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Resumen

La estructura territorial de México se ha modificado rápidamente durante las últimas décadas del Siglo XX y la primera década del Siglo XXI, ocasionando importantes transformaciones socioterrotoriales que han modificado rápidamente las actividades productivas, los empleos, las relaciones sociales, las formas culturales y de vida de miles de personas de escasos recursos residentes en zonas rurales, cuyo habitat natural se ha trastocado de manera radical por un acelerado proceso de urbanización del campo. En general se trata de  regiones o territorios dinámicos, con crecimiento de nuevas actividades industriales y de servicios vinculados a cadenas productivas globalizadas, cuya localización se viene dando mediante una creciente expansión urbana que se desdobla ya no solo sobre sus periferias inmediatas, sino sobre un ámbito regional más extenso. 
En efecto, en muchas ciudades económicamente dinámicas del país, recientemente el proceso de expansión abarca un ámbito espacial mucho más amplio y poroso, donde no sólo esta contenido el continuo paisaje urbano, sino múltiples localidades rurales vinculadas fuertemente a la urbe. Esta configuración sólo está siendo posible  en buena medida por el desarrollo de la infraestructura y los sistemas de transporte regional que articulan de manera inédita un ámbito territorial cada vez más extenso y complejo. 
Un caso destacado de esta tendencia está constituido por el entorno regional de la ciudad de Querétaro, México, donde hasta hace algunos años predominaban las actividades primarias propias de ámbitos rurales, pero con la inserción creciente de actividades industriales vinculadas a procesos de internacionalización del capital, se está generado una significativa reestructuración territorial que propicia nuevos vínculos socio-territoriales y nuevas desigualdades regionales.

En este sentido, la presente propuesta tiene por objetivo caracterizar la transformación de las relaciones entre lo rural y lo urbano de la región de Querétaro, bajo un contexto de expansión y reorganización territorial sustentada en el cambio de las actividades socioeconómicas y en la conformación de mecanismos de movilidad y accesibilidad basados sistemas de transporte rural y regional articulados al ámbito urbano. 
Se parte de la hipótesis de que el fenómeno urbano no puede ser cabalmente entendido sin incorporar en el análisis su articulación con el ámbito rural y/o regional. Conceptualmente esto implica que, en este nuevo marco de reorganización territorial, tiende a desdibujarse cada vez más la división tajante establecida tradicionalmente entre campo y ciudad. Lo que en última instancia están mostrando estas tendencias es la necesidad de revisar críticamente algunos esquemas conceptuales aceptados de manera generalizada en el análisis territorial, como la dicotomía rural-urbana o urbana-regional.

Por eso se propone un enfoque metodológico donde la unidad de análisis rebasa los límites del ámbito urbano o metropolitano  y se abre a un ámbito de comprensión más amplia de los nuevos fenómenos de vinculación entre áreas rurales y urbana, con las modificaciones socioterritoriales propias de un modelo modernizador de inspiración neoclásica, que trae adosado procesos de fragmentación, apropiación desigual de los excedentes y exclusión de amplios sectores que no logran asimilar o adaptarse a los nuevos patrones socioeconómicos y culturales que demandan estas nuevas relaciones sociales.
Por otra parte, cabe señalar que está propuesta se inserta en la línea de investigación titulada “Transformaciones territoriales y movilidad regional en México”, desarrollada, desde hace varios años, en el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), donde se plantea la necesidad de estudiar el impacto económico y territorial de sistemas de transporte que propician la movilidad intercomunitaria, rural y regional de personas y mercancías en diversos ámbitos geográficos del país. 

Introducción

La estructura territorial de México se ha modificado rápidamente durante las últimas décadas del Siglo XX y la primera década del Siglo XXI, ocasionando importantes transformaciones socioterrotoriales que han modificado rápidamente las actividades productivas, los empleos, las relaciones sociales, las formas culturales y de vida de miles de personas de escasos recursos residentes en zonas rurales, cuyo habitat natural se ha trastocado de manera radical por un acelerado proceso de urbanización del campo. En general se trata de
regiones o territorios dinámicos, con crecimiento de nuevas actividades industriales y de servicios vinculados a cadenas productivas globalizadas, cuya localización se viene dando mediante una creciente expansión urbana que se desdobla ya no solo sobre sus periferias inmediatas, sino sobre un ámbito regional más extenso.

En la actualidad, las ciudades económicamente dinámicas del país viven procesos de expansión que abarcan ámbitos territoriales más amplios y porosos, donde no sólo está contenido un continuo de paisaje urbano, sino múltiples localidades rurales vinculadas fuertemente a la urbe. Esta configuración está siendo posible en buena medida por el desarrollo de la infraestructura y los sistemas de transporte regional que articulan de manera inédita un ámbito territorial cada vez más extenso y complejo.

Un caso destacado de esta tendencia está constituido por el entorno regional de la ciudad de Querétaro, México, donde hasta hace algunos años predominaban las actividades primarias propias de ámbitos rurales, pero con la inserción creciente de empresas del sector secundario y terciario vinculadas a procesos de internacionalización del capital, se está generado una significativa reestructuración territorial que propicia nuevos vínculos socio-territoriales y nuevas desigualdades regionales.

En este sentido, la presente propuesta tiene por objetivo caracterizar la transformación de las relaciones entre lo rural y lo urbano de la región de Querétaro, realizando especial énfasis en el análisis de la llamada micro-región Navajas-Galeras, ubicada a 40 kilómetros de la ciudad de Querétaro, y constituida por un gran número de localidades rurales que han visto modificarse aceleradamente su entorno en los últimos 15 años por el asentamiento progresivo de zonas industriales y, recientemente, por la construcción e inauguración del Aeropuerto Internacional de Querétaro (AIQ). Este vertiginoso cambio se produce bajo un contexto de expansión de la zona metropolitana de la Ciudad de Querétaro y de reorganización territorial sustentada en el cambio de las actividades económicas y en la conformación de un sistema de transporte rural-regional vinculado al ámbito urbano.

Se parte de la hipótesis de que el fenómeno urbano no puede ser cabalmente entendido sin incorporar en el análisis su articulación con el ámbito rural y/o regional. Conceptualmente esto implica que, en este nuevo marco de reorganización territorial, tiende a desdibujarse cada vez más la división tajante establecida tradicionalmente entre campo y ciudad. Lo que en última instancia están mostrando estas tendencias es la necesidad de revisar críticamente algunos esquemas conceptuales aceptados de manera generalizada en el análisis territorial, como la dicotomía rural-urbana o urbana-regional.

Por eso se propone un enfoque metodológico donde la unidad de análisis rebasa los límites del ámbito urbano o metropolitano y se abre a un ámbito de comprensión más amplia de los nuevos fenómenos de vinculación entre áreas rurales y urbana, con las modificaciones socioterritoriales propias de un modelo modernizador de inspiración neoclásica, que trae adosado procesos de fragmentación, apropiación desigual de los excedentes y exclusión de amplios sectores que no logran asimilar o adaptarse a los nuevos patrones socioeconómicos y culturales que demandan estas nuevas relaciones sociales.

Las nuevas formas de articulación entre ámbitos urbanos y rurales

Después de la crisis terminal del modelo de sustitución de importaciones y la emergencia del modelo neoliberal de apertura económica, desregulación y privatización, los patrones de concentración y dispersión territorial previos se modificaron sustancialmente. En este sentido, la concentración aparece ahora como un proceso más amplio a nivel territorial. Incluye no solo terreno edificado sino también grandes extensiones de suelo rural. En medio de esas amplias zonas quedan insertados tanto poblados campesinos como ciudades menores o intermedias. Este proceso rebasa el concepto de gran ciudad o metrópolis y ha sido llamado, por algunos autores como Gustavo Garza, con el nombre de "megalópolis"(Garza, 1985). Tal concepto pretende connotar precisamente a la metrópolis ampliada que engloba, en su radio de acción, a ciudades de menor tamaño y jerarquía fuertemente interdependientes del gran centro urbano. Sin embargo, el concepto de megalópolis es insuficiente para analizar las tendencias recientes de organización territorial. El planteamiento de Garza solo observa una tendencia de los procesos territoriales actuales en Latinoamérica. Sólo ve una tendencia lineal de concentración ampliada; pero las nuevas ciudades intermedias, estén dentro o fuera de una megalópolis, generan nuevos sistemas territoriales con los que interactúan y, en este sentido, funcionan no solo como concentraciones, sino también como elementos de dispersión territorial.

En estudios acerca de ciudades intermedias latinoamericanas se ha constatado que se produce un fenómeno similar al de las grandes metrópolis, es decir, tienden a involucrar extensiones amplias de zonas no-urbanas entre las cuales se insertan localidades y poblados menores. (Martner, 1994). Así, bajo estas relaciones múltiples parece estrecho colocar a las zonas urbanas intermedias solo como nuevas concentraciones subordinadas a metrópolis, parecería que eso es solo parte del proceso, porque las ciudades intermedias también crean y reproducen centralidad y dispersión no solo hacia sus franjas periurbanas sino también hacia los ámbitos rurales.

Las nuevas tendencias de organización territorial en México y América Latina han planteado encrucijadas teóricas y metodológicas aún no resueltas por los estudiosos del tema. Desde la década de los ochenta parece evidente que divisiones conceptuales tradicionales, utilizadas por diferentes escuelas del pensamiento regional y territorial, como las establecidas entre campo y ciudad o entre "lo rural y lo urbano" (Lefebvre, 1976), pierden efectividad en la interpretación de los fenómenos recientes.

Las carencias conceptuales para interpretar las modificaciones económicas, sociales y espaciales propiciaron la aparición de nuevos aportes Latinoamericanos a partir de los años ochenta. Los esfuerzos más destacados y consistentes en este sentido están representados por autores que introducen un enfoque sistémico al análisis del territorio.

A diferencia de la corriente sistémica europea o norteamericana que es predominantemente funcionalista, es decir, que se define por elementos cuantitativos de validez general, como "la posición de las ciudades en el espacio (distancia entre ellas); el número de ciudades de cada tamaño que hay en el sistema; las complementariedades funcionales entre ellas a nivel industrial; la jerarquía de lugares centrales comerciales;" (Racionero, 1978:16); el enfoque sistémico de buena parte de los estudiosos Latinoamericanos de los ochenta y noventas es de tipo estructuralista (Yocelevzky, 1996), es decir, aparece vinculado a determinaciones históricas, económicas, sociales y culturales de los territorios en cuestión.(Palacios, 1983)

En este sentido son notables los trabajos de De Mattos (1983) en Chile y México, de Rofman (1984) en Argentina, y de Coraggio (1987) en Nicaragua y Ecuador, que  reconocen antecedentes teóricos  de  sus planteamientos sistémicos en el enfoque histórico-estructural, no en la escuela funcionalista, donde los circuitos regionales de acumulación y los subsistemas de producción y circulación" son elementos determinante en las nuevas formas de organización y articulación territorial.

En la década de los noventa continuaron apareciendo trabajos interesantes sobre el tema que buscaban nuevas concepciones de análisis. Tal es el caso de los trabajos de Ramírez y Pradilla (1993) en México, donde desarrollaron el concepto de sistemas territoriales extensos. Estos sistemas se caracterizan por ser
desiguales, fragmentados, con formas productivas y organizativas combinadas y con una relativa integración interna estructurada en torno a sistemas de comunicaciones y transportes cada vez más desarrollados. (Ramírez y Pradilla, 1993).

En el análisis territorial reciente, marcado por procesos de apertura comercial, desregulación e internacionalización económica en México y América Latina, un elemento que cobra mayor fuerza en el desarrollo de estas peculiares tendencias de concentración/dispersión, son los modernos sistemas de transporte y comunicaciones. Actualmente, gran parte de los cambios a nivel territorial están asociados a proyectos de infraestructura de enlace y a la reestructuración de los sistemas de transporte. Estos elementos están ocupando un lugar central en la organización espacial que surge del modelo neoliberal.

En este contexto se plantea, a manera de hipótesis, que la transformación acelerada del área de estudio (la microregión Navajas-Galera) se da en un contexto de expansión de la zona metropolitana de la Cuidad de Querétaro y de una reorganización territorial a nivel regional, que se sustenta en el cambio de las actividades económicas y en la conformación de mecanismos de movilidad y accesibilidad basados en el desarrollo de sistemas de transporte regional articulados al ámbito urbano, lo cual constituye un elemento central de las recientes tendencias de expansión dispersa de ámbitos urbanos en ciudades intermedias, cuyo dinamismo económico y socioterritorial, asociado a las posibilidades tecnológicas en los transportes y las comunicaciones, ha permitido desdoblar sobre vastos espacios eminentemente rurales las actividades secundarias y terciarias tradicionalmente asociadas a las ciudades. Sin duda, el papel de la movilidad en la nueva territorialidad tiene un amplio margen de desarrollo tanto desde el punto de vista teórico, como del empírico, y aquí se buscan hacer contribuciones iniciales en ambas vertientes.

Expansión dispersa y desarrollo de sistemas de transporte regional en Querétaro

· Transformación regional acelerada´´
La configuración socioterritorial del entorno regional y rural de Querétaro se ha transformado sustancialmente con el emplazamiento de parques industriales dispersos en un espacio eminentemente rural y por la construcción (2004) del Aeropuerto Internacional de Querétaro (AIQ) en la extensa área llamada microrregión Navajas-Galeras, que se ubica entre los municipios de El Marqués y Colón, al este de la Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ).

Dicha micro-región se localiza en promedio a 40 kilómetros de la ciudad de Querétaro, en una planicie dedicada durante décadas al desarrollo agropecuario, actividad que hoy en día se encuentra en franco retroceso. Desde la perspectiva de los asentamientos humanos, la zona se compone por 18 localidades eminentemente rurales, trece se localizan en municipio de El Marqués y las cinco restantes en el municipio de Colón. 

En dos décadas, la microrregión Navajas-Galeras vivió una transformación significativa en sus actividades productivas y en su dinámica poblacional. Así, de ser eminentemente agrícola y ganadera, ha ido incrementándose gradualmente sus actividades industriales y de servicios, aun cuando las actividades primarias conservan alguna relevancia en la economía local debido a la fertilidad de sus suelos y a la progresiva tecnificación de los procesos productivos agropecuarios.

La industrialización de la microrregión Navajas-Galeras modificó las actividades de su población y las características de sus localidades. En 1990, el 38 y el

32% de la Población Económicamente Activa (PEA) de los municipios de Colón y El Marqués, respectivamente, se ocupaban en el sector primario. El 36 y el

42% laboraban en el sector secundario y el 25 y el 24% en el sector terciario.

En el año 2000, aun cuando el estado de Querétaro se terciarizaba más en sus actividades, Colón y El Marqués mantuvieron una creciente estructura ocupacional industrial (39 y 43% de la PEA, respectivamente), asociada a un sector terciario en claro ascenso (31 y 34%, respectivamente) y un primario en retroceso (26 y 19% de la PEA municipal, respectivamente).

Este patrón de actividades socioeconómicas contrasta con el tipo de localidad de residencia de los habitantes de la microregión. En efecto, de acuerdo al censo del año 2000, el 72% de la población de Colón y el 54% de la población de El Marqués residía todavía en localidades rurales, mientras que sólo el 23 y 46% de los habitantes de Colón y El Marqués, respectivamente, vivían en localidades del ámbito urbano.

Estos procesos donde los habitantes rurales laboran en actividades típicamente urbanas (de los sectores secundario y terciario) sólo son explicables mediante la intensificación de la movilidad sustentada en la ampliación de infraestructura carretera y la aparición de sistemas de transporte rurales y regionales que apoyan el flujo cotidiano de los habitantes de las comunidades rurales que se desplazan a la las zonas industriales dispersas en la región o a la zona metropolitana de la ciudad de Querétaro, para acceder a sus fuentes de trabajo o a servicios educativos, médicos y comerciales, entre otros.

Cabe señalar que los empleos del sector secundario para la población rural de la microrregión se ubican principalmente en el segmento de obreros de la industria manufacturera y en el sector terciario predominaron las plazas de los servicios a la industria menos calificados, como son los relativos a la limpieza, la vigilancia y los obreros de menor calificación. Por el contrario, los segmentos ocupacionales más calificados de la industria y del terciario industrial tienen residencia en la Ciudad de Querétaro.

La transformación estructural descrita generó un cambio en las actividades productivas de la microrregión, generándose nuevos empleos para la población local, con lo que se dio un giro de las actividades agrícolas y ganaderas, hacia un perfil claramente industrial. Es importante destacar, que la participación de la población en la industria se da tanto por hombres como por mujeres. Esta situación, ha generado que la población se mantenga en sus comunidades de origen, con lo cual el fenómeno de la migración se da de manera escasa.

Aún cuando se ha logrado detener la expulsión de la población, es indudable que la cercanía del municipio de El Marqués a la ciudad de Querétaro y la mayor lejania relativa del municipio de Colón a la capital estatal, muestran tendencias diferenciadas en el crecimiento de su población.

Efectivamente, la tasa de crecimiento medio anual de las comunidades pertenecientes a El Marqués, que se encuentran dentro de la microregión, fue del 6.75%, cifra muy superior al de la media estatal y municipal para el periodo

1995-2000. En tanto que la tasa de crecimiento medio anual para las comunidades de la microregión pertenecientes a Colón, fue de 1.82% en el mismo periodo, dato que resulta similar a la media municipal. 

En todo caso, es previsible que esta tendencia se revierta a partir del 2005, por la implantación del Aeropuerto Internacional de Querétaro y por el desarrollo del Parque Industrial Aeroespacial, ubicado precisamente en este municipio. Por lo pronto, se puede observar que las comunidades pertenecientes a la microrregión Navajas-Galeras, en su mayoría han mostrado tasas de crecimiento al alza en los últimos veinte años.

· Expansión Dispersa e intensificación de la movilidad en la microregión Navajas-Galeras

A la luz de la investigación de campo realizada en la zona de estudio, se observó que los habitantes de estos poblados rurales están mucho más involucrados con las actividades urbanas y requieren desplazarse a la ciudad mayor o a ciertas islas de actividades económicas secundarias y/o terciarias (es decir, típicamente urbanas), localizadas en los parques industriales en torno a la micro –región de estudio. Sin duda el elemento que cohesiona esta dispersión relativa es el desarrollo de una infraestructura y un sistema de transporte regional que articule esa creciente fragmentación territorial.

Así, en el actual proceso de "periferización" o más bien de dispersión y regionalización difusa de las actividades urbanas, la alteración de los sistemas de transporte incluye no sólo la expansión de las redes de transporte urbano de pasajeros, sino la conformación de sistemas regionales de transporte para la movilización de crecientes contingentes de población, generalmente de bajos ingresos, que tienen su residencia no en la periferia urbana, sino en localidades rurales, y que se dirigen cotidianamente a una ciudad mayor o a los parques industriales diseminados sobre la región.

En la Figura 1, que representa las líneas de deseo de los viajes de las personas, correspondientes a los resultados de la encuesta de origen-destino la micro-región de estudio, se demuestra fehacientemente como los movimientos de la población se vinculan principalmente con la ciudad de Querétaro y su zona metropolitana.

Los sistemas territoriales (Ramírez y Pradilla, 1993) no se dan, como pudiera pensarse, solo en torno a las grandes metrópolis. Lo propio sucede alrededor de centros urbanos intermedios dinámicos. En este sentido, el reajuste territorial propiciado por la apertura económica neoliberal en el caso de las ciudades intermedias no se expresa solo en el crecimiento de sus áreas urbanas, sino en relación a su entorno regional.
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 Principales líneas de deseo en la región Navajas-Galeras

Fuente: Elaboración propia con base en la matriz O-D de viajes diarios equivalentes, 2010.

La mayor importancia que adquieren estos centros urbanos intermedios, la mayor cantidad y diversidad de servicios que ofrecen, la cantidad de actividades productivas que desarrollan genera vínculos más intensos con las zonas rurales contiguas. En este sentido, las condiciones generales para la producción y, en especial, la infraestructura y los sistemas de transporte regional y rural tienen un papel crucial en la consolidación de nuevas formas de organización de territorio aparentemente menos concentradas, pero con un fuerte grado de centralización (Martner, 1996).

En la medida en que el ámbito rural aparece cada vez más articulado al ámbito urbano, en que hay una creciente interrelación entre campo y ciudad, en que los habitantes del medio rural, por su escaso dinamismo económico, se hacen más dependientes y subordinados a la economía urbana, tiende a producirse una mayor movilidad regional
, más que procesos de migración definitiva.
Este último es un fenómeno reciente en México y América Latina que ha sido poco estudiado, a pesar de que tiene un fuerte impacto en la transformación territorial reciente y en la conceptualización de las tendencias de concentración y dispersión (Martner, 1996).

Lo cierto es que los patrones y motivos de la movilidad, además de haberse intensificado, han cambiado de contenido. La información aportada por el estudio de origen-destino en la zona de estudio, muestra que los motivos principales de los viajes son por trabajo, por educación y por servicios de salud y administrativos
Figura 2. Principales motivos de viaje en la micro-región Navajas- Galeras.
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Fuente: Elaboración propia con base en la base de datos O-D, 2010.

Pero el fenómeno es todavía más impactante, puesto que los poblados rurales de la micro-región muestran un patrón de movilidad que otrora era considerado típicamente urbano, es decir, donde predomina una intensidad diaria de los viajes en los días hábiles por los motivo de trabajo y estudios principalmente. En efecto, de acuerdo con los resultados de la encuesta origen-destino, se presenta una alta periodicidad de viajes por pasajero. Así, dentro de las características de la movilidad regional, la frecuencia de traslados con mayor ocurrencia fue la correspondiente a cinco viajes de ida y vuelta por pasajeros/semana (lunes a viernes) con cerca del 50%, seguida por la de seis viajes redondos por pasajero/semana, con 23% 

Así, una peculiaridad de las tendencias de concentración y dispersión actuales, en muchas regiones de México, es que la opción de migración del campo hacia una ciudad mayor ha perdido fuerza es decir, se da a menor ritmo con respecto al periodo anterior, frente a la opción de mantener el lugar de residencia en localidades
campesinas cercanas, a costa de intensificar el ritmo de desplazamiento entre el ámbito rural y la ciudad.

En efecto, los elevados precios de la vivienda y los servicios en la ciudad y el control más efectivo sobre las invasiones de terrenos urbanos (tan comunes en la década de los sesenta y los setenta), han dificultado el cambio de residencia de los pobladores de bajos ingresos de las zonas rurales. Sin embargo, sus vinculaciones con el ámbito urbano, lejos de disminuir, se han incrementado y, en este sentido, tiende ha consolidarse en muchas metrópolis y ciudades intermedias dinámicas una forma de organización territorial extensa, apoyada fuertemente en el desarrollo de corredores de transporte regional que actúan en un radio cada vez más amplio a partir de las ciudades principales (Martner et al, 2008).

En el contexto de estas tendencias recientes, hay al menos cinco elementos peculiares a destacar en la microregión Navajas-Galeras, mismos que se desprenden del trabajo de campo y las entrevistas realizadas co n los actores clave:
a) La intensificación de la movilidad en la zona se manifiesta en la consolidación de los servicios de transporte público regional que ofrecen una creciente frecuencia de viajes desde y hacia la ciudad de Querétaro. Actualmente hay servicios disponibles cada treinta minutos. Y en ellos se movilizan principalmente trabajadores de la construcción, empleadas de servicio doméstico y del comercio, así como estudiantes de nivel bachillerato.

b) Una particularidad muy significativa de está micro-región es que en los espacios y actividades donde el servicio de transporte público no satisface adecuadamente las exigencias de movilidad de la población trabajadora, se han establecido servicios privados o contratados de transporte con itinerarios y horarios específicos para el traslado de las personas. Esto constituye típicamente la solución implementada por los parques industriales que se encuentran dispersos como islas de urbanización dentro del entorno rural propio de la región de estudio.

En este caso, la necesidad de traslado justo a tiempo para los cambios de turno en las plantas industriales ha llevado a las empresas ha implementar servicios de transportación particular, que hacen recorridos predeterminados por distintas localidades rurales de la región, para recoger a los trabajadores y trabajadores del turno entrante y llevar de vuelta en sus comunidades a los que concluyeron su jornada laboral. Es precisamente la posibilidad de conseguir fuerza de trabajo barata en el ámbito rural lo que permite a las empresas financiar un transporte expedito y seguro en cuanto a los tiempos de recorrido y puntualidad en los cambios de turno para evitar la detención de las líneas de producción y mantener la continuidad en sus procesos.

c) Resulta relevante destacar el hecho de que la mayor parte del personal de las industrias que se mueve en esta modalidad de transporte es población femenina de un rango de edad muy joven (18-25 años), a diferencia del transporte publico regional en el que los trabajadores que se desplazan a la ciudad tienden ha ser de mayor edad y hay más participación de población masculina. A decir de los informantes este hecho se debe a que la industria se nutre sobre todo de trabajadoras jóvenes con perfiles de mayor compromiso y responsabilidad en el trabajo que sus pares masculinos y con comportamientos menos conflictivos o reivindicativos en términos laborales. Los diversos informantes calificados coincidieron en señalar que la industria asentada en la región suele no contratar a obreros u obreras mayores de 30 años.

d) Si bien es cierto que el precio del suelo se ha incrementado en la micro- región Navajas- Galeras, sobre todo a partir de la construcción del Aeropuerto Internacional de Querétaro, los costos de los terrenos y las viviendas en las comunidades rurales de la zona son todavía notablemente menores a los de la ciudad, lo cual inhibe procesos de migración permanente a la ciudad de los sectores de menor ingreso y acentúa el modelo de organización territorial basado en la intensificación de la movilidad que es soportado por el sistema de transporte regional.

e) Tal como se demostró en el análisis previo, el nivel de ingresos de la población de la micro-región ha crecido en términos de los salarios mínimos oficiales, no obstante los gastos de las familias también se han incrementado al tener que asumir los costos adicionales que implica esta nueva ruralidad donde se intensifica el uso de una serie de servicios que antes tenían menor peso en la economía de los habitantes del campo. Los gastos derivados de la intensificación de la movilidad son nuevamente un ejemplo de esta situación. También los procesos de encarecimiento progresivo del suelo suponen la necesidad de contar con mayores ingresos para permanecer en la zona. En este sentido es previsible que los sectores más depauperados de la micro- región tiendan a mover su domicilio hacia las comunidades más alejadas y con menores servicios de la región, donde no hay tanta presión sobre los precios del suelo, por no ser aún espacios rentables en términos del capital inmobiliario. Por el contrario, los desarrollos de vivienda formal en conjuntos habitacionales de ingresos bajos y medios anuncian tanto un crecimiento poblacional como un recambio relativo de los habitantes, al incorporarse a la zona población que emigró de otras ciudades y estados de la república.

Reflexiones finales

En el nuevo marco de reorganización socio-territorial es evidente que tienden a desdibujarse cada vez más las divisiones tajantes establecidas tradicionalmente entre campo y ciudad. Lo que en última instancia están mostrando estas tendencias es la necesidad de revisar críticamente algunos esquemas conceptuales aceptados de manera generalizada en el análisis territorial, como la dicotomía rural-urbana o urbana-regional. 

Ahora lo urbano y lo rural no pueden ser cabalmente entendidos sin conocer su funcionamiento regional. Por ello el enfoque sistémico de organización espacial presenta mayor consistencia para la comprensión de los nuevos fenómenos de vinculación entre áreas rurales y urbanas. En todo caso, algo que parece evidente es que, en estas nuevas formas de interrelación territorial, la infraestructura y los sistemas de transporte tienen un papel relevante.
La tendencia del transporte rural a interrelacionarse con corredores regionales y, por ende, con las zonas urbanas, responde a un proceso de creciente urbanización del ámbito rural. Las demandas y necesidades del campo tienden a asemejarse a las de las ciudades en la medida en que tales ámbitos territoriales alcanzan mayores interrelaciones y conexiones.

Tanto del lado de los servicios como por el de los empleos, los sistemas de transporte regional han acercado el ámbito rural a la ciudad y, por lo tanto, posibilitan nuevas formas de organización territorial donde se flexibiliza la ubicación de zonas de residencia de la población con respecto a los mercados regionales de trabajo y a las zonas de servicios.

En este contexto, ya ni siquiera es sostenible la división campo-ciudad planteada por Lefebvre (1969) y Singer (1975), la cual se funda en una división del trabajo, según ellos, claramente definida y marcada con el advenimiento de la ciudad industrial propia del desarrollo del capitalismo en los siglos XIX y XX. La creciente participación de habitantes del medio rural en actividades de la ciudad, o la combinación de actividades rurales y urbanas en diferentes periodos de un año, diluye en buena medida esta división.

Desde una perspectiva sistémica y a la luz del análisis previo, puede concluirse que, aunque los indicadores sobre marginación muestran un avance importante en la micro-región, no cabe duda que aún hay importantes carencias, se está lejos de garantizar la totalidad de la cobertura de los servicios básicos y los niveles de ingreso promedio son todavía notablemente inferiores a los de la zona metropolitana de la ciudad de Querétaro.

Por eso se puede afirmar que los sectores más pobres de esta configuración territorial ampliada y dispersa en torno a la zona metropolitana de Querétaro se localizan más allá de la periferia de la ciudad, en esos fragmentos espaciales que forman los poblados rurales o semi-rurales exteriores al continuo urbano. En otros términos, puede señalarse que los trabajadores urbanos de menores ingresos tienen su residencia fuera de la ciudad; esto es, en el ámbito rural o, mejor aún, en los fragmentos dispersos de la región circundante de esta dinámica ciudad intermedia mexicana.

En este orden de cosas, resulta incomprensible que cuando se estudian las tendencias urbanas generadas por las políticas neoliberales, se ignoren o excluyan del análisis los crecientes sectores sociales ubicados fuera de los márgenes de la ciudad, pero vinculados estrechamente a la urbe y a su funcionamiento
2(Martner et al, 2008).

Lo cierto es que la micro-región de estudio esta fuertemente articulada al proceso de expansión territorial discontinuo, fragmentado y disperso de la ciudad y zona metropolitana de Querétaro. Sin duda la micro-región constituye un fragmento territorial que sufre una fuerte ebullición e intensa modificación socio-territorial, en la cual sus habitantes no advierten claramente los beneficios de tal transformación acelerada, pues si bien valoran la existencia de fuentes de empleo vinculadas sobre todo a la industria, señalan lo precario de las condiciones laborales y salariales, así como la segregación generacional que se establece después de ciertas edades que constituyen, por lo demás, la etapa de su vida en la que requieren ingresos adicionales para sostener al núcleo familiar en expansión.

De esta
forma se atisban nuevas formas de segregación y nuevas desigualdades sobre una configuración territorial ciertamente novedosa, sostenida fuertemente en la intensificación de la movilidad de la población mediante el desarrollo de extensos sistemas regionales de transporte sobre los cuales habrá que seguir profundizando en estudios posteriores.
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� En México existen estudios recientes que revelan el aumento de la movilidad regional en los últimos años. Entre estos destacan el Estudio socioeconómico y demográfico del subsistema de ciudades de Querétaro,(1995); el estudio llamado Sistema de ciudades y distribución espacial de la población en México, (1991) y el Estudio socioeconómico y demográfico del subsistema de ciudades León-Irapuato- Celaya, (1988).


� Tal omisión es recurrente, inclusive en trabajos notables sobre las consecuencias del neoliberalismo en ciudades en América Latina como Peñalva, Susana, Arroyo y Daniel. "Estado benefactor y municipio en crisis". En Carrión, Fernando (Comp.); "Ciudades y políticas.
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