientales 
con repercusiones nega-
tivas inmediatas en la 
salud de las poblaciones, 
con costos económicos 
para la sociedad. Esto se debe, Archivo sma
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sobre todo, a que la salud de los individuos se ve afectada de 
forma significativa, en especial la capacidad pulmonar de los 
niños en edad escolar; en general, se presentan efectos noci-
vos en humanos por la inhalación de ozono y partículas sus-
pendidas, entre ellos: asma, cáncer pulmonar, enfermedades 
cardiovasculares y muerte prematura.

La lucha contra la contaminación atmosférica en la 
Ciudad de México inició poco antes de finales de la déca-
da de los años ochenta, y a partir de entonces ha habido 
un esfuerzo constante por limpiar el aire, esfuerzo que la 
sociedad y los gobiernos han mantenido a lo largo de los 
años hasta hoy. Los avances han sido importantes, y en la 
actualidad todos los contaminantes del aire normados se 
encuentran bajo control, con excepción del ozono y las 
partículas suspendidas finas.

En este documento se presenta el desarrollo del Progra-
ma de Transporte Escolar del D.F. y los avances alcanzados 
a la fecha, pasando por los estudios realizados previamen-
te a su construcción, su fundamento legal y finalmente su 
aplicación y evaluación. En particular, se muestran los re-
sultados de la evaluación del Centro Mario Molina para 
Estudios Estrátégicos sobre Energía y Medio Ambiente 
(en adelante Centro Mario Molina), los cuales permiten 
ratificar las bondades del programa y a la vez delinear una 
serie de alternativas y recomendaciones que podrán ser 
evaluadas y eventualmente llevadas a cabo; la finalidad 
consiste en optimizar y ampliar este programa que ya for-
ma parte de los instrumentos para mejorar la calidad del 
aire de la Ciudad de México y su área metropolitana.

La implementación de este nuevo programa recayó en 
la Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire 
(dggca), la cual tiene a su cargo la planeación e instru-
mentación de las políticas y programas para mejorar la 
calidad del aire de la Ciudad de México.

Nuestro objetivo es dejar asentada una memoria del 
inicio de tan importante programa, que sirva como an-
tecedente para posteriores administraciones y como base 
para futuras mejoras.
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Introducción
El crecimiento de la mancha urbana de la ciudad ha ido 
incorporando paulatinamente a un mayor número de mu-
nicipios de los estados de México e Hidalgo, lo cual ha 
propiciado que el parque vehicular que circula en la Zona 
Metropolitana del Valle de México (zmvm) se estime aho-
ra en cerca de cinco millones de unidades.

La circulación de este número de vehículos provoca pro-
blemas serios de congestionamiento en muchos puntos del 
sistema vial, consume enormes cantidades de combustible, 
propicia costosos aumentos en los tiempos de traslado, ge-
nera grandes volúmenes de contaminantes atmosféricos y 
reduce la productividad de los habitantes de la ciudad.

Asimismo, se estima que los vehículos particulares 
ocupan 90% de la infraestructura vial, lo que genera se-
veros congestionamientos viales y una reducción en la 
velocidad de circulación. Entre 1996 y 2003, se acrecentó 
entre 70 y 140% el número de los vehículos que circularon 
por las principales vialidades de la ciudad. El incremento 
de vehículos se refleja en la saturación de espacios viales 
y en la reducción de la velocidad de circulación, con un 
aumento en la emisión de contaminantes.

La Ciudad de México tiene aproximadamente 4 200 
escuelas públicas de nivel básico (turno matutino y ves-
pertino) y 1 140 escuelas particulares del mismo nivel. En 
las escuelas particulares se estima que de 45 a 50% de los 
alumnos acude a clases en automóvil particular. En pro-
medio, cada automóvil transporta a cerca de 1.3 alumnos, 
lo que ocasiona que a la hora de entrada y salida los vehí-
culos destinados a llevarlos y recogerlos, que son aproxi-
madamente de 20 a 25% del total de automotores, circulen 
en ese momento.
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Como en muchas de las ciudades del mundo, en el Dis-
trito Federal el número de estudiantes que son llevados a los 
centros escolares en automóviles particulares es alto y ha 
mostrado una tendencia a la alza en los últimos años. Esta 
situación se debe básicamente a dos razones: por un lado, 
al incremento de niños en edad escolar, y por el otro lado, al 
aumento del número de familias que poseen un automóvil.

Algunos de los impactos negativos generados por este 
fenómeno son: congestionamientos importantes alrede-
dor de las escuelas, tanto a las horas de entrada como a las 
de salida, lo que ocasiona que los impactos lleguen más 
allá del entorno de la escuela; mayor consumo de combus-
tible y por tanto mayores volúmenes de emisiones con-
taminantes, y costos sociales que se manifiestan de muy 
diversas maneras, como pérdida importante de tiempo y 
baja productividad.

Históricamente, el gobierno de la ciudad ha puesto en 
marcha una serie de políticas públicas que promueven 
un uso ambiental y económicamente más eficiente de los 
vehículos automotores, como lo es el Programa de Veri-
ficación Vehicular Obligatoria, y estrategias para mejorar 
la calidad del aire de la zmvm mediante la reducción del 
número de vehículos en circulación con el programa Hoy 
No Circula.

Si bien el Gobierno del Distrito Federal (gdf) cuenta 
con una estrategia orientada a la disminución del número 
de vehículos en circulación, a mejorar la movilidad de la 
ciudad y a promover una reducción de emisiones conta-
minantes, es necesario buscar nuevas formas de aminorar 
los impactos negativos. Es por ello que el gdf, a través de 
la Secretaría del Medio Ambiente (sma), decidió avanzar 
en la búsqueda de medidas de segunda generación que 
le permitan consolidar, renovar y fortalecer sus políticas 
para el mejoramiento de la calidad del aire, con una visión 
de vanguardia en términos de políticas públicas de nivel 
internacional y con alcances y beneficios perdurables.

Una de estas medidas es la implementación del Progra-
ma de Transporte Escolar, tal como se usa en el ámbito 
internacional. Con ello, el gobierno de la ciudad pretende 
contribuir a la solución de los congestionamientos vehi-
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culares que se forman en las zonas en que tienen influen-
cia los centros escolares, lo que propicia la reducción del 
consumo de gasolina, una mejora de los esquemas logís-
ticos de muchas de las familias de escolares y una mejor 
calidad de vida de los habitantes de la ciudad.

Por lo anterior, el gdf realizó, el 29 de julio de 2007, la 
Consulta Verde, en la que se plantearon a la población 10 
acciones, una de ellas relacionada con el uso de transporte 
escolar. Dicha consulta se llevó a cabo mediante la coloca-
ción de 2 650 urnas, en las que se recabaron 734 459 bole-
tas, y adicionalmente se recibieron 278 601 participacio-
nes ciudadanas, a través de un servicio de llamadas y del 
Servicio Público de Localización Telefónica (locatel), 
así como 17 969, a través de una página de internet, lo cual 
totalizó más de un millón de participaciones.

Considerando solamente los votos expresados a través 
de papeletas (revisadas por personal de la Universidad 
Autónoma Metropolitana), se obtuvieron los siguientes 
resultados: 63.7% de los adolescentes, 65.3% de los adul-
tos con credencial de elector y 62.4% de los adultos sin 
credencial de elector respondieron afirmativamente a la 
propuesta de aplicar un programa de transporte escolar 
obligatorio en escuelas particulares.

La aceptación de la medida, considerando los otros me-
dios de participación, fue en urnas electrónicas de 67%, en 
internet de 62.3%, en Locatel de 67.9% y en el centro de 
llamadas del gdf de 60.1 por ciento.

Los resultados de la Consulta Verde se incorporaron en 
el Plan Verde de la Ciudad de México (pvcm). 
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I
Construcción del Programa de 
Transporte Escolar
En esta sección se describen brevemente dos estudios rea-
lizados antes de diseñar el Programa de Transporte Escolar 
(prote), los cuales permitieron obtener información y cri-
terios valiosos desde el punto de vista técnico y sobre todo 
operativo. El primero fue en gran medida de orden teórico-
práctico, y el segundo fue un estudio de campo llevado a 
cabo durante el proceso de instauración de transporte es-
colar en colegios de la Ciudad de México.

Estudio de factibilidad del uso del transporte escolar  
en la Ciudad de México
El estudio Análisis de prefactibilidad del uso del transporte 
escolar en la Ciudad de México, en <http://www.sma.df.gob.
mx/prote/index.php?opcion=7>, fue hecho por la Secretaría 
del Medio Ambiente con fondos del Banco Mundial, entre 
2007 y 2008. Dicho estudio tuvo como objetivos dimensio-
nar el problema de movilidad de los estudiantes en el Distrito 
Federal, fundamentalmente en los niveles de primaria y se-
cundaria; evaluar los beneficios en materia de movilidad y de 
reducción de las emisiones potenciales de contaminantes ur-
banos, mediante la aplicación de un programa de transporte 
escolar obligatorio para el D.F., así como obtener la percep-
ción del programa entre los usuarios del transporte escolar y 
los vecinos de los colegios evaluados.

El estudio inició con un análisis de datos de la Secreta-
ría de Educación Pública del gobierno federal (sep) res-
pecto al número de escolares inscritos en el D.F. en los 
niveles escolares de primaria y secundaria, el cual es casi 
de 1 460 000 distribuidos en aproximadamente 4 800 es-
cuelas, como se muestra en la tabla 1.
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Se puede apreciar que la mayoría de los estudiantes 
(81%) acude a escuelas públicas. También se puede ob-
servar que es relativamente bajo (15%) el porcentaje de 
aquellos que asisten a escuelas privadas y usan el servicio 
de transporte escolar, y que en las escuelas públicas prác-
ticamente no se utiliza este servicio, dado que el sistema 
escolar público promueve que los niños puedan llegar ca-
minando, por la cercanía de las escuelas a los hogares.

Metodología
La metodología empleada en este estudio consistió fun-
damentalmente en la revisión de estudios, el análisis de la 
información y de los datos de campo, y la realización de 
encuestas de opinión. Incluyó, entre otros elementos, los 
siguientes:

•	 Valoración del contexto de las emisiones contami-
nantes en el Distrito Federal;

•	 estudios del contexto de movilidad en el Distrito Fe-
deral;

•	 dimensionamiento del problema de movilidad de es-
tudiantes con el uso de transporte particular, público 
y escolar existente (encuestas, entrevistas y estudios 
de campo);

•	 análisis del comportamiento histórico de aforos vehicu-
lares en la ciudad;

•	 revisión de experiencias nacionales e internacionales;
•	 revisión del marco jurídico nacional para soportar 

un programa de transporte escolar;

Tabla 1. Distribución de alumnos inscritos en primaria y secundaria en el Distrito Federal

Sección Alumnos Escuelas

Primaria
Pública 765 047 2 068
Privada 204 093 1 136
Subtotal 969 140 3 392

Secundaria
Pública 414 084 914 
Privada 74 658 458
Subtotal 488 742 1 372
Total 1 457 882 4 764

Fuente: Secretaría de Educación Pública, gobierno federal.
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•	 realización de estudios de velocidad de vehículos e 
impacto ambiental;

•	 revisión de estudios de impactos en la salud por con-
taminación atmosférica, y

•	 diseño de un marco conceptual de un programa de 
transporte escolar.

A continuación se describen brevemente algunos de 
estos conceptos.

	 1.	 Revisión del marco normativo. Con la finalidad de 
revisar el marco legal prevaleciente en los ámbitos 
local y federal, se efectuó un análisis de las leyes, nor-
mas y reglamentos vigentes que pudieran dar un so-
porte de inicio al prote y a partir de ahí diseñar una 
estrategia legal que permitiera su aplicación.

	 2.	 Revisión de experiencias internacionales. Se realizó 
una investigación de experiencias internacionales en 
materia de uso de transporte escolar, con la finalidad 
de que permitiera conocer los beneficios logrados 
con el uso de este tipo de transporte. Se analizaron 
fundamentalmente factores como los siguientes:

a) Estrés y patología psicométrica;
b) pérdida de horas hombre por largos trayectos en-

tre el hogar, el colegio y el centro laboral;
c) emisiones evitadas al sustituir un número impor-

tante de vehículos que dejan de circular gracias a 
la utilización del transporte escolar;

d) disminución de la productividad por efecto de des-
plazamientos más largos;

e) relación costo-beneficio por la aplicación de pro-
gramas de transporte escolar;

f) aplicación de encuestas a estudiantes, con el fin 
de comprobar si existe una relación negativa entre 
el tiempo de transporte y su desempeño escolar, y

g) experiencias positivas o negativas desde el punto 
de vista de los gobiernos y comunidades donde se 
han aplicado este tipo de programas.
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	 3.	 Estimación de emisiones evitadas con la aplicación 
del prote (autobuses), con respecto al escenario base 
de no utilización de transporte escolar (vehículos 
particulares). En cuanto a las emisiones contami-
nantes generadas por ambos tipos de vehículos, se 
hicieron los cálculos siguientes: los factores a partir 
de los cuales se estimaron las emisiones de los ve-
hículos particulares corresponden al año 2002, por 
considerarse el modelo promedio para este ejercicio; 
los factores de emisión se tomaron del reporte del 
inventario de emisiones de la zmvm del año 2006. 
Para los camiones se consideraron los valores de las 
emisiones reportadas para una unidad Euro 4 (Volvo 
Corporation, Report 20 640, 23 de enero de 2006).

Para el cálculo de las emisiones anuales se consideraron 
200 días hábiles del ciclo escolar anual, de acuerdo con el 
calendario oficial de la sep 2007-2008.

Este estudio se realizó en dos escuelas, y los criterios 
de su selección se jerarquizaron por nivel de impacto vial, 
volumen de emisiones, grado escolar y características de 
infraestructura urbana, servicios públicos y traza vial de la 
zona que les corresponde. El propósito no fue dejar fuera 
del programa a algunas escuelas, sino que, para efectos 
de instrumentación, es recomendable tener un registro 
que las clasifique por la magnitud de sus efectos adver-
sos, de tal manera que se vayan incorporando primero las 
que generan el mayor impacto. En este caso, los colegios 
evaluados fueron el Colegio Británico y el Colegio Alemán 
Alexander Von Humboldt.

Resultados encontrados
El estudio arrojó los siguientes resultados concretos y  
recomendaciones:

•	 La disminución porcentual anualizada respecto de 
las emisiones de las fuentes móviles registradas en el 
D.F. por la aplicación del programa es de 1% en óxi-
dos de nitrógeno (NOX), 1% en hidrocarburos, 1.2% 
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en monóxido de carbono (CO), 4.2% en dióxido de 
carbono (CO2) y 2% en compuestos tóxicos.

•	 Es importante mencionar que la generación de emisio-
nes de los vehículos que transportan a los escolares no 
se distribuye durante todo el día, por lo que se consi-
deraron dos periodos: uno por las mañanas, de las 6:00 
a las 8:00 horas, y otro por la tarde, de las 13:00 a las 
15:00 horas. 

•	 Se estimó que 25% de las emisiones generadas en 
cada hora del periodo de la mañana, corresponde al 
transporte de escolares, y alrededor de 23% en cada 
hora de la tarde, como se muestra en la gráfica 1. 
Estos porcentajes representan el potencial de reduc-
ción del transporte escolar, si no se produjeran las 
emisiones de los vehículos particulares.

•	 Se determinó un cálculo del ahorro de combustible 
equivalente en energía, para lo cual se consideró un 
rendimiento promedio de los automóviles de 8 km por 
litro de gasolina, y para los autobuses, de 3 km por litro 
de diesel. Se tomó como base un consumo total dia-

Gráfica 1. Reducción de emisiones en los horarios de máxima demanda

Fuente: Análisis de prefactibilidad del impulso de transporte escolar en la Ciudad de México, 2008.
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rio de 27 millones de litros de combustible en el sector 
transporte para la zmvm, en litros de gasolina equiva-
lente, lo que indica que con la aplicación del programa 
de transporte escolar se tendría un ahorro significativo 
de alrededor de 4 por ciento.

•	 El aumento de la velocidad vehicular promedio ob-
servado en la vialidad principal de los colegios con 
transporte escolar analizados refuerza la hipótesis de 
mejoría con el aumento de velocidad en vialidades, lo 
que hace que disminuyan las emisiones potenciales.

•	 Otro hallazgo en el estudio fue que cuando aminoran 
los congestionamientos viales, la pérdida de horas la-
borables y la afectación de la salud asociada a ellos 
también disminuye. 

•	 Se encontró que la regulación del transporte escolar 
y su implantación cambiarán de manera paulatina los 
hábitos familiares y la organización de las escuelas.

•	 El prote deberá aplicarse en varias fases, a partir de 
su inicio en el ciclo escolar 2009-2010.

•	 El programa debe ser obligatorio y permanente, debe 
aplicarse de manera gradual y estar respaldado por 
un adecuado marco jurídico y regulatorio.

•	 Es importante la participación de la Red de Trans-
porte de Pasajeros (rtp) en el servicio de transporte 
escolar, para que sirva como elemento regulador del 
mercado de este último servicio.

Programa Demostrativo de Transporte Escolar
Al margen del análisis del beneficio que podría tener un 
programa de transporte escolar, el gdf decidió formular 
y llevar a cabo un Programa Demostrativo de Transporte 
Escolar, disponible en <http://www.sma.df.gob.mx/prote/
index.php?opcion=8>, cuyo objetivo fue recopilar informa-
ción real de campo sobre los beneficios y, en su caso, los 
inconvenientes que podría causar la aplicación de esta me-
dida. Para ello, se aprovechó el hecho de que varias escuelas 
particulares decidieron implementar, a partir del ciclo es-
colar 2008-2009, el servicio de transporte escolar generali-
zado (se le conoce así en la comunidad escolar y se refiere 
a un transporte que el colegio establece motu proprio y es 
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obligatorio para los estudiantes que asisten a él; el transpor-
te escolar generalizado ha existido en varios colegios de la 
ciudad desde hace muchos años). 

Con este fin se hizo una evaluación del aforo vehicular, 
de la velocidad de circulación y de la concentración de los 
contaminantes en el aire en las vialidades que circundan los 
tres colegios que fueron elegidos para este estudio. Esta in-
formación se obtuvo previa y posteriormente al inicio de la 
implantación del servicio de transporte escolar, por lo que 
la comparación de los distintos parámetros permite cono-
cer el impacto de dicho programa. Asimismo, se aplicó una 
encuesta de opinión a los padres de familia de 12 colegios 
donde se comenzó la aplicación del transporte escolar gene-
ralizado a partir de agosto de 2008.

Metodología
Se diseñó una metodología para la obtención de datos, a 
partir de los cuales se determinaron los efectos de la apli-
cación del Programa Demostrativo de Transporte Escolar 
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Portada del Programa de Transporte Escolar, 2009.
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en vialidades de la Ciudad de México. Se seleccionaron 
tres colegios en los que se determinó el aforo vehicular, la 
medición de velocidad y el monitoreo de la concentración 
de contaminantes en el aire. Adicionalmente, se realizaron 
encuestas de opinión dirigidas a los padres de familia y 
vecinos de los colegios, para conocer su opinión respecto 
a la implementación del programa de transporte escolar.

Selección de colegios
Con el objetivo de obtener datos a partir de los cuales 
determinar los efectos de la aplicación del servicio de 
transporte escolar en vialidades de la Ciudad de México, 
se contactó al personal directivo de las escuelas que en 
el ciclo escolar 2007-2008 no contaban con el servicio de 
transporte escolar generalizado, pero que habían decidido 
aplicarlo durante el ciclo escolar 2008-2009. Los colegios 
seleccionados fueron: Colegio Oxford, Instituto Cumbres 
Lomas e Instituto Cumbres Vista Hermosa.

Aforo vehicular
El estudio del aforo vehicular comenzó con la identifica-
ción de la traza vial en las zonas que rodean cada uno de 
los colegios, y con la observación de los flujos vehiculares 
en visitas previas a las fechas de medición de aforos.

Personal de la Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire, durante el aforo 
de vehículos en la calle Antiguo Camino a Acapulco, a un costado del Colegio 
Oxford.
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Posteriormente se establecieron los puntos de aforo, los 
cuales se eligieron considerando la vialidad donde se ubi-
ca la puerta principal de cada colegio, el sentido o los sen-
tidos de circulación de dicha vialidad, y las intersecciones 
cercanas a la escuela. Asimismo, se determinó la siguiente 
clasificación de los automotores que se contabilizarían: 
automóviles de uso particular (A), camionetas (B), trans-
porte público de pasajeros (C), taxis (Tx) y vehículos de 
transporte escolar (te).

El trabajo en campo consistió en colocar a una o dos 
personas (aforadores) en horario continuo, de las 6:45 a 
las 9:00 horas, de las 11:00 a las 12:00 horas y de las 13:00 
a las 15:00 horas, en cada uno de los puntos elegidos. Los 
aforadores llevaban un formato donde anotaban una mar-
ca por cada automotor que pasaba por su punto de aforo 
y la dirección en la que circulaba.

Medición de velocidad
La determinación de la velocidad se realizó el mismo día 
que se hicieron los aforos y en los mismos horarios; el mé-
todo para obtenerla consistió en establecer puntos de re-
ferencia sobre la vialidad que es mayormente afectada por 
la entrada y salida de los estudiantes.

Una vez hecho lo anterior, se puso a circular un vehículo 
bajo las condiciones normales de movilidad presentes ese 
día y en ese horario, tomándose el tiempo que transcurría 
en ir de un punto de referencia a otro; en cada vehículo se 
transportaba el chofer de la unidad y otra persona encar-
gada de tomar el tiempo con un cronómetro, anotarlo en 
una bitácora y tomar fotograf ías de las condiciones viales. 
La velocidad se tomó en intervalos de 15 minutos en cada 
uno de los sentidos de la vialidad.

Concentración de contaminantes atmosféricos
Para la evaluación de la concentración de contaminantes 
en el aire se utilizó el laboratorio móvil de monitoreo pro-
piedad de la Secretaría del Medio Ambiente del Gobierno 
del Distrito Federal, el cual está equipado con instrumen-
tal para la medición continua de ozono, monóxido de car-
bono, óxidos de nitrógeno y dióxido de azufre. Durante 
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la medición, el personal operativo aplicó los mismos pro-
cedimientos de operación del monitoreo de la calidad del 
aire en las estaciones del Sistema de Monitoreo Atmosfé-
rico de la Ciudad de México (simat1).

Los monitoreos consistieron en medir durante 24 ho-
ras, y de forma continua, cuatro contaminantes del aire: 
monóxido de carbono, óxidos de nitrógeno, dióxido de 
azufre y ozono. El resultado fue que el monóxido de car-
bono guarda mayor relación con la emisión de contami-
nantes provenientes de unidades de combustión interna 
que los otros compuestos.

La primera campaña de medición se realizó en la pri-
mera semana de junio, y su propósito fue generar informa-
ción de calidad del aire cuando los padres llevaban a sus 
hijos(as) a la escuela en automóvil particular. La segunda 
campaña se desarrolló en la segunda semana de octubre, 
y con ella se obtuvo la concentración de contaminantes 
en el aire cuando las unidades del transporte escolar ya 
estaban operando de forma consolidada.

En la siguiente imagen se muestra la Unidad Móvil de 
Monitoreo Atmosférico en la bahía de ascenso y descenso 
de estudiantes dentro del Colegio Oxford.

1 La metodología empleada es la que establece la normatividad federal para la evaluación 
de la calidad del aire.
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Unidad Móvil de Monitoreo Atmosférico.
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Emisiones vehiculares
Adicionalmente a la medición de la calidad del aire, se rea-
lizó un cálculo de la cantidad de contaminantes que dejó de 
emitirse debido a la operación del transporte escolar genera-
lizado. Para ello, los directivos de los tres colegios informa-
ron sobre las colonias o los códigos postales del alumnado 
inscrito en su escuela, datos que se utilizaron para conocer 
las distancias recorridas por los vehículos en los viajes para 
llevar y recoger a los alumnos de estos centros educativos.

Los recorridos obtenidos, expresados en kilómetros 
diarios, se multiplicaron por los días del año en que hay 
clases (200), y por los factores de emisión para monóxi-
do de carbono, hidrocarburos, óxidos de nitrógeno, par-
tículas menores a 10 micrómetros y dióxido de carbono. 
De forma similar, y con el objetivo de conocer las emisio-
nes que generan los autobuses que prestan el servicio de 
transporte escolar, se multiplicó el recorrido de los mis-
mos (asumiendo rutas de no más de 80 minutos con una 
velocidad promedio de 17.5 km/h) por los factores emi-
sión reportados para este tipo de autobuses.

Encuesta de opinión sobre el uso del transporte escolar
Al margen del trabajo en campo, se diseñaron dos formatos 
para conocer la opinión que tienen sobre el transporte es-
colar tanto los padres de familia cuyos hijos asisten a los 15 
colegios que durante el ciclo escolar 2008-2009 iniciaron con 
este servicio, como los vecinos de dichos centros escolares.

El cuestionario dirigido a los padres de familia se en-
tregó a los directivos de las escuelas, quienes a su vez lo 
hicieron llegar a los padres a través de sus hijos. Una vez 
contestados los cuestionarios, fueron regresados a la Di-
rección General de Gestión de la Calidad del Aire para la 
captura y evaluación de las respuestas.

Resultados del Programa Demostrativo
Velocidad y aforos en los colegios
Los resultados generales de este Programa cuando hubo 
transporte escolar mostraron mejoras en la actividad  
vehicular de las zonas donde se ubican los colegios. Esto 
es congruente con el resultado obtenido en los aforos  
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vehiculares, que, en general, mostraron una disminución 
significativa, dependiendo de las condiciones de las viali-
dades que convergen en los colegios.

Los datos arrojados por los conteos vehiculares mues-
tran que en la calle frente al acceso del Colegio Oxford 
prácticamente no existió diferencia entre el volumen pro-
medio de vehículos que circulaban por dicha vialidad an-
tes de que comenzara a operar el transporte escolar gene-
ralizado y el parque vehicular que circula actualmente en 
dicha vialidad (véase la figura 1).

Sin embargo, según los datos aportados por los di-
rectivos del Colegio Oxford, el número de automóviles 
y camionetas en las calles Cabrio, Veracruz y Periférico 
(puntos señalados en la figura 1, con los números 1, 2 y 5 
respectivamente) presentó una disminución de 515 auto-
motores, lo cual representa un 59% del número de la ma-
trícula del colegio que asciende a 879 alumnos (sumando 
preescolar y primaria). Con el transporte escolar se elimi-
naron las filas de decenas de automóviles que esperaban 
ingresar al colegio.

Figura 1. Aforos totales sin y con transporte escolar, Colegio Oxford

Fuente: dggca de la sma.
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La velocidad se monitoreó sobre la calle de Antiguo Ca-
mino a Acapulco y presentó un cambio radical cuando en-
tró en operación el transporte escolar, ya que pasó de un 
promedio de 16.8 km/h a 25.7 km/h; la mayor diferencia de 
velocidad (21 km/h) se presentó en el lapso comprendido 
entre las 7:00 y las 7:15 horas, es decir, 15 minutos antes de 
la hora de ingreso de los estudiantes de primaria. De forma 
similar, a las 14:30 horas, horario de salida de alumnos, se 
volvió a presentar una diferencia en la velocidad cercana a 
los 17 km/h (véase la gráfica 2).

La velocidad monitoreada en el Instituto Cumbres Lo-
mas2 presentó un cambio importante con el uso de trans-
porte escolar, ya que pasó de una velocidad promedio de 
17.0 a 25.7 km/h; la mayor diferencia de velocidad (14.4 
kilómetros por hora) se presentó en el lapso comprendido 
entre las 7:15 y las 7:30 horas, es decir, durante el ingreso 
de los estudiantes de secundaria. En el horario de salida 
del alumnado, la velocidad de circulación sobre la calle de 
Rosedal aumentó de 13 a 24 km/h, lo que representa una 
ganancia un poco mayor a los 10 km/h (véase la gráfica 3).

En el Instituto Rosedal Lomas, que se encuentra al 
lado del Instituto Cumbres Lomas, se comenzó a utilizar 
el transporte escolar en agosto del año 2008, lo que ayu-
dó a disminuir el conflicto vial. Los camiones ingresan al 
Instituto para ser abordados por las alumnas, por lo cual 
el impacto vial que se genera en el horario de entrada y 
salida se limita a las maniobras de los autobuses. En el Ins-
2 Se tomó como referencia el recorrido de la esquina de Tecamachalco y Rosedal hasta la 
esquina de Rosedal y Patriotismo.

Afectación a la calle Salvatierra.
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Gráfica 2. Velocidad vehicular frente al Colegio Oxford  
(sobre Antiguo Camino a Acapulco), sin y con transporte escolar

Fuente: dggca de la sma.

Gráfica 3. Velocidad vehicular frente al Instituto Cumbres Lomas  
(sobre la calle de Rosedal), sin y con transporte escolar

Fuente: dggca de la sma.
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Calle Rosedal en horario de salida del Instituto Rosedal Lomas, 
con transporte escolar.

Ingreso de los autobuses al Instituto Rosedal Lomas.
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tituto Cumbres Lomas los autobuses se estacionan frente 
al colegio (en un carril confinado), para que los alumnos 
puedan ascender y descender.

En el Instituto Cumbres Vista Hermosa, la velocidad 
monitoreada3 fue la que presentó el menor beneficio de 
las tres escuelas, ya que pasó de un promedio de 20 km/h 
a 22.9 km/h. La mayor diferencia de velocidad (7.5 km/h) 
se mostró durante la salida de los alumnos de secundaria y 
preparatoria (a las 14:20 horas; véase la gráfica 4).

Calidad del aire
1.	 Monóxido de carbono (CO). El monóxido de carbono 

es un contaminante que está presente en el gas pro-
ducto de la combustión de cualquier elemento que 
contenga carbono (gasolina, gas natural, carbón, ma-
dera, etc.). El daño a la salud que provoca este con-
taminante se debe al desplazamiento del oxígeno en 
el proceso de respiración de los seres vivos, lo que a 
altas concentraciones produce envenenamiento gra-
dual de todos los órganos; en pequeñas cantidades, el 
CO reduce la agilidad mental, lo cual causa dolores 
de cabeza, mareos y náuseas.

El comportamiento de la concentración del CO en 
el aire está directamente relacionado con la actividad 
vehicular. De esta forma, se pudo observar con clari-

3 En el recorrido desde Pabellón Bosques, sobre Loma del Recuerdo, hasta la esquina de 
Loma del Recuerdo y Loma de Vista Hermosa.
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dad que a partir de las 5:00 horas comenzaron a au-
mentar los niveles de CO en el aire, hasta llegar a su 
punto máximo a las 7:00 horas (horario en el que se 
mezclan los viajes para llegar al centro de trabajo con 
los destinados a llevar a la escuela a los alumnos cuyo 
horario de entrada es a las 7:30 horas); posteriormente 
comenzó a descender de manera gradual la concen-
tración de este gas. A partir de las 12 horas se pre-
sentó de nuevo un incremento, cuyo punto máximo 
es a las 13:00 horas (en estos horarios se observan los 
máximos registros de CO en el día, como muestra el 
ejemplo de la gráfica 5).

En el monitoreo de la calidad del aire realizado (cuan-
do ya se contaba con transporte escolar) se presentaron 
menores concentraciones de CO en todo momento; 
incluso, en promedio las concentraciones fueron 40% 
menores (pasaron de 0.72 a 0.43 ppm de CO), situación 
que puede explicarse tanto por el uso del transporte es-
colar como por las condiciones climatológicas.

La reducción de CO presente en el aire es del or-
den de 12.7%, toda vez que el promedio de las con-
centraciones de este contaminante descendió de 0.72 
a 0.63 ppm.

Gráfica 4. Velocidad vehicular frente al Instituto Cumbres Vista Hermosa  
(calle Loma del Recuerdo), sin y con transporte escolar

Fuente: dggca de la sma.
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2.	 Óxidos de nitrógeno (NOX). Los vehículos de com-
bustión interna son responsables de la generación 
de 82% de las emisiones de este contaminante. En el 
estudio se observa una importante reducción en la 
concentración de NOX, la cual llega a ser de hasta 
65% en el horario de entrada a clases y de 20% en 
el horario de salida. Sin embargo, si consideramos la 
influencia de las condiciones meteorológicas (como 
se hizo para el caso del CO), el beneficio ambiental 
promedio baja a 7.8% (véase la gráfica 6).

Kilómetros recorridos y emisiones vehiculares
Los directivos de los institutos Cumbres Lomas y Cum-
bres Vista Hermosa y del Colegio Oxford proporcionaron 
la información referente a las colonias y los códigos pos-
tales donde habitan los alumnos que asisten a sus respec-
tivos colegios; los códigos postales se buscaron en la Guía 
Roji de la Ciudad de México, con el objeto de conocer la 
colonia que les corresponde.

La información de las distancias se multiplicó por el 
número de alumnos que habitan en cada colonia; dicho 
resultado es el recorrido en un viaje del hogar a la escuela. 
Asumiendo que cada día se generan cuatro de estos viajes 

Gráfica 5. Concentración de CO en el aire en los alrededores del Colegio Oxford  
en días sin y con transporte escolar
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Fuente: dggca de la sma.
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(llevar al estudiante al colegio, regresar a casa, ir a reco-
gerlo y regresar a casa), el resultado anterior se multiplicó 
por un factor igual a 4 y, a su vez, el resultado obtenido se 
multiplicó por 200 días existentes en cada ciclo escolar.

Sumando el recorrido de los tres colegios, se obtuvo un 
total anual de 7.5 millones de kilómetros de los vehículos 
de los padres de familia que llevaban a sus hijos a la escue-
la. En contraste, en la transportación del mismo número 
de alumnos en autobuses escolares, tan sólo se recorren 
0.6 millones de kilómetros anuales.

El recorrido del autobús se calculó considerando una 
duración máxima de 80 minutos por ruta, a una velocidad 
de 17.5 km/h (velocidad promedio en la Ciudad de México 
a las 7:30 horas).4 Asimismo, se consideró que del sitio de 
encierro al sitio donde inicia cada ruta y viceversa, el auto-
bús podría recorrer 20 kilómetros en total, con lo cual cada 
camión recorre diariamente un promedio de 66.7 kilóme-
tros. Esto representa una reducción de emisiones de cerca 
de 85% de monóxido de carbono, 64% de hidrocarburos y 
dióxido de carbono, así como 29% de óxidos de nitrógeno.

4 Nicole Davis, James Lents, Nick Nikkila, Mauricio Osses, Mexico City Vehicle 
Activity Study, 25 de enero a 5 de febrero de 2004.

Gráfica 6. Concentración de NOX en el aire en los alrededores del Colegio Oxford  
en días sin y con transporte escolar

Fuente: dggca de la sma.
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Cabe mencionar que el beneficio ambiental calculado 
es el directamente implicado en el programa de transpor-
te escolar, pero no es el único que se genera, ya que al ha-
ber liberado espacio vial se provoca una mayor velocidad 
de los vehículos que circulan por la zona; dicho incremen-
to ocasiona una reducción en las emisiones vehiculares.

El uso del transporte escolar generalizado contribuyó a 
mejorar las condiciones de la vialidad en dos de las tres es-
cuelas donde se realizaron aforos vehiculares y medición 
de velocidad. Sin embargo, no resultó tan efectivo en el Ins-
tituto Cumbres de Vista Hermosa, ya que varios padres de 
familia siguen llevando a sus hijos en automóvil particular.

Esta ganancia en la velocidad impactó directamente en 
la disminución de la concentración de los contaminantes 
del aire en la zona escolar. Como se mencionó, el moni-
toreo de calidad del aire realizado mostró una importan-
te disminución en las concentraciones del monóxido de 
carbono y de los óxidos de nitrógeno, las cuales fueron de 
12.7 y 7.8%, respectivamente.

Sin embargo, el beneficio ambiental del programa no 
solamente se circunscribe a las emisiones que dejan de 
generarse en las vialidades aledañas a las escuelas, sino 
también en aquellas sobre las que hubiesen circulado los 
cientos de automotores que eran utilizados para llevar a la 
escuela a los estudiantes.

Percepción de la comunidad
Los resultados más importantes fueron que 60% de los pa-
dres no percibe problemas por el uso del transporte esco-
lar, mientras que 17% hizo referencia al alto costo del ser-
vicio, 15% a que sus hijos deben levantarse más temprano, 
8% a que pierden tiempo y, finalmente, 3% indicó que se 
dedica menos tiempo a la convivencia familiar (véase la 
gráfica 7).

Por el contrario, 34% de las personas percibe que el 
transporte escolar motivó un menor tráfico; 30% que ayu-
da a reducir la contaminación; 17% que se ahorra tiempo; 
4% que hay menor estrés, y 2% que se ahorra combustible. 
El porcentaje restante no considera que exista beneficio o 
no contestó la pregunta (véase la gráfica 8).
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Cabe señalar que 50% de los padres de familia deduce 
el gasto de transporte escolar de los impuestos, lo cual les 
permite recuperar un porcentaje de lo invertido. Asimis-
mo, 50% de los padres calificó al transporte escolar con 8, 
en una escala de uno a diez.

Es importante mencionar que una queja constante de 
los padres de familia se relacionó con el tiempo que sus hi-
jos pasan en el camión, sobre todo los primeros niños que 
son recogidos. Para evitar esta situación, la sma podrá 

Gráfica 7. Inconformidad de los padres con el transporte escolar
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Fuente: dggca de la sma.

Gráfica 8. Percepción de beneficios del transporte escolar
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considerar los tiempos máximos en los que debe operar 
cada ruta de transporte escolar, así como las condiciones 
de exención de la obligación de utilizar dicho transporte por 
niños que, por la ubicación de su domicilio, no puedan ser 
transportados en las rutas diseñadas para este propósito.

Respecto al impacto por el alto costo del transporte es-
colar, se recomendó una medida que lo puede mitigar: que 
el gdf incorpore la Red de Transportes de Pasajeros (rtp) 
a la prestación de este servicio, ofreciendo tarifas más ac-
cesibles, con lo que se podría incidir favorablemente en la 
economía de las familias.

Participación de otras dependencias y organizaciones
La sma organizó reuniones de trabajo prospectivo con di-
ferentes instancias gubernamentales y privadas relaciona-
das con el transporte escolar, con el fin de que aportaran, 
en el ámbito de sus actividades o funciones, elementos 
para el diseño y la operación del programa de transporte 
escolar en construcción. En este contexto, se realizaron 
las reuniones siguientes:

•	 Secretaría de Transportes y Vialidad (setravi): para 
valorar el estado que guardaban las flotillas existentes 
que ofertarían el servicio de transporte escolar; apo-
yar en el diseño y operación del programa; identificar 
y proponer adecuaciones al marco jurídico aplicable; 
proponer las condiciones de seguridad y desempeño 
operacional de los vehículos que prestarían el servi-
cio; proporcionar información sobre características y 
posibles modificaciones en vialidades del entorno de 
las escuelas participantes; proporcionar información 
útil para la identificación y calibración de incentivos, 
como la exención o reducción de pagos en licencias de 
manejo u otros posibles estímulos en derechos de con-
trol vehicular; apoyar en el diseño de mecanismos de 
control y modificación de la circulación de vialidades 
circunvecinas a la zona de congestión de las escuelas, 
y participar en el diseño de programas de capacitación 
de choferes, además de verificar que todos ellos parti-
cipen y aprueben los cursos obligatorios.
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•	 Secretaría de Seguridad Pública (ssp): para apoyar en  
el diseño y operación del programa; proporcionar in-
formación actualizada de las zonas de congestión; apo-
yar en el diseño de mecanismos de control y modifica-
ción de la circulación de vialidades circunvecinas a las 
zonas de congestión; dirigir los operativos de apoyo a 
la readecuación y la reorientación vial en dichas zonas; 
diseñar esquemas de agilización vial en zonas de con-
gestión de las escuelas, e identificar y proponer adecua-
ciones al marco jurídico aplicable.

•	 Secretaría de Educación (sede): para apoyar en el di-
seño y la operación del programa; impulsar y fomen-
tar el prote en las escuelas; apoyar la preparación de 
documentos orientados a la sensibilización de padres 
de familia para el impulso del programa; apoyar la re-
visión de los padrones de escuelas que participarían 
en el programa; y colaborar con el fomento y la coor-
dinación de comités de integración mixta, en los que 
proveedores, escuelas y padres de familia discutan y 
concilien asuntos relacionados con la planeación, la 
operación y la supervisión del programa.

•	 Con la Secretaría de Finanzas para apoyar en el di-
seño y operación del programa; revisar y aprobar en 
su caso esquemas de incentivos fiscales para las es-
cuelas, padres de familia y empresas transportistas, y 
analizar y proponer las modificaciones al Código Fi-
nanciero para el otorgamiento de incentivos fiscales.

•	 Con la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda 
(seduvi) para apoyar en el diseño y operación del 
programa; diseñar e instrumentar los sistemas de se-
ñalización vertical y horizontal para la operatividad 
del programa; proponer las adecuaciones pertinentes 
para la construcción de bahías de ascenso y descenso 
en escuelas, e identificar y proponer adecuaciones al 
marco jurídico aplicable.

•	 Con la Secretaría de Obras y Servicios (sos) para 
apoyar en el diseño y operación del programa; propo-
ner las adecuaciones pertinentes a la construcción de 
bahías de ascenso y descenso en escuelas; realizar o 
proponer las obras necesarias en vialidades que ayu-
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den al desarrollo del programa; orientar en el diseño 
de adecuaciones geométricas que reduzcan los im-
pactos en vialidad del entorno de zonas de conflicto.

•	 Con la Consejería Jurídica y de Servicios Legales 
para identificar y proponer adecuaciones al marco 
jurídico aplicable.

•	 Con las empresas privadas ofertantes del transpor-
te escolar, con la finalidad de entender y definir los 
esquemas logísticos para el diseño de programas de 
transporte escolar, así como los alcances a corto, me-
diano y largo plazo, los esquemas tarifarios y factores 
que lo determinan, además de las unidades disponi-
bles en el Distrito Federal para ofertar el servicio.

•	 Con las empresas armadoras de autobuses para eva-
luar su capacidad de fabricación y entrega de unida-
des nuevas de transporte con las cuales se cubra la 
demanda futura con la aplicación del prote, y cono-
cer las características y la normativa nacional e inter-
nacional que dichas unidades cumplirían.

Esquema de aplicación
Considerando los resultados de los trabajos descritos en 
este capítulo, y luego de evaluar y ponderar diferentes op-
ciones de diseño, se definieron los lineamientos generales 
y un esquema de operación del prote. Dicho esquema 
quedaría plasmado fundamentalmente en un manual de 
operación.

Los ejes principales de operación definidos fueron los 
siguientes:

Gradualidad
El programa incluirá un esquema de gradualidad para 
su aplicación en las escuelas; para ello, se decidió imple-
mentar el programa en cinco fases, tomando en cuenta la 
matrícula del ciclo inmediato anterior a la aplicación del 
programa. Esto tiene la finalidad de garantizar la oferta 
de autobuses, sin incurrir en un déficit de unidades que 
pudiese provocar especulaciones, lo cual, a su vez, afec-
taría significativamente la economía de los padres de fa-
milia. También se tomó como base de la incorporación la 
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matrícula del ciclo inmediato anterior registrada por la 
sep, en virtud de que los programas de transporte escolar 
deben diseñarse antes de que inicie el periodo escolar en 
que entrará en operación el servicio de referencia.

Obligatoriedad
La obligatoriedad se refiere a la necesidad de que los es-
tablecimientos escolares asuman la responsabilidad que 
les corresponde en la mitigación de los impactos viales, 
ambientales, económicos y sociales que generan los viajes 
asociados a su operación y funcionamiento. En relación 
con esto, los colegios están obligados a cumplir con los 
lineamientos señalados tanto en el decreto como en el 
manual del prote (véase el “Marco legal del prote”); en 
caso de incumplimiento del programa por parte del esta-
blecimiento escolar, la Dirección General de Gestión de la 
Calidad del Aire (dggca) dará vista a la Dirección Ejecu-
tiva de Vigilancia Ambiental (deva) para que proceda en 
apego a la normatividad vigente.

Flexibilidad
Se reconoce la existencia de casos distintos entre los es-
tablecimientos escolares. Por ello, la determinación del 
tipo, intensidad y alcance de las obligaciones ambientales 
exigidas a cada establecimiento escolar, incluyendo la de 
contar con el servicio de transporte escolar, se hará to-
mando en consideración la normatividad ambiental apli-
cable, las condiciones particulares del entorno de cada 
establecimiento, así como los aspectos específicos que las 
autoridades competentes consideren que deben evaluar.
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II
Marco legal del programa de 
transporte escolar
En este apartado se describe brevemente el marco regula-
torio dentro del cual se inscribe el Programa de Transpor-
te Escolar (prote).

Como se mencionó en el capítulo anterior, en los apar-
tados “Estudio de factibilidad” y “Participación de otras 
dependencias y organizaciones”, se realizó la revisión del 
marco jurídico para implementar el transporte escolar en 
el Distrito Federal.

El 10 de junio de 2011, la Constitución Política de los 
Estados Unidos Mexicanos sufrió reformas importantes, 
entre las que destaca, para efectos del presente documen-
to, la del artículo primero, en que se señala que los habi-
tantes de este país gozan de los derechos humanos reco-
nocidos en la Carta Magna. Por ello, el artículo cuarto de 
este documento adquiere mayor importancia, pues ahora 
es un derecho humano que toda persona tenga un medio 
ambiente adecuado para su desarrollo y bienestar.

Al hacer una suma de la aceptación en la Consulta Ver-
de en relación con la aplicación del transporte escolar más 
los resultados benéficos del estudio de factibilidad y el pro-
grama demostrativo, se tuvieron los elementos suficientes 
para que el Gobierno del Distrito Federal, en aras de pro-
mover la protección del medio ambiente y contribuir a eli-
minar los problemas ambientales con efectos negativos en 
la calidad del aire y en la salud de la población, decidiera 
instrumentar un programa de transporte escolar.

Es importante mencionar que en 2008 la Comisión de 
Derechos Humanos del Distrito Federal recomendó en el 
Informe especial sobre derecho humano a un medio am-
biente sano y la calidad del aire en la Ciudad de México, 
disponible en <http://www.cdhdf.org.mx/images/pdfs/in-
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formes/especiales/infocalidadaire.pdf>, que para el mejo-
ramiento de la calidad del aire, la movilidad y el transporte 
de la ciudad se cree un transporte escolar y empresarial.

De esta forma, el gobierno de la ciudad decidió imple-
mentar en el D.F. el prote, por lo que se decretó y publi-
có la normatividad para el desarrollo de dicho programa, 
en el cual participan varias dependencias de gobierno. El 
primer documento relativo a este asunto fue el Acuerdo 
que establece las medidas para controlar y reducir la con-
taminación atmosférica y el congestionamiento vial pro-
ducidos directa o indirectamente por el funcionamiento 
de los establecimientos escolares y empresas en el Distrito 
Federal, disponible en <http://www.sma.df.gob.mx/pro-
te/index.php?opcion=10> y publicado el 2 de febrero de 
2009, el cual señala los ejes rectores para la realización e 
implementación del Programa de Transporte Escolar en 
los establecimientos ubicados en el D.F. Tales ejes son la 
mitigación de conflictos viales e impactos ambientales, 
económicos y sociales, y el mejoramiento de la logística 
de las familias y la calidad de vida de la población metro-
politana. El acuerdo marca los siguientes objetivos para el 
Programa de Transporte Escolar:

1.	 Contribuir al mejoramiento de la calidad del aire y la 
movilidad en la ciudad desde la perspectiva del me-
dio ambiente y el transporte.

2.	 Reducir los impactos negativos sobre la salud pública 
derivados de los congestionamientos viales.

3.	 Contribuir a la solución de los congestionamientos 
viales de la ciudad y con ello mejorar la movilidad 
general de los vehículos, especialmente en las franjas 
horarias que corresponden a las horas de entrada y 
salida de los escolares y del personal.

4.	 Contribuir a la reducción del consumo de combustible.
5.	 Contribuir a la disminución de emisiones contami-

nantes, tanto de los denominados contaminantes 
“criterio” como de los gases de efecto invernadero.

6.	 Reducir los costos ambientales, económicos y sociales 
generados por los trayectos realizados en automóvil 
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entre el domicilio y el establecimiento escolar o entre el 
domicilio y los centros de trabajo de las empresas.

7.	 Ampliar los mecanismos de control y vigilancia so-
bre las emisiones generadas por las fuentes móviles 
de contaminación ambiental, cuyo origen se relacio-
na directamente con el funcionamiento, servicio y 
operación de las fuentes fijas.

8.	 Mejorar los esquemas logísticos de muchas familias 
del Distrito Federal.

9.	 Contribuir a los avances para alcanzar una mejor ca-
lidad de vida de la población metropolitana.

Además, el acuerdo señala los principios rectores del 
Programa de Transporte Escolar, los cuales son la susten-
tabilidad, la flexibilidad, la gradualidad y la máxima tu-
tela para los alumnos y alumnas, e incluye esquemas de 
exención y medidas de mitigación de impacto vial y am-
biental, así como evaluaciones periódicas para vigilar el 
cumplimiento en los establecimientos que participen en 
el programa. Los cuatro principios rectores se describen 
a continuación:

	 1.	 Principio de sustentabilidad. La aplicación del Pro-
grama de Transporte Escolar se apegará a los criterios 
y normas ambientales que contribuyan a lograr un 
desarrollo sustentable de la ciudad. Esto se realizará 
mediante acciones tendientes a disminuir de mane-
ra significativa los volúmenes actuales de emisiones 
contaminantes, asociados directa o indirectamente a 
la operación de los establecimientos escolares y de 
las empresas, así como a mejorar la movilidad de los 
vehículos que circulan en el Distrito Federal.

	 2.	 Principio de flexibilidad. El empleo de las dispo-
siciones contenidas en el Programa de Transpor-
te Escolar, se hará tomando en consideración la 
normatividad ambiental aplicable, las condiciones 
particulares del entorno de cada establecimiento 
y cualquier factor específico que las autoridades 
competentes consideren que deben evaluar cuando 
procede la participación en dichos programas de un 
establecimiento escolar o de una empresa.
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	 3.	 Principio de gradualidad. El Programa de Transporte 
Escolar se aplicará gradualmente en el Distrito Federal.

	 4.	 Principio de máxima tutela para los alumnos y alum-
nas. En la aplicación de este acuerdo y de los instru-
mentos jurídicos y la planeación que se derivan de 
él, las autoridades, los establecimientos escolares, los 
prestadores del servicio de transporte escolar y las de-
más personas involucradas en el traslado de los alum-
nos y alumnas, deberán salvaguardar los intereses y 
derechos de los niños, niñas y jóvenes que utilizan este 
medio de transporte. En especial, deben cuidar todos 
los elementos relativos a la seguridad, la comodidad, 
la formación, el esparcimiento y el tiempo óptimo de 
traslado de los alumnos transportados.

Por último, es importante mencionar que el acuerdo 
faculta a las secretarías del Medio Ambiente, de Trans-
portes y Vialidad y de Seguridad Pública, en el ámbito de 
sus respectivas competencias, a evaluar y vigilar el estricto 
cumplimiento de las medidas establecidas.

En su primera etapa, el programa se enfocó en el trans-
porte escolar; como se indica en el acuerdo, se emitió el 
Decreto por el que se expide el Programa de Transporte 
Escolar del Distrito Federal, disponible en <http://www.
sma.df.gob.mx/prote/index.php?opcion=11>, y publicado 
al día siguiente del acuerdo. Su objetivo es contribuir al 
mejoramiento de la calidad del aire y la movilidad vehi-
cular en la Ciudad de México, para reducir los costos am-
bientales, económicos y sociales; está dirigido a los esta-
blecimientos escolares que impartan educación básica, a 
excepción de preescolar; es decir, se destina a los colegios 
con enseñanza de primaria y secundaria.

El programa establece que su primera etapa de instru-
mentación se realizará en cinco fases determinadas por 
ciclos escolares, como muestra el cuadro 1.

En el Decreto citado se faculta a la sma, a través de la 
Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire, a 
otorgar las autorizaciones de exención y la interpretación 
del prote, además del manual para su aplicación.
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Asimismo, se emitió el 9 de febrero de 2009 el Manual 
para la aplicación del Programa de Transporte Escolar del 
Distrito Federal, el cual se puede ver y consultar en la pá-
gina de internet de la sma: <http://www.sma.df.gob.mx/
prote/index.php?opcion=12>. Dicho manual marca los 
mecanismos de regulación y operación del programa, y 
señala que existe la posibilidad de aplicar una exención 
debido a las siguientes causas:

•	 Matrícula, que puede ser hasta 85%, del alumnado, 
que asista y se retire caminando, en transporte pú-
blico o en transporte no contaminante;

•	 servicio de internado completo, y
•	 casos particulares.

Las especificaciones de estos últimos puntos se en-
cuentran descritas en las seis fracciones del artículo 15 del 
manual mencionado, las cuales consisten en:

1.	 Que los alumnos tengan alguna discapacidad o pres-
cripción médica,

2.	 que arriben o se retiren caminando, en transporte pú-
blico o en algún medio de transporte no contaminante;

3.	 que no se puedan incorporar a las rutas definidas del 
transporte escolar;

4.	 que tengan alguna incompatibilidad con su logística 
familiar;

5.	 que cuenten con algún familiar que labore en el esta-
blecimiento escolar donde estudian, y

6.	 que cuenten con una beca de al menos 50% por mo-
tivos económicos.

Cuadro 1. Fases de aplicación del programa de transporte escolar

Fase Periodo escolar Aplicación del Programa establecimientos  
escolares con una población mayor a la indicada

I 2009-2010 1 240 alumnos
II 2010-2011 940 alumnos
III 2011-2012 670 alumnos
IV 2012-2013 600 alumnos
V 2013-2014 490 alumnos

Fuente: Elaboración propia a partir del Manual para la Aplicación del Programa de Transporte Escolar del 
Distrito Federal.
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Igualmente se otorgan exenciones sobre el texto del ar-
tículo 32, el cual menciona que “la Dirección General de 
Gestión de la Calidad del Aire está facultada para resolver 
los casos no contemplados en el prote y en el Manual”.

Otra forma de participar en el prote es mediante el 
Plan Escolar de Mitigación de Impactos Viales y Ambien-
tales, que consiste en propuestas de solución de los con-
flictos viales generados por los establecimientos en los ho-
rarios de entrada y salida de los alumnos y alumnas.

Los establecimientos escolares están obligados a cum-
plir el dictamen que expida la dggca; dicha dependencia 
o la Dirección Ejecutiva de Vigilancia Ambiental pueden 
realizar revisiones de campo, y en caso de incumplimien-
to, los colegios se hacen acreedores a sanciones o multas, 
según corresponda.

El manual faculta a la sma, a través de la dggca, para 
otorgar, evaluar y emitir dictámenes de exenciones y pla-
nes de mitigación, así como para realizar revisiones de 
campo y resolver los casos no considerados. Igualmente 
faculta a la deva para realizar revisiones de campo y san-
cionar e infraccionar a los establecimientos escolares que 
no cumplan con la reglamentación.

Por otro lado, se emitió el Reglamento para la presta-
ción de servicios de transporte escolar y de personal para 
el Distrito Federal, publicado por la setravi el 26 de junio 
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de 2009, disponible en <http://www.sma.df.gob.mx/pro-
te/descarga/reglamento.pdf>, así como los Lineamientos 
técnicos para vehículos de transporte escolar o de personal, 
publicados por la misma secretaría el 21 de agosto de ese 
año, y disponibles en <http://www.sma.df.gob.mx/prote/
descarga/lineamientos.pdf>. Estos instrumentos legales 
regulan la supervisión, el control, la vigilancia y el registro 
de los prestadores del servicio de transporte escolar, y el 
correcto funcionamiento de las unidades que prestarán 
dicho servicio.

Como una medida para promover la competencia en el 
mercado de servicios de transporte escolar y coadyuvar la 
regulación de las cuotas mediante el funcionamiento del 
mercado, la Red de Transporte de Pasajeros, del D.F. ofre-
ce el servicio a establecimientos escolares públicos y pri-
vados; para ello adquirió 105 autobuses nuevos con tecno-
logía de punta y ofrece sus servicios a precios por debajo 
del mercado, para incidir favorablemente en la economía 
de las familias.

Recientemente, el 1 de junio de 2012, se publicó en la 
Gaceta Oficial del Distrito Federal la modificación al ar-
tículo 41 de la Ley de Establecimientos Mercantiles, que 
quedó en los siguientes términos:

Los titulares de los centros de educación de carácter 
privado están obligados a evitar la aglomeración de per-
sonas o vehículos en las entradas, salidas y en las viali-
dades por las que se tenga acceso a dichos centros, que 
pongan en riesgo la seguridad de los usuarios, peatones 
y transeúntes o que dificulten el tránsito de personas o 
vehículos, a efecto de contribuir en la reducción de la 
emisión de contaminantes atmosféricos, a cuyo efecto 
contarán con un Programa de Ordenamiento Vial y en 
su caso de Transporte Escolar, acorde a las necesidades 
específicas de cada centro, atendiendo a su ubicación, 
dimensión y población escolar. También deberá difun-
dir entre los padres o tutores una vez al año el Programa 
de Ordenamiento Vial, en el que deberá señalar bene-
ficios de la reducción de la emisión de contaminantes 
atmosféricos y sus consecuencias. 
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Esta reforma fortalece al prote, ya que lo considera 
como medida para evitar la reducción de contaminantes 
atmosféricos y de ordenamiento vial. Aunado a esto, los 
colegios que cuenten con un plan de mitigación de im-
pactos viales y ambientales deben contar además con el 
dictamen técnico que les emita el Consejo de Evaluación 
de Riesgos.

Un beneficio adicional a todo lo referente al medio am-
biente es la deducción del impuesto sobre la renta que se 
otorga a los padres de familia que participan en el prote, lo 
cual se cita en el artículo 176 de la Ley del Impuesto Sobre 
la Renta, en su fracción VII; esto es gracias a que el progra-
ma tiene un carácter obligatorio en la Ciudad de México.

A
rc

hi
vo

 s
m

a



40

III
Operación del Programa  
de Transporte Escolar
Aplicación
Procedimiento general
La Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire 
emite en el mes de septiembre del año previo a la aplica-
ción del Programa de Trasporte Escolar en el colegio, un 
oficio-invitación en el que se le indica su posible partici-
pación durante el siguiente ciclo escolar. Esta invitación se 
basa en la información de las matrículas que la Secretaría 
de Educación Pública proporciona a la Secretaría del Me-
dio Ambiente.

A partir de la fecha de notificación, el colegio tiene un 
plazo hasta el último día laborable de ese septiembre para, 
solicitar su no participación en el programa, en virtud de 
las causas que considere pertinentes conforme al manual 
del prote; esta solicitud debe hacerse por escrito a la 
dggca, la cual resuelve en un plazo de 30 días naturales 
la inclusión o no de dicho colegio en el programa.

En el caso de que la dggca otorgue la exención de par-
ticipar en el prote, se podrá solicitar al establecimiento 
escolar un plan de mitigación vial y ambiental, que deberá 
presentar a más tardar el último día laborable de abril del 
año siguiente ante la dggca, para su evaluación y aproba-
ción correspondiente.

Partiendo del hecho de que existen diversas condicio-
nes para aplicar el prote, en virtud de limitaciones f ísicas 
y de carácter logístico tanto del establecimiento escolar 
como de los alumnos en particular, el programa ofrece 
una serie de exenciones para los colegios o los alumnos 
que lo soliciten a la sma por medio de la institución edu-
cativa a la que pertenecen.
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El establecimiento escolar puede solicitar su exención 
como colegio con base en los lineamientos señalados en el 
manual; uno de éstos es que llegue y se retire del colegio al 
menos 85% de los alumnos caminando, en transporte pú-
blico colectivo o en un medio no contaminante. Otro cri-
terio es que el colegio cuente con el servicio de internado 
completo de lunes a viernes o a sábado. También es sujeto 
de exención el colegio que demuestra la inoperatividad 
del servicio de transporte escolar por complicaciones de 
la traza vial del entorno.

En el caso de los alumnos, pueden ser sujetos de exen-
ción quienes demuestren cualquiera de las motivaciones 
señaladas en el artículo 15 del Manual: 

•	 Que exista algún tipo de discapacidad o prescripción 
médica que impida que la alumna o el alumno pueda 
usar el servicio de transporte escolar;

•	 que decida realizar los trayectos de su domicilio al es-
tablecimiento escolar y de regreso a su domicilio ca-
minando, en bicicleta, en transporte público colecti-
vo o en algún medio de transporte no contaminante;

•	 que viva en un lugar que definitivamente no pueda 
ser incorporado a alguna de las rutas definidas por 
la empresa de transporte escolar, debido a distancias 
excesivas, a complicaciones relativas a la infraestruc-
tura urbana o a la traza vial;

•	 que demuestre de manera convincente que la logísti-
ca familiar es incompatible con el servicio de trans-
porte escolar;

•	 que algún familiar labore en el centro escolar;
•	 que tenga una beca otorgada por el establecimiento 

escolar por motivos económicos, que cubra un míni-
mo de 50% del costo de la mensualidad.

Asimismo, los alumnos pueden quedar exentos por otros 
casos no considerados aquí, como lo indica el artículo 32 del 
manual del Programa de Transporte Escolar.

Para cualquiera de los casos indicados arriba, el colegio 
deberá solicitar por escrito las exenciones correspondien-
tes ante la sma, en los términos señalados en el manual del 
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prote. La sma deberá contestar al colegio mediante un dic-
tamen, en el término de 30 días hábiles contados a partir de 
la fecha de entrega a la dggca de las solicitudes respectivas.

Para la resolución del dictamen citado, el personal de 
la dggca deberá solicitar las pruebas que respalden estas 
solicitudes, y realizar las evaluaciones documentales y de 
campo que juzgue convenientes para emitir el dictamen 
que corresponda. Una vez emitido el dictamen, el cole-
gio deberá entregar su programa de transporte escolar a 
la dggca en el plazo que esta Dirección fije, o durante 
el mes de mayo del año en que iniciará el programa de 
transporte escolar.

La dggca y la deva pueden revisar el cumplimiento de 
los términos del dictamen emitido, cualquier día de su vigen-
cia. En caso de incumplimiento, la deva actúa conforme a  
la normatividad vigente, para aplicar las sanciones que pro-
cedan. Si el incumplimiento lo detecta la dggca, ésta deberá 
dar parte a la deva, para que proceda en consecuencia.

Estado operativo actual
El prote inició con el ciclo escolar 2009-2010, y a me-
diados de 2012 se encuentra en su tercera fase; la Fase IV 
inicia en agosto de ese mismo año. En cada fase se han ido 
incorporando colegios de acuerdo con su matrícula.

En este apartado se describen las condiciones operati-
vas existentes al final de la Fase III y se presenta la infor-
mación preliminar de la Fase IV.

Para la Fase III, conforme a la matrícula reportada por 
la sep, deben participar en el prote 43 escuelas; de éstas 
se han incluido:

•	 26 con el uso de transporte escolar;
•	 5 con la aplicación de programas de mitigación vial 

y ambiental;
•	 4 procesos jurídicos contra el prote (de los cuales, 

2 participan en el programa y al mismo tiempo pro-
mueven algún proceso jurídico contra éste), y

•	 10 fueron reportadas a la deva por hacer caso omiso 
de la convocatoria para participar en la Fase III.
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Actualmente las escuelas que sí participan en el pro-
grama con transporte escolar en su Fase III tienen una 
matrícula de alrededor de 27 000 alumnos; de éstos, en 
promedio, 22.9% arriba y se retira del colegio caminando, 
en transporte público o medio no contaminante, 48% uti-
liza transporte escolar y 29.1% utiliza automóvil particular 
(véanse las tablas 2 a 4).

La tabla 5 muestra el resumen integrado de movilidad 
de los alumnos que han participado hasta la Fase III del 
programa.

Resulta muy interesante resaltar que el porcentaje pro-
medio de alumnos que siguen utilizando automóvil parti-
cular es de casi 30%, lo cual se podría disminuir con viajes 
compartidos por tres alumnos. Asimismo, es relevante 
que casi 50% está usando el servicio de transporte escolar.

De las escuelas exentas del uso de transporte escolar, 
cuatro cuentan con un plan de mitigación vial y ambiental 
y una está exenta por tener a todos sus alumnos becados 
con 95% de la colegiatura (véase la tabla 6).

Además, seis colegios se encuentran en diferentes eta-
pas de procesos jurídicos contra el prote; éstos se mues-
tran en la tabla 7.

Se resalta el hecho de que, de 23 nuevos colegios que 
deberían haberse integrado en la Fase III, 8 optaron por 
ignorar el programa o promover un amparo y 2 se han ne-

Tabla 2. Escuelas con transporte escolar incorporadas en la Fase I  
(Colegios con más de 1 240 alumnos en primaria y/o secundaria, ciclo escolar 2009-2010)

Escuela Matrícula

Alumnos
que utilizan 
transporte  

escolar

Alumnos que 
llegan caminado 
o en transporte 

público

Alumnos que 
utilizan auto

Número % Número % Número %

1 Nueva Escuela  
Justo Sierra-Azcapotzalco 2 329 1 067 48,8 674 29.0 588 25.0

2 Colegio Madrid 1 287 343 29.6 381 29.6 563 43.7

3 Colegio Vista Hermosa 1 307 1 258 96.2 21 1.6 28 2.1

4 Instituto Inglés Mexicano* 1 043 1 043 10.0 0 0.0 0 0.0

  Total Fase I 5 966 3 711 62.2 1 076 18.0 1 179 19.7

*Este colegio obtuvo Amparo contra el prote, pero participa en el programa.
Fuente: dggca de la sma.
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gado a participar en el prote desde fases anteriores; estos 
10 establecimientos se muestran en la tabla 8.

De los colegios que interpusieron amparo en contra del 
prote, la dggca fue autoridad responsable en 23 juicios, 
de los cuales únicamente 2 se resolvieron en favor de los 
colegios. El 12o Juez de Distrito en Materia Administrativa 
del Distrito Federal señaló que el Jefe de Gobierno no con-
taba con las atribuciones para expedir la normatividad que 
sustenta al prote. Sin embargo, algunos jueces argumen-
taron que por ser un asunto de salud pública, el beneficio 
ambiental colectivo se sobrepone al interés particular.

Por otro lado, se han presentado demandas de amparo 
contra el prote de colegios que aún no han sido convoca-
dos a participar en el programa, y en su totalidad han sido 
sobreseídos por los tribunales. En resumen, a la fecha, de 
39 casos presentados en los tribunales, 33 han sido resuel-

Tabla 3. Escuelas con transporte escolar incorporadas en la Fase II  
(Colegios con más de 940 alumnos en primaria y/o secundaria, ciclo escolar 2010-2011)

Escuela Matrícula

Alumnos
que utilizan 
transporte  

escolar

Alumnos que 
llegan caminado 
o en transporte 

público

Alumnos que 
utilizan auto

Número % Número % Número %

5 Instituto Ovalle Monday 1 055 165 15.6 410 38.8 480 45.5

6 Colegio Nuevo Continente 1 305 140 10.7 429 32.8 736 56.4

7 Colegio Cedros 1 234 922 74.2 68 5.5 244 19.7

8 Instituto Miguel Ángel 960 48 5.0 139 14.0 773 81.0

9 La Salle Seglares 891 296 33.2 273 30.6 322 36.1

10 The American School  
Foundation 1 650 1 613 97.8 0 37 2.2

11 Liceo Franco Mexicano 1 448 533 36.9 218 15.0 697 48.1

12
Escuela Secundaria y  
Preparatoria  
Justo Sierra-Jacarandas

1 037 612 59.0 161 15.6 264 25.4

13 Colegio Francés Hidalgo de 
México 680 74 10.8 216 31.7 390 57.3

14 Escuela Moderna Americana 1 237 780 63.2 141 11.4 316 25.4

  Total Fase II 11 497 5 183  45.0 2 055 17.8 4 259 37.0

Fuente: dggca de la sma.
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tos en firme en favor del prote, 2 se resolvieron desfa-
vorablemente para el prote y 4 aún están pendientes de 
sentencia, de los cuales 1 fue favorable para el prote pero 
se interpuso recurso de revisión.

En fechas recientes, algunos colegios han manifestado 
su preocupación porque la deva les ha señalado multas 
por incumplimiento del prote de hasta 10 000 días de sa-
lario mínimo vigente en el D.F. Algunas escuelas han ma-
nifestado que tal sanción les parece excesiva, ya que se les 
da prácticamente el mismo trato que a los colegios que no 
han hecho nada por implementar el programa.

En función de los montos de las colegiaturas, se ha ob-
servado que a medida que se avanza en las fases del prote, 
el nivel económico de las familias que entran por primera 
vez en el programa parece ser menor, de tal suerte que el 
costo del servicio de transporte escolar tiende a igualar el 

Tabla 4. Escuelas con transporte escolar incorporadas en la Fase III  
(Colegios con más de 670 alumnos en primaria y/o secundaria, ciclo escolar 2011-2012)

Escuela Matrícula

Alumnos
que utilizan 
transporte  

escolar

Alumnos que 
llegan caminado 
o en transporte 

público

Alumnos que 
utilizan auto

Número % Número % Número %

15 Colegio Olinca 706 438 62.0 111 15.7 157 22.3

16 Instituto Francisco Possenti 734 0 0.0 652 88.8  82 11.2

17 Instituto La Paz 774 76 9.8 394 50.9 304 39.3

18 Hebreo Maguen David 678 678 100.0 0 0.0 0 0.0

19 Instituto Progreso  
y Esperanza 849 217 25.5 273 32.2 359 42.3

20 Instituto Andersen 944 192 20.4 467 49.5 285 30.1

21 Colegio Eton 824 787 95.0 0 0.0 37 5.0

22 Instituto Canadiense Clarac 849 101 11.9 357 42.1 391 46.0

23 Escuela Continental 890 303 34.0 268 30.2 319 35.8

24 Colegio México (Roma) 913 385 42.2 341 37.3 187 20.5

25 Escuela Secundaria  
Justo Sierra Aragón 673 331 49.2 106 15.8 236 35.0

26 Instituto Asunción de México 703 558 79.3 82 11.7 63 9.0

  Total Fase III 9 537 4 066  42.6 3 051 32.0 2 420 25.4

Fuente: dggca de la sma.
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costo de las colegiaturas, que suelen ser más bajas que en 
las escuelas con mayor matrícula. Esto ha provocado que 
aumente el número de escuelas que ignoran el programa 
o buscan amparase contra él. Se observa que, por ejemplo, 
en la Fase I, cuando se debieron integrar 6 colegios, sólo 1 
buscó ampararse contra el prote y otro hizo caso omiso 
de él, mientras que para la Fase III, en que debieron inte-
grarse 18 nuevos colegios, 10 buscaron el amparo contra 
el programa.

Con el avance del prote se han tenido que considerar 
múltiples casos de exención de alumnos, como lo establece 
el artículo 32 del manual, como son los de alumnos que 
dentro del mismo plantel tienen hermanos con alguna dis-
capacidad, becados o en un nivel no incluido en el pro-
grama (preescolar y preparatoria). Estas exenciones se han 
aprobado bajo el razonamiento de que si el alumno exento 

Tabla 5. Resumen de las tres fases ya aplicadas

Fase Matrícula
Alumnos  

que utilizan  
transporte escolar

Alumnos que llegan 
caminado o en  

transporte público

Alumnos  
que utilizan auto

Número % Número % Número %

I 5 966 3 711 62.2 1 076 18.0 1 179 19.7

II 11 497 5 183 45.0 2 055 17.8 4 259 37.0

III 9 537 4 066 42.6 3 051 32.0 2 420 25.4

Total 27 000 12 960 48.0 6 182 22.9 7 858 29.1

Fuente: dggca de la sma.

Tabla 6. Escuelas exentas

Escuela Matrícula

27 Agustín García Conde* 1 238

28 Fundación Mier y Pesado Coyoacán* 1 064

29 Fundación Mier y Pesado Gustavo A. Madero* 999

30 Colegio Simón Bolívar Galicia** 918

31 Fundación Azteca*** 935

Total 5 154

* Exenta por ser institución de asistencia privada.
** Exenta por complicaciones en la traza vial para la instrumentación del Programa de Transporte Escolar.
*** Exenta porque la totalidad de alumnos están becados con más de 50% de la colegiatura.
Fuente: dggca de la sma.
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de cualquier forma realiza los viajes en automóvil, bien se 
pude trasladar el hermano obligado en el mismo vehículo.

También se han concedido exenciones de alumnos cuyos 
padres trabajan en las cercanías del colegio, a condición de 
que lleven y recojan al alumno caminando, después de dejar 
su vehículo en el centro de trabajo del padre o la madre.

Otro tipo de casos que se han aprobado para la exención 
es el de los alumnos que tienen actividades extraescolares 
y que por razones de no disponibilidad de rutas de trans-

Tabla 7. Escuelas que han entablado algún proceso jurídico contra  
el Programa de Transporte Escolar

Escuela Matrícula

32 Colegio Anglo Español (ganó amparo) 698

33 Colegio Tepeyac* 1 218

17 Instituto La Paz** (perdió amparo) (774)

20 Instituto Andersen** (perdió amparo) (944)

38 Colegio Cristóbal Colón (primaria)*** (837)

39 Colegio Cristóbal Colón (secundaria)*** (797)

  Total 1 916

* Participa en el prote y simultáneamente promueve un amparo contra el programa.
** Participa en el prote y simultáneamente promueve un juicio de nulidad contra actos de la Dirección General 
de Gestión de la Calidad del Aire.
*** Ignoró el programa y promueve amparo contra él.
Fuente: dggca de la sma.

Tabla 8. Escuelas que se niegan a participar en el Programa de Transporte Escolar

Escuela Matrícula Fase

34 Instituto México (secundaria) 1 203 I

35 Instituto México (ubicado en Amores) 1 132 II

36 Colegio Watson y Crick 691 III

37 Colegio Don Bosco 1 139 III

38 Colegio Cristóbal Colón (primaria) 837 III

39 Colegio Cristóbal Colón (secundaria) 797 III

40 José Ma. Morelos y Pavón 823 III

41 Colegio Internacional 737 III

42 Colegio Florida 725 III

43 Colegio Simón Bolívar (ubicado en Mixcoac 275) 776 III

Fuente: dggca de la sma.
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porte escolar en su horario de salida tienen necesidad de 
retornar a su domicilio en automóvil; a estos alumnos se 
les concede la exención únicamente a la salida del colegio, 
pero deben arribar a éste en transporte escolar.

En la gráfica 9 se destaca que un gran número de las 
exenciones solicitadas se destinan a alumnos que llegan 
y se retiran del colegio caminado o en transporte públi-
co (alrededor de 23%); el otro gran rubro a destacar es el 
de alumnos fuera de ruta (9.5%), es decir, alumnos que 
no pueden ser incorporados por implicar recorridos muy 
prolongados o cuyo domicilio está en áreas de dif ícil acce-
so para las unidades de transporte.

Por otro lado, en lo referente a los casos no considera-
dos, se destaca el rubro de exenciones por tener hermanos 
en niveles no incluidos (5.3%). El otro tipo de exención 
dentro de casos no incluidos en el artículo 32 es el de pa-
dres que trabajan en las cercanías de los colegios y que 
dejan su auto en su centro de trabajo, por lo que llevan y 
recogen a los alumnos caminado, así como de los alumnos 
con actividades extracurriculares (3.3 por ciento).

En lo que se refiere a las variantes de exención de ca-
sos no contemplados registradas en el desarrollo de las 

Gráfica 9. Exención de alumnos del Programa de Transporte Escolar

Alumnos con capacidades diferentes

Alumnos que llegan caminando o en transporte público

Alumnos fuera de ruta

Logística familiar

Alumnos/familiares de empleados del colegio

Alumnos con becas de más del 50%

Alumnos con hermanos con capacidades diferentes

Alumnos con hermanos becados

Alumnos con hermanos en niveles exentos

Alumnos con cercanía del trabajo o extraclase

Alumnos en transporte escolar

0.54%

22.90%

5.40%

48.00%

9.50%

3.30%
0.21%

5.30%
3.25%

1.40%0.21%

Fuente: dggca de la sma.
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distintas fases del prote, dada la frecuencia con que se 
presentan, sería pertinente que en próximas revisiones al 
manual, se especificaran en el artículo 15.

Múltiples colegios han solicitado la autorización para 
que se permita arribar y retirase del plantel a los alumnos 
en autos compartidos o rondas escolares, haciendo refe-
rencia al estudio realizado por el Centro Mario Molina 
(véase la sección “Evaluación”), que evalúa la eficiencia 
ambiental del transporte escolar, en comparación con op-
ciones de movilidad escolar. Los resultados de este estudio 
indican que si los centros escolares impulsaran medidas 
para elevar la ocupación, de 1.4 a 3 alumnos por vehículo, 
como es de esperarse, habría una reducción en las emi-
siones de todos los contaminantes, incluso en partículas 
menores a 10 micras, estimada en 53%. No obstante, el 
uso del transporte escolar genera mayor reducción que las 
rondas escolares de las emisiones de dióxido de azufre, 
monóxido de carbono, compuestos orgánicos volátiles y 
dióxido de carbono.

La dggca se ha visto en la necesidad de emitir para  
algunos colegios hasta dos dictámenes de exención de alum-
nos para un mismo ciclo escolar, en virtud de que las condi-
ciones en que se otorgan tales dictámenes en los meses de 
mayo, junio y julio, no siempre son las mismas que las del mes 
de agosto siguiente. Esto se debe a que muchas veces cam-
bian de manera significativa las condiciones de matrícula y 
en casos de exención al inicio del ciclo escolar en que inicia el 
programa, por lo que sería conveniente modificar las fechas 
señaladas en el manual, para evitar la doble dictaminación.

Con la finalidad de informar y orientar a los padres de 
familia y las escuelas sobre el prote, se han organizado 
talleres y reuniones en distintos foros (la Asamblea de Re-
presentantes del D.F., juntas escolares y de asociaciones de 
colegios y de padres de familia) y se ha puesto a disposi-
ción del público en general la página electrónica <http://
www.sma.df.gob.mx/prote/>, en la cual puede consultar 
los distintos temas relacionados con el programa.
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Inicio de la Fase IV
Con motivo de la implementación del prote en su Fase 
IV se destaca que, conforme a la matrícula reportada por 
la sep, deberían participar en el programa un total de 54 
escuelas (incluyendo las participantes en las fases I, II y 
III). La situación de éstas era la siguiente, al 30 de junio 
de 2012:

•	 32 participarían en la Fase IV con un programa de 
transporte escolar.

•	 7 participarían con la aplicación de programas de 
mitigación vial y ambiental.

•	 13 hicieron caso omiso a la convocatoria para parti-
cipar en la Fase IV.

•	 2 colegios ganaron un amparo definitivo contra el 
programa.

Para esta Fase IV aún no se cuenta con los datos exactos 
de alumnos que utilizarán el transporte escolar, el auto o 
llegarán caminando, pues se está en proceso de elabora-
ción de los dictámenes de los colegios.

Flota de transporte escolar dedicada al prote
Para la Fase III, los colegios participantes en el prote uti-
lizan el servicio de transporte escolar ofrecido por la Red 
de Transporte de Pasajeros (rtp) y empresas concesiona-
rias de transporte escolar y personal.

Actualmente, las escuelas que participan en el programa 
tienen una matrícula de alrededor de 27 000 alumnos, de los 
cuales, en promedio, 48% utiliza transporte escolar, para lo 
que se emplean 574 unidades dedicadas a este servicio.

En la gráfica 10, se puede observar la distribución del 
servicio por empresa. Por el número de unidades en ser-
vicio, la empresa Transportadora M y R encabeza la lista 
(20%), seguida de escuelas con servicio propio (18%) y, 
ubicándose en tercer y cuarto sitios, las empresas cotrep 
(17%) y lipu (15%).

La rtp actualmente tiene dedicados al prote 70 de los 
105 autobuses escolares de su flota (que representan 11% 
de las unidades totales dedicadas al programa); falta por 
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ocuparse en el programa poco más de 30% de las unidades 
adquiridas para este fin. Los colegios a los que presta el ser-
vicio son: Instituto Inglés Mexicano (27 autobuses), Colegio 
Madrid (13), Colegio Continental (18), Liceo Franco Mexi-
cano (5) y otras escuelas no participantes en el prote (7).

Finalmente, la setravi reporta que hasta finales de 
2011 se habían registrado en el padrón de operadores del 
servicio de transporte escolar alrededor de 4 100 unida-
des, revisadas conforme a los “Lineamientos técnicos de 
seguridad, comodidad y ambientales, para vehículos tipo 
autobús, ligeros y tipo van nuevos, para los transportes 
escolares y de personal que prestan el servicio en el Dis-
trito Federal”, publicados en la Gaceta Oficial del Distrito 
Federal el 11 de febrero de 2010.

Evaluación
Con el fin de evaluar la efectividad de la aplicación del pro-
grama, el Gobierno del Distrito Federal solicitó al Centro 
Mario Molina que realizara un estudio de desempeño, el 
cual se puede consultar en <http://www.sma.df.gob.mx/
prote/descarga/sintesis_prote_.PDF>.

Gráfica 10. Participación de empresas en el Programa de Transporte 
Escolar, Fase III
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Fuente: dggca de la sma.
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El objetivo del estudio fue que el Centro revisara y evaluara 
las acciones del prote y señalara sus fortalezas y debilidades, 
además de realizar las recomendaciones que considerara ne-
cesarias para mejorarlo. El criterio prevaleciente en el estudio 
fue su capacidad de reducir las emisiones de contaminantes 
urbanos y gases de efecto invernadero.

Metodología
En el Programa de Transporte Escolar confluyen distin-
tas variables que determinan impactos viales y de emi-
siones, por lo que en el esquema general de evaluación 
ambiental se consideraron diversas fuentes de informa-
ción (véase la figura 2). En primer lugar se dispuso de la 
información sobre aforos vehiculares y velocidades de 
circulación recabados por la sma en días previos a la im-
plementación del prote, en tres centros escolares: Es-
cuela Justo Sierra, Colegio Nuevo Continente y Colegio  
Cedros. Esta información se comparó con la situación ac-

Figura 2. Relaciones entre variables que determinan impactos viales y emisiones en una escuela 
después de la introducción del Programa de Transporte Escolar

Fuente: Centro Mario Molina (2011).
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tual de densidad vehicular y la velocidad de circulación  
registradas en fechas posteriores a la instrumentación del 
programa en las mismas instituciones evaluadas.

Una segunda fuente de información consistió en los datos 
de operación de dos compañías que prestan el servicio de 
transporte escolar a colegios en el D.F., a partir de los cua-
les se determinaron parámetros como el nivel de ocupación 
por autobús, el kilometraje y los tiempos de recorrido.

Finalmente, mediante la aplicación de una encuesta a 
padres de familia y vecinos de ocho centros escolares, se 
generó información sobre los patrones de movilidad de 
los alumnos y el grado de satisfacción de usuarios y veci-
nos respecto al transporte escolar.

Con base en esta información se desarrolló una meto-
dología cuyo concepto básico consiste en obtener la dife-
rencia entre el total de emisiones generadas en una escue-
la, antes de la introducción del prote, y después de que el 
servicio se ha estabilizado.

En el estudio también se hizo una compilación de 
programas de transporte escolar existentes en el ámbito 
internacional, para identificar diferentes enfoques y mo-
dalidades, con el fin de señalar aquellos que aportaran 
ideas que se pudieran introducir en el prote de la Ciu-
dad de México.

Ejemplo de ubicación y localización de aforadores vehiculares.
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Análisis de resultados
Densidad vehicular
Los análisis comparativos entre los aforos de vehículos rea-
lizados antes y después del prote apuntan a una reduc-
ción del número de vehículos en circulación registrados  
en las zonas escolares analizadas. En un promedio estima-
do de manera conservadora para las tres escuelas mencio-
nadas en la “Metodología”, el número de vehículos descen-
dió 37% en el horario de entrada y 29% en el de salida.

Velocidades de circulación
En relación con los cambios de velocidad registrados en la 
zona escolar, los resultados no permiten afirmar con con-
tundencia una mejoría en todas las vialidades que rodean 
las escuelas estudiadas, ya que en algunos casos el ritmo 
de circulación mejora notablemente después del prote, 
pero en otros se siguen observando problemas de conges-
tionamiento (véase la gráfica 11). 

Percepción social
En general, la percepción social sobre la implementación 
del prote es contraintuitiva, ya que 58% de los encuestados 
reconoce que el transporte escolar les ha brindado benefi-
cios, mientras que 57% indica que les ha generado inconve-

Fuente: Centro Mario Molina (2011).

Gráfica11. Ejemplo de velocidad de circulación a la hora de entrada 
(Escuela Justo Sierra)
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nientes (véase la gráfica 12). La molestia más común (30%) 
es tener que levantarse más temprano. En la distribución 
de los horarios de salida del domicilio antes y después del 
prote existe media hora de diferencia.

El segundo inconveniente más señalado se refiere al in-
cremento del gasto familiar (24%). Alrededor de 70% de las 
familias opina que la cuota del transporte escolar es alta 
o muy alta y 60% considera que el gasto impactó mucho 
sus finanzas. Además, 51% opina que el transporte escolar 
ayuda poco a reducir la contaminación, en parte por mo-
tivos asociados a su operación, como es el bajo porcentaje 
de alumnos usuarios y rutas mal planeadas (48 por ciento). 

Las expectativas generales de los usuarios respecto al 
servicio de transporte escolar son positivas, ya que 72% 
piensa continuar usando el servicio y 68% lo recomenda-
ría a otras familias (véase la gráfica 13).

Finalmente, no obstante la diversidad de opiniones 
respecto a los impactos del transporte escolar, 72% de los 
vecinos recomienda que todos los colegios que generan 
conflictos viales cuenten con este servicio.

Estimación de emisiones de contaminantes y gases de efecto invernadero
La evaluación del impacto ambiental, derivado de la in-
troducción del prote se realizó a partir del análisis en 
las variaciones de emisiones de seis contaminantes: par-
tículas suspendidas menores a 10 micras (PM10), dióxido 
de azufre (SO2), monóxido de carbono (CO), óxidos de 

Fuente: Centro Mario Molina (2011).

Gráfica 12. Percepción social del Programa de Transporte Escolar, beneficios e inconvenientes

Si No

Percepción de beneficios 
del transporte escolar

Percepción de inconvenientes 
del transporte escolar

42%58% 43%57%



56

LIBROS BLANCOS 

nitrógeno (NOX), compuestos orgánicos volátiles (COV) 
y dióxido de carbono (CO2), y aplicando los factores de 
emisión indicados en la tabla 9.

El balance de emisiones para el conjunto de escuelas 
que cuentan con servicio de transporte escolar arroja un 
beneficio ambiental en cinco de los contaminantes ana-
lizados. El cambio modal de autos a transporte escolar 
permite reducir 73% de las emisiones de SO2, 88% las de 
CO, 11% los NOX, 64% los COV y 46% el CO2. El único 
contaminante donde se presentan resultados adversos es 
PM10, con un incremento estimado en emisiones de 325% 
(véase la tabla 10).

Al analizar las condiciones en las cuales operan las em-
presas de transporte escolar, se observó que debido a la 

Gráfica 13. Percepción social del Programa de Transporte Escolar, opinión de usuarios

Fuente: Centro Mario Molina (2011).

Si No

Usuarios que piensan continuar usando 
el transporte escolar
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28%
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Tabla 9. Factores de emisión

Vehículos  
(año/modelo 2007)

Factor de emisión (kg/km)

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Automóviles 29 km/h (entrada) 0.000013 0.000005 0.008587 0.000897 0.000647 0.244065

Camionetas 29 km/h (entrada) 0.000013 0.000008 0.013737 0.001399 0.000908 0.428714

Autobuses escolares 29 km/h 
(entrada) 0.000401 0.000012 0.008137 0.008583 0.001838 1.254817

Automóviles 23 km/h (salida) 0.000013 0.000005 0.008749 0.000937 0.000689 0.243567

Camionetas 23 km/h (salida) 0.000013 0.000008 0.013918 0.001446 0.000964 0.428714

Autobuses escolares 23km/h 
(salida) 0.000401 0.000012 0.010301 0.009477 0.002205 1.256619

Fuente: sma (2011).
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distancia entre los lugares de encierro del parque vehicu-
lar del transporte escolar respecto a las escuelas, 45% de 
los kilómetros recorridos por los autobuses representan 
viajes en vacío o sin transportar alumnos. Por esta razón, 
se elaboró un escenario para modelar las emisiones del 
transporte escolar, considerando la relocalización de al-
gunos encierros y el uso temporal de espacios cercanos 
a las escuelas entre el horario de entrada y de salida. Esto 
logra una reducción de los kilómetros recorridos por los 
autobuses escolares en vacío.

Suponiendo un escenario de reducción de 35% de los 
kilómetros en vacío, las emisiones de NOX y PM10 resulta-
ron las más sensibles a la variación de distancia recorrida 
por los autobuses; así, los cambios en la operación y el me-
jor diseño de las rutas de transporte pueden reducir tales 
emisiones. En el primer caso, si bien las emisiones aún re-
gistran un balance negativo en comparación con el esce-
nario previo al prote, se aprecia una reducción de 15%. 
En relación con los NOX, la reducción de kilómetros en 
vacío genera beneficios ambientales al registrar 6% menos 
emisiones que las emitidas por la circulación de vehículos 
particulares (antes del prote). Las emisiones del resto de 
los contaminantes presentan una reducción menos signi-
ficativa, pero elevan los beneficios ambientales del progra-
ma (véase la tabla 11).

Tabla 10. Comparativo de emisiones antes y después del Programa de Transporte Escolar

Medio de 
transporte

Alumnos  
transportados*

Número de 
unidades

Kilómetros 
recorridos 

al mes

Kilogramos de contaminantes por km  
emitidos en 22 días de clases por mes

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Sin transporte escolar

Autos 12 078 4 314 4 175 537 55.15 25.22 45 672.36 4 758.13 3 280.10 1 357 763.17

Con transporte escolar

Autobuses 12 078 459 584 168 234.28 6.89 5 385.68 5 275.01 1 180.81 733 550.18

Emisiones netas  
(sin transporte escolar-con transporte escolar) 179.1 −18.3 −40 286.7 516.9 −2 099.3 −624 213.0

Tasa de cambio de emisiones 325% −73% −88% 11% −64% −46%

* Se refiere al número de viajes y no a la matrícula.
Fuente: Centro Mario Molina (2011).
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La diferencia en términos de generación de emisiones 
resulta fundamental en el caso del PM10, ya que un auto-
bús escolar a diesel genera 30 veces más emisiones por 
kilómetro recorrido que los autos particulares.

Por lo anterior, se modeló el impacto del uso de filtros 
de partículas en el transporte escolar, para lo cual se utili-
zó el escenario más conservador descrito por dos estudios 
del Centro de Transporte Sustentable5: reducción de 79% 
en PM10, 84% en CO, 85% en COV, e incremento de 5% en 
NOX y de 43% en CO2, debido al uso de filtros.

Los resultados del uso de filtros de partículas se muestran 
en la tabla 12, en la cual se aprecia que el balance neto de 
emisiones para las tres empresas de transporte escolar me-
jora notablemente, incluso reduciendo la emisión de PM10 
en −24%; en CO la reducción previamente alcanzada mejo-
ró −98%; en COV el efecto positivo mejoró −95%. En el caso 
de los efectos contrarios del uso del filtro de partículas, los 
incrementos en NOX reducen el beneficio ambiental de −6 a 
−1%, y para CO2 el beneficio ambiental se reduce de −54% a 
−34%. En SO2 no se realizaron ajustes a las emisiones.

Otra alternativa tecnológica para las emisiones de PM10, 
que resulta menos costosa, es el convertidor catalítico, el 

5 Centro de Transporte Sustentable, Proyecto Piloto Retrofit para Autobuses Urbanos a 
Diesel, México, cts, 2006; Jorge Macías Mora, Hilda Martínez y Alper Unal, Bus Techno-
logy Meta-analysis, México, cts, 2009.

Tabla 11. Comparación de emisiones antes y después del Programa de Transporte Escolar  
con una reducción de 35% de los kilómetros en vacío

Medio de 
transporte

Alumnos  
transportados*

Número de 
unidades

Kilómetros 
recorridos 

al mes

Kilogramos de contaminantes por km  
emitidos en 22 días de clases por mes

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Sin transporte escolar

Autos 12 078 4 314 4 175 537 55.15 25.22 45 672.36 4 758.13 3 280.10 1 357 763.17

Con transporte escolar

Autobuses 12 078 459 495 705 198.80 5.85 4 570.10 4 476.19 1 001.99 622 465.32

Emisiones netas  
(sin transporte escolar-con transporte escolar) 143.6 −19.4 −41 102.3 −281.9 −2 278.1 −735 297.8

Tasa de cambio de emisiones 260% −77% −90% −6% −69% −54%

* Se refiere al número de viajes y no a la matrícula.
Fuente: Centro Mario Molina (2011).
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cual puede reducir 25% y las de CO en 25%.6 En este escena-
rio, las emisiones de PM10 se reducen significativamente al 
pasar de 260% a 170% en relación con las emisiones en vehí-
culos particulares. Además se logra incrementar el beneficio 
ambiental en emisiones de CO (de −90% a −97%), mientras 
que no se registran incrementos en las emisiones de NOX, y 
el resto de los contaminantes mantienen los beneficios al-
canzados con la reducción de los kilómetros en vacío (véase 
la tabla 13).

En un análisis de sensibilidad en el cual se supone un 
cambio modal de automóvil a transporte escolar, dentro 
de los parámetros de operación considerados, es posible 
reducir las emisiones de CO2 en −58%, de CO en −91% y 
de COV en −72%. Estos beneficios son los máximos teó-
ricos alcanzables, suponiendo que todos los alumnos que 
van en auto cambian al transporte escolar (autobuses es-
colares; véase la gráfica 14).

El prote de la Ciudad de México se encuentra entre 
los proyectos de mayor escala en lo que se refiere al uso 
de transporte escolar con objetivos ambientales y de mo-
vilidad urbana. El análisis global de los resultados ambien-
tales actuales y potenciales de este programa muestra que 

6 Reducciones estimadas por la empresa Johnson Matthey para el convertidor catalítico de 
vehículos a diesel.

Tabla 12. Comparación del balance neto de emisiones del Programa de Transporte Escolar con y 
sin filtro de partículas

Medio de 
transporte

Alumnos  
transportados*

Número de  
unidades

Kilómetros 
recorridos 

al mes

Kilogramos de contaminantes por km emitidos en 
22 días de clases por mes

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Sin transporte escolar

Autos 12 078 4 314 4 175 537 55.15 25.22 45 672.36 4 758.13 3 280.10 1 357 763.17

Con transporte escolar

Autobuses 12 078 459 495 705 41.75 5.85 731.22 4 700.00 150.30 890 125.41

Emisiones netas  
(sin transporte escolar-con transporte escolar) −13.4 −19.4 −44 941.1 −58.1 −3 129.8 −467 637.8

Tasa de cambio de emisiones −24% −77% −98% −1% −95% −34%

* Se refiere al número de viajes y no a la matrícula.
Fuente: Centro Mario Molina (2011).
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es una buena política pública en materia de movilidad y 
prevención de contaminación atmosférica.

El uso del transporte escolar logra reducir las emisiones 
de los cinco contaminantes atmosféricos ya mencionados: 
CO, CO2, COV, NOX y SO2. Sin embargo, debido al tipo 
de vehículos, su tecnología y el uso de diesel, el transporte 
escolar incrementa las emisiones de PM10. 

Se calcula que el uso de filtros de partículas puede redu-
cir significativamente las emisiones de PM10, al tiempo que 
propicia la reducción de otros contaminantes, como CO y 
COV, mientras que sus efectos secundarios en el aumento 
de emisiones de NOX y CO2 no revierten la generación de 
los beneficios ambientales conseguidos con la implemen-
tación del prote. Otra manera de mejorar el desempeño 
ambiental alcanzado hasta ahora por el prote es incentivar 
conductas y medidas entre las empresas de transporte esco-
lar, para reducir las distancias recorridas en vacío, las cuales 
tienen un impacto significativo en la generación de PM10 y 
NOX. Además, la aplicación del prote debe considerar las 
características particulares de cada escuela, para definir la 
mejor estrategia de movilidad estudiantil.

Con la finalidad de retomar algunos de los hallazgos 
del Centro Mario Molina, se han realizado reuniones con 
los transportistas que dan servicio a los colegios, para 
que proporcionen información específica de sus flotillas 
a dicho Centro. El objetivo de esto es que éste integre un 

Tabla 13. Comparativo del balance neto de emisiones del Programa de  
Transporte Escolar con y sin convertidor catalítico

Medio de 
transporte

Alumnos  
transportados*

Número de 
unidades

Kilómetros 
recorridos 

al mes

Kilogramos de contaminantes por km  
emitidos en 22 días de clases por mes

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Sin transporte escolar

Autos 12 078 4 314 4 175 537 55.15 25.22 45 672.36 4 758.13 3 280.10 1 357 763.17

Con transporte escolar

Autobuses 12 078 459 495 705 149.10 5.85 1,371.03 4 476.19 1 001.99 622 465.32

Emisiones netas (STE-CTE) 93.9 −19.4 −44 301.3 −281.9 −2 278.1 −735 297.8

Tasa de cambio de emisiones 170% −77% −97% −6% −69% −54%

* Se refiere al número de viajes y no a la matrícula.
Fuente: Centro Mario Molina (2011).

Tabla 13. Comparativo del balance neto de emisiones del Programa de  
Transporte Escolar con y sin convertidor catalítico

Medio de 
transporte

Alumnos  
transportados*

Número de 
unidades

Kilómetros 
recorridos 

al mes

Kilogramos de contaminantes por km  
emitidos en 22 días de clases por mes

PM10 SO2 CO NOX COV CO2

Sin transporte escolar

Autos 12 078 4 314 4 175 537 55.15 25.22 45 672.36 4 758.13 3 280.10 1 357 763.17

Con transporte escolar

Autobuses 12 078 459 495 705 149.10 5.85 1,371.03 4 476.19 1 001.99 622 465.32

Emisiones netas (STE-CTE) 93.9 −19.4 −44 301.3 −281.9 −2 278.1 −735 297.8

Tasa de cambio de emisiones 170% −77% −97% −6% −69% −54%

* Se refiere al número de viajes y no a la matrícula.
Fuente: Centro Mario Molina (2011).
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Gráfica 14. Potencial de reducción de las emisiones de CO y CO2  
por el Programa de Transporte Escolar

Fuente: Centro Mario Molina (2011).

diagnóstico de las condiciones de las unidades y con ello 
proponga una estrategia de control de emisiones prove-
nientes de los autobuses. Asimismo, se analizan con cada 
empresa las acciones que tomarán para reducir tanto los 
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recorridos sin alumnos a bordo como las emisiones de 
humo y partículas de sus autobuses. 

Como consecuencia de lo anterior las empresas repor-
taron en el mes de abril de 2012 cambios en su logística de 
operación, los cuales les permitieron reducir en promedio 
de 35 a 45% de los kilómetros en vacío y 15% consumo de 
diesel por la reducción de estos mismos recorridos.

También la dggca promovió la organización de dos 
encuentros dirigidos a los transportistas, con la finalidad 
de orientarlos sobre las alternativas tecnológicas, los sis-
temas de mantenimiento preventivo y correctivo de las 
unidades que prestan el servicio de transporte escolar y 
las alternativas tecnológicas de control de emisiones y del 
uso de combustibles más limpios, como el gas natural. Es-
tos encuentros fueron:

•	 “Conferencia sobre gas natural como alternativa de 
uso en transporte escolar”, realizada con el apoyo de 
la empresa Gazel el 15 de febrero de 2012, en el Hotel 
Emporio de Reforma, en México, D.F.

•	 “Taller de tecnologías a diesel para control de emi-
siones a la atmósfera”, realizado con el apoyo de la 
empresa Johnson Matthey el 3 de mayo de 2012, en 
Querétaro, Qro.
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En relación con la revisión del Centro Mario Molina de 
programas y mejores prácticas para el transporte escolar 
en el ámbito internacional, se encontró que en los paí-
ses donde el transporte escolar no es un derecho, las dos 
principales motivaciones para su instrumentación son la 
necesidad de reducir la congestión vehicular alrededor de 
las escuelas, y ampliar el acceso a la educación y apoyar la 
permanencia de niños de bajos recursos en las escuelas.

Asimismo, también es claro que, si bien no todos los 
programas que incluyen el despliegue de autobuses esco-
lares tienen objetivos ambientales, cada vez con mayor 
frecuencia las estrategias internacionales de movilidad es-
colar incorporan un enfoque de sustentabilidad.

De esta forma, existen múltiples iniciativas que dan 
particular énfasis a la educación ambiental, mediante pro-
gramas que motivan la migración del uso de automóviles 
particulares hacia alternativas de transporte más amiga-
bles con el medio ambiente. En las ciudades donde estos 
programas tienen objetivos ambientales, por lo general el 
uso de autobuses escolares forma parte de una estrategia 
integral de transporte escolar sustentable compuesta por 
varias alternativas adicionales, como caminar, compartir 
el auto, utilizar bicicletas, etcétera.

Los programas internacionales de movilidad escolar 
confirman que los cambios conductuales necesarios para 
adoptar patrones más sustentables de transporte, como 
preferir el uso del autobús escolar, ocurren a lo largo de 
periodos considerables, por lo que exigen programas a 
largo plazo y capacitación continua.

Algunos estudios indican que uno de los mayores 
obstáculos a superar en los programas de transporte es-
colar es la resistencia de los alumnos y padres a optar 
por un medio de transporte que les parece poco conve-
niente, en comparación con el auto particular. De ahí la 
necesidad de comunicar los beneficios de la movilidad 
sustentable de manera continua a los alumnos, padres 
de familia y profesores.

El Centro Mario Molina encontró que, sin lugar a du-
das, el Reino Unido es el país con mayor cantidad de pro-
gramas para el transporte escolar, resultado de la Inicia-
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tiva de Transporte Escolar 2003 y de una estrategia para 
promover patrones de movilidad sustentable en diferentes 
grupos de edad. Dentro de este esquema es frecuente la 
incorporación de autobuses que complementan otras me-
didas de cambios modales en los traslados escolares.

Desde otro punto de vista, el Centro reporta que cálculos 
del Consejo de Autobús Escolar Americano (asbc) indi-
can que en Estados Unidos los autobuses escolares ahorran 
aproximadamente 8 700 millones de litros de combustible 
al año, lo cual se traduce en un ahorro económico de 6 mil 
millones de dólares.
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IV
Recomendaciones
Sin duda alguna, el Programa de Transporte Escolar cons-
tituye una herramienta de la gestión de la calidad del aire 
que puede contribuir de manera importante a reducir las 
emisiones de contaminantes y de gases de efecto inverna-
dero, así como las concentraciones de los contaminantes 
atmosféricos. A la vez, contribuye a disminuir los viajes 
y kilómetros recorridos en vehículos particulares de baja 
ocupación, con lo que se propician mejores condiciones 
de circulación vial y por ende un menor consumo de com-
bustibles fósiles.

El programa se encuentra en su tercera fase de aplica-
ción y pronto iniciará la cuarta, para terminar el próximo 
año con la quinta y última fase, tal como está proyectado 
hasta el momento. En la fase V se decidieron los ajustes al 
prote a la luz de las lecciones aprendidas, para que tenga 
mayor cobertura, con modalidades que permitan incor-
porar un mayor número de centros escolares y de alum-
nos al programa. Será también la oportunidad de resolver 
algunas barreras que han impedido la incorporación total 
del alumnado al uso de vehículos escolares, entre ellas el 
costo actual de este servicio.

A continuación se enumeran las recomendaciones sur-
gidas de la aplicación del prote, tanto de la Dirección Ge-
neral de Gestión de la Calidad del Aire como del Centro 
Mario Molina, todas ellas dirigidas a mejorar la eficiencia 
y los beneficios ambientales del programa y su aceptación 
social, mediante la diversificación de las opciones y moda-
lidades para reducir el número de vehículos particulares 
que llegan a los colegios.
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Recomendaciones de la Dirección General de  
Gestión de la Calidad del Aire

•	 Hacer modificaciones al manual del prote de manera 
que se recorran las fechas señaladas para la entrega de 
solicitudes de exención de alumnos y el registro de los 
programas de transporte escolar ante esta Dirección, 
del mes de mayo al de septiembre, con la finalidad de 
evitar dobles dictámenes, así como la fecha de entrega 
de los planes de mitigación vial y ambiental escolares, 
de abril a noviembre del ciclo escolar en vigencia.

•	 Modificar el decreto y el manual del prote para in-
corporar como motivos de exención los casos de los 
alumnos con hermanos en niveles exentos (preesco-
lar y preparatoria), con discapacidad, becados y pa-
dres cuyos laboran cerca del colegio.

•	 Ampliar la estructura y la plantilla de personal para 
la administración y el seguimiento del programa, 
considerando las presiones por la falta de recursos 
humanos y materiales necesarios para enfrentar la 
elaboración y la emisión de dictámenes con el inicio 
de cada fase considerada en el programa.

•	 Coordinar a la Secretaría del Medio Ambiente con 
las delegaciones políticas para optimizar la aplica-
ción del prote y las acciones de mejoramiento vial 
que surjan de las evaluaciones y los dictámenes téc-
nicos de los Programas de Ordenamiento Vial ela-
borados por el Consejo de Evaluación de Riesgos, 
en función de la aplicación y el cumplimiento de la 
Ley de Establecimientos Mercantiles del Distrito Fe-
deral. En particular debe hacerlo cuando los centros 
escolares se vean obligados a establecer programas 
de mejora vial para aminorar los congestionamientos 
producto de su actividad o, en su caso, de transpor-
te escolar, tal como lo establece el artículo 41 de la 
mencionada ley.

•	 Considerar la instalación de trampas de partículas en 
la flota de autobuses escolares de la Red de Transporte 
de Pasajeros para reducir sus emisiones de partículas 
finas y optimizar el uso de diesel de ultrabajo azufre.
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•	 Considerar conceder incentivos fiscales o apoyos fi-
nancieros para los colegios y empresas transportis-
tas participantes en el prote, con la finalidad de que 
puedan financiar los equipos de control anticonta-
minante en los autobuses escolares, como trampas 
de partículas, filtros y convertidores catalíticos.

•	 Promover prácticas de autorregulación y logística de 
mantenimiento entre los transportistas, para man-
tener en las mejores condiciones posibles el estado 
mecánico y ambiental de los autobuses escolares.

•	 Elaborar una norma ambiental del D.F. para regular 
las emisiones de contaminantes gaseosos y de par-
tículas finas de los autobuses escolares nuevos y en 
circulación.

Recomendaciones del Centro Mario Molina
1.	 El prote debe obligar al uso de trampas de partícu-

las en autobuses a diesel, lo que repercutiría en una 
reducción benéfica de las emisiones de partículas.

2.	 El programa debe exigir el control de contaminantes 
internos en las unidades escolares, a partir de los si-
guientes criterios:
a) Prohibir que los autobuses estén en ralentí al subir 

o bajar niños;
b) situar los escapes en la parte trasera del autobús;
c) obligar a los choferes y supervisores de los autobu-

ses a cumplir una política de ventanas cerradas, e
d) instalar equipos de aire acondicionado con siste-

mas de filtración en los autobuses escolares.
	 3.	 Los nuevos autobuses que adquieran los ofertantes del 

transporte escolar deben cumplir con la normatividad 
internacional EPA 2010 o Euro VI y posteriores.

	 4.	 Otras modalidades de transporte deben incorporar-
se para los viajes de los estudiantes a los colegios y su 
regreso, entre ellas:
a) Emplear camionetas van a gasolina;
b) organizar bicibuses (caravanas de estudiantes y 

acompañantes en bicicletas) y peatonbuses (cara-
vanas de peatones en los trayectos hogar-escuela), y
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c) organizar rondas o vehículos compartidos con dos 
o más estudiantes como pasajeros; con esta medi-
da se lograría reducir 53% las emisiones de partí-
culas de SO2, CO, NOX, COV y CO2.

	 5.	 Las empresas transportistas deben reducir al máxi-
mo los recorridos de autobuses en vacío.

	 6.	 Se debe disminuir el costo del transporte escolar, pro-
piciando por ejemplo que dos o más colegios com-
partan unidades; con ello se incrementaría el grado 
de ocupación, a la vez que el costo del transporte se 
prorratearía entre un mayor número de usuarios.

	 7.	 Hay que fomentar al uso del transporte escolar com-
partido entre escuelas, modificando los horarios y 
haciéndolos escalonados para la programación de los 
horarios de clases y de salida.

	 8.	 También elevar el grado de participación en el Pro-
grama de Transporte Escolar, en cuanto al número 
de colegios y de estudiantes en autobuses escolares.

	 9.	 La vigilancia de las escuelas debe incrementarse con 
el fin de que modos de desplazamiento como cami-
nar o usar bicicleta resulten atractivos para los estu-
diantes y sus familiares.

	 10.	 Debido a la diversidad de situaciones organizativas y 
de localización de cada colegio, es necesario diseñar 
estrategias de transporte escolar con base en el caso 
particular de cada escuela.

	 11.	 La modificación de la Ley Ambiental del Distrito Fe-
deral deberá incluir al prote dentro de la Licencia 
Ambiental Única (análisis casuístico).

	 12.	 Es necesario considerar los recursos económicos de 
los padres de familia y diseñar un esquema menos 
rígido, adecuando el programa al análisis casuístico 
de cada colegio, ya que en la medida en que se arri-
ba a las fases subsecuentes del prote se observa un 
poder económico menor; ello ha provocado mayor 
resistencia de los padres a participar en el programa.
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Glosario
Siglas Definición

DEVA Dirección Ejecutiva de Vigilancia Ambiental de la sma

DGGCA Dirección General de Gestión de la Calidad del Aire

GDF Gobierno del Distrito Federal

LOCATEL Servicio Público de Localización Telefónica

PROTE Programa de Transporte Escolar

PVCM Plan Verde de la Ciudad de México

RTP Red de Transporte de Pasajeros

SEDF Secretaría de Educación del Distrito Federal

SEDUVI Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda

SEP Secretaría de Educación Pública

SETRAVI Secretaría de Transporte y Vialidad

SMA Secretaría del Medio Ambiente del Distrito Federal

SIMAT Sistema de Monitoreo Atmosférico

SOS Secretaría de Obras y Servicios

SSP Secretaría de Seguridad Pública

ZMVM Zona Metropolitana del Valle de México
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