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Obsolescencia 

histórica 

Desarrollo urbano Movilidad Medio ambiente Economía 

Origen basado en 

desarrollo orientado al 

auto. 

  

Más de 3 décadas sin 

modificaciones. 

  

La magnitud de las 

construcciones era 

menor. 

  

No guarda coherencia con 

el nuevo paradigma de 

movilidad establecido en 

la Ley, y con los objetivos 

de ciudad densa y 

compacta. 

  

Opuesto a mejores 

prácticas internacionales 

  

Es una privatización de 

las responsabilidades 

públicas de movilidad 

  

Vinculación del 

crecimiento del 

estacionamiento al de 

otros usos sin permitir 

considerar las condiciones 

específicas de una zona. 

  

El estacionamiento es la 

superficie de mayor 

crecimiento en la ciudad 

(+40%). 

  

La demanda por 

estacionamiento es 

menor que lo exigido. 

  

Cerca del 20% del 

potencial constructivo no 

es aprovechado 

Oferta de 

estacionamiento 

creciente imposibilita la 

reducción del uso del 

automóvil. 

  

La garantía de 

estacionamiento es la 

garantía de congestión. 

  

No es una mitigación de 

impactos viales, es la 

garantía de impacto. 

  

Supone una capacidad 

vial infinita (no factible 

ni deseable) 

  

Merma la competitividad 

y atracción de usuarios 

del transporte público. 

Incentiva el crecimiento 

de la mancha urbana. 

  

Presión sobre el suelo de 

conservación. 

  

Garantiza una mayor 

presencia de vehículos en 

las vialidades y las 

emisiones asociadas a su 

uso. 
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del desarrollo. 

  

Resta dinamismo a la 

industria de la 
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inversión asociada. 
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Exigir estacionamiento es una falsa mitigación de los 

impactos urbanos e inmobiliarios 

Proyección: Se esperan 1.2 millones de m2 de corporativos en 3 años en 

DF 

» 40,000 cajones  

» 7,000 MDP 

» 80,000 viajes en auto 

» 38,000 litros/día de 

gasolina 

» 89 toneladas de CO2 día 

 

Beneficiados: 40,000  

 

 

» 4 líneas de Metrobús de 20 km 

» Mismo costo 

» Movilidad sustentable 

 

 

Beneficiados: 600,000 - 

700,000 

VS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 



 
  

251 dictámenes de impacto 

urbano analizados 

 

- 2009 a 2013 

- Uso: residencial, oficina, 

comercio y mixto 

 

 

Impactos de la regulación en: 

1. Oferta de estacionamiento 

2. Aprovechamiento urbano 

3. Comparativo con demanda 

de estacionamiento 

4. Relación con el transporte 

público 













Mínimos vs Mercado (demanda) 



¿ Mínimo = Mercado (demanda) ? ---- FALSO 



¿ Mínimo < Mercado ?    ---- FALSO 









10 escenarios de simulación para comparar resultados: 

 

• Base: condiciones actuales de tránsito vehicular en la zona 

 

• 25% de cajones: 3 niveles de uso de los cajones (bajo, medio y alto) 

 

• 50% de cajones: 3 niveles de uso de los cajones (bajo, medio y alto) 

 

• 100% de cajones: 3 niveles de uso de los cajones (bajo, medio y alto) 
 













Mínimo 



Máximo 



Propuesta 

Máximo = 100% del mínimo actual 

Mínimo  

vigente 
Nuevo 

máximo 

ANTES DESPUÉS 

De forma conservadores se propone establecer la cantidad 

máxima permitida igual al actual requerimiento mínimo.  

 

De esta forma, aún se podrá construir la cantidad de cajones 

que hoy en día pero aportando recursos para el mejoramiento 

del transporte público. 

$ 



Propuesta orientada a la atracción de viajes en automóvil 

 

Fuente: Encuesta Origen Destino 2007 

 

Propuesta de Zona-DOT 



Estructura de la aportación económica 
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Análisis costo beneficio de la nueva normatividad con la Tabla 1.2.1 

Aportaciones al Fideicomiso Ahorros al desarrollo por no construir el mínimo vigente 

Si en promedio se construyera poco menos del 70% de la cantidad máxima de cajones 

permitidos, ubicándose en el punto de equilibrio, el Fideicomiso podría recibir cerca de 11 

mil millones de pesos para mejoras en el transporte público en los próximos 3 años, si todas 

las construcciones aplicaran para la Tabla 1.2.1 
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Análisis costo beneficio de la nueva normatividad con la Tabla 1.2.2 

Aportaciones al Fideicomiso Ahorros al desarrollo por no construir el mínimo vigente 

Si en promedio se construyera poco más del 70% de la cantidad máxima de cajones 

permitidos, ubicándose en el punto de equilibrio, el Fideicomiso podría recibir casi 10 mil 

millones de pesos para mejoras en el transporte público en los próximos 3 años, si todas las 

construcciones aplicaran para la Tabla 1.2.2 




