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Resumen

El texto tiene como objetivo explorar la dimensién socioespacial de la inmovilidad
urbana favorable para la permanencia en el espacio y espera en el tiempo a partir de
una actividad concreta: el teletrabajo. Para lograrlo se identifican las actividades labo-
rales con mayor potencial para el teletrabajo y se vinculan con los impactos positivos
y favorables de la inmovilidad en el desarrollo de las ciudades, sobre todo porque los
viajes al trabajo son el principal motivo de viaje en las grandes ciudades mexicanas. El
universo de estudio comprende las 14 zonas metropolitanas millonarias de México. El
periodo de estudio es 2019-2023. Los resultados califican el potencial de inmovilidad
voluntaria, como el nimero de trabajadores asalariados que tienen las capacidades, las
habilidades y laboran en actividades que permiten realizar teletrabajo. La investigacion
contribuye al avance de los estudios de accesibilidad urbana, desde la mirada de la
relacion de limitacion y distribucién desigual de acceso a la inmovilidad por teletrabajo,
como una alternativa positiva que favorece lograr ciudades més sostenibles y amigables
para sus habitantes.

PALABRAS CLAVE: INMOVILIDAD. ACCESIBILIDAD. DESIGUALDAD. TELETRABAJO.

Socio-spatial dimension of urban immobility:
a look from teleworking

Abstract

The text aims to explore the socio-spatial dimension of urban immobility favorable for
permanence in space and waiting in time based on a specific activity: teleworking. To
achieve this, the work activities with the greatest potential for teleworking are identified
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and linked to the positive and favorable impacts of immobility on the development of
cities, especially because trips to work are the main reason for traveling in large Mexican

cities. The study universe includes the 14 millionaire metropolitan areas of Mexico. The

study period is 2019-2023. The results qualify the potential for voluntary immobility,
as the number of salaried workers who have the capabilities, skills and work in acti-
vities that allow teleworking. The research contributes to the advancement of urban

accessibility studies, from the perspective of the relationship of limitation and unequal

distribution of access to immobility through teleworking, as a positive alternative that

favors achieving more sustainable and friendly cities for their inhabitants.

KEYWORDS: IMMOBILITY. ACCESSIBILITY. INEQUALITY. TELEWORKING.

Introduccion

Las ciudades latinoamericanas en general, y mexicanas en particular, han crecido de
manera cadtica y dispersa (Orihuela y Sobrino, 2023). Esto incrementa los costos de
transporte que enfrenta la poblacion para acceder a lugares estratégicos (p. €j., empleo,
escuelas, abasto, atenciéon médica) y mantener contacto con sus redes de interacciones
significativas (referencia anonimizada). Las interacciones significativas son la unidad
minima que determina la segregacion o integracion social de los individuos: los hilos
que conforman sus redes sociales de apoyo informal (es decir, aquellas que no articula
el sector ptblico, denominadas redes formales). Por significativas se entienden interac-
ciones sostenibles, solidarias, reciprocas, basadas en la confianza mutua, que favorecen
la empatia, la convergencia el intercambio de informacién e ideas; que promueven
compartir valores y actitudes; que tienden a la cohesion y a la comprension mutua;
que reducen la discriminacion y los estigmas, y que ayudan a crear entendimiento y
afecto mutuo entre personas y grupos (Garrocho y Vilchis, 2021).

Por su parte, a los gobiernos les genera sobrecostos cubrir la dotacién de servicios, equi-
pamiento e infraestructura (esto es, oportunidades urbanas: las ventajas y posibilidades
que ofrecen las ciudades a sus habitantes y al desarrollo general de la sociedad), y les
complica lograr su distribucion equitativa entre grupos sociales y territorios (es decir,
su distribucion socioespacial) (Schteingart, Salazar y Sobrino, 2023). Esto produce o
incrementa el déficit de oportunidades que ofrece la ciudad, encarece su accesibilidad

—es decir, la facilidad de llegar a un lugar desde otros lugares— y limita su utilizacion,
particularmente entre los sectores méas pobres de las periferias urbanas (Vecchio y
Cantallopts, 2024).

Los sobrecostos de accesibilidad los paga la poblacion de manera directa, mientras que
los de dotacién los cubren los gobiernos con los impuestos que cargan a los ciudadanos.
En ambos casos, es la poblacién quien paga por vivir en ciudades mal planificadas por
sus autoridades (Jir6n y Imilan, 2014). Ambos tipos de sobrecostos —de dotacion y
de accesibilidad— no son solamente de indole econdémica, sino también de esfuerzo,
tiempo, inequidad, exclusion, energia, ineficiencia, riesgo y contaminacion, entre otros
(El-Geneidy et al., 2009).

Cuanto mas deficiente es la planificacion urbana, mayores son los sobrecostos de las
oportunidades urbanas, menor es la calidad, cantidad y frecuencia de su consumo, y mas
exigua es la capacidad de las personas para usarlas y beneficiarse de ellas (referencia
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anonimizada). Por el contrario, una buena planificacion de la ciudad atentia los sobre-
costos de dotacion, maximizando la accesibilidad a las oportunidades urbanas (refe-
rencia anonimizada). Aciertos en su distribucién socioespacial facilitan su acceso y
utilizacion, y amplian las posibilidades de desarrollo de los individuos, la sociedad, los
espacios intraurbanos, las ciudades y las regiones (Alvarez-Lobato, 2015).

La accesibilidad es un concepto multidimensional que implica la diversidad de posibili-
dades de interaccion para obtener los bienes, servicios y contactos sociales que requiere

la poblaci6n, asi como los medios para alcanzarlos (Unal, Chen y Waldford, 2007). En

consecuencia, la accesibilidad se relaciona directamente con la movilidad urbana, es

decir, con los desplazamientos de personas o mercancias dentro de la ciudad, utilizando

cualquier sistema de transporte (Mayhew, 2023).

Sin embargo, los sistemas de transporte, por eficientes que sean, implican costos direc-
tos e indirectos que pueden ser elevados en términos econémicos, ambientales y tem-
porales (Beojone y Geroliminis, 2021). En este contexto, vale la pena explorar si existe
alguna alternativa para acceder a las oportunidades urbanas sin incurrir en costos de
movilidad; es decir, sin necesidad de desplazarse en el espacio urbano.

Ciertamente, las ciudades son dinamicas: producen vinculos y relaciones complejas a
partir de una vision del movimiento. En particular, la globalizacion ha producido una
aceleracion en aspectos diversos como los desarrollos tecnologicos, los cambios socia-
les y el ritmo de vida cotidiana urbana; es decir, la regularidad con que algo sucede o
se repite, en movimiento o pausa, a distintas escalas espaciales (Concheiro, 2016). La
vida urbana ocurre a un ritmo muy acelerado: el tiempo predomina sobre el espacio,
en el cual la movilidad pareciera ser una obligacion permanente, una practica social
fundamental y una pieza clave en las formas y velocidades de desplazamiento (Bauman,
2003; Singh, Giucci y Jir6n, 2023).

De manera paralela, emergen en esta dinAmica —donde todo parece estar en movimien-
to— distintas formas de exclusion, segregacion, estratificacion e inmovilidad socioes-
pacial, en términos de la capacidad que tienen las personas para moverse en el espacio
social y geografico, y ampliar asi sus niveles de acceso a las actividades y oportunidades
de la vida cotidiana (Sheller y Urry, 2006; Tazzioli, 2018). Se configura asi un modo
de vida desigual que se refuerza por procesos de injusticia, segregacion, aislamiento o
inaccesibilidad, como la disponibilidad de automévil en el hogar, el acceso al empleo,
a la salud, a la educacion, al consumo, entre otros (Szupiany, 2018).

La paradoja de la inmovilidad radica en que la movilidad de algunos contrasta con
la inmovilidad de otros, como resultado de desigualdades —trampas o aislamiento—
(Chatterji, 2017). La inmovilidad constituye formas particulares que presionan, res-
tringen, regulan y limitan el movimiento social y espacial. Esta “inmovilidad en la
movilidad” corresponde a un confinamiento espacial relativo, por tanto, tiene impor-
tancia analitica para comprender las desigualdades de movilidad socioespacial en las
ciudades (Bélanger y Silvey, 2020).

En este mundo contemporaneo hiperconectado, que privilegia el desplazamiento rapi-
do en la articulacion del capital en red (esto es, permanecer socialmente conectado),
emerge un patron de hipermovilidad que reconfigura las economias, los espacios y las
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sociedades, amplia las desigualdades sociales, y genera impactos fisiolégicos (p. €j.,
interrupcioén del ritmo circadiano: suefio, animo, juicio, concentracion, alimentacion);
psicologicos (p. €j., estrés, desorganizacion, ansiedad, aislamiento); asi como también
emocionales y sociales (p. €j., relaciones y percepciones de identidad con la familia, las
amistades, la comunidad y el lugar) (Cohen y Gossling, 2015).

La movilidad es un factor clave en el desarrollo econémico y social, ya que vincula a

los habitantes con las oportunidades urbanas (Lazo y Calderén, 2014). Sin embargo,
el transito provisional y la circulaciéon de personas y bienes va mas alla del simple des-
plazamiento fisico de un punto a otro en el espacio. Este representa un medio, mas no

un fin, que empuja o atrae a las personas —de forma permanente o transitoria— de o

hacia su entorno (Lange, 2011). Por ejemplo, imaginemos la escasa informacién —por

reduccidon de la vision periférica del entorno préoximo— que tiene un piloto de Formula

1 que circula a més de 300 km/h. Hacer una pausa en el movimiento es ttil, necesario

y deseable.

En este sentido, la distribucién inequitativa de las oportunidades que ofrece la ciudad

(geografia de las oportunidades) constituye una dimensién de la desigualdad y la injus-
ticia espacial (Galster y Killen, 1995; Dawkins, 2017). Esta opera de formas y a escalas

diversas, y resulta ttil para relacionar el lugar de residencia de la poblacion con las

oportunidades de movilidad urbana cotidiana. Sus efectos plantean dos escenarios: el

primero, desplazarse desde el lugar de residencia hacia donde se concentran las opor-
tunidades; el segundo, desistir del desplazamiento y buscar alternativas en el entorno

residencial (Lazo y Calderén, 2014; Jirén y Mansilla, 2014).

Gran parte del funcionamiento del sistema urbano radica en la capacidad de las per-
sonas para moverse, como moverse y por qué hacerlo (Jirén y Imilan, 2014). Las
multiples movilidades se conciben como aquellas practicas sociales de los movimientos
y sus formas —sean estas reales o potenciales, obligadas o voluntarias— que organi-
zan, estructuran y entrelazan patrones espaciales cotidianos de la vida econémica y
social, a través de relaciones en red, incluso para quienes no se mueven (Sheller y Urry,
2006). Determinados lugares, personas, objetos y tecnologias —como las TIC (servicios,
infraestructura, redes, software, aplicaciones informaticas y dispositivos)— crean sus
propios efectos y contextos, que mejoran la movilidad, el transporte y la comunicacion
(de personas, ideas, objetos, capital, informaciéon) para algunos, al tiempo que incre-
mentan la inmovilidad de otros (Hannam, Sheller y Urry, 2006).

Este texto se inscribe en los denominados giros de la movilidad y de la inmovilidad
en las ciencias sociales y las humanidades (mobility turn; immobility o im/mobility
turn, en inglés), los cuales cuestionan los multiples determinantes de las practicas de
movilidad en los espacios urbanos, con el fin de comprender las complejas relaciones
en red que existen entre movilidad y ciudad. El primero surge como un marco para
reconceptualizar y analizar las relaciones diferenciadas de la vida cotidiana entre espa-
cio, lugar, tiempo, movilidad e inmovilidad (Sheller y Urry, 2006). El segundo avanza
desde la 6ptica de las restricciones, regulaciones y limites de los patrones de inmovi-
lidad que reflejan y refuerzan desigualdades socioespaciales existentes y cada vez mas
profundas (Bélanger y Silvey, 2020; Cairns y Clemente, 2023).
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En suma, el movimiento se concibe como el conjunto de relaciones sociales desiguales,
diferenciadas, dispersas en el espacio y fragmentadas en el tiempo, que incluye de
manera simultinea las practicas de movilidad e inmovilidad en la produccion y repro-
duccién social multiescalar del espacio (por ejemplo, individual, local, regional, nacional
y global) (Massey, 1993; Lindén, 1997; Urry, 2003; Cresswell y Merriman, 2011).

El sesgo de la movilidad hace referencia a la excesiva atencién que reciben los deter-
minantes y consecuencias de la movilidad, en detrimento de la inmovilidad y de la

pregunta: ¢por qué la gente no se desplaza, no se mueve? (Schewel, 2019). La mayoria

de los estudios sobre practicas de movilidad urbana han centrado su anélisis multies-
calar y multiprop6sito en funcién de las distancias, los tiempos y los costos, como

el transporte (puablico y privado), las migraciones, el turismo, los viajes, las comuni-
caciones, las infraestructuras, el medioambiente y el uso de tecnologias, entre otros.
En cambio, las practicas y experiencias de inmovilidad han recibido escasa atencion,
especialmente desde una perspectiva socioespacial como la que proponen las ciencias

sociales espacialmente integradas. En este sentido, analizar por qué las personas no se

mueven puede ser tan relevante como conocer por qué si lo hacen, pues se trata de un

fenémeno con implicancias sociales, econémicas, ambientales y politicas.

Una de las actividades que mas impactan la movilidad urbana son los viajes cotidianos
desde el lugar de residencia hacia el lugar de empleo (Sheller y Urry, 2006). El presente
texto aborda la movilidad socioespacial urbana por motivos laborales, observando su
dimension opuesta: la inmovilidad voluntaria de los trabajadores, situacion que logran
mediante el uso de tecnologias de la informacién y la comunicaciéon (TIC) (Motte-
Baumvol, Fen-Chong y Bonin, 2023). Con frecuencia, la poblacion trabajadora prefiere
no desplazarse desde su vivienda hasta sus centros de empleo, con el fin de evitar los
costos de traslado y desarrollar sus actividades desde el hogar o desde espacios que
resulten mas convenientes (es decir, teletrabajo, home office) (Tacoronte, Falcon y
Cabrera, 2014).

El objetivo de este trabajo es explorar la dimension socioespacial de la inmovilidad

urbana, entendida como la permanencia en el espacio y la espera en el tiempo asocia-
das a una actividad laboral concreta: el teletrabajo. La produccion social de la espera

se concibe como una experiencia que forma parte de la inmovilidad y que posee una

dimension espaciotemporal explicitamente relacional: se espera por o para algo. Para

ello, se evalia el potencial de inmovilidad de la poblacion con base en los empleos y
ocupaciones que pueden desarrollarse bajo la modalidad de teletrabajo, en las 14 ciu-
dades mexicanas con mas de un millon de habitantes, que ademés son zonas metropo-
litanas, en el periodo 2019-2023. Las preguntas a responder son: ¢qué tipo de empleos

u ocupaciones ofrecen condiciones para el teletrabajo?, éa qué sectores econémicos

pertenecen?, ¢y donde reside la poblacién con acceso a oportunidades potenciales de

teletrabajar? La relevancia de estos interrogantes radica en que los viajes por motivos

laborales constituyen la principal causa de desplazamiento en las grandes ciudades

mexicanas. Las fuentes de datos utilizadas son las Encuestas Nacionales de Ocupaciéon y

Empleo (ENOE), realizadas por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)

para el segundo trimestre de los afios 2019 y 2023.

La estructura del texto es la siguiente. Tras esta introduccién, la primera secciéon pre-
senta los fundamentos teéricos relacionados con las limitaciones y potencialidades,
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asi como con las aspiraciones y preferencias en las practicas de acceso diferencial y
desigual a la movilidad/inmovilidad en la vida cotidiana. La segunda seccion aborda las
dimensiones socioespaciales y los factores que influyen en la inmovilidad y, de manera
particular, se destaca la connotacion positiva de la inmovilidad vinculada al teletrabajo.
En la tercera seccion se describe la metodologia empleada para identificar y estimar
la proporcion de empleos y ocupaciones con caracteristicas aptas y con posibilidades
potenciales de teletrabajo, y, por ende, de inmovilidad. La cuarta seccién presenta el
anélisis y la discusion de los resultados. Finalmente, se exponen las conclusiones del
trabajo, seguidas por la lista de referencias bibliograficas utilizadas.

Inmovilidad y accesibilidad socioespacial

La movilidad es una practica socioespacial altamente diferenciada: personas distintas
se mueven de formas distintas, y producen y reproducen relaciones econémicas, poli-
ticas y sociales que constituyen un aspecto central de inclusion, bienestar y ventaja en
la vida urbana cotidiana (Straughan, Bissell y Gorman-Murray, 2020). Las personas
desean sentirse activas, en movimiento, lo cual representa un grito existencial contra
la inmovilidad (Silva, 2015).

Movilidad e inmovilidad son practicas de la vida cotidiana en constante transforma-
cion. Forman parte de un mismo proceso; son aspectos relativos, no absolutos, de
relaciones y experiencias que adquieren significados diversos segtin las circunstancias
socioespaciales de las personas, y donde el predominio de las desigualdades provoca
momentos inmdviles (Adey, 2006; Jiron y Mansilla, 2013). El objetivo que se persigue
con la movilidad es la satisfaccion de necesidades (Camarena, 2017). Por tanto, la acce-
sibilidad también constituye un factor generador de exclusion social en los espacios
urbanos (Jirén y Mansilla, 2014).

La capacidad de inmovilidad es sensible y esta condicionada por contextos de exclusién
y desigualdad estructural —social, cultural, econémica y politica— (Kaufmann, Berg-
man y Joye, 2004), asi como por las preferencias y comportamientos de la poblacion
(Riquelme, Lazo y Pena, 2022). Estas condiciones resultan tan relevantes como las
restricciones de acceso impuestas por el espacio geografico (Jiron y Mansilla, 2013).
De ahi que se llegue a considerar que la inmovilidad refleja un mal funcionamiento
de las ciudades (Foglia, 2020). Representa, por tanto, un desafio superar la vision
dicotémica de la movilidad como algo positivo y la inmovilidad como una condicién
negativa —la mayoria de los autores se han centrado en este segundo aspecto—, para
poder observar también la inmovilidad voluntaria como una situacion positiva: un
multiplicador potencial de caracter plural y autonomo (Miglierina y Pereyra, 2018).

En este sentido, la inmovilidad implica un uso y una valoracion socioespacial desigua-
les de la movilidad, cuyo centro de gravedad es la permanencia o continuidad espacial

(spatial continuity: permanecer en el lugar) de un individuo durante un determinado

periodo (Schewel, 2019). La inmovilidad puede ser experimentada por individuos o

sectores sociales como un problema o como un logro, derivado de una capacidad, una

aspiracion o una eleccion (Salazar, 2021b).
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Algunas de las explicaciones y categorias de la inmovilidad se relacionan con la carencia
de capacidades —por ejemplo, aptitudes fisicas, emocionales, intelectuales, econémicas,
sociales o politicas para aprender o realizar tareas— y su vinculo con la aspiraciéon o
preferencia de las personas para moverse o permanecer en un lugar (véase Figura 1;
Schewel, 2019). Se produce movilidad cuando las capacidades y aspiraciones para
moverse son abundantes (Carling, 2002). La inmovilidad voluntaria se da cuando se
dispone de la capacidad necesaria para moverse, pero se limita por la aspiracién de no
hacerlo, es decir, de permanecer. En cambio, la inmovilidad involuntaria resulta de
tener aspiraciones para moverse, pero estar limitado por la carencia de capacidades. Por
altimo, la inmovilidad aquiescente se refiere a la situaciéon de individuos con opciones
restringidas por no poseer la capacidad necesaria y que, aunque pudieran beneficiarse,
tampoco tienen la aspiracién de moverse (De Haas, 2010).

Abundancia de
capacidades

A
- Inmovilidad
Movilidad voluntaria

Aspiracion de Aspiracion de
maoverse -+ > permanecer

Inmovilidad Inmovilidad

involuntaria agquiescente

Carencia de

capacidades

Figura 1. Categorias de la inmovilidad. Fuente: elaboracién propia con base en Schewel (2019).

La singularidad de interpretar la movilidad urbana en términos de inmovilidad radica
en la posibilidad y la forma diferenciada de ser moviles, de moverse o permanecer en
aparente quietud, en el marco del desarrollo de procesos y flujos de personas, ideas,
objetos, capital e informacion, entre otros (Kaufmann, Bergman y Joye, 2004). Un ejem-
plo destacable de inmovilidad urbana involuntaria —y ademés forzada— se evidencio
con las restricciones impuestas y las limitaciones al habitar cotidiano en movimiento
durante la pandemia de COVID-19. En ese periodo, fueron en si mismas significativas
las actividades consideradas como esenciales (permitidas) y no esenciales (suspendi-
das). Més all4 de la experiencia de movilidad o inmovilidad de la poblacién —como
quedarse en casa—, esta tltima opcién no siempre estuvo disponible para los grupos
menos favorecidos, lo cual puso en evidencia e intensific6 desigualdades preexistentes
(Salazar, 2021b; Riquelme, Lazo y Pefa, 2022).

La nocién de inmovilidad enfatiza el caracter relacional, dependiente y regulado del
acceso a la movilidad (Bélanger y Silvey, 2020). Es una modalidad de quietud, de
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espera, de desaceleracién, que implica relaciones dindmicas y complejas en contex-
tos sociodemograficos y territoriales, a distintas escalas espaciotemporales. Es una
especie de capital, al cual no todos acceden o lo hacen en igual medida, pues depende
de los medios disponibles, la estructura, las preferencias y los comportamientos de la
poblacién (Cohen y Gossling, 2015). Refleja exclusiéon socioespacial, que responde al
acceso desigual que regula los patrones de qué, quién, cuando, dénde y cémo se mueve
(Miglierina y Pereyra, 2018; Salazar, 2021a).

En este sentido, la inmovilidad urbana es una practica de interaccion socioespacial
multiescalar, dispersa en el espacio y fragmentada en el tiempo, sujeta a distintas
condiciones de desigualdad, requerimientos y capacidades de movilidad, que brin-
da condiciones de accesibilidad a las sociedades (Gutiérrez, 2009). La accesibilidad
socioespacial se relaciona con las limitaciones o potencialidades que condicionan el
acceso o el ejercicio de la movilidad de las personas (Cortés y Rojas, 2021).

Es el sistema de transporte el que permite hacer accesible un territorio, pero es la dis-
ponibilidad de infraestructuras lo que realmente facilita la interacciéon entre origenes y
destinos, y esto implica mas que la sola distancia (referencia anonimizada). Por ejemplo,
las zonas de alta multifuncionalidad urbana (es decir, diversidad de bienes y servicios
disponibles en un mismo espacio y tiempo) favorecen la accesibilidad sin depender
necesariamente de grandes infraestructuras de transporte (referencia anonimizada).

Por tanto, la accesibilidad es un factor clave en el desarrollo econdmico, ambiental y
social, entendida como la facilidad o posibilidad que una persona tiene de aprovechar
las oportunidades espacialmente distribuidas, que mejoran la calidad de vida y son
referentes de sostenibilidad, tales como el empleo, la vivienda, los bienes y servicios,
la salud, la educacion o la recreacion, por mencionar algunos (Lazo y Calderdn, 2014).

Dimensiones y factores que influyen o desencadenan
la inmovilidad

La literatura especializada sefnala que la geografia de la inmovilidad varia segtn el tipo
de actividad laboral y las caracteristicas individuales de los habitantes que se consideren,
ya que existe una alta correlacion entre las necesidades individuales y las condiciones
espaciales (Motte-Baumvol, Bonin, David Nassi, et al., 2016). Diversas explicaciones,
con marcadas dimensiones sociales y espaciales (socioespaciales), han surgido desde
campos como la geografia, la economia, la sociologia, la psicologia y la antropologia
(Singh, Giucci y Jirén, 2023).

En la dimensién espacial, es posible identificar cuatro categorias de factores de capital
territorial (atributos del territorio, porque el lugar importa): la primera es la atraccién,
vinculada con la importancia que tienen para las personas los lugares que ofrecen
condiciones de retencién y preferencia para no moverse (por ejemplo, redes y vinculos
sociales, empleo, oportunidades de desarrollo); la segunda, la repulsién, corresponde
a la percepcion negativa de las condiciones de calidad de vida en otros lugares, lo
que disminuye el deseo de moverse (por ejemplo, inseguridad y violencia, desempleo,
costo de vida, contaminacién ambiental) (Schewel, 2019); la tercera categoria son las
barreras fisicas en el entorno de proximidad inmediata, producto de dificultades que
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obligan a peatones, nifos, personas con discapacidad, personas mayores o ciclistas a
tomar desvios por la existencia de cruces peligrosos, con el consiguiente esfuerzo y gasto
energético adicional (por ejemplo, el relieve, la linea de costa, la infraestructura vial, las
zonas industriales, los aeropuertos, los estadios); la cuarta categoria es la segregacion:
los habitantes que viven en espacios cerrados o restringidos son mas inmoéviles que
aquellos que habitan espacios abiertos. Asimismo, quienes residen en zonas con mayor
diversidad y concentracion de oportunidades, bienes y servicios registran mayor inmo-
vilidad en el entorno de proximidad (Motte-Baumvol, Bonin, David Nassi, et al., 2016).

Respecto a la dimensién social, es recurrente encontrar referencias a cuatro factores
explicativos potenciales de la inmovilidad en espacio y tiempo (atributos de los indi-
viduos), més alla de su lugar de residencia: i) la estructura sociodemogriafica; ii) la
situacion laboral; iii) el nivel educativo; y iv) el niimero de individuos por vivienda
(Jouffe, 2011; Motte-Baumvol y Nassi, 2012; Palomares-Linares y van Ham, 2017).

Algunos ejemplos de atributos sociodemograficos que afectan précticas y experiencias
de inmovilidad son: la edad (el transcurso vital), que esta positivamente asociada con
la inmovilidad —a mayor edad, mayor inmovilidad—, siendo que los jévenes y adultos
se mueven mas que los adultos mayores (Elliott y Urry, 2010); el sexo, cuya influencia
estd mediada por discursos heterogéneos y desiguales entre hombres y mujeres, que
fragmentan las oportunidades de la poblacion femenina bajo la nocion de atencion de
responsabilidades en el hogar, lo que lleva a que las amas de casa representen un grupo
de alta inmovilidad (Cohen, Hanna, Higham, et al., 2020); la pobreza, que implica
carencia de recursos y suele vincularse con grupos de poblacién de alta inmovilidad
(Motte-Baumvol y Nassi, 2012); y los diferenciales de poder (clases socioecondmicas),
que se asocian con la posicion de los individuos en la sociedad y enmarcan situaciones
de inmovilidad distintas (Cohen y Gossling, 2015; Glezos, 2020).

La situacién laboral también tiene un alto impacto en la inmovilidad, ya que impone
el estilo de vida y las practicas cotidianas de movilidad en sus dimensiones espaciales y
temporales, debido a la dependencia econémica y la vulnerabilidad laboral (Hostettler
Macias, Ravalet y Rérat, 2022). Por esta razon, los individuos jubilados, las amas de
casa y las personas desempleadas representan (en ese orden) la mayor proporcion de
poblacién en situaciéon de inmovilidad (Lynam et al., 2023).

El nivel educativo esta positivamente asociado con la movilidad: a mayor nivel educa-
tivo, menor probabilidad de inmovilidad (Palomares-Linares y van Ham, 2017). Ade-
mas, el niimero de individuos por vivienda puede inducir situaciones que limitan la
movilidad de todos los integrantes del hogar: a mayor nimero de personas, mayor
inmovilidad, ya que la movilidad de unos podria restringir la de otros (Chatterji, 2017).

Ejemplos destacados sobre la dimension social de la inmovilidad son: el estudio reali-
zado en Rio de Janeiro, Brasil, por Motte-Baumvol, Bonin, David Nassi, et al. (2016),
donde se explica la inmovilidad observada a partir de la presencia de viajes a distancias
menores de 300 metros y la ausencia de viajes a distancias mayores. Dicho estudio se
apoyo en encuestas, regresion logistica, regresion geograficamente ponderada (GWR) y
un modelado multinivel (generalised linear mixed-effects model, GLMM). En Francia
(Motte-Baumvol y Bonin, 2018) y Reino Unido (Motte-Baumvol, Fen-Chong y Bonin,
2023), se emplea un enfoque centrado en correlaciones mas que en causas simples, al
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vincular la inmovilidad con necesidades de movilidad individual y condiciones espa-
ciales. Esto se analiza en funcion de variables determinantes de movilidad, como edad,
discapacidad, ingresos o tamafio y condiciones de la vivienda, asi como de actividades
con menor limitacién y frecuencia de desplazamientos por motivos laborales en espacio
y tiempo. Estos estudios resaltan que la actividad laboral es el principal factor explica-
tivo de la inmovilidad, seguido por el sexo y la edad (especialmente mujeres y nifios),
el grado educativo y las caracteristicas de la vivienda (ntimero de habitantes, nimero
de cuartos, tamano del inmueble). Ademaés, evidencian una dimension geografica de
la inmovilidad con dependencia local, que va mas all4 del efecto de la estructura de la
poblacién, y destacan la existencia de colinealidad, es decir, variables que duplican el
valor explicativo relacionado con el ingreso.

Algunos ejemplos adicionales de inmovilidad que afectan a un porcentaje importante de

la poblacion pueden observarse en la proporcion de personas que, desde su nacimiento,
nunca han cambiado de lugar de residencia. Estos grupos incluso pueden continuar

viviendo en la misma vivienda (inmovilidad residencial), que ha sido absorbida por los

procesos de transformacion urbana, el grado de urbanizacioén y el crecimiento de zonas

urbanas y metropolitanas (inmovilidad metropolitana; Palomares-Linares, 2012). A
menudo, esta inmovilidad contribuye a perpetuar, por generaciones, condiciones de

vida marcadas por la pobreza (inmovilidad econémica e intergeneracional; Guérin-
Pace, Sebille y Demoraes, 2023).

Por otro lado, las tecnologias de la informacion y la comunicacién (TIC) habilitan nue-
vas formas de inmovilidad, ya que amplian las opciones de localizacion de actividades
econOmicas y sociales, y reducen la necesidad de desplazamiento entre la vivienda
y el lugar de trabajo (Tacoronte, Falcon y Cabrera, 2014). Incluso permiten realizar
actividades en movimiento, como el teletrabajo, los tramites en linea y el comercio
electronico (Sheller y Urry, 2006).

Con el desarrollo de las TIC y la creciente flexibilidad laboral, la practica del teletrabajo
resalta una connotacion positiva de la inmovilidad como regulador de la movilidad, al
disminuir la frecuencia de desplazamientos fisicos y, con ello, las emisiones de CO2 a
la atmosfera (Kellerman, 2022). Un caso particular es el de los denominados némadas
digitales. Si bien utilizan las TIC para desempenar sus actividades laborales, su estilo de
vida se caracteriza por viajar y trabajar; no obstante, cuando deciden establecerse por
periodos prolongados (es decir, practicar una forma de inmovilidad), suelen sentirse
atraidos por ciudades que ofrecen experiencias de relajacion, buena conectividad a inter-
net, viviendas asequibles y alta calidad de vida (Chiriboga, Delgado y Zambrano, 2023).

Ejemplos destacados de optimizacion de actividades laborales mediante el teletrabajo
—y, por tanto, de inmovilidad al reducir los desplazamientos diarios al menos una vez
por semana— se evidencian en distintas dimensiones. En el plano econémico, se reduce
el costo y el tiempo asociados a viajes, estacionamiento y alimentacién (Lister, 2021).
En el plano ambiental, menos desplazamientos implican una disminucién del uso de
vehiculos en las carreteras y, en consecuencia, una menor contaminacioén del aire (en
México, un vehiculo particular recorre en promedio 23 kilometros diarios, emitiendo
240 gramos de CO2 por kildmetro recorrido), asi como una reduccién de la huella de
carbono y de los gases de efecto invernadero (TOMTOM, 2021). En lo social, se plantea
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una mejora en la percepcién de autonomia, con mayor control y flexibilidad para el
desarrollo de las actividades laborales (Brandao y Ramos, 2023).

Finalmente, en términos de accesibilidad, si bien es cierto que la movilidad es clave
para acceder a lugares y oportunidades, también resulta relevante reconocer la relacion
entre accesibilidad e inmovilidad, mas all4 del vinculo clasico accesibilidad-movilidad,
como suele estudiarse (Jiron y Mansilla, 2013). Asi, un alto grado de accesibilidad no
siempre implica mayor equidad e inclusion social en la ciudad, ya que la decisién de no
moverse no necesariamente responde a limitaciones, y la abundancia de oportunidades
no siempre genera aspiraciones de movilidad (Schewel, 2019). Esta idea se vincula
con la justicia socioespacial, en la medida en que las desigualdades se experimentan
como injusticias que reducen las oportunidades diferenciales de acceso a practicas de
movilidad cotidiana en contextos urbanos (Alvarez, 2013).

Ventajas del teletrabajo

Siendo el trabajo una de las actividades cotidianas que implican movilidad, el tele-
trabajo —con el apoyo de las TIC— favorece la inmovilidad y presenta ventajas tanto
para los trabajadores como para el entorno urbano (Stiles, 2019). En particular, puede
actuar como catalizador en la reduccién de la congestion vehicular y de la contamina-
cion atmosférica, al minimizar los desplazamientos diarios (Brandao y Ramos, 2023).

Para los empleados, el teletrabajo aporta mayor flexibilidad, permitiendo adaptar los
horarios laborales a las preferencias personales y al estilo de vida, lo que puede conducir
a una mayor satisfaccion y productividad (Camacho, 2020). Esta autonomia también
fomenta un equilibrio mas saludable entre la vida personal y laboral, al eliminar el
tiempo destinado a los traslados y permitir dedicar mas tiempo a actividades familiares
o personales (Bloom, Liang, Roberts y Ying, 2015).

El teletrabajo también puede contribuir a la descentralizacién del empleo, ayudando a
reducir la necesidad de distritos empresariales concentrados y, por lo tanto, a distribuir
la actividad econémica de forma més uniforme a lo largo del tejido urbano (Adobati y
Debernardi, 2022; Lopez y Rodriguez, 2020). Ademaés, favorece la revitalizacion de los
barrios residenciales, ya que los teletrabajadores invierten méas en sus comunidades al
frecuentar negocios locales, lo que apoya la economia del lugar (Nilles, 1991).

Al mismo tiempo, el teletrabajo ofrece una mayor inclusion profesional para personas
que residen en zonas alejadas del centro de la ciudad o para aquellas con limitaciones
de movilidad, al brindarles acceso a oportunidades laborales que antes estaban fuera
de su alcance. Asimismo, permite captar talento que no desea cambiar de residencia
(Hill, Miller, Weiner et al., 1998).

Otras ventajas del teletrabajo incluyen la posibilidad de que personas con responsabi-
lidades familiares, como el cuidado de hijos pequefios o de familiares con o sin alguna
discapacidad, puedan ingresar o permanecer en el mercado laboral, al compatibilizar
mejor sus obligaciones domésticas con su vida profesional (Tacoronte, Falcon y Cabre-
ra, 2014). En términos de salud y bienestar, el teletrabajo puede contribuir a reducir



ISSN 1852-7175
Transporte y Territorio 32 (enero-junio, 2025): [261-290] 272
doi: 10.34096/rtt.i32.15954

Dimensién socioespacial de la inmovilidad urbana: una...
I. VILCHIS MATA, J. A. ALVAREZ LOBATO, A. TRUJILLO HERRADA Y C. GARROCHO RANGEL

el riesgo de transmision de enfermedades infecciosas (por ejemplo, la COVID-19), lo
cual es especialmente relevante en areas urbanas densamente pobladas (Kaplan, 1983).

No obstante, el teletrabajo no esta exento de desafios. Entre ellos se destacan: el sos-
tenimiento de la cohesién mediante contactos cara a cara, el aislamiento social, las

dificultades para separar el trabajo de la vida privada, la medicién de la productivi-
dad, la privacidad del trabajador, la disponibilidad de herramientas e insumos (como

energia eléctrica), el derecho a la desconexion (es decir, a no ser contactado fuera del

horario o condiciones laborales establecidas), asi como las condiciones de contratacion

y cobertura de seguridad social (Camacho, 2020). Estos aspectos deben ser considera-
dos por gobiernos y empresas que pretendan incorporar el teletrabajo como parte de

la cultura y la infraestructura laboral urbana en la vida contemporanea. La pandemia

de COVID-19 evidencio, a escala global, que el teletrabajo es factible, aunque no para

todos los sectores econdémicos ni para todos los tipos de empleo.

Metodologia

El estudio se enfoco a escala municipal, en una zona acotada a las 14 ciudades mexi-
canas con més de un millon de habitantes, clasificadas como zonas metropolitanas de
acuerdo con Sedatu-Conapo-Inegi (2023). Estas ciudades concentran 49,8 millones
de habitantes (38,6% del total nacional): Ciudad de México (21,4 millones), Monterrey
(5,3 millones), Guadalajara (5,1 millones), Puebla-Tlaxcala (2,8 millones), Toluca (2,4
millones), Tijuana (2,0 millones), Le6én (1,9 millones), Querétaro (1,5 millones), La
Laguna (1,4 millones), Mérida (1,3 millones), San Luis Potosi (1,2 millones), Aguasca-
lientes (1,1 millones), Cuernavaca (1,1 millones) y Saltillo (1,0 millon).

Para identificar los empleos y ocupaciones asalariadas en situacion de formalidad con
caracteristicas aptas y con posibilidades potenciales de teletrabajo (dado que no existe
una mediciéon directa y precisa), se retomaron diversas propuestas de la literatura
internacional para clasificar y medir la capacidad de teletrabajo (Bonavida y Gasparini,
2020; Dingel y Neiman, 2020; Gottlieb, Grobovsek y Poschke, 2020; Leyva y Mora,
2021; Monroy, 2020; Organizacion Internacional del Trabajo [OIT], 2021; Osuna, 2021).
Las fuentes de datos fueron el Sistema de Clasificacién Industrial de América del Nor-
teSistema de Clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN, a cuatro digitos) y
el Sistema Nacional de Clasificaciéon de Ocupaciones (SINCO, a cuatro digitos).

Se aplicaron técnicas de estadistica descriptiva a partir de las Encuestas Nacionales
de Ocupaciéon y Empleo (ENOE) realizadas por el INEGI para el segundo trimestre
de los afnos 2019 y 2023 (con fines comparativos, antes y después de la pandemia de
COVID-19), a fin de estimar la proporcion de empleos y la clasificacion de ocupacio-
nes que pueden desarrollarse en la modalidad de teletrabajo, dentro del universo de
trabajadores ocupados que reportan ingresos (trabajadores asalariados) en el mercado
laboral mexicano. A partir de estos datos de ocupacion, se adapto la clasificacion de
Leyva y Mora (2021) para estimar el potencial de teletrabajo.

El supuesto es que el potencial de inmovilidad voluntaria equivale al nimero de tra-
bajadores que, ademas de desempenarse en actividades compatibles con el teletrabajo,
cuentan con las capacidades y habilidades necesarias para realizarlo. Esta cantidad de
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trabajadores se considera potencial, ya que no se garantiza que efectivamente teletra-
bajen, pues ello depende tanto de las condiciones ofrecidas por el empleador como de
la decision o aspiracion del propio trabajador.

Los resultados de este trabajo permiten identificar las actividades laborales con mayor
potencial para el teletrabajo y vincularlas con los impactos positivos y favorables de la
inmovilidad en el desarrollo de las 14 ciudades mexicanas con mas

Analisis y discusion de resultados

Universo de la fuerza laboral

En las 14 ciudades millonarias de México, con base en un total de 95,479 encuestas
realizadas en 2019, la proporcion promedio de trabajadores ocupados asalariados en
situacion de formalidad fue de 55.3 por ciento (52,774 trabajadores). En 2023, se
aplicaron 96,462 encuestas y la proporcion de trabajadores se increment6 a 56.1 por
ciento (54,122 trabajadores) (Cuadro 1). El panorama de precarizacion laboral resulto
ser muy revelador. Por cada trabajador ocupado asalariado existi6 una relacion casi
paritaria (ligeramente superior) con la proporcién de la poblacién desocupada, ocupada
no remunerada y ocupada por cuenta propia.

Cuadro 1. Universo de fuerza laboral y teletrabajo. Fuente: elaboracidn propia con base en la
ENOE para el segundo trimestre del afio 2019 y 2023.

Caracteristicas ocupacionales de la poblacién (2019) Caracteristicas ocupacionales de la poblacion (2023)
8= g o ® 8= 8 K
s E © 6 = 2 s E s 5 2 2
Z0NA £ .8 588, £, 8T g8 88%Ts 3B,
METROPOLITANA S5 T o8gT Swo0, o S 2 of2® oF
T 3 T 3 T8 ©g8E ®F T 3 T 3 T8 ©g8® TF©
e 7 e g 2 eogaxEf £ E e 7 - E2 e2x% f£%
g o g 3 o ® 33,2 g2 g o g 3 o ® 352 o 2
E 3 E 8 SE ES8gE o8 E 3 E 8 SE ES8g& g8
25 25 £ 2588 £ 25 25 £ 25%8 g3
Ciudad de 12,491 6,850  54.8 992 145 12919 7,09  55.0 1,137 16.0
México
Monterrey 8,149 4,501 55.2 665 14.8 8,498 4,677 55.0 677 14.5
Guadalajara 7,990 4,585 57.4 572 12.5 7,942 4,522 56.9 602 13.3
Puebla-Tlaxcala 7,833 4,145 529 554 13.4 7,554 4,113 54.4 546 13.3
Toluca 6,024 3,067 50.9 397 12.9 5,534 2,867 51.8 404 141
Tijuana 4,928 2,801 56.8 287 10.2 5,264 2,998 57.0 357 11.9
Ledn 8,358 4,834 57.8 444 9.2 8,265 5,039 61.0 443 8.8
Querétaro 5,389 2,853 529 437 15.3 5,485 3,037 55.4 529 17.4
La Laguna 7,521 4,323 57.5 496 115 7366 4215 57.2 490 11.6
Mérida 5,399 3,177 58.8 498 15.7 5,578 3,369 60.4 496 14.7
San Luis Potosi 5,504 3,168 57.6 429 13.6 5,710 3,186 55.8 429 13.5
Aguascalientes 5,553 3,033 54.6 357 11.8 5,880 3,210 54.6 390 12.1
Cuernavaca 5,084 2,557 50.3 297 11.7 4,999 2,660 53.2 321 12.1
Saltillo 5,256 2,880 54.8 361 12.5 5,468 3,120 571 356 11.4

Total 95,479 52,774 553 6,786 12.9 96,462 54,122  56.1 7,177 13.3
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En 2019, destacaron por su fuerza laboral ocupada asalariada en situaciéon de formali-
dad tres zonas metropolitanas: Mérida, con un 588%; Leon, con un 57.8%; y San Luis
Potosi, con un 57.6%. En 2023, las tres zonas metropolitanas méas avanzadas fueron
Le6n, con un 61.0%; Mérida, con un 60.4%; y La Laguna, con un 57.2%. Resulta rele-
vante la continuidad de Le6n y Mérida que, pese a no ser las zonas metropolitanas
mas pobladas del pais (ocupan las posiciones séptima y décima, respectivamente),
ofrecieron condiciones favorables de empleo en el periodo analizado (véase Cuadro 1).

Por otro lado, de los 52,744 trabajadores ocupados asalariados registrados en 2019 y
los 54,122 en 2023, la evaluacion general de la proporcion promedio de aquellas ocupa-
ciones aptas y potenciales para teletrabajar —y, por tanto, susceptibles de inmovilidad
voluntaria— fue del 12.9% (6,786 trabajadores) en 2019, y se increment6 al 13.3%
(7,177 trabajadores) en 2023 (véase Cuadro 1). Es decir, en las 14 ciudades millonarias
mexicanas, por cada 100 ocupaciones asalariadas formales, hubo en promedio 13 que
podrian, potencialmente, desarrollarse bajo la modalidad de teletrabajo.

Cabe destacar que los porcentajes potenciales de teletrabajo en las ciudades millona-
rias mexicanas (12.9% en 2019 y 13.3% en 2023) no son novedosos, aunque adquieren
mayor relevancia en la era digital, como puede constatarse en otros estudios aplicados
en México: 22.3% (Dingel y Neiman, 2020); entre 20% y 23% (Monroy, 2020); 20%
(Gottlieb, Grobovsek y Poschke, 2020); 19.6% (Osuna, 2021); y 10.6% (Leyva y Mora,
2021).

Entre las ciudades analizadas, en 2019 destacaron tres zonas metropolitanas por su
potencial para el teletrabajo: Mérida, con un 15.7%; Querétaro, con un 15.3%; y Mon-
terrey, con un 14.8%. Para 2023, Querétaro se posicioné en primer lugar con un 17.4%,
seguido por la Ciudad de México, con un 16.0%, y Monterrey, con un 14.5%. Es decir,
en 2023, la octava zona metropolitana mas poblada del pais super6 a la primera en por-
centaje —aunque no en magnitud— de actividades laborales que pueden desarrollarse
bajo la modalidad de teletrabajo y, por tanto, asociadas a la inmovilidad voluntaria.

Por su parte, la zona metropolitana de Ledn, pese a haber presentado buenos niveles
de ocupacion formal asalariada, registro la proporcién mas baja de ocupaciones aptas
y potenciales para teletrabajar: 9.2% en 2019, cifra que descendi6 a 8.8% en 2023. De
las ciudades estudiadas, Leén muestra el menor potencial de inmovilidad asociada al
teletrabajo.

Teletrabajo por sectores economicos

La situacion varia significativamente al examinar los sectores econémicos en los que
se encuentra ocupada la poblacion. En particular, se destacan aquellos sectores que,
por las caracteristicas estructurales de sus actividades laborales —las cuales requieren
habilidades especificas y cierto nivel educativo, ofrecen mejores salarios y son suscep-
tibles de realizarse a distancia—, presentan mayores oportunidades para el teletrabajo
(Dingel y Neiman, 2020).

Conviene sefialar que, si bien los sectores econémicos se clasifican segn las actividades,
productos y servicios que desarrollan, son las ocupaciones dentro de dichos sectores
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las que determinan las tareas efectivamente realizadas por los trabajadores, y por ende
su capacidad de ser desempeniadas mediante teletrabajo. En el caso de México, para
julio de 2020, uno de cada cuatro trabajadores que tenian la capacidad de teletrabajar
efectivamente lo hicieron. Sin embargo, se desconocen las razones por las cuales, pasada
la pandemia de COVID-19, muchas de estas actividades se redujeron (Escoto, 2023).

Durante el periodo analizado, destacan seis sectores econémicos con el mayor por-
centaje de participacidon potencial en teletrabajo, segtin el nimero de trabajadores
ocupados (véase Cuadro 2). En primer lugar, el sector de Servicios educativos presentd
valores potenciales superiores al 70% (74.1% en 2019 y 74.8% en 2023), es decir, siete
de cada diez trabajadores podrian realizar sus actividades laborales de forma remota.
Le sigue el sector de Corporativos, con entre 44.7% y 46.0%; Servicios profesionales,
cientificos y técnicos, entre 42.1% y 43.7%; Informacién en medios masivos, entre
37.1% y 40.1%; Servicios financieros y de seguros, entre 22.4% y 29.8%; y, finalmente,
Actividades legislativas, gubernamentales, de imparticiéon de justicia y de organismos
internacionales y extraterritoriales, con porcentajes entre 25.3% y 24.6%.

Cuadro 2. Teletrabajo potencial por sectores econémicos. Fuente: elaboracién propia con base
en la ENOE para el segundo trimestre del afio 2019 y 2023.

2019 2023

Numero Nimero de Porcentaje de Numero Nuimero de Porcentaje de
Sectores Econémicos de personas participacion de personas participacion
(DENUE) personas  ocupadas potencial de personas  ocupadas potencial de

ocupadas  potenciales teletrabajar por  ocupadas potenciales teletrabajar

por sector de teletrabajo sector por sector de teletrabajo por sector
Servicios educativos 2,855 2,115 74.1 2,779 2,080 74.8
Corporativos 132,000 59,000 44.7 139 64 46.0
Servicios profesionales, 2,080 876,000 42.1 2,254 986 43.7
cientificos y técnicos
Informacion en medios 482,000 179,000 37.1 546 219 40.1
masivos
Servicios financieros y de 674,000 151,000 224 768 229 29.8

seguros

Actividades legislativas,

gubernamentales, de

imparticién de justicia y de 2,575 651,000 25.3 2,518 619 24.6
organismos internacionales y

extraterritoriales

Servicios inmobiliarios y de
alquiler de bienes muebles e 429,000 77,000 17.9 441 81 18.4
intangibles

Generacién, transmision,

distribucién y

comercializacion de energia

eléctrica, 194,000 31,000 16.0 163 27 16.6
suministro de agua y de

gas natural por ductos al

consumidor final

Servicios de apoyo a los
negocios y manejo de
residuos, y servicios de
remediacion

2,010 323,000 16.1 2,181 328 15.0
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2019 2023
Numero Numero de Porcentaje de Numero Numero de Porcentaje de
Sectores Econémicos de personas participacion de personas participacion
(DENUE) personas  ocupadas potencial de personas  ocupadas potencial de
ocupadas  potenciales teletrabajar por  ocupadas potenciales teletrabajar
por sector de teletrabajo sector por sector de teletrabajo por sector
Comercio al por mayor 1,939 235,000 12.1 1,862 214 11.5
Servicios de saludy de 2,098 216,000 10.3 2,160 244 11.3
asistencia social
Servicios de esparcimiento,
culturales y deportivos, y 536,000 61,000 11.4 545 56 10.3
otros servicios recreativos
Mineria 52,000 6,000 11.5 39 4 10.3
Construccion 3,672 246,000 6.7 3,602 261 7.2
Industrias manufactureras 11,709 733,000 6.3 12,005 776 6.5
Transportes, correos y 2,697 156,000 5.8 2,792 156 5.6
almacenamiento
Servicios de alojamiento
temporal y de preparacién de 4,257 148,000 3.5 4,305 191 4.4
alimentos y bebidas
Comercio al por menor 8,919 321,000 3.6 9,313 409 4.4
Otros servicios excepto 5,086 183,000 3.6 5324 223 4.2
actividades gubernamentales
Agricultura, cria'y
explotacion de animales, 378,000 19,000 5.0 386 10 2.6
aprovechamiento forestal,
pescay caza
TOTAL 52,774 6,786 12.9 54,122 7,177 13.3

Otro punto interesante del teletrabajo por sectores es su continuidad y crecimiento
potencial durante el periodo analizado (aun con una ligera disminucién en el Gltimo
sector en 2023). De ahi su relevancia, ya que concentraron entre el 59.4% en 2019 y el
58.5% en 2023 del total de ocupaciones potenciales de teletrabajo. Es decir, tan solo
seis sectores econémicos reunieron a seis de cada diez trabajadores en condiciones de
inmovilidad bajo la modalidad de teletrabajo.

Respecto a la magnitud de ocupacion y distribucion espacial, destacaron tinicamente
cuatro sectores economicos en las 14 ciudades millonarias mexicanas (véase Cuadro
3). El sector de Servicios educativos represento el 31.2% del total de ocupaciones con
2,115 de 6,786 en 2019, y disminuy6 al 29.0% en 2023 (2,080 de 7,177). Servicios
profesionales, cientificos y técnicos tuvo una participaciéon del 12.9% en 2019 (876 ocu-
paciones), que se incrementd al 13.7% en 2023 (986 ocupaciones). Le sigui6 Industrias
manufactureras, un sector que podria resultar sorprendente por la naturaleza de sus
actividades, con el 10.8% en 2019 (733 ocupaciones) y el mismo porcentaje en 2023
(766 ocupaciones). Finalmente, Actividades legislativas, gubernamentales, de impar-
ticion de justicia y de organismos internacionales y extraterritoriales representaron
el 9.6% en 2019 (651 ocupaciones) y descendieron al 8.6% en 2023 (619 ocupaciones).
En conjunto, estos cuatro sectores concentraron el 64.5% de las ocupaciones en 2019
(4,375), participacion que disminuy6 al 62.2% en 2023 (4,461 ocupaciones).
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Cuadro 3. Ocupacion en sectores econémicos por zona metropolitana. Fuente: elaboracién
propia con base en la ENOE para el segundo trimestre del afio 2019 y 2023.
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(ANO 2019)
Ciudad de México 0 0 6 28 78 27 46 28 43 37 7 150 7 68 257 31 12 18 27 122 992 14.6
Monterrey 1 1 4 23 101 28 28 29 18 19 9 85 25 28 171 24 7 16 16 32 665 9.8
Guadalajara 1 0 1 19 79 32 32 11 17 13 1 89 3 31 140 22 8 19 15 29 572 8.4
Puebla-Tlaxcala 0 0 2 20 43 19 25 1 15 1 6 72 0 17 217 20 2 10 14 50 554 82
Toluca 2 0 1 14 38 3 6 3 9 15 2 38 0 15 164 7 2 2 6 70 397 5.9
Tijuana 0 1 1 10 45 10 14 4 4 3 2 28 0 27 86 12 0 7 9 24 287 4.2
Ledn 0 0 0 16 85 24 25 6 6 14 5 66 2 18 116 14 7 7 12 21 444 6.5
Querétaro 2 0 4 17 46 13 19 12 5 6 6 95 5 31 114 12 3 13 10 24 437 6.4
La Laguna 5 0 6 20 55 25 33 15 6 7 7 44 8 19 154 14 2 8 18 50 496 7.3
Mérida 3 1 3 32 27 16 36 7 15 12 10 54 5 14 165 12 5 12 14 55 498 7.3
San Luis Potosi 3 2 2 15 41 9 20 10 14 3 3 48 1 17 160 12 2 13 9 45 429 6.3
Aguascalientes 0 0 0 16 35 15 15 1 8 4 3 46 1 17 114 9 2 6 14 51 357 53
Cuernavaca 0 1 1 5 11 5 10 6 12 5 3 36 1 10 120 17 4 9 7 34 297 4.4
Saltillo 2 0 0 11 49 9 12 13 7 2 3 25 1 11 137 10 5 8 12 44 361 5.3
Total 19 6 31 246 733 235 321 156 179 151 77 876 59 323 2,115 216 61 148 183 651 6,786 100.0
Porcentaje 0.3 0.1 0.5 3.6 10.8 3.5 4.7 23 2.6 22 1.1 12.9 0.9 4.8 31.2 3.2 0.9 22 2.7 9.6 100.0
(ANO 2023)
Ciudad de México 2 2 3 22 69 29 59 30 62 50 12 198 14 73 286 36 12 26 38 114 1,137 15.8
Monterrey 0 0 2 33 95 24 48 28 15 33 7 89 17 36 162 24 4 12 19 29 677 9.4
Guadalajara 0 1 2 26 77 24 39 12 15 18 5 111 1 28 144 27 6 15 18 33 602 8.4
Puebla-Tlaxcala 1 0 1 14 51 15 26 6 16 12 4 72 0 25 205 17 7 13 24 37 546 7.6
Toluca 0 0 2 10 42 6 14 4 7 22 1 52 1 11 135 11 2 8 10 66 404 5.6
Tijuana 0 0 1 16 54 14 26 10 12 9 11 37 0 27 69 13 1 12 1 34 357 5.0
Ledn 0 0 0 12 69 14 24 8 8 15 2 63 3 26 130 11 2 16 7 33 443 6.2
Querétaro 2 0 4 27 58 13 30 14 14 18 3 81 3 26 133 17 4 18 15 49 529 7.4
La Laguna 3 1 3 18 50 14 32 8 12 13 6 55 12 9 171 16 4 13 21 29 490 6.8
Mérida 1 0 3 30 30 17 27 7 14 19 16 50 8 23 140 18 6 18 15 54 496 6.9
San Luis Potosi 0 0 1 16 50 16 20 7 8 5 2 40 2 17 175 16 4 13 8 29 429 6.0
Aguascalientes 1 0 4 13 41 15 24 5 9 5 4 58 3 16 105 15 1 10 12 49 390 54
Cuernavaca 0 0 1 9 20 4 14 10 13 7 4 57 0 7 115 11 2 12 7 28 321 4.5
Saltillo 0 0 0 15 70 9 26 7 14 3 4 23 0 4 110 12 1 5 18 35 356 5.0
Total 10 4 27 261 776 214 409 156 219 229 81 986 64 328 2,080 244 56 191 223 619 7,177 100.0

Porcentaje 0.1 0.1 0.4 36 108 3.0 57 22 31 32 1.1 13.7 0.9 4.6 29.0 34 0.8 27 3.1 8.6 100.0
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Las cinco zonas metropolitanas que mas aportaron poblacién ocupada en teletrabajo
por sectores (véase Cuadro 3) en 2019, concentrando el 48.3% (3,281 de 6,786 ocupa-
ciones), fueron: Ciudad de México con el 14.6% (992 ocupaciones); Monterrey, 9.8%
(665); Guadalajara, 8.4% (572); Puebla-Tlaxcala, 8.2% (554); y Mérida, 7.3% (498).
En 2023, estas ciudades concentraron el 48.6% (3,491 de 7,177): Ciudad de México
con el 15.8% (1,137 ocupaciones); Monterrey, 9.4% (677); Guadalajara, 8.4% (602);
Puebla-Tlaxcala, 7.6% (546); y Querétaro, 7.4% (529).

Esto confirma la relevancia de las ciudades como vinculo de accesibilidad a oportu-
nidades de empleo, con una fuerte correlacion entre la magnitud de su poblacién, los
sectores econémicos que ahi se desarrollan y la oferta de empleos potenciales para el
teletrabajo. Esta afirmacion se verifica, al menos, en el orden jerarquico de las cuatro
principales zonas metropolitanas mexicanas. No obstante, es destacable el papel de
ciudades como Mérida (en 2019) y Querétaro (en 2023), que lograron posicionarse en
el quinto lugar de ocupacidén en teletrabajo por sectores econémicos y, por ende, en
inmovilidad.

Funciones o responsabilidades potenciales

Para conocer en mayor detalle la estructura ocupacional, se analizaron los nueve prin-
cipales niveles superiores de desagregacion por grupos de funciones o responsabilida-
des, de acuerdo con el Sistema Nacional de Clasificacion de Ocupaciones (SINCO). Se
observo que, tanto en 2019 como en 2023, las ocupaciones potenciales de teletrabajo
se concentraron Gnicamente en los primeros cinco niveles, manteniéndose la misma
dinamica (véase Cuadro 4).

El grupo de Profesionistas y técnicos (nivel 2 en el SINCO) concentroé el 57.8% del
potencial de teletrabajo en 2019 (3,291 ocupaciones) y aument6 al 60.2% en 2023
(4,318). El grupo de Funcionarios, directores y jefes (nivel 1) represent6 el 23.4% (1,586
ocupaciones) en 2019y el 23.6% (1,694) en 2023. Por su parte, Trabajadores auxiliares
en actividades administrativas (nivel 3) aportaron el 17.5% (1,186 ocupaciones) en
2019, y descendieron al 14.7% (1,057) en 2023. En conjunto, estos tres primeros niveles
concentraron el 98.6% de las ocupaciones potenciales de teletrabajo en 2019 (6,393
de 6,786), porcentaje que disminuy6 levemente al 98.5% en 2023 (7,069 de 7,177).

De nueva cuenta las cinco zonas metropolitanas que mas aportaron poblacién por gru-
pos principales de funciones o responsabilidades fueron, en 2019: Ciudad de México,
992 ocupaciones; Monterrey, 665; Guadalajara, 572; Puebla-Tlaxcala, 554; y Mérida,
498. En 2023: Ciudad de México, 1,137; Monterrey, 677; Guadalajara, 602; Puebla-
Tlaxcala, 546; y Querétaro, 529 (véase Cuadro 4).
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Cuadro 4. Funciones o responsabilidades potenciales en teletrabajo. Fuente: elaboracién propia con base en el SINCO y la ENOE

para el segundo trimestre del afio 2019 y 2023.

Ocupaciones aptas y potenciales de teletrabajar (2019)

Comerciantes,

Trabajadores Trabajadores

ZONA Funcionarios, - i~ empleados -
METROPOLITANA irectores y Profe’sm.nlstas aux!llgres en enventas y enservicios Porcentaje
jefes y técnicos acy\l_ldadgs agentes de pers.or_1ales.y
administrativas ventas de vigilancia
Ciudad de México 218 526 229 18 1 992 14.6
Monterrey 151 376 128 7 3 665 9.8
Guadalajara 173 303 83 10 3 572 8.4
Puebla-Tlaxcala 90 381 80 2 1 554 8.2
Toluca 71 268 54 0 4 397 59
Tijuana 75 152 55 3 2 287 4.2
Ledn 103 253 77 10 1 444 6.5
Querétaro 108 270 52 6 1 437 6.4
La Laguna 116 276 99 2 3 496 7.3
Mérida 147 252 95 2 2 498 7.3
San Luis Potosi 116 247 60 3 3 429 6.3
Aguascalientes 74 210 68 4 1 357 5.3
Cuernavaca 49 196 52 0 0 297 4.4
Saltillo 95 211 54 0 1 361 53
Total 1,586 3,921 1,186 67 26 6,786 100.0
Porcentaje 23.4 57.8 17.5 1.0 0.4 1000
Ocupaciones aptas y potenciales de teletrabajar (2023)
ZONA Funcionarios, . Trabajadores szgg;adn;g& Trabajadores
METROPOLITANA irectores y Profe’sm.nlstas aux!llgres en enventas y enservicios Porcentaje
jefes y técnicos acy\l_ldadgs agentes de pers.or_1ales.y
administrativas ventas de vigilancia
Ciudad de México 251 664 205 10 7 1137 15.8
Monterrey 174 385 106 6 6 677 9.4
Guadalajara 141 371 84 5 1 602 8.4
Puebla-Tlaxcala 116 344 75 9 2 546 7.6
Toluca 83 268 53 0 0 404 5.6
Tijuana 109 194 47 6 1 357 5.0
Ledn 98 254 81 7 3 443 6.2
Querétaro 128 307 84 10 0 529 7.4
La Laguna 102 317 64 4 3 490 6.8
Mérida 149 263 78 3 3 496 6.9
San Luis Potosi 103 285 33 2 6 429 6.0
Aguascalientes 82 239 59 9 1 390 5.4
Cuernavaca 64 211 45 1 0 321 4.5
Saltillo 94 216 43 0 3 356 5.0
Total 1,694 4,318 1,057 72 36 7,177 100.0
Porcentaje 23.6 60.2 14.7 1.0 0.5 100.0

27

9
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Descripcion de las ocupaciones potenciales mas
representativas en teletrabajo

En términos del perfil de ocupaciones mas representativas, segin sus caracteristicas y
descripcion funcional, actividades desarrolladas e impacto de las tecnologias de la infor-
macién y las comunicaciones (TIC), se identificaron 19 ocupaciones que concentraron
tres cuartas partes del potencial de teletrabajo, con ligeras variaciones en magnitud
entre 2019 y 2023 (véase Cuadro 5).

Cuadro 5. Descripcion de ocupaciones potenciales mds representativas en teletrabajo.
Fuente: elaboracion propia con base en el SINCO y la ENOE para el segundo trimestre del afio
2019y 2023.

Numero de personas

Ocupaciones potenciales

2019 2023
Contadores y auditores 623 609
Profesores de ensefianza primaria 534 556
Secretarias 720 532
Desarrolladores y analistas de software y multimedia 365 504
Directores y gerentes de ventas, comercializacion y alquiler 270 328
Profesores de ensefianza secundaria 315 313
Profesores universitarios y de ensefianza superior 325 304
Profesores de ensefianza preescolar 276 273
Coordinadores y jefes de area en administracion, recursos humanos y mercadotecnia 210 266
Arquitectos, planificadores urbanos y del transporte 200 217
Profesores de preparatoria y equivalentes 207 209
Capturistas de datos 217 208
Administradores y especialistas en recursos humanos y sistemas de gestion 132 207
Psicologos 145 176
Directores y gerentes en administracién, recursos humanos y mercadotecnia 119 167
Dibujantes y disefiadores artisticos, ilustradores y grabadores 115 146
Directores y gerentes en produccién manufacturera 155 141
Trabajadores que brindan informacién por teléfono (centro de llamadas) y anunciadores 120 132
Directores y gerentes de restaurantes y hoteles 105 123
Subtotal 5,153 5,411
Porcentaje del total 75.9 75.4

Destacamos el top 5 de las ocupaciones mas representativas. En primer lugar, Contado-
res y auditores (609 ocupaciones en 2023), profesiones que inciden significativamente
tanto en la magnitud como en la diversidad del teletrabajo por sectores econdmicos,
incluso mas alla de la naturaleza del sector (como ocurre en las industrias manufac-
tureras). En segundo lugar, Profesores de ensefianza primaria, cuya fuerza laboral
representa el 50% del personal docente ocupado en el nivel educativo basico. En tercer
lugar, Secretarias, que han incorporado nuevas experiencias laborales con el avance
tecnoldgico (por ejemplo, organizacion de reuniones, videoconferencias y gestion de
agendas), y estan presentes en diversos sectores. En cuarto lugar, Desarrolladores
y analistas de software y multimedia; y en quinto, Directores y gerentes de ventas,
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comercializacién y alquiler, quienes destacan por su participacién en la produccion,
organizacion, gestion de informacion y desarrollo de actividades econémicas en entor-
nos digitales (economia digital; Castells, 2017).

Municipios potenciales en teletrabajo

La distribucion espacial de la poblacidon con acceso a oportunidades potenciales de
teletrabajo por municipio en las 14 ciudades millonarias mexicanas —y, por tanto, en
condiciones potenciales de inmovilidad— present6 datos relevantes (véase Cuadro 6 y
Figura 2). El top 5 de municipios en 2023 estuvo conformado por: Mérida (450 ocupa-
ciones); Puebla (446); Ledn (418); Querétaro (411); y Aguascalientes (366).

Cuadro 6. Poblacion potencial en teletrabajo por municipio. Fuente: elaboracién propia con
base en la ENOE para el segundo trimestre del afio 2019 y 2023.

Numero de personas con potencial en teletrabajo

Zona Metropolitana Municipio

2019 2023
Mérida Mérida 448 450
Puebla-Tlaxcala Puebla 463 446
Ledn Ledn 419 418
Querétaro Querétaro 342 411
Aguascalientes Aguascalientes 349 366
Tijuana Tijuana 287 357
Saltillo Saltillo 343 335
San Luis Potosi San Luis Potosi 335 331
La Laguna Torredn 325 297
Toluca Toluca 243 245
Guadalajara Zapopan 204 216
Guadalajara Guadalajara 206 211
Monterrey Monterrey 184 167
Cuernavaca Cuernavaca 142 161
Ciudad de México Iztapalapa 116 120
La Laguna Gomez Palacio 109 119
Monterrey Guadalupe 125 113
Querétaro Corregidora 92 113
Monterrey San Nicolas de los Garza 116 103
Subtotal 4,848 4,979
Porcentaje del total 71.4 69.4

Nuestros resultados sefialan que la movilidad socioespacial incluye dos dimensiones

geograficas relacionales de gran importancia: la que se enfoca en la poblacion y la que

apunta al territorio (Sheller y Urry, 2006; Tazzioli, 2018). La primera evalta la pro-
pensién de la poblacion para la practica de la movilidad o la inmovilidad (obligada o

voluntaria), derivada de sus actividades laborales. La segunda sefala el rol que juegan

los espacios urbanos al ofrecer oportunidades o alternativas que favorecen la movilidad

o la inmovilidad (Guérin-Pace, Sebille y Demoraes, 2023).
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Figura 2. Potencial de inmovilidad municipal por teletrabajo en las zonas metropolitanas
millonarias de México (2023). Fuente: elaboracién propia.

Estos espacios urbanos mostraron que el potencial de inmovilidad por actividades
laborales aptas para desarrollarse en contextos de teletrabajo comparte similitudes en
2019 y 2023, en las relaciones entre teletrabajo y ubicacion residencial. Por tanto, vale
la pena profundizar con mayor detalle, mediante métodos mixtos (i.e., cualitativos y
cuantitativos), en aquellas caracteristicas tanto de las ciudades como de la poblacion
que, en el contexto mexicano, ofrecen efectos positivos como facilitadoras del acceso y
adopcion de inmovilidades voluntarias relacionadas con el teletrabajo, lo cual contra-
rresta los efectos negativos de la degradacion de las relaciones laborales cara a cara
derivadas del aislamiento social.
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En particular, se observd que las zonas metropolitanas de Ciudad de México, Monte-
rrey y Guadalajara, ciudades cada vez mas dispersas y con alta dependencia de viajes
frecuentes, presentan una menor proporcion de poblacion en situaciéon potencial de
inmovilidad, al ubicarse muy por debajo de ciudades con menor concentraciéon poblacio-
nal, en una relaciéon que llegd a duplicar o triplicar los valores de sus municipios mejor
posicionados (véase Cuadro 6). Por tanto, en México, los municipios de las ciudades
maés pobladas son los més desfavorecidos, al experimentar una mayor tendencia al
desplazamiento y priorizarlo sobre la inmovilidad.

Ha quedado demostrado que el movimiento en el espacio urbano constituye un sistema
complejo que transforma las ciudades de acuerdo con una premisa bésica: la movilidad
es diferenciada, no es igual para todos (Singh, Giucci y Jirén, 2018). La practica de
la movilidad cobra relevancia, ya que no solo obedece a la distancia recorrida, sino
también a la experiencia de inmovilidad en relacion con los espacios de proximidad,
bajo dos enfoques relacionales opuestos: lentitud y proximidad; velocidad y distancia
(Lazo y Caldero6n, 2014).

Finalmente, en los estudios urbanos, entender la movilidad como objeto de estudio
permite indagar acerca de las causas y consecuencias del movimiento de las personas;
y como enfoque, expande complejos aspectos involucrados que tradicionalmente no
son percibidos (Singh, Giucci y Jiron, 2018). El concepto de inmovilidad, cominmente
atribuido a una connotacién pasiva y negativa, suele referirse al opuesto o ausencia de
movimiento. Sin embargo, la inmovilidad es una forma de movilidad (Salazar, 2021a).
Cuando la atribucién obligada o voluntaria de los individuos les restringe o da acceso
al movimiento, puede resultar favorable y agradable, o desfavorable y molesta. La idea
clave es que se puede permanecer inmévil, mas no inmovilizado: hay movilidad en la
inmovilidad, asi como también inmovilidad en la movilidad (Lois, 2021). Es decir, se
puede tener acceso a oportunidades de desarrollo sin tener que apostar necesariamente
por la movilidad: esa es la clave y el significado potencial de la inmovilidad.

Conclusiones

El texto pone de manifiesto, sin prisas y con pausas, la necesidad de dirigir la atencion
al sentido positivo y favorable de la inmovilidad urbana, la cual debe ser entendida
como una dimension socioespacial relativa, y no absoluta, de la accesibilidad. Se trata de
una eleccion voluntaria clave, basada en las aspiraciones y capacidades de la poblacién,
ejemplificada por la practica potencial, activa y dindmica del teletrabajo.

El trabajo contribuye al avance de los estudios de accesibilidad urbana desde la perspec-
tiva de la limitacion y distribucion desigual del acceso a la inmovilidad, revalorandola

como una condicién deseada que se manifiesta en distintos &mbitos de la vida cotidiana

urbana, especialmente en aquellas actividades laborales con mayor potencial de tele-
trabajo, en un contexto espacial de proximidad local. La inmovilidad en el espacio y
el tiempo, facilitada por el teletrabajo, constituye una alternativa positiva para lograr

ciudades mas sostenibles, amigables y con mejores accesos a oportunidades de desa-
rrollo para sus habitantes.

doi: 10.34096/rtt.i32.15954
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No todos los sectores econémicos ni todas las poblaciones se benefician de igual manera
con la inmovilidad en las ciudades. Para algunos, representa un potencial laboral que
exige capacitacion y comprension de las tecnologias de la informacion y la comunicacion
(TIC) para aumentar la productividad, asi como una reorientacion de la oferta ocupa-
cional hacia sectores y ocupaciones favorecidas. Para otros, significa menos congestion
en el transporte publico, reduccion del transito vehicular, disminucién de tiempos de
traslado y menos dias de trabajo presencial en oficinas. Es decir, se produce un efecto
multiplicador: la inmovilidad de algunas personas favorece la movilidad de otras.

En materia de politicas ptblicas, la implementacion de la norma oficial mexicana NOM-
037-STPS-2023, relativa al Teletrabajo. Condiciones de seguridad y salud en el tra-
bajo (que entr6 en vigor el 5 de diciembre de 2023), abre la posibilidad de propiciar y
adoptar en México la diversificaciéon del mercado y de la fuerza laboral incipiente en
inmovilidad. Sin embargo, esta norma beneficia de forma privilegiada solo al 13% de los
empleos y ocupaciones asalariadas formales en las 14 ciudades mexicanas con mas de
un millon de habitantes, siempre que al menos el 40% de la jornada laboral se realice
en esta modalidad. Asi, opera como una dimensién normativa que regula un derecho
laboral diferenciado, desigual y espacialmente injusto.

Al respecto, se esperaria que el teletrabajo pueda constituirse en un elemento clave de
la organizacion laboral. No obstante, dada la reciente promulgacion de la NOM-037-
STPS-2023, atin no es posible determinar el impacto del teletrabajo en México, parti-
cularmente en lo que respecta al acceso garantizado a la seguridad y los derechos de
los trabajadores, o en su defecto, su posible limitacién por las obligaciones impuestas
por las directivas laborales (Ferreiro y Garcia, 2024).

En este sentido, las ciudades deben prepararse para la inmovilidad, ya que el desarrollo
de las tecnologias y la inteligencia artificial avanza rapidamente. Por tanto, la agenda
de investigacion sobre este fenémeno debera considerar factores econémicos, sociales
y ambientales que lo limitan o lo promueven, asi como las tipologias y condiciones
particulares de cada ciudad, tales como la localizacion de bienes y servicios, los usos
del suelo, la distribucion de la vivienda, las infraestructuras, el transporte, la seguridad
publica, entre otros. Todos estos elementos impactan en el desarrollo urbano y son
determinantes en la decision de vivir y trabajar en determinados lugares.

Se sugiere continuar con el desarrollo de estudios sobre las inmovilidades urbanas aso-
ciadas a los procesos de produccion del espacio, en particular en torno a la espacialidad
de la inmovilidad. Para ello, se propone la elaboracién de un Indice de Inmovilidad
Socioespacial (IISE), que permita mejorar la comprension de esta dindmica mediante
la identificacion de patrones especificos que la limitan o la favorecen.
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