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Resumen

Este estudio analiza la evolucion del desarrollo
urbano de Guadalajara desde 1900 hasta la
actualidad mediante el enfoque del ciclo de
vida urbano. El ciclo inicia con la urbanizacion,
seguida de la suburbanizacion y termina con la
desurbanizacion, para volver a inicial con una
reurbanizacion. Este ciclo ayuda a comprender
la evolucion de la estructura territorial y social,
asi como los retos para lograr un desarrollo
equitativo y sostenible. El método utilizado es
un analisis histérico y territorial que identifica
cambios en los modelos de desarrollo urbano,
desde un enfoque moderno hasta el inicio de
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estrategias sostenibles. Los resultados indican
que la dispersion urbana ha fragmentado el
territorio, mientras que la reurbanizacién
busca mayor densificacion con desafios en
equidad y planeacion. Este trabajo aporta al
urbanismo y la planificacion metropolitana
al resaltar la importancia de estrategias
multidimensionales, la resiliencia urbana y la
participacion ciudadana para garantizar un
desarrollo urbano sostenible en Guadalajara
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Abstract

This study analyzes the evolution of urban
development in Guadalajara from 1900 to
the present using the territorial life cycle
approach. Its objective is to examine the
processes of urbanization, suburbanization,
deurbanization,and reurbanization to unders-
tand how they have shaped the territorial and
social structure, as well as the challenges to
achieving equitable and sustainable develo-
pment. The method used is a historical and
territorial analysis that identifies changes in
urban development models, from a modern

strategies. The results indicate that urban
sprawl has fragmented the territory, while
reurbanization seeks greater densification,
posing challenges in equity and planning. This
study contributes to urbanism and metro-
politan planning by highlighting the impor-
tance of multidimensional strategies, urban
resilience, and citizen participation to ensure
sustainable urban development in Guadalajara..

Keywords: Urban development,
Territorial life cycle, Urban sustainability,
Residential segregation, Urban mobility.

approach to the introduction of sustainable

Introduccion

Desde una perspectiva histérica y teodrica, las ciudades
han sido concebidas como entidades vivas, dinamicas y
en constante transformacién. Al igual que los organismos
bioldgicos, las ciudades experimentan procesos que pueden
ser interpretados como un ciclo de vida: nacen, crecen, se
expanden, se transforman y, eventualmente, enfrentan
procesos de decadencia o regeneraciéon. Esta analogia,
lejos de ser meramente metaférica, permite comprender la
evolucion urbana como una secuencia de fases interdepen-
dientes, determinadas por factores sociales, econémicos,
territoriales, tecnoldgicos y ambientales.

La urbanizacién representa la etapa inicial del ciclo
debido a que es el fendmeno que da origen a las ciudades.
Como seiiala Mumford (1966), la urbe surge de una reor-
ganizacion social mas compleja que la aldea, incorporando
nuevas formas productivas y especializaciones que dieron
lugar a configuraciones urbanas inestables pero funcionales.
A lo largo del siglo xx la urbanizacion se consolidé como un
fenémeno global, vinculado estrechamente con la indus-
trializaciéon y la modernidad (Castells, 1978; Bruegmann,
2005). Este proceso implicé una expansién territorial y
demografica que transformé radicalmente el paisaje rural,
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dando paso a la dispersion urbana o urban spraw! (Burchell
et al., 1998; Ewing et al., 2002).

Autores como Zeller (1995) y Bruegmann (2005) destacan
que la urbanizacién ha sido una constante en la historia
de las ciudades, especialmente en contextos de madurez
economica. Este proceso implico la expansion de la infraes-
tructura urbana, la densificacién del espacio construido y
la transformacién del paisaje rural en urbano, bajo una
légica de produccién industrial y planificacién modernista
(Hall, 1996).

La suburbanizacién, como etapa posterior a la urbani-
zacién industrial, representa una forma de apropiacién
del territorio que responde tanto a dindmicas econémicas
como a preferencias sociales. El auge del automévil (Sheller,
2011) y la bisqueda de mejores condiciones habitacionales
1mpulsaron el desarrollo de suburbios, edge cities y ciudades
satélites (Nechyba y Walsh, 2004; Barton, 2006), generando
una nueva morfologia urbana que conserva elementos natu-
rales, pero fragmenta el tejido social y territorial.

La suburbanizacién fue facilitada por el auge del auto-
movil, que permitié la expansién territorial y la movilidad
residencial (Sheller, 2011; Frumkin, Frank y Jackson,
2004). Brindle (2003) sefiala que el suburbio florecié gra-
cias a la accesibilidad territorial y la infraestructura vial,
consolidando un modelo de ciudad dispersa caracterizado
por baja densidad, zonificacion funcional y dependencia del
transporte privado.

Este modelo, sin embargo, conlleva consecuencias pro-
fundas y la caracterizacién de la tercera etapa: la desur-
banizacién del centro histérico, el despoblamiento de la
ciudad madre y la segregacién socioespacial (Borja, 2003;
Gehl, 2014). La migracién de clases medias y altas hacia la
periferia deja vacios urbanos que se traducen en pobreza,
inseguridad y deterioro del espacio publico. Ewing et al.
(2002) explican que este fenémeno ocurre cuando las fami-
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lias tradicionales migran hacia los suburbios, dejando atras
espacios publicos degradados y una creciente pobreza social
en la ciudad madre.

Borja (2012) advierte que esta segregacion socioespacial
genera una percepcién negativa del centro urbano, aso-
ciado a peligrosidad y deterioro. Gehl (2014) observa que el
espacio publico, tradicionalmente concebido como lugar de
encuentro social, ha sido reducido o eliminado, afectando
la cohesiéon comunitaria. Borja (2003) describe esta situa-
cién como una crisis urbana provocada por un modelo de
desarrollo excluyente, que impone una segregacion no sélo
social, sino también territorial.

La cuarta etapa, la reurbanizacién, es una evolucién a
las etapas anteriores, dado que busca recuperar la cen-
tralidad urbana mediante estrategias de densificacién,
renovacion paisajistica y rehabilitacién de espacios degra-
dados. Esta doctrina esta impulsada por el paradigma del
desarrollo urbano sustentable, promovido por organismos
internacionales como las Naciones Unidas y los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (oDs), especialmente el ops 11:
“Ciudades y comunidades sostenibles” (Lépez-Gay, 2011;
Motta y Almasi, 2017).

Montenegro (2018) y Jaramillo (2011) sefialan que la
reurbanizacién implica la densificacién de barrios urba-
nos mediante edificaciones verticales, la recuperacion de
propiedades abandonadas y la creacién de espacios de uso
mixto que fomenten la actividad econémica y la cohesién
social. Sin embargo, este proceso debe ser cuidadosamente
regulado para evitar problemas como la congestién vial, la
sobrecarga de infraestructura y la gentrificacién.

Ewing et al. (2002) destacan que los principios de la
reurbanizacién incluyen la compacidad urbana, la diversi-
dad funcional y la accesibilidad, elementos clave para una
ciudad mas equitativa y resiliente. Jacobs (2011) advierte
que la densificaciéon debe ser acompanada por politicas
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que promuevan la diversidad social y la participacién ciu-
dadana, evitando la homogenizacién y el desplazamiento
de poblaciones vulnerables. Swyngedouw (1997) enfatiza
que la sostenibilidad urbana no puede reducirse a criterios
técnicos, sino que debe incorporar dimensiones politicas,
sociales y culturales que garanticen la justicia espacial y
el derecho a la ciudad.

Asi, el ciclo de vida urbano no es lineal ni cerrado, sino
un proceso continuo de transformacién, donde cada etapa
responde a condiciones histéricas y contextuales especificas.
En esta investigacién se propone analizar dicho ciclo desde
una perspectiva histérica y socioespacial, reconociendo que
las ciudades son como sistemas vivos, se adaptan, mutan
y se reinventan en funcién de sus propias contradicciones
y potencialidades.

Modernizacion, industrializacién y
urbanizacion de Guadalajara 1900-1970

Guadalajara, la capital del estado de Jalisco, ha des-
empefiado un papel crucial en los procesos socioeconémi-
cos de México, transformando su estructura urbana en
paralelo con su desarrollo econémico. Como nodo regional
estratégico en el centro-occidente del pais, la ciudad atrajo
migraciones significativas que no sélo incrementaron su
poblacién, sino que también impulsaron su evolucién hacia
un importante centro urbano y productivo, reflejando las
dindmicas econdémicas y sociales de cada época. Este cre-
cimiento ha sido especialmente notable desde finales del
siglo X1X, cuando la modernizaciéon comenz6 a transformar
el tejido urbano y social de la ciudad. La ciudad se conso-
lidé como un importante centro urbano que atraia tanto a
migrantes locales como a trabajadores calificados de otras
regiones del pais, consolidandose como un polo de desarrollo
econdmico y social.
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Este estatus de segunda ciudad maéas grande del pais
ha sido constante desde finales del siglo xix, cuando se
adoptaron los principios del modelo urbano moderno de la
época. Este modelo implicé transformaciones significativas
en varios ambitos: en el aspecto econémico, se fortalecié la
industria con la llegada de la electricidad (Jalomo, 2019);
en el social, se buscé mejorar la calidad de vida mediante
la implementacién de servicios como electricidad y agua
potable; y en el urbanistico, se promovieron obras publi-
cas que incluyeron la construccién de amplias avenidas,
mercados y espacios publicos modernos que renovaron la
morfologia urbana de la ciudad (Arias, 1979; Segin Alviso
2017; Cabrales y Canosa 2001).

Estos principios se centraron en la implementacion de
infraestructura béasica, como redes de agua potable, elec-
tricidad y transporte, asi como en la planificacién urbana
orientada al progreso tecnologico y social. La modernidad no
s6lo transformé el espacio fisico de la ciudad, sino también
sus dindamicas sociales y econémicas, sentando las bases
para un crecimiento urbano mas complejo y acelerado en las
décadas siguientes. Durante esa época Guadalajara expe-
riment6 importantes avances en infraestructura, como la
instalacion de redes de agua potable, electricidad, telégrafo,
teléfono local y el tranvia de mulas (Arias, 1979).

Segun Alviso (2017), Vazquez (2014) y Cabrales y Canosa
(2001), hacia finales del siglo XIx y principios del XX se comen-
zaron a crear nuevas colonias en el poniente de la ciudad,
inspiradas en el modelo higienista. Este modelo influyé en el
diseno urbano al priorizar la salubridad, la ventilacion y la
belleza de los espacios publicos. Se promovio la creacion de
avenidas amplias con camellones y arbolado, asi como la
incorporacién de zonas verdes, elementos que reflejaban
los 1deales estéticos y funcionales de los estilos europeos
y estadounidenses.
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Estas caracteristicas buscaban romper con la morfolo-
gia colonial tradicional y ofrecer un entorno urbano mas
ordenado y saludable. Este modelo no sblo enfatizaba la
importancia de la salubridad en el disefio urbano, sino
también promovia la creacién de avenidas amplias con
camellones y arbolado para facilitar la circulacién y embe-
llecer los espacios publicos. Entre estas colonias surgieron
la Moderna, la Francesa y la Americana. Este fue el inicio
de un nuevo diseno urbano que contrastaba con el existente
diserio colonial espaniol, caracterizado por calles angostas 'y
una cuadricula regular.

Aceves et al. (2004) describen este proceso de la siguiente
manera: “al poniente de la Calzada [Independencia] se edifi-
caron las avenidas arboladas, con sus elegantes mansiones,
los monumentos histéricos, y se asentaron los antiguos
habitantes y los présperos inmigrantes europeos: la bur-
guesia y las clases acomodadas” (p. 287). Este proceso de
modernizacién se consolidé durante el régimen de Porfirio
Diaz (1876-1910), que promovié activamente la urbaniza-
cion de las principales ciudades del pais, y Guadalajara no
fue la excepcion. Ademas de dotar a la ciudad de servicios
basicos, se inici6 la construccidon de mercados, escuelas y
la pavimentacién de calles; asimismo, el rio San Juan de
Dios fue entubado y ocultado bajo la Calzada Independencia
(Aceves et al., 2004), en un esfuerzo por embellecer y moder-
nizar la ciudad, sin considerar los problemas ambientales
derivados a la postre por la alteracion ecosistémica.

Este periodo de modernizacién marcé un cambio sig-
nificativo en el tejido socioeconémico de Guadalajara, y
ambiental por el cambio de sustitucion de suelo natural por
uno artificial. La modernizacién implicé no sélo la oferta
de nuevos servicios, sino también la implementacion de
un modelo econémico que reorganizé significativamente
la distribucién espacial de las actividades en Guadalajara.
Las fabricas y talleres se ubicaron estratégicamente en
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areas urbanas donde habitaba la clase obrera, cercanas a
la infraestructura existente, como electricidad, agua pota-
ble y transporte, lo que permitié una integracién con la
ciudad. Esta proximidad favoreci6 el crecimiento de barrios
densamente poblados alrededor de las zonas industriales,
evitando una expansién hacia el oriente y sur de la ciudad.

La ciudad se transformé en un centro de produccién
clave con buena interaccion entre las zonas industriales y
residenciales, fomenté un dinamismo econdémico y social.
Esta nueva dinamica atrajo una gran cantidad de mano de
obra proveniente del campo, compuesta principalmente por
personas que buscaban en la ciudad una oportunidad de
progreso y mejores condiciones de vida. Paralelamente, se
produjo un desplazamiento de capitales industriales desde
otras regiones del pais hacia Guadalajara, que se percibia
como un mercado local mas amplio y estratégico para la
produccion. Este desarrollo fue facilitado por la conexién
ferroviaria que vinculaba a la ciudad con las principales
urbes del centro y occidente de México desde finales del
siglo x1x (Cabrales, 2018).

Alo largo de los afios esta migracién contribuyé a conso-
lidar una base de mano de obra que favoreci6 el crecimiento
de la industria (Arias, 1979). Rojas (2005) también seriala
que desde finales del siglo xIx hubo un gran flujo de personas
haciala ciudad debido a las nuevas oportunidades de empleo
y las mejoras en las condiciones de vida, lo que permitié que
a principios del siglo xx Guadalajara contara con alrededor
de 100,000 habitantes (Arias, 1979). La ubicacién geogra-
fica de Guadalajara en el territorio nacional fue clave para
su crecimiento y consolidacién como un centro industrial,
econdémico, laboral, social, cultural, educativo y politico de la
region occidente del pais. Este proceso de industrializacion,
que se enmarca dentro del régimen porfirista, transformé
profundamente la ciudad (Cabrales, 2018).
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Durante este periodo el crecimiento territorial de Gua-
dalajara fue deliberadamente conservador. Las unidades
productivas, como fabricas y talleres, coexistieron con
las viviendas en espacios relativamente compactos. Esta
proximidad entre industria y residencia evité la expansién
desmedida de la urbe, manteniendo una estructura urbana
densa y funcional. Un ejemplo ilustrativo de esta integracion
fue la fabrica de jabones y perfumes La Parisiense, ubicada
en el barrio Mexicaltzingo, a tan s6lo 13 calles de la Cate-
dral. Este establecimiento, que ocupaba apenas el 20% de la
superficie de una manzana, se integraba armoniosamente
con la arquitectura doméstica circundante y aprovechaba
servicios urbanos como la electricidad y el tranvia para
operar eficientemente (Cabrales, 2018).

El tranvia, como sistema de transporte urbano desempend
un papel fundamental en el proceso de modernizacion e
industrializacién de Guadalajara. En 1908 los tranvias jala-
dos por mulas fueron reemplazados por tranvias eléctricos,
que no sélo ofrecian una mayor capacidad y rapidez, sino que
también transformaron significativamente la conectividad
urbana. Esta red de tranvias permiti6 integrar diferentes
sectores de la ciudad, conectando las zonas industriales con
las areas residenciales y los municipios periféricos, como
Zapopan y Tlaquepaque (Alviso, 2017).

La transformaciéon de la morfologia urbana fue inevitable
para garantizar la adaptacién a estas nuevas dinamicas de
movilidad. Se ampliaron y adaptaron las vias existentes,
favoreciendo el flujo de tranvias y automoviles, lo que facilitd
la integracién de los barrios periféricos con el centro de la
ciudad y reforzé la eficiencia de los sistemas productivos y
residenciales (Vazquez, 2014). Este sistema de transporte se
convirtié en un catalizador para el dinamismo econémico y
social, permitiendo una mayor circulacién de bienes, servi-
clos y personas en un momento clave para la urbanizacién
de Guadalajara.
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La modernizacion es un proceso continuo de transforma-
ciones sociales, politicas y tecnoldgicas, y en ese sentido Gua-
dalajara necesité adaptarse a nuevos sistemas de transporte
que reflejaban los avances tecnolégicos de la época. Desde
1928, el tranvia perdi6 relevancia como sistema de transporte
(Alvizo, 2013) por cuestiones politicas y frente a nuevos sis-
temas de transporte mas modernos, como los automéviles y
los camiones de servicio publico, que ya eran ampliamente
utilizados en Europa y Estados Unidos. Estos vehiculos de
motor de combustion interna ofrecian mayor flexibilidad y
capacidad para cubrir las crecientes necesidades de movili-
dad en una ciudad en rapida expansién industrial y urbana.

La gradual obsolescencia del tranvia como medio de
transporte eficiente y comodo culminé en su eliminacién
definitiva en 1944, influenciada por una combinacién de
problemas politicos y la presion social por alternativas
mas modernas (Alvizo, 2013). Aunque el tranvia habia sido
esencial para la movilidad urbana durante la Revolucion y
la Guerra Cristera, su insuficiencia qued6 expuesta en los
anos treinta con la reactivacion de la industria y el incre-
mento de la urbanizacién (Arias, 1979).

Entre 1910 y 1930, el estallido social derivado de la
Revolucién Mexicana y la Guerra Cristera provocé un estan-
camiento en la economia tanto del pais como de la ciudad
de Guadalajara. Sin embargo, a partir de los afios 1930 la
estabilidad social y econémica alcanzada sentd las bases
para un nuevo periodo de desarrollo econémico. Durante
esa etapa Guadalajara desempefié un papel clave en la
industrializacién del pais, consolidandose como un mercado
regional de importancia para la produccién industrial. La
ciudad demandé una mayor especializacién de la mano de
obra, lo que atrajo a trabajadores calificados tanto nacio-
nales como extranjeros. Esta nueva dindmica reafirmé su
posicién como un centro industrial moderno y una urbe en
constante urbanizacién ascendente (Arias, 1979).
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Para 1940, el crecimiento urbano y econémico de Guada-
lajara alcanzo6 un punto clave que marco el inicio del proceso
de metropolizacién. La mancha urbana comenzé a incorpo-
rar municipios como Zapopan y Tlaquepaque, llevando a la
ciudad a una escala metropolitana por primera vez en su
historia. Este crecimiento no sélo consolidé a Guadalajara
como un eje regional, sino que también inicié un importante
cambio en el uso del suelo.

Con la expansién de la ciudad surgié un fenémeno de
especulacion territorial en el que los terrenos susceptibles
de urbanizacién adquirieron un valor econémico conside-
rable. A lo largo de las décadas de 1940 y 1950, sectores
de la sociedad con mayor poder adquisitivo comenzaron a
fraccionar predios en las orillas de la urbe, dando lugar a
la creacién de colonias y fraccionamientos inspirados en
los modelos urbanos estadounidenses de la época. Este
proceso, conocido como suburbanizacién, marcd un cambio
significativo en la configuracién urbana de Guadalajara
(Rojas, 2005).

Durante este periodo Guadalajara se consolidé como una
ciudad de “vanguardia”, impulsada por una pujante indus-
tria y la transformacion de sus espacios urbanos. La inte-
gracién de municipios vecinos como Tlaquepaque y Tonala
a las dinamicas socioeconémicas de la urbe también marcé
un cambio significativo, expandiendo el alcance metropo-
litano de la ciudad. En paralelo, la modernizacién propicid
la creacién de importantes centros comerciales, educativos
y de entretenimiento que reflejaban el crecimiento y la
sofisticacion del entorno urbano desde la década de 1960.

Este proceso de modernizacién también transformé
profundamente el centro histérico de Guadalajara, donde
los 1deales urbanos de la época influyeron directamente
en la reorganizacién del espacio. La morfologia colonial,
caracterizada por una cuadricula estrecha y la ausencia
de espacios publicos prominentes, no satisfacia las nuevas
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demandas urbanas que buscaban expresar monumentalidad
y modernidad.

En respuesta, la ciudad se vio obligada a modificar esta
estructura tradicional, creando avenidas amplias y espacios
publicos que reflejaban los principios de embellecimiento
y orden urbano. Entre las intervenciones mas destacadas
estuvieron la ampliacién de las avenidas 16 de Septiembre,
Alcalde y Juarez, asi como la construcciéon de la Cruz de
Plazas. Estas obras implicaron la demolicién de antiguos
portales, fincas y templos (Vazquez, 2014), en un esfuerzo
por proyectar una imagen modernista que estuviera acorde
con el crecimiento econémico y social de la ciudad.

La década de 1960 marcé una continuacién del proceso
modernizador en Guadalajara, influenciado por ideales
urbanos estadounidenses que promovian la creacién de
plazas y centros comerciales. Ejemplos emblematicos de ese
periodo fueron la creacion de: Plaza del Sol, Plaza México
(Sanchez, 2008), Centro Magno y el Mercado de Abastos,
que reflejaban la adopcién de un modelo urbano orientado
al consumo y la movilidad vehicular. Estas estructuras se
ubicaron principalmente en las grandes importantes arte-
rias de la ciudad, donde el crecimiento urbano estaba en
su apogeo. En paralelo, el desarrollo de la infraestructura
vial adquirié un protagonismo crucial, con la ampliacién
de avenidas, la creacién de glorietas y la construccién de
vialidades disefiadas para el uso prioritario del automoévil
privado. Este impulso reflejaba una morfologia urbana
que respondia a las crecientes necesidades de movilidad y
consolidaba la orientacion de Guadalajara hacia un modelo
de ciudad vehicular (Venegas et al., 2016).

En este contexto, la obra publica se orienté hacia la
ampliacién de vialidades y una planificaciéon urbana que
privilegiaba al automodvil como el principal medio de
transporte acorde con los modelos modernos de la época.
Este enfoque respondié a las demandas de una ciudad en
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expansion econémica y demografica, donde la movilidad
vehicular se percibia como clave para el desarrollo. Entre
las principales obras destacaron el libramiento de avenidas
estratégicas y la construccion de la primera “via rapida” de
Guadalajara, la Avenida Lazaro Cardenas (Mora, 2016).
Este impulso favoreci6 principalmente a los sectores més
acomodados de la ciudad, especialmente a los residentes de
Guadalajara y Zapopan, quienes experimentaron un notable
crecimiento demografico y vehicular. La circulacién vehicular
no sélo se convirti en un elemento central dentro de la planifi-
caci6én urbana, sino también en un motor para impulsar el dina-
mismo econémico y consolidar a Guadalajara como una ciudad
que reflejaba los ideales modernos de movilidad y progreso.

Suburbanizacion, conurbacion y dispersion 1900-2020

Los procesos de suburbanizacién, conurbacion y disper-
sion en Guadalajara se desarrollaron de manera paralela,
siendo parte integral de su evoluciéon urbana. Aunque inte-
rrelacionados, cada uno presenta caracteristicas propias:
la suburbanizaciéon marcé el inicio de la expansién hacia
la periferia, la conurbacién integré municipios colindantes
en una dinamica urbana comun, y la dispersion intensifico
el crecimiento fragmentado del territorio.

El primer fenémeno de crecimiento urbano fuera del area
central de Guadalajara se dio a través de la suburbaniza-
cibén, cuyos inicios se remontan a 1908 con la creacién de la
colonia Seattle en Zapopan. Este asentamiento destacé como
un ejemplo temprano de suburbanizacién al introducir un
modelo urbano innovador que integraba espacios amplios
y una vida tranquila en la periferia. Este desarrollo apro-
vechd su conexidn estratégica con Guadalajara mediante el
tranvia, facilitando la movilidad y promoviendo un cambio
en la estructura urbana que marcé el inicio de la expansion
hacia areas periféricas.
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Esta colonia fue propuesta por un grupo de inmigran-
tes estadounidenses, quienes buscaban replicar modelos
urbanos de su pais de origen, integrando elementos de
planificacién que promovieran una vida tranquila en la
periferia, con acceso a servicios basicos y espacios abiertos
(Cabrales y Canosa, 2001). Zapopan abrazd por primera
vez el crecimiento de Guadalajara debido a su proximidad
estratégica al nucleo urbano de Guadalajara y a su conexién
eficiente mediante el tranvia, que facilité la movilidad y la
integracion entre ambos espacios.

Este modelo marco el comienzo de una nueva dinamica
de expansién urbana hacia otro municipio, transformando
la estructura tradicional de la ciudad. Ademas, la ubicaciéon
ofrecia terrenos més amplios y asequibles, ideales para
desarrollar un nuevo tipo de urbanizacién orientada a la
expansion hacia la periferia, marcando un cambio en la
estructura urbana tradicional. Este fenémeno fue influen-
ciado en cierta medida por la red de tranvias que habia
comenzado a operar con anterioridad, transformando sig-
nificativamente las dindmicas de movilidad y conectividad
en la ciudad.

Los tranvias permitieron a los habitantes desplazarse de
manera eficiente entre el centro urbano y las areas peri-
féricas, facilitando el desarrollo de nuevos asentamientos
suburbanos como la colonia Seattle. Estos ejemplos tem-
pranos de suburbanizacién se beneficiaron directamente de
la conectividad proporcionada por el sistema de tranvias,
que integré espacialmente las zonas residenciales periféri-
cas con el centro de la ciudad. Este sistema de transporte
incentivé de alguna manera la expansién urbana hacia
areas previamente inaccesibles, redefiniendo el modelo de
crecimiento urbano en Guadalajara.

De acuerdo con Rojas (2005), la apertura del fracciona-
miento Chapalita en la década de 1940 marco el inicio del
fen6meno metropolitano de Guadalajara, al ubicarse en
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los limites territoriales con Zapopan. Este desarrollo urba-
nistico sent6 las bases para que dos territorios distintos
comenzaran a integrarse en una misma dinamica urbana,
fomentando una mayor interaccién econémica y social entre
ambos municipios y marcando un punto de inflexién en la
estructura metropolitana de la region.

Chapalita destacé por su modelo de ciudad jardin, que
buscaba una simbiosis entre urbanizacién y naturaleza.
Incorporo disefios urbanos orientados a la modernidad, con
avenidas amplias, arboladas y una planificacion que equili-
braba las funciones residenciales y comerciales. Este disefio
contrastaba significativamente con la morfologia urbana
heredada de la Colonia espaifiola, caracterizada por una
cuadricula compacta y la falta de grandes espacios publicos.
Cabrales y Canosa (2001) lo describen como la versién tapa-
tia del “garden city” estadounidense, adaptado al contexto
local mediante la incorporacién de amplias areas verdes y
avenidas arboladas, integrando el entorno natural con el
urbano. El lema “un jardin en cada casa y cada casa en un
jardin” refleja esta filosofia de equilibrio entre urbanizacién
y medio ambiente, disefiada para mejorar la calidad de
vida mediante espacios mas amplios, iluminaciéon natural y
contacto con la naturaleza, reduciendo asi problemas como
el hacinamiento y la contaminacion.

Paralelamente, durante esa misma década se registraron
importantes avances administrativos en la conformacién
metropolitana de Guadalajara. En 1947, el entonces gober-
nador de Jalisco, José de Jesus Gonzalez Gallo, promovid
el decreto niimero 5242 mediante el cual se reconocia por
primera vez a Guadalajara como una zona intermunicipal,
a través de la Ley para el Mejoramiento Urbano de Gua-
dalajara, Tlaquepaque, Zapopan y Chapala. Ese mismo
afnio se publicé el Plano regulador de Guadalajara, docu-
mento que analizaba la influencia territorial y funcional
que el municipio ejercia sobre los pueblos circundantes.
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Posteriormente, en 1948 se cre6 la Coordinaciéon Urbana
Intermunicipal, derivada de la misma ley, incorporando
también al municipio de Tonal4. La inclusién de Chapala
se justificaba por la relevancia de sus recursos hidricos en
el desarrollo regional (Riojas y Arjona, 2025).

Otro modelo de suburbanizacién fue Ciudad Granja, el
cual evocaba el ideal de una ciudad campestre, un modelo
que buscaba integrar un entorno rural y tranquilo con las
comodidades de una urbanizacién moderna. Este ideal
enfatizaba la calidad de vida mediante espacios amplios,
casas con jardines, y la preservacion del paisaje natural,
ofreciendo un escape de los problemas asociados con la vida
urbana como el ruido, el caos y la inseguridad. Ademas, este
concepto promovia una vida comunitaria mas relajada, en
la que los habitantes pudieran disfrutar de un estilo de vida
que combinaba lo mejor del campo y de la ciudad (Cabrales
y Canosa, 2001).

Con el crecimiento de la ciudad, los primeros suburbios
perdieron su caracter periférico al integrarse al area conur-
bada. Entre 1940y 1970 Guadalajara experimento6 un creci-
miento acelerado que abarcé municipios como Tlaquepaque
y Tonal4. Posteriormente, tras el modelo de suburbaniza-
ci6én inicial, surgié un nuevo modelo de desarrollo urbano
con caracteristicas masivas impulsadas por el acelerado
crecimiento poblacional. Este proceso marcé la formacion de
la primera zona metropolitana de la ciudad, caracterizada
por un nucleo central compuesto por Guadalajara, con 1.1
millones de habitantes, y un primer anillo integrado por
Zapopan, Tlaquepaque y Tonal4, que sumaban una pobla-
cién total de 1.38 millones distribuidos en 9,047 hectareas
(Nuifiez, 2007).
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A finales de los afos setenta la dispersién urbana se
intensific6 debido a una combinacién de factores socioeco-
némicos. Entre éstos destacd el aumento de la poblacion
de bajos recursos, que buscaba alternativas de vivienda
mas asequibles en las periferias, impulsada por la falta de
politicas publicas efectivas para garantizar viviendas acce-
sibles en las zonas urbanas consolidadas. Al mismo tiempo,
los altos costos de la tierra en el ntcleo urbano fomentaron
la especulacién inmobiliaria, facilitando el desarrollo de
asentamientos irregulares y de proyectos habitacionales
de interés social en areas periféricas. Esta dinamica trans-
formé la morfologia urbana, promoviendo un crecimiento
desordenado y fragmentado que acentud las desigualdades
territoriales y sociales.

Por un lado, la falta de politicas de vivienda accesible y
el crecimiento de la poblacién de bajos recursos generaron
una demanda insatisfecha, lo que llevé a la proliferacion
de asentamientos irregulares en las periferias de la ciudad.
Estas areas ofrecian una alternativa mas econémica para
las familias en situacién vulnerable, aunque a menudo
carecian de servicios basicos y planificacién adecuada. Por
otro lado, los desarrollos habitacionales para viviendas de
interés social, promovidos por el sector publico y privado,
comenzaron a expandirse como respuesta parcial a esta
necesidad, modificando significativamente la morfologia
urbana y consolidando un modelo de expansién desigual.

En este periodo se puede apreciar que inicia un nuevo
fenémeno urbano: la dispersién. Este proceso se desarrolld
en un contexto dispar, ya que mientras la vivienda irregular
y social se masificaba y comenzaba a dispersarse a través
del territorio de cinco municipios, también se continuaron
construyendo suburbios al estilo americano destinados a
sectores mas acomodados de la urbe. Esta coexistencia
genero desigualdades socioterritoriales claras: por un lado,
los desarrollos de vivienda social a menudo carecian de
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servicios basicos adecuados, conectividad vial eficiente y
equipamiento urbano, lo que limitaba las oportunidades
de desarrollo de sus habitantes.

Por otro, los suburbios exclusivos ofrecian altos niveles
de infraestructura y amenidades de lujo, como campos de
golf, lo que se traducia en una calidad de vida significati-
vamente superior. Fraccionamientos cerrados como Santa
Anita, Rancho Contento y Ciudad Bugambilias, inspirados
en el modelo suburbano estadounidense, se consolidaron
como espacios residenciales de élite, con servicios de alta
calidad y entornos cuidadosamente planificados (Cabrales
y Canosa, 2001). En contraste, las familias de bajos recur-
sos se vieron relegadas a asentamientos con carencias
significativas en infraestructura y servicios basicos, como
Miravalle, El Sauz y Ciudad Loma Dorada (Nunez, 2007).
Esta segmentacion territorial profundizo las desigualdades
sociales y econémicas dentro del area metropolitana de
Guadalajara, generando patrones de segregacién urbana
que aun persisten.

En este contexto de creciente fragmentacién socioes-
pacial, en 1978 se emitié la declaratoria de la Region y
Zona Conurbada de Guadalajara (zcc), que formaliz6 la
integracion de los cuatro municipios centrales e incorpord
a nuevos municipios como El Salto, Tlajomulco de Zuniga,
Ixtlahuacan del Rio y Zapotlanejo. Esta declaratoria tuvo
como objetivo establecer un régimen de ordenacién y regu-
lacién de los asentamientos humanos, en un intento por
responder a los desafios derivados del crecimiento urbano
desarticulado y las marcadas desigualdades territoriales
(Riojas y Arjona, 2025).
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Tabla 2. Tasas de crecimiento medio
anual del aMa por década, 1970-2020

Municipio 1970- 1980- 1990- 2000- 2010-
1980 1990 2000 2010 2020

Guadalajara 3.09 0.14 -0.02 -0.96 -0.75
Zapopan 9.60 6.22 3.57 2.09 1.73
Tlaquepaque 5.84 6.71 3.56 2.52 1.22
Tonala 7.78 7.18 3.57 1.75
El Salto 4.86 6.77 8.11 5.20 5.32
Juanacatlan 3.92 2.22 1.59 1.14 8.84
Tlajomulco 3.73 3.04 6.09 .E. 5.73
Ixtlahuacan 1.45 0.90 4.85 6.63 5.17
Zapotlanejo 1.12 1.15 2.96 1.75 0.18
d‘:‘?ﬁi; 2.94 0.33 3.42 1.39 0.83
Awma total 4.16 2.50 2.15 1.79 1.54

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI: X Censo General de Poblacion
y Vivienda 1980, XI Censo General de Poblacién y Vivienda 1990, XII
Censo General de Poblaciéon y Vivienda 2000, Censo de Poblacién y
Vivienda 2010, Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Desde la década de 1980, Guadalajara como ciudad central
comenzo a experimentar una notable pérdida de densidad
urbana. Entre 1970 y 1980 alcanz6 su Gltima gran tasa de
crecimiento demografico del 3.09%; sin embargo, los muni-
cipios periféricos como Zapopan y Tonala registraron tasas
de crecimiento aun mayores, lo que contribuyé a un aumento
metropolitano de 2.2 millones de habitantes distribuidos en
12,726 hectareas (Sedesol, 2010).

En las décadas siguientes Guadalajara entré en un pro-
ceso de decrecimiento poblacional, mientras que municipios
como Zapopan y Tlajomulco de Zufiiga absorbieron la mayor
parte de la expansién demografica y territorial. Este despla-
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zamiento consolidé un nuevo patrén de crecimiento metro-
politano, caracterizado por una creciente separacion entre
el nucleo urbano central y los municipios en expansion, lo
que generd importantes retos en términos de planeacién,
movilidad y provisién de servicios.

Ante este escenario, en 1989 se cred el Consejo de la
Zona Metropolitana de Guadalajara (zmG) con el objetivo de
coordinar la gestién urbana entre los municipios involucra-
dos. Este Consejo incluy6 inicialmente a seis municipios:
Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque, Tonal4, Tlajomulco
de Zuniga y El Salto (Riojas y Arjona, 2025), marcando un
paso importante hacia la gobernanza metropolitana frente
al crecimiento desarticulado de la region.

En la década de 1990 comienza un marcado proceso de
conurbacién en la urbe, caracterizado por el traslado del
crecimiento poblacional hacia municipios de la ya existente
zMG. Zapopan, Tlaquepaque, Tlajomulco y Tonala absorben
el mayor crecimiento. Este fenémeno estuvo impulsado en
gran parte por la especulacién inmobiliaria, ya que la tierra
periférica, al ser mas barata, se convirtié6 en una opcién
accesible para sectores de menores ingresos. Este contexto
dispar gener6 una dualidad en la urbanizacién: mientras las
periferias comenzaron a llenarse de asentamientos irregulares
y desarrollos de vivienda social, también surgieron proyectos
residenciales exclusivos dirigidos a sectores de mayor poder
adquisitivo, pero ubicados sobre los mejores accesos viales.

Este dinamismo transformé el territorio, marcando un
cambio significativo en la configuracién territorial de la
metropoli. Familias provenientes de colonias consolidadas
del area metropolitana encontraron en estas periferias
una oportunidad para adquirir terrenos y construir sus
viviendas a costos menores. Este dinamismo transformoé
ejidos como El Quince y Las Pintas en nuevas zonas urba-
nas, marcando un cambio significativo en la configuracion
territorial (Calonge, 2019).
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En 2009 se emiti6 la Declaratoria del Area Metropolitana
de Guadalajara (amac), la cual amplié oficialmente la con-
formacién metropolitana a ocho municipios. A los seis que
ya integraban la zona metropolitana de Guadalajara (zmG)
—Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque, Tonal4, Tlajomulco
de Zuniga y El Salto— se sumaron Ixtlahuacan de los Mem-
brillos y Juanacatlan. No obstante, es importante sefalar
que estos dos municipios ya habian sido considerados parte
del proceso de conurbacién en afios anteriores, debido a que
habian comenzado a atraer poblacién desplazada desde los
municipios centrales consolidados, como resultado de la
expansion urbana y los procesos de segregacién socioespa-
cial (Riojas y Arjona, 2025).

Este crecimiento poblacional en los municipios periféricos
estuvo motivado por el menor costo de la tierra en estas
zonas, lo que facilitd la expansion hacia estas areas en busca
de nuevas oportunidades de vivienda. Esta incorporacion
tuvo implicaciones politicas y urbanisticas. Politicamente,
estos municipios comenzaron a formar parte de las estrate-
gias metropolitanas de planificaciéon, recibiendo atencion en
materia de infraestructura, transporte y vivienda, aunque
también enfrentaron retos relacionados con la coordinacién
intermunicipal.

Finalmente, en 2015 Zapotlanejo y en 2019 Acatlan de
Judrez fueron anexados al AMG, aunque ain no existia una
conurbacién fisica. Este proceso respondié mas a cuestiones
politicas, relacionadas con los programas federales para
el fortalecimiento de las areas metropolitanas en México,
que a un desarrollo urbano natural. Urbanisticamente, su
anexién represent6 la consolidaciéon de un segundo anillo
metropolitano, ampliando significativamente el territorio
urbanizado y reflejando un modelo de crecimiento disperso
que intensificé la necesidad de conectividad vial y servicios
basicos en las periferias. Este segundo anillo metropoli-
tano crecidé a una tasa promedio del 8.9%, albergando una
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poblacién de 0.8 millones de habitantes y expandiendo el
territorio metropolitano a 72,463 hectareas (Imeplan, 2016).

Desurbanizacién, segregacion residencial y
pérdida de habitabilidad en el AMG, 1970-2020

Hasta 1970 se reconoce que el AMG se condujo con base en
un esquema de gestion urbanistica que funciond con eficacia
en el financiamiento del desarrollo de la ciudad y en la toma
de decisiones; a pesar de que existian casos de segregacién
residencial, estos residentes sabian gestionar sus propios
habitats mediante un sistema de participaciéon de la comu-
nidad y un sistema mixto de decisiones, con base en ello
la ciudad crecié con un cierto equilibrio y pocos conflictos
(Lépez, 1993).

A partir de 1980 el amG enfrenté un desbordamiento en
términos de planificacion urbana debido a un crecimiento
acelerado que sobrepasé la capacidad de gestién de su
territorio central. Guadalajara lleg6 al agotamiento de su
territorio disponible para nuevas expansiones, lo que obligd
a los municipios colindantes como Zapopan, Tlajomulco,
Tlaquepaque y Tonala a absorber el crecimiento urbano.
Este agotamiento territorial se debi6 a una combinacién de
factores como la especulacién inmobiliaria, la alta densidad
poblacional en el nicleo urbano y la falta de estrategias
efectivas para promover la redensificacion.

Como resultado, para 1990 el aMG exhibi6 una tendencia
similar a otras ciudades latinoamericanas: mientras las
areas periféricas experimentaban un crecimiento acelerado,
el nicleo urbano de Guadalajara comenzaba a decrecer
(Cruz, Jiménez, Palomar y Corona, 2008). Este proceso
de reconfiguracién urbana favoreci6 una segmentaciéon
de clases econdmicas, donde las zonas periféricas de alta
plusvalia atrajeron a sectores acomodados, mientras que las
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areas de menor valor albergaron desarrollos habitacionales
de interés social (Cabrales y Canosa, 2001).

En materia de habitat, Guadalajara experiment un
proceso de descentralizacién que polariz6é su periferia
urbana en contextos sociales desiguales. Hacia el poniente
se asentaron sectores de alta plusvalia que migraron desde
la ciudad central en busca de entornos mas exclusivos y
seguros, fundamentados en una filosofia de exclusividad
social (Cabrales y Canosa, 2001). Por el contrario, hacia el
sur-oriente se desarrollaron grandes conjuntos habitaciona-
les de interés social destinados a sectores de menor ingreso,
atraidos por el bajo costo de la vivienda (Nufiez, 2007). Este
contraste refleja una fragmentacién socioeconémica que
caracteriza el crecimiento desigual del area metropolitana
de Guadalajara.

Mientras el centro de la ciudad se convirtié en un entorno
deshabitado, varios factores sociales y econémicos contri-
buyeron a este fenémeno. La migracién de clases medias y
altas hacia la periferia en busca de entornos mas exclusi-
vos y seguros dejé el centro como un espacio abandonado y
asociado con clases menos favorecidas. Aceves et al. (2004)
describen que el centro se convirtié en un refugio de clases
vulnerables y marginadas. Esto provocé localizar los miedos
en las zonas pobres y decadentes.

El centro, poco a poco, en la medida en que se iba
vaciando, fue siendo percibido como un lugar inseguro,
peligroso, y que atenta contra el orden moral (Aceves et al.,
2004). Ademas, la falta de inversién publica y privada en
la regeneraciéon del espacio central contribuyé al deterioro
de la infraestructura, reduciendo su atractivo como lugar
de residencia y fortaleciendo la segregacion socioeconémica
en el area metropolitana de Guadalajara.

En este sentido, la dispersion del territorio metropolitano
ha estado estrechamente vinculada a la disponibilidad y el
valor del suelo, que se convierte en el factor clave para la
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urbanizacién. Los espacios con mejores condiciones urbanas
tienden a adquirir un mayor valor debido a su infraestruc-
turay accesibilidad. Por ejemplo, en 2015 el precio promedio
del metro cuadrado de terreno en Guadalajara y Zapopan
vari6 entre los 5,000 y 20,000 pesos, mientras que en la
periferia de otros municipios metropolitanos como El Salto
o Tlajomulco el precio oscil6 entre los 1,000 y 5,000 pesos
(Medina y Patlan, 2016). Esta disparidad en los precios
refleja no sélo las diferencias en la calidad del entorno
construido, sino también la desigualdad en la distribucién
de bienes y servicios urbanos.

Esta disparidad de precios se relaciona directamente con
las garantias urbanas significativamente desarrolladas
en ciertos sectores de la metrépoli. El entorno construido,
que concentra una mejor cobertura de bienes y servicios,
esta predominantemente localizado hacia el poniente de
la ciudad. Calonge (2019) describe cémo la clase politica
territorial, liderada por las élites econdmicas, ha favorecido
estos entornos suburbanos. No sorprende, entonces, que
esta regioén concentre gran parte de las universidades pri-
vadas, centros de negocios, plazas comerciales y espacios de
entretenimiento, todos ellos conectados por amplios accesos
carreteros que refuerzan su exclusividad.

Mientras tanto, las clases sociales de bajos ingresos son
sistematicamente excluidas de residir en estas areas pri-
vilegiadas, quedando relegadas a vivir en zonas periféricas
con infraestructura deficiente y limitaciones en servicios
esenciales. El acceso a las areas mas privilegiadas esta
restringido a roles laborales como limpieza, jardineria,
mantenimiento o seguridad, perpetuando las desigualdades
sociales estructurales (Calonge, 2019). Estas comunidades
periféricas, generalmente ubicadas lejos de los centros
urbanos, carecen de conectividad y de oportunidades, lo que
intensifica la exclusién socioecondémica y limita la movilidad
social de sus habitantes.
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Desde 1970 y hasta la fecha, el amc fue receptora de
recursos para la construccién de viviendas como parte de
una politica social. Sin embargo, estas politicas fueron
disefiadas principalmente bajo criterios del mercado inmo-
biliario, lo que result6 en la edificacion de viviendas sobre
suelo de menor valor, en zonas periféricas y dispersas, como
los municipios de El Salto y Tlajomulco. Una planificacion
mas integral pudo haber evitado la fragmentacién fisica y
social, promoviendo la construccién de vivienda en areas
mejor conectadas con la infraestructura urbana consolidada
y garantizando el acceso a servicios esenciales. Lamenta-
blemente, la falta de integracién con las areas urbanas
consolidadas contribuy6 a la exclusion de miles de familias
de las condiciones adecuadas para una vida urbana plena.

Las clases populares fueron victimas de una convergencia
de intereses que perpetuaron su exclusion. Por un lado, los
desarrolladores inmobiliarios priorizaron la ubicacién de
vivienda en terrenos de bajo costo con el fin de maximizar
sus ganancias. Por otro, los gobiernos locales facilitaron
los permisos de construcciéon, motivados por la promesa de
inversién y la generaciéon de empleos, ademas de garantizar
mayores recursos federales basados en el aumento pobla-
cional y en el cobro de impuestos catastrales. Finalmente,
el propio interés o anhelo de las clases populares de acce-
der a su propio patrimonio las llevé a aceptar viviendas
en condiciones desfavorables y alejadas de las dindmicas
urbanas consolidadas.

La forma dispersa y polarizada en como se ha urbanizado
la urbe tiene repercusiones mas graves sobre los sectores
vulnerables, especialmente en términos de movilidad laboral
y acceso a servicios esenciales. La vivienda social, al encon-
trarse cada vez mas desconectada de la infraestructura y el
dinamismo urbano, impone largos desplazamientos diarios
a sus habitantes, aumentando los tiempos de viaje y los
costos asociados. Esta desconexién no sélo limita el acceso
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a oportunidades laborales, sino también a servicios educa-
tivos, sanitarios y comerciales, afectando de manera directa
la calidad de vida de estas comunidades (Ornelas, 2018).

Para estas familias que han migrado hacia la periferia,
por una parte han logrado hacerse de un bien inmueble
a un bajo costo econdémico, pero con altos costos sociales
y ambientales, son victimas de condiciones insalubres,
toda la periferia sur del AMG presenta casos extremos de
contaminacién por las ladrilleras que se encuentran a los
alrededores, ademéas de la contaminacién del agua por el
vertido de residuos de corte industrial (Calonge, 2019).

Es claro que la ubicacién de la vivienda popular no
coincide con gran parte del mercado laboral, al igual que
la cobertura del transporte publico, ejemplo de ello es que
Guadalajara concentra mas del 50% de los empleos del
AMG (1IEG, 2019) y casi 40% en la cobertura de las rutas del
transporte, esto implica que las personas sélo se indepen-
dicen en materia habitacional de la ciudad central, pero no
econémica y laboralmente.

Tal situacién esta generando una desigualdad social en
materia de accesibilidad. Los sectores altos, a pesar de resi-
dir a grandes distancias y contar con una escasa cobertura
de transporte publico, mantienen un alto grado de accesibi-
lidad gracias al uso del automoévil privado, un recurso que
pueden solventar debido a su poder adquisitivo. Para ellos,
la movilidad esta condicionada mas por las formas, como el
estado de la infraestructura vial o los niveles de congestién,
que por la disponibilidad de medios. En contraste, los sec-
tores mas vulnerables se enfrentan a serias limitaciones en
movilidad, ya que dependen exclusivamente del transporte
publico, el cual es escaso y poco eficiente. Esto los obliga a
Invertir tiempos excesivos y recursos significativos en des-
plazamientos, afectando directamente su calidad de vida y
restringiendo su acceso a mejores oportunidades laborales
y servicios esenciales como educacién y salud.
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Dicho de otra manera, los sectores menos rentables son
vulnerables a los medios y a las formas, la infraestructura
vial es poco amable e incluyente y los sistemas de trans-
porte escasos o lejanos. Sin embargo, se mueven, pero sélo
realizan desplazamientos necesarios como ir al trabajo
o de compras, no siempre pueden acceder a las mejores
oportunidades laborales, ello implica un gasto extra que
pocos pueden solventar, y simplemente quedan confinados,
excluidos del dinamismo urbano sin alcanzar una mejora
en su calidad de vida (Calonge, 2019).

Cabrales y Canosa (2001) reconocen que la forma en
como se ha urbanizado la urbe desde 1970 “rompe la escala
humana y se desbordan los problemas de segregacién social,
inseguridad publica y deterioro ambiental. También se pro-
duce una retraccién de la clase media y por consecuencia se
incrementa la polarizacién del tejido social” (p. 230). Donde
desafortunadamente las clases sociales menos rentables son
las mas perjudicadas.

De acuerdo con la Encuesta de Percepciéon Ciudadana
realizada por el Observatorio Ciudadano de Calidad de
Vida: Jalisco Cémo Vamos (2016), el 15% de los habitantes
metropolitanos tardan mas de tres horas diarias en despla-
zarse. Esto significa que en 2015 aproximadamente 730 mil
personas destinaron ese tiempo al traslado, convirtiéndolo
en un recurso perdido al no poder aprovecharse en activi-
dades productivas o reproductivas.

Este sector, mayoritariamente compuesto por usuarios del
transporte publico provenientes de clases populares, enfrenta
pérdidas econémicas estimadas en mas de 19 millones de
pesos diarios en tiempo no remunerado, considerando sélo
el salario minimo. Mas alla del impacto econdémico, estas
horas también representan tiempo social perdido, ya que los
desplazamientos extensos limitan su capacidad para convivir
con la familia, amigos o participar en actividades recreativas.
Esta situaciéon refleja una desigualdad profunda en materia
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de accesibilidad, donde quienes perciben menos ingresos, y
dependen del transporte publico, no sélo invierten mas tiempo
y dinero en su movilidad, sino también enfrentan mayores
barreras para alcanzar una calidad de vida equitativa.

En resumen, la conurbacién de Guadalajara con el resto
de los municipios metropolitanos después de 1970 se dio
bajo una légica de demanda habitacional impuesta por el
mercado inmobiliario. Las clases altas y medias cedieron a
la oferta de segregarse de los sectores populares, en lugares
de mayor privilegio, plusvalia, seguridad, infraestructura
y accesibilidad. En contraste, los sectores bajos, especial-
mente las familias de recién formacién, con el afan de
tener su propio patrimonio, aceptaron viviendas ubicadas
en territorios periféricos, marcados por la desconexion de
la infraestructura consolidada y la carencia de sistemas de
transporte publico adecuados.

Para mitigar los efectos negativos de esta dinamica, seria
necesario implementar estrategias de planificacién urbana
que promuevan una mayor inclusion social. Estas podrian
incluir la integracién de vivienda social en zonas cercanas
a los centros urbanos, la mejora del transporte publico para
conectar las areas periféricas con los centros de actividad
economica y la regulacién del mercado inmobiliario para
evitar una especulacion que refuerce la segregacién.

Ademas, fomentar el desarrollo de infraestructura en
las zonas periféricas, incluyendo espacios recreativos,
educativos y de salud, podria contribuir a equilibrar las
oportunidades entre diferentes sectores sociales y reducir
las desigualdades urbanas. Como parte de un modelo de
desarrollo urbano sustentable, seria esencial la implemen-
tacion de sistemas de transporte masivo, como las lineas del
tren ligero, que no s6lo mejoran la conectividad entre las
areas periféricas y los centros urbanos, sino que también
reducen la dependencia del automévil y promueven una
movilidad mas equitativa y sostenible.
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Reurbanizacion y el desarrollo urbano sostenible
de Guadalajara o gentrificacion

El modelo moderno de desarrollo urbano en Guadalajara
ha alcanzado un punto critico de insostenibilidad estruc-
tural. Su expansion territorial descontrolada ha generado
un aumento significativo en las distancias intraurbanas,
dificultando la accesibilidad y fragmentando la cohesién
espacial de la ciudad. Este patron de crecimiento ha privi-
legiado la movilidad motorizada individual, intensificando
el consumo energético y contribuyendo al deterioro ambien-
tal mediante el incremento de emisiones contaminantes.
Ademas, ha propiciado una fragmentacién social profunda,
evidenciada en la segregacion de clases y la exclusién de
sectores vulnerables, lo que ha derivado en la pérdida de la
escala humana en el disefio urbano y en la calidad de vida
de amplios sectores de la poblacion.

Frente a esta crisis, ha emergido a nivel global un para-
digma teédrico y politico orientado hacia la sostenibilidad
urbana. Aunque en el caso de Guadalajara este modelo atiin
no se ha consolidado plenamente, se han establecido bases
importantes para una transformacién en la planificacién
urbana. Entre los avances mas significativos se encuentran
las politicas de movilidad sustentable, como la expansién del
sistema de transporte publico masivo. La implementacién
de lineas de tren eléctrico, la primera en 1989, la segunda
en 1994 (Cordova, 2010), la tercera en 2020 y la cuarta en
construccion con apertura prevista para finales de 2022,
junto con los sistemas de Bus de Transito Rapido (BRT),
como el Macro Calzada (2009) y el Macro Periférico (2022),
representan esfuerzos concretos por reducir la dependencia
del automévil y mejorar la conectividad metropolitana.

Complementariamente, la movilidad activa ha ganado
protagonismo mediante la creacién de ciclovias y el forta-
lecimiento del sistema de bicicletas publicas MiBici, que
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cuenta con 2,440 unidades y 274 ciclopuertos (MiBici, 2020),
ademas de una infraestructura vial de 207 km de ciclovias
en todo el amc (amim, 2020). Estas intervenciones han per-
mitido una reconfiguracién del espacio publico, reduciendo
el dominio del automévil y promoviendo formas de despla-
zamiento mas sostenibles y equitativas.

Un ejemplo emblematico de esta transicién es la peato-
nalizacién de la Avenida Alcalde en 2017, conocida como
Corredor Alcalde, que marcé un punto de inflexién en el
modelo urbano moderno de Guadalajara. Esta vialidad,
originalmente ampliada en 1940 para priorizar el transito
vehicular con flujos de hasta 100,000 vehiculos diarios
(Gobierno de Jalisco, 2017) fue transformada en un espacio
publico integrado con el tren eléctrico y el sistema MiBici.
Aunque esta intervenciéon no resuelve por completo la
pérdida de escala humana, representa un cambio de para-
digma hacia un modelo urbano mas sostenible, que busca
disminuir la dependencia del automoévil y fomentar una
movilidad mas amigable con el entorno.

En el centro historico, la transformacion del Paseo Alcalde
ha permitido un minimo del espacio publico, generando un
entorno mas accesible, seguro y saludable para peatones y
ciclistas. La intervencion urbana al menos ha contribuido
a mitigar el efecto de isla de calor gracias a la sustitucién
de mas de 2,000 arboles vs. una calle 100% impermeable
(Gobierno de Jalisco, 2017). No obstante, es necesario reco-
nocer que esta intervenciéon no implicé una disminucién
real en el uso del automévil, sino una redistribucién del
flujo vehicular hacia calles aledafias. Aunque representa
un avance hacia un modelo urbano sustentable, atin se
requieren cientos de intervenciones similares para revertir
décadas de planificacién centrada en el automévil y lograr
una transformacion integral del territorio metropolitano.

Paralelamente al reconocimiento de los limites del modelo
urbano moderno, la politica publica ha intentado consoli-
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dar un modelo de desarrollo urbano sustentable mediante
estrategias de redensificacién con enfoque en el desarrollo
orientado al transporte sostenible (DoTS). Esta estrategia, en
teoria, busca promover la construccién de vivienda vertical
en las inmediaciones de los corredores de transporte masivo,
con el objetivo de mejorar la accesibilidad, fomentar la equi-
dad urbana y optimizar el uso del suelo. Esta visién ha sido
incorporada como prioridad en el Plan de Ordenamiento
Territorial para el Area Metropolitana (Potmet), elaborado
por el Instituto Metropolitano de Planeacién (Imeplan), como
parte de una reconceptualizacién de la gobernanza urbana
que incluye dimensiones como la seguridad ciudadana, la
recuperacién de espacios publicos, la gestién ambiental y la
resiliencia ante el cambio climatico (Imeplan, 2016).

En este marco, el Gobierno municipal de Guadalajara
ha impulsado una politica de redensificacién mediante la
modificacién de los Planes Parciales de Desarrollo Urbano,
planteando un escenario de repoblamiento del municipio,
que desde 1990 ha experimentado una pérdida sostenida
de poblacién. Se estima que para el afio 2045 Guadalajara
podria alcanzar una poblacién de 1’820,106 habitantes,
lo que requeriria la construccién de aproximadamente
90,000 nuevas viviendas en los corredores de transporte
masivo, con densidades proyectadas entre 152 y 186 hab/
ha (Gobierno de Guadalajara, 2018). Esta estrategia busca
mitigar los efectos negativos de la dispersién urbana, tales
como la inseguridad en zonas poco habitadas, la insuficien-
cia de infraestructura en municipios periféricos, el deterioro
de servicios por baja recaudacion fiscal y la creciente depen-
dencia del automévil privado.

Sin embargo, en la practica esta politica ha derivado
en una especulacion inmobiliaria que contradice los
principios del modelo pots. La construccién de torres de
departamentos en zonas céntricas ha sido guiada mas por
intereses de mercado que por criterios de sostenibilidad,
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generando procesos de gentrificaciéon que han expulsado a
sectores sociales histéricamente asentados en el centro de
la ciudad. A pesar de que aproximadamente el 10% de las
nuevas viviendas verticales se ubican cerca de corredores
de transporte masivo, éstas no se integran funcionalmente
con el sistema de movilidad sustentable (1Tpp, 2016). Por
el contrario, muchas de estas edificaciones priorizan la
construccion de cajones de estacionamiento y amenidades
orientadas al uso del automoévil, perpetuando el modelo
urbano centrado en la motorizacién individual.

En este sentido, persiste una contradiccién estructural
entre el discurso oficial de cambio de paradigma y la reali-
dad de la planificacién urbana. Los intereses inmobiliarios
continiian dominando la légica de desarrollo metropolitano,
monopolizando el acceso a la vivienda y distorsionando los
objetivos de la redensificacién. Esta situacién ha dificultado
la consolidacién de proyectos habitacionales verdadera-
mente orientados al transporte sostenible, dejando a la
ciudad con una integracién incompleta entre movilidad y
desarrollo urbano. Para avanzar hacia un modelo susten-
table, es indispensable que las politicas de redensificacion
se desvinculen de la légica especulativa y se alineen con
principios de justicia espacial, equidad social y sostenibi-
lidad ambiental.

A pesar de los avances recientes, como las reformas a los
Planes Parciales de Desarrollo Urbano en Guadalajara, que
han creado las condiciones legales necesarias para transitar
hacia un modelo de desarrollo urbano sustentable, ain no
se han consolidado proyectos concretos que materialicen
efectivamente el enfoque de desarrollo orientado al trans-
porte sostenible (DoTs). Esta brecha entre el marco norma-
tivo y la implementacién practica evidencia una falta de
articulacién entre planificacién y ejecucidén, asi como una
persistente influencia de intereses inmobiliarios sobre la
politica urbana.
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Un ejemplo ilustrativo es el proyecto de vivienda Acervo,
presentado en 2017 por el Gobierno de Guadalajara como
un desarrollo basado en el modelo poTs, ubicado cerca de la
estacion Mezquitan del Tren Eléctrico Urbano (Gobierno de
Guadalajara, 2017; Marhnos Habitat, 2019). Sin embargo,
este proyecto no logr6é consolidarse como un verdadero
DOTS, ya que no integré de manera efectiva el transporte
masivo ni incorpord estrategias que incentivaran su uso.
Por el contrario, mantuvo una logica de disefio centrada
en el automévil, con amenidades orientadas a este tipo de
movilidad, lo que contradice los principios de sostenibilidad
y equidad que deberian guiar este tipo de desarrollos.

Otro caso es la politica “Rehabitar la Ciudad”, anunciada
en 2019 con el objetivo de revitalizar barrios emblematicos
mediante la construccién de vivienda social en corredores
de transporte masivo (Gobierno de Guadalajara, 2019).
Aunque la iniciativa planteaba metas ambiciosas —como
la construccién de 2,500 unidades habitacionales en zonas
estratégicas del centro de Guadalajara para el ano 2020
(Pérez, 2019)—, no se materializ6 debido a la falta de finan-
ciamiento, la ausencia de coordinacién intergubernamental
y la interferencia de intereses inmobiliarios, que privile-
giaron desarrollos orientados al mercado privado. Como
resultado, los objetivos de accesibilidad y repoblamiento
en areas centrales quedaron sin efecto, perpetuando la
dispersion urbana y la exclusién social.

A pesar de estas limitaciones, las condiciones normativas
para consolidar proyectos DOTS estan presentes. Las refor-
mas legales han sentado las bases para una transformacion
urbana, pero aun se requiere un compromiso politico firme
y una reorientacién de los intereses econémicos hacia el
bien comun. Mientras tanto, Guadalajara se encuentra en
una fase de transicién entre un modelo urbano tradicional,
centrado en el automévil y la expansion periférica, y un
modelo verdaderamente sustentable, donde la movilidad y
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el desarrollo habitacional se integren de manera armoénica
con las necesidades del entorno urbano y los principios de
justicia espacial.

Conclusién

| El analisis del desarrollo urbano de Guadalajara per-

mite comprender la compleja evoluciéon de su estructura
territorial a lo largo de mas de un siglo como un ciclo que
se reinicia, pero con una matriz muy diferente debido a la
transformaciones sociales, politicas y tecnoldgicas. Desde
la modernizacién e industrializacion en el periodo 1900-
1970, hasta la suburbanizacién y dispersion urbana en las
décadas posteriores, la ciudad ha experimentado profundas
transformaciones que han redefinido su funcionalidad y
habitabilidad. La expansién descontrolada, impulsada por
politicas de vivienda y movilidad poco integradas, ha gene-
rado una serie de problematicas estructurales que afectan
la calidad de vida de sus habitantes.

La desurbanizacién y la segregacién residencial que
comenz6 desde 1970 contribuyeron a una fragmentacién
socioespacial, donde el acceso a bienes y servicios urbanos
se ha distribuido de manera desigual. Este fendémeno ha
impactado la eficiencia del transporte, la equidad social y
la sostenibilidad ambiental, evidenciando la necesidad de
replantear el modelo de crecimiento de la ciudad. Si bien
es posible identificar un periodo de mayor apreciaciéon del
fenomeno disperso, resulta dificil determinar cuando fina-
lizara, ya que en la actualidad sigue presente y ocasiona
problematicas cada vez mas complejas.

Desde finales del siglo pasado, con la implementacion de
las dos primeras lineas del tren ligero, comenzaron a sen-
tarse las bases para un cambio de paradigma en la planifi-
cacion urbana de Guadalajara. Sin embargo, fue a partir de
2015 cuando esta nueva forma de concebir la ciudad empezé
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a ganar mayor relevancia en la practica politica, con un
enfoque en la redensificacion urbana y el impulso hacia un
desarrollo mas sostenible. No obstante, la transiciéon hacia
una ciudad mas compacta y eficiente enfrenta importantes
desafios, como la resistencia de actores econdémicos con
intereses en la expansién territorial, la carencia de una
vision metropolitana integral y la necesidad de fortalecer
la participacion ciudadana en los procesos de planeacion.
El futuro del desarrollo urbano de Guadalajara depen-
dera en gran medida de la capacidad de sus instituciones
y sociedad para articular estrategias que promuevan una
mayor cohesion territorial, movilidad sustentable y equidad
en la distribucién de recursos urbanos. Un esfuerzo signi-
ficativo en esta direccién ha sido la creacién del Instituto
Metropolitano de Planeacién del Area Metropolitana de
Guadalajara (Imeplan), que representa un hito en la arti-
culacion de politicas urbanas con una visiéon metropolitana.
Sin embargo, persisten retos importantes, como la consoli-
dacién de su autoridad en la toma de decisiones, la superacién
de resistencias politicas y la necesidad de fortalecer la parti-
cipacién ciudadana en los procesos de planeacion. Es funda-
mental adoptar un enfoque multidimensional que considere
no sélo la densificacion habitacional con una visén de vivienda
social, sino también la mejora en infraestructura, servicios
publicos y espacios verdes. Asimismo, la implementacién de
politicas que prioricen la resiliencia urbana frente a feno-
menos ambientales y sociales se vuelve indispensable para
garantizar una ciudad funcional y habitable en el largo plazo.
En sintesis, Guadalajara se encuentra en un punto de
inflexién donde el debate entre crecimiento expansivo y sos-
tenibilidad sigue abierto en la politica publica. Si bien se han
dado pasos hacia un modelo mas equilibrado, es necesario
profundizar en el andlisis de las condiciones estructurales
que han determinado su desarrollo, para evitar la repro-
duccién de problematicas del pasado. La construccién de
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una ciudad maés justa y eficiente requiere de un compromiso
conjunto entre gobiernos, académicos, sectores productivos
y sociedad civil, con el fin de materializar una visién de
desarrollo urbano alineada con principios de sostenibilidad
e inclusion. =
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