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Resumen:

El documento analiza la automovilidad como agente de cambio urbano en el Area Metropolitana de
Guadalajara (AMG), destacando cémo la expansién urbana descontrolada y de baja densidad ha generado
dependencia del automévil. Desde el siglo XX, la masificacién del auto ha impulsado la suburbanizacién
y transformado la estructura territorial, promoviendo el crecimiento de la periferia y aumentando la
segregacion socioeconémica. Guadalajara ha perdido densidad poblacional, mientras que municipios como
Zapopan y Tlajomulco han crecido ripidamente. Entre 1980 y 2020, el parque vehicular pas6 de 288 mil a
2.5 millones de unidades, con una tasa de motorizacién de 492 autos por cada mil habitantes, reflejando la
preeminencia del auto en la movilidad metropolitana. La dependencia del automévil ha generado problemas
de congesti6n, desigualdad en infraestructura y problemas ambientales. Como alternativa, se plantea el
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT), como modelo de crecimiento urbano que busca reorganizar
la ciudad a partir del transporte publico y la movilidad activa. Guadalajara ha avanzado en esta direcciéon
con la expansién del Tren Ligero, lineas de BRT y ciclovias, promoviendo nucleos urbanos compactos y
descentralizados. La implementacién del DOT podria mitigar los efectos negativos de la automovilidad y
favorecer un desarrollo urbano mids sostenible, reduciendo la dependencia del automévil y mejorando la
calidad de vida de los habitantes del AMG.

Palabras Claves: Automovilidad, expansion urbana, Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

Abstract:

The document examines automobility as a key driver of urban transformation in the Guadalajara
Metropolitan, emphasizing how uncontrolled low-density urban expansion has fostered automobile
dependency. Since the 20th century, mass car ownership has fueled suburbanization, reshaping territorial
structures, accelerating peripheral growth, and exacerbating socio-spatial segregation. Guadalajara has
experienced a decline in urban density, while municipalities like Zapopan and Tlajomulco have seen rapid
expansion. Between 1980 and 2020, the vehicle fleet increased from 288,000 to 2.5 million units, reaching
a motorization rate of 492 cars per thousand inhabitants, underscoring the primacy of private vehicles in
metropolitan mobility. This reliance on automobiles hasled to severe congestion, infrastructural inequalities,
and environmental degradation. As a countermeasure, Transit-Oriented Development (TOD) is proposed
to restructure the urban landscape by integrating public transport and active mobility systems. Guadalajara
has made strides in this direction with the expansion of the Subway System, Bus Rapid Transit (BRT) lines,
and an extensive cycling network, fostering compact, decentralized urban nodes. Implementing TOD could
mitigate the negative externalities of automobility, promote sustainable urban development, and reduce car
dependency while enhancing mobility equity and overall quality of life in the Guadalajara Metropolitan.

Keywords: Automobility, urban expansion, transit-oriented development (TOD).
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Introduccién

El Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), la segunda urbe mds grande de México y principal niicleo
urbano del estado de Jalisco, ha experimentado un patrén de crecimiento urbano acelerado y notoriamente
disperso durante las tltimas cuatro décadas. Esta expansién, impulsada por una compleja interrelacién de
factores sociales, econémicos, culturales y politicos, ha resultado en una metrépoli dispersa a lo largo de diez
municipios, caracterizada por ser desconectada, distante y territorialmente desigual (Nunez, 2007; Cabrales
y Canosa, 2001; Aceves et al., 2001).

Este contexto se alinea con las problematicas de dispersién urbana (sprawl) observadas en maltiples
ciudades, donde el automévil ha jugado un papel central no solo como medio de transporte particular, sino
como agente de desarrollo urbano y facilitador de la expansién territorial lo que ha dado como resultado
conurbaciones y ciudades metropolitanas.

Particularmente, la conurbacién de Guadalajara hacia los municipios periféricos fue dictada y tuvo
éxito por diferentes factores, entre ellos la industria inmobiliarios que masificé los fraccionamientos en torno
alos accesos carreteros, vendiendo una “accesibilidad” que, en la préctica, estaba estrictamente condicionada
al uso automévil. Por otra parte, el ascenso de la clase media y las facilidades crediticias detonaron una
motorizacién masiva, convirtiendo el automévil en un indicador de facto de movilidad y conectividad, lo
que generd un circulo vicioso bien documentado: mds infraestructura vial se traduce en mds desarrollos
suburbanos y mds demanda de autos.

Esta urbanizacién dispersa, sustentada en la automovilidad, ha generado consecuencias ambientales
y sociales severas. El abandono del transporte publico obligé a los habitantes suburbanos a la dependencia
del vehiculo privado, perpetuando externalidades negativas como la contaminacién (atmosférica, actstica y
visual), la congestién vial, la exacerbacién de la segregacion social y la exclusion territorial. Esta dindmica ha
concentrado los recursos publicos en infraestructura para el automévil, debilitando la dotacién de servicios
colectivos y elevando el metabolismo urbano (mayor demanda de combustibles y produccién de gases
contaminantes).

En este marco, surge la necesidad de revisar un concepto que englobe esta problemdtica dual de
dispersiéon y dependencia del vehiculo: la Automovilidad. El propésito central de este estudio es analizar
el papel que el uso del automévil ha tenido en la configuracién del crecimiento metropolitano del AMG,
centrdndose en el andlisis de este fenémeno de la Automovilidad.

Favorablemente enlos tltimo 10 afos, a pesar delainercia del crecimiento, el AMG ha respondido con
politicas publicas orientadas a mitigar estos comportamientos. Entre ellas, destaca el impulso al transporte
masivo como lo es Sistema de Tren Eléctrico Urbano (SITEUR) el Sistema de Autobuses de Transito
Ridpido (Mi Macrobus), el Sistema de Bicicletas Pablicas (Mi Bici), la creacién del Instituto Metropolitano
de Planeacién (IMEPLAN) y su Plan de Ordenamiento Territorial (POTmet) que contempla estrategias
de densificacion en zonas privilegiadas por el transporte masivo y la mezcla de usos de suelo, buscando una
mayor eficiencia energética en la movilidad.

Desde esta perspectiva, se plantea un modelo urbano sustentable como alternativaala Automovilidad
y el modelo disperso. Por lo tanto, la investigacion estudia el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)
como una alternativa viable al actual modelo de automovilidad y crecimiento disperso y suburbano en el
Area Metropolitana de Guadalajara.
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Dispersién urbana, automovilidad y DOT, aspectos teéricos conceptuales

El crecimiento urbano descontrolado y la expansién de baja densidad han sido una caracteristica de las
ciudades contempordneas o modernas, caracterizadas por el inicio de la revolucién industrial, desde la
llegada de este régimen los impactos negativos en la calidad de vida, la movilidad urbana y el medio ambiente
en diversas urbes del mundo solo han empeorado. Este fenémeno de crecimiento desmedido, es conocido en
la literatura anglosajona como “urban sprawl” <expansiéon urbana> (Burchell, et al., 1998; Ewing, Pendall y
Chen, 2002; Bruegmann, 2005; Nechyba y Walsh, 2004).

La baja densidad es una de las caracteristicas principales del crecimiento urbano expansivo (Burchell,
et al., 1998), y estd estrechamente vinculada con factores econémicos como el empleo, la inversion de
capitales y los valores del suelo (Barton, 2006). Este fenémeno puede manifestarse de diversas formas a través
de desarrollos urbanos habitacionales, comerciales y de infraestructura (Nechyba y Walsh, 2004). Cuando
las condiciones territoriales lo permiten, la expansién urbana se produce de manera ilimitada y no contigua,
extendiéndose desde el ntcleo consolidado de la ciudad hacia la periferia (Burchell, et al., 1998).

La expansién urbana se manifiesta principalmente a través del crecimiento morfoldgico en espacios
anteriormente rurales, impulsado por la demanda habitacional (Barton, 2006). Este proceso de urbanizacién
no solo implica la construccién de viviendas, sino también el desarrollo de infraestructura, lo que conlleva
la transformacién de ecosistemas naturales en entornos urbanos. Ademads, se incorporan nuevas tierras al
perimetro urbano, generando un fenémeno conocido como periurbanizacién.

En este contexto, la periurbanizacién constituye la franja de transicién entre el nicleo urbano y el
entorno rural, y se caracteriza por su naturaleza mixta y multifuncional. Este proceso se manifiesta mediante
la dispersion de usos de suelo urbano sobre paisajes previamente agrarios o naturales. Puede ser adyacente
o presentarse como nucleos de crecimiento disociados de la mancha urbana. Su expresién es heterogénea,
incluyendo tanto desarrollos residenciales formales (suburbanizacién planeada) como ocupaciones de
vivienda informales. El factor que impulsa esta transformacion es la rdpida dotacién de infraestructura,
desde redes viales hasta grandes equipamientos (centros comerciales, polos industriales, acropuertos).

De igual manera, la expansién de una ciudad puede sobrepasar sus limites territoriales, integrando
ciudades vecinas y formando conurbaciones, es decir, la unién de mds de una ciudad en una entidad
funcional. Tanto la periurbanizacién como la conurbacién modifican el uso del suelo, transforman el paisaje
rural y expanden el territorio urbano (Aguilar y Escamilla, 2011; Aguilar, 2009).

Este fenémeno se observa a medida que las ciudades crecen y se industrializan, expanden su
superficie mientras disminuye su densidad poblacional. Esto genera una dualidad en la proliferacién de
asentamientos periféricos: por un lado, emergen espacios urbanos con una amplia oferta de amenidades
y servicios, mientras que, por otro, surgen asentamientos con carencias en servicios basicos, conectividad
econdmica y social (Bruegmann, 2005).

Autores como Hall (1996) y Jacobs (2011) describen cémo, en ciudades de Estados Unidos, la
dispersion urbana surge como una respuesta social ante la sobrepoblacién, el congestionamiento, el ruido y la
contaminacién generados por la super-urbanizacién de las ciudades industriales. En el contexto anglosajén,
los habitantes con mayores recursos econémicos optaron por establecer sus viviendas fuera del conurbado,
en una zona intermedia entre lo rural y lo urbano, dando lugar a los denominados suburbios, “edge cities”
(ciudades periféricas) (Nechyba y Walsh, 2004), ciudades satélites o ciudades dormitorios (Barton, 2006).

En este sentido, la suburbanizacién es producto de la expansion urbana, relacionada con la
industrializacién. Dicho modelo se apropia de los espacios rurales conservando elementos del paisaje
natural; arbolado, jardines y parques existentes (Dematteis, 1996). El suburbio vio su florecimiento gracias
al territorio y la movilidad tal y como lo refiere Brindle (2003) al subrayar que la movilidad, dispersién y
heterogeneidad se habian convertido en el sello distintivo de las ciudades suburbanas.

La movilidad ha sido un elemento clave en el desarrollo de las ciudades dispersas, tal como lo
describe Hall (1996). Este autor destaca que la masificacién del uso del automévil, accesible para la mayoria
de la poblacién, actué como un agente de expansién urbana. Gracias a la libertad de movilidad que ofrecia.
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Los habitantes suburbanos pudieron establecerse en la periferia sin preocuparse por las dificultades
de desplazamiento. Este fenémeno se consolidé con la produccién en serie de Henry Ford, quien hizo
econémicamente viable el automévil para las masas, posicionindolo como un sistema de transporte
confiable, répido, seguro y flexible (Hall, 1996).

En este contexto, Sheller (2011) sefiala que el uso del automévil marcé una etapa de suburbanizacién
masiva, enfatizando su papel como agente de expansién en las urbes contempordneas. Esta dindmica se
ve reforzada por la configuracién urbana dispersa que, segin Frumkin, Frank y Jackson (2004), obliga
a depender del automévil como medio principal de transporte, dada la necesidad de los individuos de
desplazarse entre lugares distantes y desconectados.

Asimismo, Jacobs (2011) argumenta que la dispersion de los usos del suelo incrementa la dependencia
del automdyvil, afirmando que existe una relacién entre la expansion urbana y el predominio del automévil.
En sintesis, esta dualidad refleja cémo la movilidad motorizada ha reconfigurado no solo la estructura de las
ciudades, sino también las dindmicas sociales y econémicas asociadas al transporte.

Para profundizar en lo anterior, es necesario adoptar un concepto que capture la complejidad del
automovil en la actualidad, considerando tanto su evolucion histérica como su impacto en las sociedades
modernas y contempordneas. En este sentido, el concepto de automovilidad emerge como una herramienta
analitica que ofrece una visién mds holistica, integrando aspectos tecnoldgicos, sociales y urbanos, superando
la perspectiva lineal que lo reducia a un mero sistema de transporte privado, predominante en los estudios
de las ciencias exactas durante gran parte del siglo XX.

La automovilidad no se limita al movimiento fisico; es un término acufiado dentro de los estudios
sociales de la movilidad urbana para describir un fenémeno multifacético que surge con el uso masificado
del automévil. Este concepto va mds alld de la movilidad en su sentido tradicional, ya que se enmarca en
un contexto especifico donde el vehiculo particular se convierte en el eje central de las dindmicas urbanas,
econdmicas y sociales.

Fue definido por primera vez en 1999 por el sociélogo britinico John Urry (2004), quien lo
conceptualizé como un modelo de movilidad urbana que integra un sistema social y técnico articulado en
torno al automdvil. Urry propone examinar la automovilidad a través de seis componentes interrelacionados:
el automévil como objeto fabricado, su rol en el consumo individual, su naturaleza como complejo
mecdnico, la movilidad casi privada que ofrece, su influencia en la cultura y su impacto en el uso de recursos
ambientales. Esta perspectiva permite comprender el automévil no solo como un medio de transporte, sino
como un fenémeno que ha reconfigurado las estructuras y politicas urbanas, las relaciones sociales y las
practicas culturales.

La automovilidad se describe como parte de una cultura que se identifica plenamente con el uso

y apropiacién del automévil. Como toda cultura, no surge espontineamente, sino que se conforma y
evoluciona al ritmo de los cambios generacionales, urbanos, econémicos, tecnoldgicos y politicos.
Esta cultura se puede analizar desde dos perspectivas: una relacionada con el consumo y el consumismo,
donde el automévil se convierte en un producto tecnoldgico que cubre una necesidad, pero con un valor
simbdlico particular; y otra que ha moldeado el sistema socioeconémico y politico, priorizando el uso del
automdvil como un simbolo de estatus y poder social.

Quienes utilizan el automévil se consideran parte de una clase social mds poderosa, ya que aumentan
su movilidad y disfrutan de una mayor accesibilidad gracias al entorno construido promovido por las
instituciones gubernamentales. Esta supremacia social impregna toda la sociedad, como sefiala Gehl (2014).

Para romper este ciclo de automovilidad y sus consecuencias negativas, como la expansién urbana
y la inequidad, han surgido estrategias de planificacién que buscan reorientar el desarrollo. El Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT) emerge como una de las herramientas mds influyentes, proponiendo
reemplazar el ciclo vicioso de la dependencia del automévil por un ciclo virtuoso basado en un mayor uso
del transporte publico y un desarrollo compacto (Cervero y Sullivan, 2011).

EI DOT se basa en los principios de la movilidad sostenible, reconociendo la necesidad de planificar
ciudades orientadas al transporte masivo como lo es el metro y autobuses de trdnsito ripido (BRT) (Lund,
etal., 2006). Jones y Ley (2016) lo definen como una visién de la planificacién urbana, que consiste en crear
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grupos de edificios densos y de usos multiples a poca distancia de una estacién de transporte masivo. El
objetivo es mitigar la dependencia del automévil mediante un disefio urbano que favorezca a los peatones
y ciclistas.

En la prictica, el DOT busca crear barrios compactos alrededor de una estacién del transporte
masivo (Cervero y Sullivan, 2011) dentro de un radio no mayor a 800 metros o 10 minutis a pie. Estos
barrios deben integrar una mezcla de usos de suelo que garantice la presencia de empleos, viviendas, bienes
y servicios, haciendo que sean accesibles caminando o en bicicleta (Medina y Patlin, 2016)

Este modelo crea lo que Brindle (2003) denomina “pueblos urbanos”: comunidades donde la
necesidad de conducir para las actividades diarias se reduce drésticamente. En estos entornos, como afirma
Gehl (2014), la bicicleta se convierte en una de las formas de movilidad mds rdpidas, econédmicas y saludables,
alinedndose perfectamente con los objetivos del DOT.

Metodologia

La metodologia se enfoc6 en describir los problemas sociales, urbanos y ambientales del actual modelo
de desarrollo orientado a la automovilidad. Se examinaron los acontecimientos més relevantes de manera
cronolégica, ya que cada uno de ellos contribuye al desarrollo y consolidacién de la automovilidad en
Guadalajara. A través de este enfoque se analizé el paisaje urbano, la infraestructura vial, las politicas de
transporte y la cultura automotriz y cémo han evolucionado con el tiempo, dando forma a la manera en que
los habitantes de la ciudad se desplazan y se relacionan con su entorno.

Se realizé un andlisis estadistico con informacién proveniente de los Censos de Poblacién y
Vivienda, asi como el registro de Vehiculos por Entidad Federativa ambos del INEGI. Ademds de una
exhaustiva revisién bibliogrifica y documental para comprender el contexto socio-territorial. Este
estudio descriptivo abarcé los procesos de urbanizacién expansiva y motorizacién acelerada que ha
experimentado el AMG en el periodo de 1970 a 2020. Dicha fase permitié establecer un marco contextual:
un modelo de desarrollo urbano orientado al automévil, justificando la necesidad de explorar alternativas
de planificacién como el DOT.

Este andlisis no solo permitié comprender la evolucién histérica del automévil en el contexto local,
sino también apreciar la complejidad de este fenémeno y su impacto en la configuracién de la vida urbana.
La automovilidad, como proceso dindmico y multifacético, ha influido profundamente en la estructura
social, econémica y espacial de Guadalajara, consolidindose como un elemento central en su desarrollo
urbano.

La construccién del modelo de andlisis para reconocer la pertinencia del DOT se bas6 en la
recopilacion, creacién y procesamiento de diversas fuentes de datos vectoriales utilizando el software QGIS.
Se digitalizaron manualmente las capas vectoriales de tipo linea correspondientes a las tres lineas del Tren
Ligero y la troncal del Macrobus, utilizando como referencia la cartografia base de OpenStreetMap.

Se cargé un archivo de texto delimitado (CSV) con las coordenadas geogrificas (latitud, longitud)
de las estaciones del sistema de bicicleta publica “MiBici”. Obtenidad del sitio web que opera dicho sistema
de transporte. Con los datos preparados, se ejecutaron los siguientes procesos para generar la informacién
clave del estudio.

Se aplicé la herramienta de geoprocesamiento Buffer sobre la capa de transporte. Se establecié una
distancia de 800 metros, reconocida en la literatura como un radio caminable razonable (aprox. 10-15
minutos). Finalmente, se disefié un mapa temdtico para la visualizacién e interpretacion de los resultados a
través del Compositor de Impresién de QGIS.
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Crecimiento urbano y dispersién del Area Metropolitana de Guadalajara

El Area Metropolitana de Guadalajara conocida en adelante como AMG por sus siglas, es una metrépolis
conformada por los municipios de: Guadalajara, Zapopin, Tlaquepaque, Tonald, El Salto, Juanacatlin,
Tlajomulco de Zaniga, Zapotlanejo, Ixtlahuacin de los Membrillos y Acatlin de Judrez. De acuerdo con
datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2020) alberga a 5,268,642 de los 8,348,151
habitantes que concentra el estado de Jalisco, es decir, el 63% de los habitantes del estado se concentran en
una sola metrdpolis.

Hustracién 1. Mapa del Area Metropolitana de Guadalajara
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Fuente: Elaboracién propia.

Guadalajara es una de las ciudades mids relevantes demogrifica y socialmente en México, se destaca
como un epicentro clave dentro del panorama urbano del pais. Situada estratégicamente en el occidente de
México, Guadalajara no solo es reconocida por su impresionante crecimiento demogrifico, sino también
por su papel fundamental como un nodo vital tanto en el 4mbito social como econémico.

Guadalajara es reconocidaanivel internacional como un centro neurdlgico de actividades econémicas,
albergando una amplia gama de sectores industriales y comerciales que van desde la tecnologia hasta la
manufactura, la moda y el turismo. Esta diversidad econémica contribuye a su reputacién como un motor
de crecimiento y desarrollo tanto a nivel regional, nacional como internacional.

Desde la década de 1970, la ciudad ha experimentado un crecimiento exponencial de su territorio
urbano, impulsado por la proliferacién de la vivienda informal y de interés social, asi como por la
consolidacién de suburbanizaciones cerradas y exclusivas para estratos sociales altos (Nuez, 2007; Cabrales
y Canosa, 2001; Aceves et al., 2001).

Para 1970, la ciudad se integraba por cuatro municipios; Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque
y Tonald. En 2005, los municipios de El Salto, Tlajomulco de Zuiiiga, Juanacatlin e Ixtlahuacin de los
Membrillos se anexan al conurbado, en 2015 se integra el municipio de Zapotlanejo y por dltimo en 2019,
se reconoce a Acatldn de Judrez como parte del 4rea metropolitana.
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Tabla 1. Evolucién demogrifica del AMG de 1970- 2020

Municipio 1970 1980 1990 2000 2010 2020
Guadalajara 1199391 1626152 1650205 1646319 1494134 1385629
Zapopan 155488 389081 712008 1011021 1243538 1476491
Tlaquepaque 100495 177324 339649 474178 608187 687127
Tonald 24648 52158 168555 337149 478981 569913
El salto 12367 19887 38281 83453 138585 232852
Juanacatlan 5501 8081 10068 11792 13218 30855
Tlajomulco 35145 50697 68428 123619 416552 727750
Ixtlahuacin 10652 12310 13451 21605 41057 67969
Zapotlanejo 31819 35588 39902 53461 63636 64806
Acatlin 10457 13981 14450 20236 23241 25250
Total 1585963 2385259 3054997 3782833 4521129 5268642

Fuente: INEGI; X Censo General de Poblacién y Vivienda 1980, XI Censo General
de Poblacién y Vivienda 1990, XII Censo General de Poblacién y Vivienda 2000, XIII
Censo de Poblacién y Vivienda 2010 y XIV Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Hasta 1970, las tasas de crecimiento demogréfico anual eran superiores a las del 4rea urbana.
Sin embargo, a partir de esa década, el crecimiento territorial comenzé a acelerarse, lo que provocé que la
ciudad tomara un modelo disperso. En los afios posteriores, la expansion de la superficie urbana superé con
creces el crecimiento demogréfico, resultando en una significativa pérdida de densidad poblacional.

Tabla 2. Tasas de crecimiento demogrifica y territorial del AMG de los periodos 1950-2020

79 MPoblacién D Superficie
g .
7
6 5.8
5
39 4
4
3
1.7
2 1.2
0
1950-1970 1980-2000 2000-2020

Fuente: INEGI, 1980 y 2015; SEDESOL, 2010, Sinchez, 2008 y Vizquez, 2014.

Este fenémeno provocé que la poblacion central, es decir, la del municipio de Guadalajara, inicialmente
redujera su tasa de crecimiento demogrifico y, posteriormente, en 1990 entrara en un proceso de decrecimiento
(ver tabla 3). Las nuevas familias con arraigo en la ciudad central comenzaron a migrar hacia los municipios
periféricos, en gran medida expulsadas por las condiciones socioecondmicas: el incremento en el precio de la
vivienda y del suelo en la ciudad central, sumado a la masificacién de la oferta habitacional en la periferia.
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Entre 1970 y 1980, Guadalajara experiment6 su ultimo crecimiento demogrifico, alcanzando una
poblacién de 1.6 millones de habitantes y una tasa de crecimiento del 3.09%. Sin embargo, en la década siguiente
(1980-1990), el crecimiento se desaceleré drésticamente a solo un 0.14%. A partir de esa década, la ciudad entré
en una fase de decrecimiento, con tasas de crecimiento negativas: -0.02% entre 1990 y 2000, -0.96% entre 2000
y 2010, y -0.75% entre 2010 y 2020.

Tabla 3. Tasas de cambio demogrifico anual del AMG 1970-2020

Municipio 1970-1980 1980-1990 1990-2000 2000-2010 2010-2020
Guadalajara 3.09082976 | 0.1469382 -0.02357358 | -0.96526226 [ -0.75109097
Zapopan 9.60599643 | 6.22934043 | 3.56846279 | 2.09157138 [ 1.73190436
Tlaquepaque 5.84304035 | 6.71519986 | 3.39299268 | 2.52023033 | 1.22784423
Tonald 7.7839076 12.4454977 | 7.17858612 | 3.57373579 | 1.75342296
El salto 486498312 | 6.76807192 | 8.10502161 | 5.20283111 [ 5.32619001
Juanacatlin 3.92076766 | 2.2228088 1.59315002 | 1.14812293 | 8.84687886
Tlajomulco 373178979 | 3.04458123 | 6.09261104 | 12.9167578 | 5.7380505
Ixtlahuacin 1.45715724 | 0.89035542 | 4.85278489 | 6.63095387 | 5.17011935
Zapotlanejo 1.12573835 | 1.15075023 | 2.96846567 | 1.75753536 | 0.1823545
Acatlan de Juarez 294686192 | 0.33049643 | 3.42503639 | 1.39417689 | 0.83252836
Total 4.16558308 | 2.50558405 | 2.15994209 | 1.79887369 | 1.54187513

Fuente: INEGI; X Censo General de Poblacién y Vivienda 1980, XI Censo General
de Poblacién y Vivienda 1990, XII Censo General de Poblacién y Vivienda 2000, XIII
Censo de Poblacién y Vivienda 2010 y XIV Censo de Poblacién y Vivienda 2020.

Zapopan registré entre 1970 y 1980, una tasa de crecimiento del 9.6%, la més alta del periodo, lo que
indica su papel en la absorcién de poblacién y el crecimiento de su urbanizacién. En las décadas siguientes,
entre 1980 y 1990, Tonal4 present6 la mayor tasa de crecimiento del conurbado con un 12.45%, mientras
que en el periodo de 2000 a 2010, Tlajomulco de Zaniga alcanzé un crecimiento del 12.91%. Estos datos
evidencian el proceso de expansién urbana y la redistribucién de la poblacién en la metrépoli.

En sintesis, en los tltimos 50 anos la metrépoli de Guadalajara ha experimentado un proceso dual:
mientras la periferia crecid y se expandi6 con la llegada de nueva poblacién y la expansién de la urbanizacidn,
la ciudad central experimenté un decrecimiento. Esto ha generado importantes problemas sociales y urbanos.

La distancia entre 4dreas funcionales ha incrementado, fomentando el uso del vehiculo privado y
elevando las emisiones, especialmente porque el centro de la ciudad sigue manteniendo su hegemonia laboral
y econémica. Por otro lado, han surgido desigualdades en el acceso a infraestructura urbana: mientras la
periferia carece de servicios esenciales, el centro de la ciudad cuenta con mejores condiciones urbanas,
incluyendo una mayor conectividad con los sistemas de transporte masivo.

La automovilidad de Guadalajara, automévil y reconfiguracién urbana

La introduccién del automévil en Guadalajara marcé un hito fundamental en la historia de la movilidad
de la ciudad. Sin embargo, con el paso del tiempo, su papel trascendié de un simple sistema de transporte
para convertirse en un fenémeno mds complejo, vinculado a una serie de elementos que han transformado
las estructuras e infraestructuras urbanas. Este fenémeno, conocido como automovilidad, representa un
sistema integral que ha redefinido la dindmica urbana, posicionando al automévil como el principal medio
de transporte y eje central de la organizacién y funcionamiento de la ciudad.
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Elinicio delaautomovilidad en Guadalajara puede rastrearse en el contexto del modelo modernizador
impulsado durante el régimen de Porfirio Diaz en el siglo XIX, una época caracterizada por esfuerzos
orientados a fomentar la urbanizacién en las principales ciudades de México. Guadalajara, como centro
neurilgico del occidente del pais, fue un eje prioritario de estas iniciativas, las cuales buscaban modernizar
la infraestructura y mejorar los servicios urbanos.

Durante este periodo, se implementaron diversas medidas para modernizar la ciudad, entre las cuales
destacan la construccién de mercados, escuelas, pavimentacién de calles y modernizacién de los sistemas de
transporte publico (Arias, 1979). Estas acciones no solo buscaban satisfacer las necesidades bisicas de la
poblacién, sino también sentar las bases para un desarrollo urbano més ordenado y funcional.

La modernizacién de Guadalajara durante el inicio del siglo XX estuvo fuertemente influenciada por
las tendencias urbanisticas de Europa y Estados Unidos. Bajo este influjo, se establecieron nuevas colonias
hacia el poniente de la ciudad, siguiendo los principios del ideal higienista que tomaba como referencia
modelos urbanos de Francia y Estados Unidos. Estas colonias se caracterizaron por la construccién de casas
mads amplias y avenidas disefiadas con arbolado que dividia los carriles, reflejando una visién de ciudad que
priorizaba la salud, el orden y la estética (Cabrales y Canosa, 2001).

De estas influencias surgieron colonias como La Moderna, Francesa y La Americana, impulsadas por
industriales y comerciantes de origen francés, espanol y estadounidense, agrupados bajo la denominacién
de la Compaiia Jalisciense de Construcciones, S.A. Estos asentamientos no solo reflejaban una nueva forma
de planificar el espacio urbano, sino que también la incorporaron de conocimientos técnicos avanzados para
llevar a cabo reformas urbanas significativas (Cabrales y Canosa, 2001).

La pavimentacidn de calles, en particular, represent6 un avance significativo en la modernizacién de
Guadalajara, ya que permitié una mejor circulacién peatonal y de los primeros vehiculos a motor, ademds
de contribuir a la estética y limpieza de la ciudad. Entre otras obras relacionadas a la limpieza de la urbe,
destaca el entubamiento del rio San Juan de Dios para dar paso a la ampliacién y remodelacion de la Calzada
Independencia una de las principales arterias de Guadalajara (Aceves et al., 2004).

La modernizacién de Guadalajara fue un proceso de transformacién continua, en el que algunas
implementaciones urbanas, como los tranvias, no lograron mantenerse de manera permanente. A pesar de
su relevancia inicial en la movilidad de la ciudad, los tranvias comenzaron a enfrentar desafios significativos
a partir de 1928. En ese momento, empezaron a perder terreno frente a sistemas de transporte considerados
mds modernos, como el automévil y los camiones de servicio publico. Esta pérdida de relevancia se debid,
en gran medida, a la percepcién generalizada de que los tranvias ya no cumplian con las expectativas de
eficiencia y comodidad que demandaba la poblacién (Alvizo, 2013).

La creciente accesibilidad del automévil para amplios sectores de la sociedad, junto con la flexibilidad
que ofrecian los autobuses de transporte publico, acelerd el declive del tranvia como medio de transporte
preferido. Esta situacion se vio agravada por una serie de problemas politicos y administrativos que dificultaron
su operacién y mantenimiento. Finalmente, en 1944, el tranvia fue retirado definitivamente de las calles de
Guadalajara, marcando el fin de una era en la historia del transporte urbano de la ciudad (Alvizo, 2013).

Aunque el tranvia desempend un papel crucial en la movilidad de Guadalajara durante varias

décadas, su desaparicion simbolizé el inicio de una nueva etapa dominada por los vehiculos motorizados y
sistemas de transporte publico mds adaptables a las necesidades cambiantes de la sociedad. Este cambio no
solo reflejé las transformaciones tecnoldgicas y urbanas de la época, sino también las dindmicas sociales y
econdmicas que reconfiguraron la movilidad en la ciudad.
1950, marca el inicio de la era de la automovilidad en Guadalajara, justo cuando el fenémeno metropolitano
comienza a consolidarse. Laintegraciéon de Zapopan al drea conurbada marcé el inicio del modelo de suburbio
americano en la ciudad. Este modelo se caracterizé por la construccién de colonias y fraccionamientos que
siguieron los estindares modernos de la época, influenciados en gran medida por el estilo norteamericano
(Rojas, 2005).

Este cambio urbanistico no solo transformé la geografia de la ciudad, sino que también sentd
las bases para el crecimiento acelerado y la expansion de la automovilidad como elemento central en la
movilidad urbana. Como sucedié en Estados Unidos; esta etapa de suburbanizacién se acompané de un uso
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extendido del automévil y una restructuracién de la morfologia urbana con la construccién de grandes redes
de carreteras, autopistas y centros comerciales que dominan el paisaje construido (Sheller 2011).

El periodo comprendido entre finales de la década de 1940 y principios de la década de 1960
representé un punto de inflexién para Guadalajara, consolidindola como una ciudad cosmopolita.
Este proceso de transformacién se materializo en una serie de cambios urbanos y sociales, entre los que
destacan el embellecimiento de los espacios publicos, la construccién de centros comerciales, la fundacién
de instituciones educativas y la creacién de nuevos espacios de entretenimiento. Estas iniciativas no solo
modernizaron la infraestructura de la ciudad, sino que también redefinieron su identidad cultural y su
posicién como un referente urbano en México.

Uno delos casos mds embleméticos deladécada fuelamodernizacién y renovacién del centro histérico
de Guadalajara, un proceso que no solo buscé embellecer el entorno urbano, sino también consolidar una
identidad distintiva para la ciudad. Este esfuerzo se materializ6 en intervenciones significativas en el espacio
publico, entre las que destacan las ampliaciones de las actuales Avenida 16 de Septiembre / Andador Alcalde
y Avenida Judrez, asi como la construccién de la Cruz de Plazas (Vizquez, 2014). El objetivo principal de
estas transformaciones fue mejorar la estética urbana y optimizar la circulacién de los flujos vehiculares,
reflejando una visién de ciudad moderna y con vocacién a la automovilidad.

Otra manifestacion clave de la automovilidad en Guadalajara se materializé durante la década de
1960 con la construccién de centros comerciales al estilo norteamericano, disenados con amplios espacios
para el estacionamiento de automéviles. Entre estos destacan Plaza del Sol, que en su momento se posicioné
como el centro comercial mds grande de América Latina, asi como Plaza México, Centro Magno y el
Mercado de Abastos (Sinchez, 2008). Estos desarrollos no solo reflejaron la influencia de modelos urbanos
estadounidenses, sino que también consolidaron al automévil como un elemento central en la dindmica
comercial y social de la ciudad, al facilitar el acceso y la movilidad de los consumidores.

Estos proyectos reflejaron la expansion y el crecimiento econémico de la ciudad, asi como los nuevos
estilos de vida de los habitantes, que ahora buscaban comodidad y variedad en sus actividades cotidianas.
El aumento en la popularidad del automévil también fue un indicador de la creciente prosperidad y la
aspiracién a una mayor movilidad personal.

En respuesta a estas dindmicas sociales y urbanas, las autoridades se vieron obligadas a destinar
mayores recursos al desarrollo de infraestructura vial. Esto se tradujo en la expansién y modernizacién
de calles y avenidas, con el objetivo de acomodar el creciente flujo de trifico vehicular y garantizar una
circulacién mds fluida en toda la ciudad. Estas intervenciones no solo reflejaron la adaptacién de la ciudad
a las demandas de la automovilidad, sino que también consolidaron un modelo urbano centrado en el
automovil como eje principal de la movilidad.

Entre las intervenciones urbanas mds destacadas del periodo se encuentran las ampliaciones y
mejoras realizadas en importantes avenidas: Federalismo, Patria, Circunvalacién y Lizaro Cdrdenas, esta
ultima reconocida como la “primera via rdpida” de la ciudad (Mora, 2016; Aceves et al., 2004). Estas obras
reflejaron el enfoque de la administracién publica en fortalecer la infraestructura vial para priorizar el uso
del automévil como el principal medio de transporte.

En resumen, el proceso de modernizacién en Guadalajara, que incluy6 un cambio de urbanizacién,
construccion y remodelacién de vias, centros comerciales y cambios en la vida cotidiana, es resultado de un
proceso que se ha descrito como automovilidad. Si bien la automovilidad ha generado beneficios como el
desarrollo econémico y cultural, también ha traido desafios como la congestién vehicular, la segregacion y
desigualdad social, asi como los impactos ambientales.

Otra forma de comprender el fenémeno de la automovilidad, es mediante la contextualizacién de
cifras, es decir, la motorizacién descrita como la cantidad de automéviles que se han registrado en el territorio
al paso de los afios y del crecimiento demogrifico y territorial, este indiciador es base para comprender
el fenémeno urbano relacionado al uso del automévil. Para este andlisis se ha empleado informacién del
Instituto Nacional de Informacién Estadistica y Geogréfica (INEGI).

Al igual que la ripida urbanizacién, la motorizacién en el AMG se da después de los anos setenta del
siglo pasado, sin embargo, la informacién solo estd disponible a partir de 1980. Desde esta década el
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municipio de Guadalajara tenfa un dominio sobresaliente en la propiedad de automéviles registrados, 270
mil automotores, en comparacién de Zapopan que le seguia con 8,275. La motorizacién se concentraba en
el centro de la metrépolis porque existia la poblacién e infraestructura vial. Hasta 1980, la metrépoli estaba
conformada por un parque vehicular de 288 mil unidades y una tasa de motorizacién de 122 vehiculos por
cada mil habitantes.

En la década de los noventa del siglo pasado el fenémeno metropolitano consolidado y conformado
por cuatro municipios, las distancias seguian en aumento de acuerdo al crecimiento territorial, en ese
sentido, el automévil era el medio de transporte mds eficiente para reducir el tiempo de traslado por el
aumento de las distancias gracias a la infraestructura vial. Es de observarse el crecimiento de Zapopan como
municipio de absorcién urbana con alta plusvalia se ve reflejado en la tasa de crecimiento anual de 36%.

Tabla 4. Crecimiento del parque vehicular de los municipios del AMG de 1980 — 2020

Municipio 1980 1990 2000 2010 2020
Guadalajara 270,513 436,995 475,897 834,032 1,001,932
Zapopan 8,275 192,070 227,768 555,413 803,237
Tlaquepaque 4,142 12,579 78,695 224,489 265,044
Tonald 1,839 5,584 35,803 112,104 195,635
Tlajomulco 1,112 2,842 12,680 42,375 171,910
El salto 5.95 3,033 12,053 18,721 61,095
Ixtlahuacan 120 1,016 3372 6,615 15,397
Juanacatlin 173 882 2,265 5,607 9,884
Zapotlanejo 1,364 6,346 12,814 29,427 49,065
Acatlan 3,364 14,119 43,184 102,745 9,067
Total 288,653 | 662,918 864,403 1,833,197 2,582,266

Fuente: Elaboracién propia con datos de vehiculos registrados por entidad federativa del INEGI, 2022.

En los noventas, la motorizacién de Zapopan tiene mayor crecimiento en comparacién del resto de
los municipios metropolitanos. El estilo de vida adoptado en las nuevas urbanizaciones de Zapopan estd
vinculado al uso del automévil como medio de transporte para desarrollar sus vidas cotidianas, tal y como
se recalcé en el apartado anterior. Tlaquepaque y Tonal4, a pesar de tener un crecimiento demogrifico
importante, se demuestra que el estilo de vida de los nuevos colonos no estd arraigado al uso del automévil
por sus caracteristicas socioecondmicas.
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Tabla 5. TCMA del parque vehicular de los municipios del AMG de 1980 — 2020

Municipio 1980-1990 | 1990-2000 | 2000-2010 | 2010-2020 | 1980-2020
Guadalajara 491 0.85 5.77 1.85 2.65
Zapopan 36.95 1.71 9.32 3.76 9.58
Tlaquepaque 11.74 20.12 11.05 1.67 8.67
Tonald 11.74 20.41 12.09 5.73 9.78
Tlajomulco 9.83 16.13 12.82 15.03 10.61
El salto 17.68 14.79 450 12.56 9.71
Ixtlahuacan 23.81 12.74 6.97 8.82 10.20
Juanacatlan 17.69 9.89 9.48 5.83 8.43
Zapotlanejo 16.61 7.27 8.66 5.25 7.43
Acatlan 11.69 6.88 3,74 7.46 5.88

Fuente: Elaboracién propia con datos de vehiculos registrados por entidad federativa del INEGI, 2022.

La década de 1990 a 2000 la tendencia cambia, ahora los municipios de Tlaquepaque y Tonald
presentan una tasa de crecimiento alto en la propiedad de automéviles del 20% para ambos municipios.
El uso del automévil se democratiza, ahora mds personas ven en él un medio de transporte que mejora la
movilidad en comparacion del transporte publico.

Para 2010 el parque vehicular del AMG supera el millén, aproximédndose a los dos millones con
una cifra exacta de 1.8 millones de unidades, equivalente a una tasa de motorizacién de 407 vehiculos por
cada mil habitantes. Para la tltima década del andlisis, 2020 el parque total del AMG llega a los 2.5 millones
de automdviles con una tasa de motorizacién de 492 unidades por cada mil habitantes, sin embargo, si se
analizan las tasas de motorizacién por municipio se observa que para 2020, los municipios de Zapotlanejo,
Guadalajara y Zapopan mantiene las tasas mds altas.
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Tabla 6. Tasas de motorizacién por casa mil habitantes de los municipios del AMG de 1980 — 2020

Municipio 1980 1990 2000 2010 2020
Guadalajara 166 265 289 558 723
Zapopan 21 270 225 44 544
Tlaquepaque 23 37 166 369 386
Tonali 35 33 106 234 343
Tlajomulco 22 42 103 102 236
El Salto 30 79 144 135 262
Ixtlahuacin 10 76 156 161 499
Juanacatlin 21 88 192 424 145
Zapotlanejo 38 159 240 462 757
Acatlén 37 109 151 190 359
AMG 122 218 230 408 492

Fuente: Elaboracién propia con datos de vehiculos registrados por entidad federativa del INEGI, 2022.

Desarrollo Orientado al Transporte, una alternativa al desarrollo urbano sustentable

En el contexto de Guadalajara, marcado por una continua expansiéon urbana y un desarrollo orientado a la
automovilidad, el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) emerge como una herramienta de planificacién
clave. Esta estrategia sustentable permitiria contrarrestar dicha tendencia mediante la creacién de barrios
compactos en torno a la red de transporte masivo, aprovechando tanto las estaciones existentes del Tren
Ligero y BRT como las proyectadas a futuro.

Guadalajara ha consolidado su red de transporte masivo a lo largo de varias décadas. Esta red incluye tres
lineas operativas del Tren Ligero (Linea 1 desde 1989, Linea 2 desde 1994 y Linea 3 desde 2020), y dos mds
(Lineas 4 y 5) que se encuentran en construccién, con una operacion prevista para antes del Mundial de
2026. El sistema se complementa con dos corredores de BRT: el Macro Calzada, en funcionamiento desde
2009, y el Macro Periférico, inaugurado en 2022.
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Ilustracion 2. Mapa de los sistemas de transporte masivo del AMG
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Fuente: elaboracién propia

Complementando la red de transporte masivo, la ciudad ha impulsado la movilidad activa. Esta
estrategia incluye el sistema de bicicletas pablicas MiBici, que cuenta con 2,440 unidades y 274 estaciones
(MiBici, 2020), apoyado por una red de 207 km de ciclovias metropolitanas (AMIM, 2020). A estas iniciativas
se suman importantes proyectos de peatonalizacién, como la notable transformacién de la Avenida Alcalde
en el centro de Guadalajara, recuperando espacio publico antes destinado al automévil para reorientarlo
hacia la movilidad sustentable.

Ilustracién 3. Mapa de las estaciones del Sistema de Bicicleta publica MiBici
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Fuente: elaboracion propia con datos de MiBici, 2020
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En conjunto, estas iniciativas sientan las bases para una movilidad sustentable y eficiente. La red
existente de transporte masivo y corredores de movilidad activa constituye la infraestructura fundamental
sobre la cual Guadalajara puede implementar el Desarrollo Orientado al Transporte, impulsando la creacién
de nucleos urbanos compactos que integren vivienda, empleo y servicios en la proximidad de sus estaciones.

Al fomentar la creacién de centralidades o “pueblos urbanos”, el DOT asegura que los bienes y servicios
esenciales se encuentren dentro de un perimetro caminable o pedaleable, minimizando asi la necesidad de
desplazamientos motorizados. Este enfoque es crucial para Guadalajara, donde la expansién urbana ha
dificultado el acceso a servicios bdsicos, marginando a la poblacién que no cuenta con un automévil.

Uno de los principios del DOT es evitar la hipercentralizacién, fomentando en su lugar la creacién
de multiples ndcleos urbanos interconectados por el transporte masivo. Para Guadalajara, esto promoveria
la descentralizacién de servicios y actividades econémicas, reduciendo la presion sobre el centro histérico y
distribuyendo las oportunidades de forma mds equitativa. Esta estrategia se complementa con una reduccién
de la capacidad vial y la oferta de estacionamiento, medidas clave para desincentivar de manera efectiva el
uso del automévil.

Sin embargo, el DOT por si solo no es suficiente. Su éxito en Guadalajara dependerd de una
planificaciénlocal integral quelo complemente, priorizando espacios publicos de calidad y unainfraestructura
segura para la movilidad activa. Paralelamente, es crucial fortalecer el resto de la red de transporte piblico
y, de manera fundamental, implementar una politica de uso de suelo mixto que garantice una diversidad de
servicios en torno a cada niicleo DOT. Solo asi se podr4 consolidar un nuevo modelo de ciudad.

En esencia, el DOT es mds que una estrategia de movilidad: es un modelo de ciudad. Al priorizar
a las personas sobre los automdviles mediante el transporte publico, la movilidad activa y el uso mixto del
suelo, ofrece a Guadalajara una ruta clara para sanar las heridas de la expansién descontrolada. Representa
la oportunidad de construir un futuro mads inclusivo, saludable y sostenible, que ponga el bienestar de sus
habitantes y el medio ambiente en el centro de la planificacién.

En sintesis, el DOT ofrece una estrategia para atraer poblacién a los nodos de transporte masivo,
revirtiendo la légica de expulsion hacia la periferia. Frente a un modelo expansivo que ha fragmentado
la ciudad, incrementado los tiempos de viaje y agudizado la desigualdad, esta estrategia responde con la
creacién de barrios compactos, integrados y accesibles.

Conclusiones

Para que el DOT se traduzca en una reurbanizacién verdaderamente sostenible, debe incorporar una
politica social que equilibre las dimensiones ambiental, social y econémica. De lo contrario, los intereses
inmobiliarios que ya dominan la vivienda vertical convertirdn estos proyectos en motores de gentrificacion
en la ciudad central.

Este riesgo surge porque el transporte masivo genera una mayor plusvalia, un hecho bien conocido
por los desarrolladores. La proximidad a estaciones de transporte se asocia con valores de propiedad mds
altos, lo que en otras ciudades donde se ha implementado el DOT ha provocado un incremento en los
precios de la vivienda y cambios demogrificos asociados a la gentrificacién (Jones y Ley, 2016).

Actualmente, Guadalajara ya experimenta este fenémeno. La vivienda vertical que se construye
sobre los corredores de transporte masivo no estd alineada con los principios del DOT; por el contrario, sus
precios elevados y su disefio excluyente, amurallados para evitar la convivencia estin generando una fuerte
segregacion socioespacial. Las clases bajas, a menudo inquilinos, son desplazadas para dar paso a desarrollos
que solo la clase alta puede costear, un patrén ya documentado por Gilga (2014) en la Ciudad de México y
en América Latina, como en el caso de Santiago de Chile (Innocenti, Mora y Fulgueiras, 2014).

Si bien la densificacién por medio de la vivienda vertical es mds eficiente para reducir la expansién
urbana, pero, sin los principios del DOT se convierte en una solucién incompleta. Si los nuevos residentes
siguen usando automéviles incluso eléctricos, no se resolverd la congestién vial y la necesidad de mis
infraestructura. Mds importante adn, se agudizard la exclusién social.
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En conclusién, para que el DOT cumpla su promesa de desarrollo sustentable, su dimensién social
es innegociable. Debe garantizar que todos los habitantes de la metrépolis tengan la posibilidad de habitar
en una ciudad bien conectada. Para ello, Burchard (2017) propone un concepto clave: la Vivienda Asequible
Orientada al Transporte (VAOT), que consiste en ofertar vivienda por debajo del precio de mercado privado,
dirigida especificamente a sectores de bajos ingresos.
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