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1. Introduccién

Desde que Jack Nilles (1975) acufi6 por primera vez € término de teletrabgjo’ en
1975, se ha planteado su uso como un remedio para distintos problemas de las
organizaciones y de la sociedad: reduccién de costes inmobiliarios de las empresas,
conciliacion de la vida labora y familiar (Madsen, 2003), salud labora (Montreuil y
Lippel, 2003), oportunidad de empleo para discapacitados (Viorreta, 2001) vy
descongestion del tréfico y reduccion de la contaminacion atmosférica (Handy vy
Mokhtarian, 1995; Novaco et al., 1991).

Respecto a este Ultimo punto, € teletrabajo surgié precisamente en la década de
1970 coincidiendo con las crisis del petréleo de 1973 y 1979 que dieron lugar a las
preocupaciones sobre € consumo de gasoling, los largos desplazamientos al trabgo y la
congestion del tréfico en las principales areas metropolitanas. En consecuencia, una parte
de la investigacion sobre € teletrabgjo se ha centrado en temas relacionados con e
transporte, tales como & tiempo, distancia 'y estrés de los desplazamientos a trabgjo. Una
linea de trabajo derivada de estos estudios es la de los efectos medioambientales de las
implicaciones de transporte del teletrabgjo. Este tema resulta de interés en la medida en
gue en los Ultimos afios se ha producido un incremento importante en e ndmero de
teletrabajadores (Empirica, 2000). La difusion del teletrabajo fue inicialmente mucho
menor de la prevista debido a escaso interés de los gerentes de las organizaciones para
implantarlo por no ver necesario € cambio y considerar compleja su coordinaciéon (Huws
et al., 1990; Bailey y Kurland, 2002).

L El término utilizado por Jack Nilles fue el de telecommuting, cuya traduccion podria ser tel edesplazamiento,
mientras que €l término de teletrabajo (teleworking) es, en realidad, posterior. El propio Nilles (1998)
considera que el término teleworking engloba al de telecommuting.



Desde la perspectiva de los teletrabajadores e tiempo de desplazamiento a trabajo
es uno de los factores més importantes para adoptar €l teletrabajo (Peters et al., 2004). Esto
concuerda con las politicas nacionales o locales de reduccion de la congestion del tréfico
para promover € teletrabgjo. En un estudio de los paises de la Unién Europea (Empirica,
2000) se sefidaba que habia cinco veces més teletrabajadores que no teletrabajadores que
tenian una distancia a su lugar de trabajo de més de 50 kilbmetros. En otro estudio de
empleados/as de tecnologias de la informacion en Singapur (Teo et al., 1998) la primera
razén para teletrabgjar era evitar los inconvenientes del desplazamiento al trabgjo, y la
segunda razon erareducir € tiempo y frecuencia de |os desplazamientos.

El planteamiento bésico es que e teletrabgo provoca una reduccion de
desplazamientos en vehiculo privado y una reduccién de la superficie inmobiliaria en las
empresas, 1o que de forma directa reduciria e consumo de energia y en consecuencia €
nivel de contaminacion. Pero a su vez provocaria unos “efectos rebote” sobre el consumo
de energia que se derivaria de los cambios de habitos de los hogares donde se teletrabgja,
como consecuencia de su nueva situacion inmobiliaria, uso del comercio eectronico,
necesidad de nuevos servicios, etc. Lo que de forma indirecta incidiria de nuevo en €
consumo de energia.

Figura 1. Impacto medioambiental del teletrabajo
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La existencia de estos cambios en e comportamiento de la unidad familiar, va a
impedir que la aceptacion de esta modalidad de trabajo sea una decision unilateral del

trabajador o trabgjadora. Su convivencia con otras personas y las relaciones de género que



se establezcan dentro de la unidad familiar van a ser determinantes a la hora de tomar la
decisién. Varma et al (1998) indican una tasa de abandono del 50% del teletrabajo durante
los primeros nueve meses. Los estudios que analizan las desventgas del teletrabgo que
pueden ser causa del abandono se centran en las barreras laborales del teletrabajador o
teletrabajadora como pérdida de status, algjamiento de los centros de poder. Tan solo los
estudios realizados con teletrabgjadoras profundizan en desventgas relacionadas con €
hogar, como la fata de espacio (Hori, 2001) o € afianzamiento de las teletrabagjadoras en
susroles en el hogar (Gothoskar, 1998; Mirchandani, 2000: Sullivan, 2001).

Esta comunicacién recoge las reflexiones que tras revisar la literatura se desprenden
de las relaciones que pueden darse entre estos conceptos: teletrabgjo, medioambiente y
género. En & segundo apartado introduciremos algunos conceptos bésicos del teletrabajo,
asi como las ventgjas e inconvenientes que presenta. El apartado 3 se centra en analizar las
variables mas influyentes que sirven como base para la vaoracion del impacto
medioambiental del teletrabgjo. El apartado 4, se centra en aguellas variables que
consideramos que deben ser analizadas con mas cuidado por la incidencia que las
relaciones de género van a tener en su comportamiento. El apartado 5 presenta las

conclusiones.
2. El teletrabajo: ventajas e inconvenientes

El teletrabgjo se presenta como una nueva forma flexible de trabajo con grandes
perspectivas de difusion en e futuro. Las estadisticas disponibles sobre e teletrabgjo
(Empirica, 2000; ITAC, 2001; European Comission, 2002) indican que en Estados Unidos

uno de cada cinco empleados realiza su trabajo mediante alguna modalidad del teletrabajo.
Tabla 1. Estadisticas de teletrabajadores en Europa en €l afio 2000

Miles % sobre poblacién [ % previsto en €
ocupada afio 2005
Alemania 15 6,0 12,6
Dinamarca 45 10,5 19,4
Esparia 1,3 2,8 54
Finlandia 6,7 16,8 29,4
Francia 12 2,9 4,8
Holanda 4,0 14,5 25,2
Irlanda 1,0 4.4 7,7
Italia 1,6 3,6 7,1
Reino Unido 2,4 7,6 11,7
Suecia 53 15,2 24,3
UE10 2,0 6,1 10,8

Fuente: Empirica, 2000



En Europa @ porcentgje de teletrabajadores es inferior al de Estados Unidos con un
6,1% de promedio y superior a de Japon con & 1,7%. Dentro de |os paises europeos existe
una diferencia (tabla 1) entre los paises del norte de Europa y los del sur de Europa que
tienen unos porcentajes de difusion del teletrabajo superior e inferior respectivamente a la
media europea.

El teletrabajo ofrece ventgas e inconvenientes para los agentes implicados:
empresas, trabajadores y sociedad (Tabla 2). Para la empresa los principales beneficios del
teletrabajo son el ahorro en espacio de oficina 'y e aumento de la productividad de los
empleados/as, mientras que las principales desventgas 0 barreras son € acceso a la
tecnologia y la integracion del teletrabgjo en la estrategia y estructura organizativa de la
empresa Para € empleado/a, € teletrabgjo le permite mayor flexibilidad en € tiempo de
trabajo y menor necesidad de desplazamientos aunque puede producir efectos negativos en
su carrera profesional, por factores tales como pérdida de estatus, algjamiento de los centro

de poder y en definitiva, dificultades para su promocion, asi como también problemas de

aidamiento.
Tabla 2. Beneficios y barreras del teletrabgjo
Beneficios Barreras
Parala empresa Parala empresa
Ahorro en superficie de oficina Cambios en |la estructura organizativa
Aumento de productividad Costes de equipamiento
Menor absentismo Errores en la seleccion de tareas
Flexibilidad de las relaciones laborales Motivacién de empleados/as

Mejor servicio a cliente
Gestidn por objetivos

Para el empleado/a Para el empleado/a

Flexibilidad Dificultades organizativas
Autonomiay libertad personal Dificultades para € trabajo en equipo
Ahorro de costes de desplazamientos Perdida de estatus

Menos problemas laborales Dificultades para promaocion
Oportunidad para discapacitados Problemas psicol 6gicos

Mayor disponibilidad de tiempo

Parala Sociedad Parala Sociedad

Mejor distribucién de la poblacién Cambios en lalegidacion
Beneficios medioambientales Pérdida de grandes instalaciones
Incorporacién de discapacitados y Aumento en costes de sanidad

profesionales retirados
Desarrollo de nuevas tecnol ogias

Fuente: Pérez et a., 2002

Desde e punto de vista de la sociedad, uno de los beneficios atribuidos a
teletrabajo es el de su potencial para reducir los impactos medioambientales asociados con
el trabgo, principalmente a dos niveles. impacto sobre los viges y desplazamientos, e

impactos asociados con €l consumo de recursos, tales como electricidad, papel, etc. La



importancia de estos efectos depende fundamentalmente del nimero de teletrabajadores

que haya en una ciudad/pais y de la frecuencia (n° dias/semana) con la que teletrabajen.

En nuestro caso nos interesa analizar dos factores: € beneficio medioambiental que
se atribuye al teletrabajo y la ventgja que puede suponer para € desarrollo laboral de las
mujeres, analizando |as relaciones que existen entre ambos factores.

Antes de andlizar e impacto del teletrabgjo en e medio ambiente y en la vida
laboral de las mujeres conviene decir que dicho impacto depende del tipo de teletrabgo.
Existen tres tipos principales de teletrabgjo: teletrabajo en casa, teletrabajo en telecentros u
oficinas satélite, y € teletrabagjo mévil. Una empresa puede adoptar una o varias de estas
modalidades. El teletrabgjo en casa se refiere a empleados/as que trabgjan en su domicilio
de forma habitual, aunque no necesariamente (y de hecho en pocos casos) todos los dias’.
En los telecentros, los empleados/as trabagjan a la vez fuera de casa pero algados del lugar
convencional de trabgo en una locaizacién conveniente para los empleados/as y/o
clientes, con la finalidad de reducir € tiempo de desplazamiento. Por su parte, los
teletrabajadores moviles estén con frecuencia desplazandose, y utilizan las tecnologias para
comunicarse con la oficina desde distintas localizaciones (hotel, empresa del cliente, etc.)
con la frecuencia que sea necesaria; los comerciales o los banqueros de inversién son

gjemplos de teletrabajadores moviles.
3. El impacto medioambiental del teletrabajo

El teletrabgo en casa y en telecentros son los dos tipos de teletrabajo que
habitualmente recogen los estudios empiricos que anaizan € impacto del teletrabajo en e
transporte, a considerar que tanto e teletrabgio en casa como € trabgo desde un
telecentro sustituye al desplazamiento habitual a la oficina con vehiculo privado o con
transporte publico. El teletrabgo movil ha sido muy poco andizado. Las evidencias
disponibles (por jemplo, Mokhtarian, 2000) indican que también se reduce la cantidad de
desplazamientos. No obstante, hay que pensar que los empleados/as o directivos que
utilizan € teletrabajo movil son personas que necesitan desplazarse por su trabgjo, o que
llevaria a pensar que € impacto medioambienta del teletrabgjo movil es negativo. No
obstante, 10 que debe valorarse es s con € uso de las TIC, se pueden ahorrar algunos

desplazamientos, como por gemplo € tener que acudir a la empresa para obtener

2 Ya se ha indicado que los trabgjadores a domicilio que se encuentran autoempleados o que no estan
conectados a un lugar central de trabajo no se consideran tel etrabajadores.



informacion de bases de datos o para entregar los pedidos obtenidos de los clientes. En
general, este ahorro tiende a ser pequefio, en la medida en que algunos empleados/as, como
por ejemplo, los comerciales ya acudian pocas veces a la empresa para redlizar actividades
como las citadas de obtener informacion porque utilizaban los sistemas de correo, fax o
telefonicos para redlizarlas. Para otros profesionales —disefiadores, ingenieros- €l uso de las
TIC como, por gemplo, la videoconferencia representa un ahorro de desplazamientos. Por
gemplo, en & desarrallo final y preproduccion del modelo Meriva en € afio 2002, los
ingenieros de Opel Espafia mantenian reuniones virtuales con sus colegas demanes a
través de videoconferencia y compartian archivos electronicos, reduciendo de forma
significativa la cantidad de desplazamientos en comparacion con e desarrollo de modelos

anteriores.

El impacto medioambiental del teletrabgjo puede ser basicamente de dos tipos:
directo e indirecto. El impacto directo es, por una parte, la reduccion de los
desplazamientos laborales de los teletrabgjadores que se quedan en casa 0 acuden a los
telecentros y, por otra parte, la reduccién de necesidades inmobiliarias de las empresas al
disminuir € numero de trabgjadores presenciales. En ambos casos, la consecuencia
potencia seria un menor consumo de energia'y una menor emision de contaminantes a la
aimosfera. En cuanto al impacto indirecto del teletrabgjo, se deriva de la posible
relocalizacion a medio y largo plazo del lugar de residencia de los teletrabagjadores a un
sitio més algjado del centro urbano, generando otras pautas de transporte y de consumo de
productos a través del comercio electronico que planteen necesidades adicionales de
transporte de mercancias y de acceso a determinados servicios (guarderias, limpieza
doméstica, etc.).

De estos dos efectos, € efecto directo ha sdo € méas estudiado y mas
concretamente € que se refiere a la modificacion de los desplazamientos a trabgjo. El
efecto indirecto (y negativo) de la posible relocalizacion de |os trabajadores es de momento
poco relevante ya que la evidencia empirica disponible (en Estados Unidos) indica que no
se ha producido una deslocalizacion hacia las zonas rurdles y que los teletrabajadores
prefieren vivir en grandes areas metropolitanas y los cambios de domicilio se producen
mayoritariamente a viviendas situadas mas cerca del lugar de trabgjo (ITAC, 2001; Elleny
Hempstead, 2002). Las razones apuntadas para que no se haya producido este efecto de
deslocalizacion es que en términos proporcionales e teletrabajo a tiempo completo es muy



escaso Y que los sectores del conocimiento en los que predomina e teletrabgjo tienden a
estar concentrados geograficamente (Gaspar y Glaeser, 1998; Moss, 1998). Por ambos
motivos, a teletrabagjador/a no le resultaria rentable ni oportuno aearse més dd trabgjo al
gue tiene que seguir desplazandose y de la zona donde se concentra esa actividad

economica.
3.1. Reduccién de desplazamientos

En principio, este efecto del teletrabajo parece facil de evidenciar. Si una persona
teletrabgja en casa uno de cada cinco dias laborales, habra reducido en un 20% sus
desplazamientos al trabajo (o los habra acortado un poco menos en € caso de desplazarse a
un telecentro). No obstante, el efecto medioambiental de esta modificacion en los habitos
de trabgjo debe analizarse conjuntamente con los cambios derivados de la posibilidad que
tiene e teletrabajador/a de redizar desplazamientos cerca de casa para otras actividades®
(el [lamado “ efecto rebote”).

Los estudios empiricos realizados en este tema evidencian la relacion positiva entre
teletrabgjo y reduccion de desplazamientos. Las evidencias son mas numerosas en los
paises con una mayor difusion del teletrabajo como Estados Unidos o los paises del norte
de Europa. Por gemplo, Baepur et al. (1998) en un estudio de teletrabajadores en
California que cambiaron sus desplazamientos a la oficina por e desplazamiento a un
telecentro de la empresa, constataron una reduccién promedio de sus desplazamientos en
vehiculo privado del 65% de kilébmetros a dia, 10 que teniendo en cuenta la frecuencia
promedio de teletrabajo se traducia en un ahorro promedio a la semana del 17% en vigjes.
Otros estudios en Estados Unidos encuentran resultados similares en la reduccion de
desplazamientos durante los dias que se teletrabagja (Pendyala et al., 1991; Mannering y
Mokhtarian, 1995; Mokhtarian y Varma, 1998; West, 1999).

En otros paises se dispone proporcionalmente de un menor nimero de evidencias
empiricas, pero estas apuntan en la misma direccion que las de los estudios
norteamericanos. Asi, en e Reino Unido, un estudio de la empresa British Telecom,
mostraba en su programa de teletrabgjo un ahorro promedio de desplazamientos a la

% Por ejemplo, algunos estudios sefialan que se produce un cambio en las pautas de |os vigjes no relacionados
con € trabajo, ya que los dias en que se teletrabaja, el 30% de las actividades (compras, ocio, etc.) serealizan
mas cerca de casa que en los dias que no se teletrabaja, en los cuales las actividades que se realizan son las
situadas en el camino al trabajo (Saxenay Mokhtarian, 1997).



semana de 150 kilémetros en coche y de 230 en tren* para los 2 dias de media que
teletrabgjaban en casa (Hopkinson y James, 2000a). Otro estudio britéanico de la
Asociacion del Automovil (Hopkinson et al., 2001) indicaba que € 88% de los
encuestados habia eliminado totalmente su desplazamiento a trabajo, 1o que a un promedio
de 14 kildmetros a dia por persona (ninguno compartia su coche) equivalia a un ahorro
total de mas de 5.700 kildmetros a afio por empleado/a. Este ahorro estaba parcia mente
compensado (30-40%) por las visitas ocasionales a la oficina y por e desplazamiento de
los gerentes de los teletrabajadores a su domicilio®. En cambio, en un estudio realizado en
Holanda (Hamer et al., 1991) se encontr6 que el efecto inducido sobre los hébitos de
transporte del resto de miembros de la familia del teletrabajador/a, era que vigiaban menos
gue antes del comienzo del programa de teletrabagjo.

Un pais nérdico con una alta tasa de difusién del teletrabajo es Suecia. Alli, una
encuesta del Instituto Sueco de Andlisis de Comunicaciones (Forsebéack, 1998), indicaba
gue habia unos 325.000 tel etrabajadores aproximadamente en Suecia, que con un promedio
de un dia a la semana teletrabajando en casa, representaba un ahorro de distancia recorrida
de 23 kilémetros por vigje, utilizando en un 75% de las veces un vehiculo privado con una
ocupacion media de 1,1 personas por coche. Otro estudio sueco (Scheele y Ohlsson, 1998)
particularizaba e andlisis del teletrabgo en la empresa Siemens Nixdorf. El ahorro
promedio de desplazamiento fue de 19 kilémetros a dia por teletrabajador/a (en vehiculo
privado casi exclusivamente). Ademas la empresa habia ahorrado 80.000 litros de
combustible a afio, debido a la menor presencia de los teletrabajadores en laempresay 1,3
toneladas de papel a afio (5 hojas por empleado a dia) por la sustitucion electrénica de
informes y documentos®. Otros paises europeos con una difusion del teletrabajo superior al
promedio y donde se evidencia también un ahorro de desplazamientos por e teletrabajo
son Holanda (Hamer et al., 1991) y Alemania (Hopkinson et al., 1999).

* Este ahorro de desplazamientos tenia que minorarse por el “efecto rebote” de los vigjes adicionales que
antes se realizaban en e camino o de vuelta del trabajo, tales como llevar a los nifios a colegio o hacer la
compra, y que los teletrabajadores tenian que realizar ahora de propio, antes o después de su jornada de
teletrabajo en casa. Esta es una limitacion que se encuentra en varios estudios a no ofrecer datos
longitudinal es detallados de los cambios en los habitos de transporte de los teletrabagjadores y sus familiares,
y centrarse Unicamente en los desplazamientos de caracter laboral.

® En este estudio si que se indicaba que la mayoria habia reducido sus desplazamientos no laborales, pero un
10% realizaba desplazamientos no laborales mas largos y frecuentes.

® El estudio no indica cual es el aumento del consumo de energia y de gasto de papel que han tenido que
asumir los teletrabajadores en su domicilio por € trabajo en casa. En este sentido, las estimaciones de Nilles
(1998) indican que el consumo de energiay consumibles en el domicilio es equivalente al que setendriaenla
propia empresa por 1o que ésta no seria una fuente importante de ahorro neto.



Por su parte, en Japodn € tipo de teletrabago que existe basicamente es € de los
telecentros, debido a elevado tiempo de desplazamiento en e &ea de Tokyo
principalmente, y también como una forma de descentralizar las oficinas para evitar los
perjuicios de catastrofes naturales como los terremotos que suceden en Japon. El
teletrabajo en casa es précticamente desconocido en Japon debido a reducido tamafio y
elevado precio de los pisos, que dificulta mucho convertir una parte de la vivienda en
oficina virtual. En Japdn, los estudios reaizados (Mitomo y Jitsuzumi, 1999) estiman una
reduccion de la congestion del tréfico del 10,8% en € area de Tokyo y un ahorro minimo
del 8% en e presupuesto de transporte.

3.2. Reduccién de emisiones contaminantes

El impacto del teletrabajo sobre las emisiones de contaminantes depende del tipo de
transporte utilizado y de la reduccion en € ndmero de kilémetros recorridos, combinada
con la variacién en e nimero de arranques del vehiculo (que genera proporcionalmente
mucha més contaminacién que el funcionamiento del vehiculo en marcha). Respecto a la
primera variable, cas todos los estudios han analizado los efectos medioambientales en &
uso del vehiculo privado. Existen muy pocos estudios que hayan hecho este andlisis sobre
el uso dd transporte publico, y los que se han hecho (por gemplo, Bain et al., 1995)
indican que los efectos sobre la contaminacion son insignificantes. En cuanto a la segunda
variable (reduccion del nimero de kildmetros), hay que tener en cuenta e hecho de que €l
teletrabajador que se encuentra en un telecentro, puede volver a casa a comer o aprovechar
para hacer algun tipo de gestiones con mayor facilidad que antes. En este sentido, Gould y
Golob (1997) encontraron en el area metropolitana de Portland (Estados Unidos) que los
teletrabajadores pasaban méas tiempo en desplazamientos relacionados con las compras que
otros trabajadores. Nilles (1998) indica también que existe un aumento del trafico en los
alrededores de los telecentros y que € nimero de vigjes a casa se incrementa hasta un 60%
los dias de teletrabgjo en comparacion con los dias que no se teletrabgja. Por contra,
Mokhtarian y Salomon (1997) y Salomon (1996) sefidlan que la influencia del teletrabajo
en los vigies no relacionados con € trabajo es estadisticamente insignificante.

Koenig et al. (1996) estudiaron los resultados de un proyecto de teletrabgjo en
Cdifornia, en € que los teletrabajadores que acudian a un telecentro experimentaban una
reduccion del 77% en el nimero de kilometros recorridos y un 39% menos de arranques
del vehiculo, lo que se traducia en una disminucion del 64% en la emision de monodxido de



carbono, de 69% de Oxido de nitrégeno y de 78% de particulas en suspensiéon. En otro
estudio en California, Mokhtarian y Varma (1998) encontraron que durante el periodo de
andlisis se redujeron las emisiones de 6xido de nitrdgeno en un 35% y de particulas en
suspension en un 51% a comparar los dias de teletrabajo frente a otros dias laborales.
Aunque e nimero de desplazamientos personaes del telecentro a casa (para comer) habia
aumentado en los dias que teletrabajaban en comparacion con los dias que no
teletrabajaban (1,9 frente a 1,2), la reduccion en la distancia total recorrida compensaba la
emision de contaminantes de estos otros vigjes adicionales. Cifras similares del 50 a 60%
de reduccion de emision de contaminantes se obtienen en otros estudios (Henderson y
Mokhtarian, 1996).

En Bégica lllegems et al. (1999) analizaron e impacto medioambiental del
teletrabgjo en la ciudad de Bruselas que, con un nivel de penetracion del teletrabajo del
5,3%, lo cifraron en un valor de 45 millones de euros en términos de reduccion de
congestion de tréfico y de 2,4 millones de euros en emisiones contaminantes de monoxido
de carbono, éxido de nitrogeno y otros gases. El estudio del impacto medioambiental del
teletrabajo en Japdn estima en un tercio la reduccién posible de las emisiones de diéxido
de carbono por € uso de las tecnologias de la informacion en € area metropolitana de
Tokyo.

En Espafia se reaizo un estudio en € area metropolitana de Madrid (Gray et al.,
1995) en & que se estimO una disminucion del 2% en € ndmero tota de viges en
automévil privado, lo que supondria una reduccién de 10.476 kg/dia de mondxido de
carbono, de 538 kg/dia de 6xido de nitrégeno y de 988 kg/dia de compuestos organicos

volétiles.

Respecto a consumo de energia de los edificios en los que se trabaja, précticamente
no se han encontrado estudios en la literatura que hayan analizado esta cuestion.
Unicamente, Nilles (1998) indica que no existen diferencias significativas entre los
teletrabagjadores y 1os no teletrabajadores en 1o que se refiere a consumo de energia del
espacio que utilizan para trabgjar, pero que cuando se tiene en cuenta el ahorro energético
derivado de los menores desplazamientos, entonces el balance energético es positivo a
favor del teletrabajo en casa 0 en telecentros. En algunos casos, el coste energético que se
ahorra la empresa se traspasa al trabajador/a que ha de disponer en su casa de un espacio
acondicionado para trabgjar. El teletrabgjador/a ha de especificar en su relacion con la

10



empresa qué parte de los gastos de consumibles (papel, luz, etc.) va a asumir en su

domicilio y cuales han deir acargo de la empresa (Nilles, 1998).
3.3. Efecto indirecto del comercio electronico

Un posible efecto indirecto del teletrabajo y la consiguiente presencia de las TIC en
el hogar, podria ser la mayor utilizacion del comercio electronico por parte de los
teletrabajadores/as en su domicilio. No existen estudios que relacionen directamente el
comercio electronico con € teletrabajo, pero s los hay que indican que las personas que
teletrabagjan y las que utilizan €l comercio eectrénico estdn més familiarizadas y emplean
mas las TIC (Peters et al., 2004). Por tanto, la difusién del teletrabajo en las grandes areas
metropolitanas podria quizas aumentar la predisposicion a utilizar €l comercio electronico
y contribuir a los efectos medioambientales y € desarrollo de servicios logisticos que se
deriven del mismo.

En primer lugar, los efectos medioambientales del comercio electronico no ofrecen
todavia resultados tan concluyentes como los derivados del teletrabajo en la reduccion de
desplazamientos. Algunos estudios muestran un impacto medioambiental positivo del
comercio electrénico, cuando € mercado es grande y limitado a un aea geogréfica
reducida (Hultkrantz y Lumsdem, 2000). En €l caso de agunos productos que pueden
descargarse directamente de Internet como, por gjemplo, misica o periédicos, también es
de esperar un efecto positivo en términos medioambientales. En cambio, otros estudios
indican que para la mayor parte de los productos este impacto es negativo debido a las
mayores necesidades de transporte y de empaguetado. Por eemplo, Matthews y
Hendrickson (2001) han comparado los costes medioambientales de la venta de libros por
comercio electronico (uno de los productos mas vendidos con este comercio) con €
sistema de distribucion tradicional (tiendas con o sin sistema de devolucién a las
editoriales), obteniendo que por cada millon de délares en libros, se generarian 1.963
toneladas de dioxido de carbono con e sistema de comercio electronico, frente alas 2.000
y 1.704 toneladas en & sistema tradicional de distribucion (con y sin devolucion a las
editoriales). Otros autores estiman aumentos en el trafico aéreo y en € reparto de
furgonetas a las zonas residenciales;, como consecuencia de poder comprar
electrénicamente desde cuaquier parte del mundo (Hopkinson y James, 2000b; Smith et
al., 2001).
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El aspecto positivo del impacto medioambiental del uso del comercio electrénico
por parte de los teletrabajadores/as es la posible disminucién de los desplazamientos a los
establecimientos comerciales. Los estudios y previsiones realizadas apuntan a un efecto
positivo en términos de reduccién de desplazamientos y de emision de gases
contaminantes, pero siempre que las personas no sustituyan los desplazamientos a los
establecimientos comerciales en sus vehiculos por desplazamientos para actividades de
ocioy de relacion socia’ (Millar y Cairns, 1998; Kilpalaet al., 2000; Browne, 2001).

En segundo lugar, € crecimiento del comercio electronico puede representar
ademés una oportunidad para € desarrollo de servicios logisticos especiaizados. El envio
de pequefios paquetes que han de estar disponibles |o antes posible en e domicilio de los
teletrabgjadores o0 en los telecentros, motiva que no todas las empresas dispongan de la
capacidad de suministro necesaria, y la subcontraten a proveedores logisticos
especializados. De hecho, este tipo de proveedores estd aumentando la parte de su negocio
derivada del comercio electronico (Nemoto et al., 2001). El aumento de esta
subcontratacion puede tener ademés un efecto medioambiental positivo, en la medida que
permita consolidar los envios de distintas empresas que, de otra forma, tendrian que

disponer de sus propios sistemas de transporte para distribuir esas mercancias.

En algunos casos, también pueden aprovecharse las infraestructuras existentes en €
negocio no virtual para gestionar los pedidos y centralizar la distribucion pero en otros
casos sera mas eficiente crear nuevos centros de distribucion. Por giemplo, € suministro y
la gestién de los pedidos en Internet de productos aimenticios de una cadena de
supermercados podria realizarse desde cada uno de los supermercados en funcion de la
localizacion del cliente, pero también puede hacerse (y es ademés la forma mas habitua de
hacerlo) desde un almacén o centro Unico de distribucion a que sirven los proveedores y
desde donde se reparten los pedidos a los consumidores. Otra opcion es prescindir del
suministro a domicilio y establecer puntos de recogida y suministro. Al consumidor se le
notificaria cuando llegase su pedido a dicho punto, pudiendo pasar a recogerlo (o
devolverlo) cuando mejor le convengd’. La utilizacion de estas zonas de recogida

" En la medida en que los grandes centros comerciales se han convertido también en lugares de ocio
(restaurantes, cines, €etc.), la separacién entre desplazamientos de ocio y compra se hace menos nitiday con
ello lareduccion neta de desplazamientos por uno de los motivos (Golob y Regan, 2001).

8 Existen gjemplos de este sistema ya en funcionamiento. En Franciay Bélgica el grupo Hachette utiliza su
red de kioskos como puntos de recogida para los productos que vende en Internet. En Japon, las pequefias
tiendas de ultramarinos que permanecen abiertas casi todo € diay que estan densamente distribuidas por
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aumentaria la eficiencia de suministro de las empresas de transporte, al permitir optimizar
las rutas y horarios de reparto de las empresas logisticas encargadas de los productos
vendidos por comercio electronico. Todo ello contribuiria de forma positiva a efecto
medioambiental del comercio electronico derivado del uso del teletrabajo.

4. Teletrabajo y género

Desde e punto de vista del trabajador/a se ha observado como la mayor parte de los
factores que inducen a adoptar el teletrabajo pueden quedar incluidos en algunas de las
siguientes categorias. Desplazamiento diario al y del trabgo, vida de familia, saud,
economia, ambiente de trabajo e intereses personales (Beasley et al., 2001; DeSanctis,
1984; Katz, 1987; Mokhtarian et al., 1996; Mokhtarian y Salomon, 1996c). En concreto,
Mokhtarian et al (1996) proponen cinco grupos de factores considerados como el ementos
de motivacion para los adoptantes del teletrabajo —beneficios personaes, salud, familia,
incapacidad y relocalizacion-, y cuatro grupos de factores considerados como elementos de
coaccion sobre el deseo de teletrabgjar —relacion en e lugar de trabgjo convencional,
desarrollo profesiona y vision de la direccion, autodisciplina y beneficios derivados del
cambio o del vigje diario a/del trabgo-.

S nos centramos en los factores motivadoras observamos como las cuestiones
relacionadas con & medioambiente y la vida familiar son las mas recurrentes. El
desplazamiento diario es considerado como un motivador importante para teletrabajar
(Sdomon y Salomon, 1984; Spillman y Markham, 1997), a igua que la lucha diaria con €l
tréfico (Brimsek y Bender, 1995). En términos de salud algunos trabajos explican como el
teletrabgjo permite reducir la tensién originada por € trabgo en e lugar convencional
(Grantham y Paul, 1995; Lomo-David, 1999). Olson y Primps (1984) encontraron como
una de las ventgjas del teletrabajo era el poder reducir la tensién debida las interrupciones
y a desplazamiento diario a y del trabgjo. La economia también juega un papel importante
en la relacion de motivos para que los empleados decidan teletrabajar, en particular €
ahorro de gastos de transporte (Grantham y Paul, 1995; Spilliam y Markham, 1997). En
términos de ambiente de trabgjo, € poder tener un programa de trabgjo mas flexible
incrementa la satisfaccion del trabgo  (Himmelsbach, 1998; Lefkowitz, 1994; Lomo-
David, 1999). Las cuestiones relacionadas con la familia también son vistas como grandes

todas las ciudades, ofrecen este servicio por un pequefio precio y con la esperanza de aumentar su negocio
con las personas que entran.

13



inductoras del teletrabajo (Grantham y Paul, 1995). Por otro lado, |a necesaria integracion
de las tecnologias de informacion y comunicacion en general y del ordenador personal en
particular en e ambito doméstico para poder teletrabgjar, también es un factor a
considerar, ya que como afirman Habib y Conford (2002) dentro de las complegas
relaciones familiares es posible encontrar comportamientos diferentes entre hombres y
mujeres en el uso de las tecnologias en € hogar.

En cuanto a los factores que limitan e deseo de trabagjar distintos estudios han
encontrado que € teletrabajo puede dificultar € desarrollo profesional debido ala escasa o
nula relacion entre jefes y empleados en € lugar de trabgjo convencional. La carencia de
visibilidad y de control por parte de la direccién y el miedo a impacto que € teletrabajo
puede gercer en € desarrollo de la carrera dentro de la organizacion es otra de las
desventajas percibidas del teletrabgjo (Riley y McCloskey, 1996), asi como e aidamiento
socia y profesiona que de ello se deriva (Duxbury et a., 1987; Salomén y Salomén, 1984;
Shamir y Salomon, 1985). El factor disciplina también aparece como factor de coaccién en
la adopcion del teletrabajo, entendido como el conjunto de problemas asociados a trabagjo
en otro lugar distinto a lugar convencional, tales como problemas con € equipo, la
informacién, los materides, falta de motivacion (Katz, 1987). Mokhtarian y Salomon
(1994) identifican un conjunto de coacciones externas e internas sobre e deseo de
teletrabgjar. Las coacciones externas estan relacionas con la organizacion y € trabagjo,
mientras que las internas se corresponden con factores psicosociales como la necesidad de
relacion, la carencia de disciplina y € perder las ventgas derivadas del propio
desplazamiento.

Las estadigticas reflggan como € nimero de teletrabagjadores ha aumentado con €l
paso del tiempo, sin embargo, la mayor parte de los teletrabgjadores siguen siendo
hombres, tanto en términos porcentuales sobre € total de trabajadores, como
proporciona mente respecto a nimero de hombres en la poblacion ocupada comparandolo
con e porcentagje de mujeres adoptantes del teletrabajo en €l nimero total de mujeres en la
poblacion ocupada (Huws, 2000).

De la literatura se desprende como € teletrabajo resulta ser més atractivo para las
mujeres, ya que las mujeres con trabajos remunerados siguen asumiendo en mayor medida
las responsabilidades domésticas en relacidon a los hombres. Los hombres tradicionalmente

han cedido la responsabilidad del cuidado de la casa y de los hijos a las mujeres, incluso
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son considerados como los principales abastecedores de dinero en la familia y quienes
pasan un mayor tiempo en e trabgo remunerado comparado con las mujeres (Reskin y
Padavic, 1994; Rice, 1993; Tingey et al., 1996). Pero cada dia son més las mujeres
integradas en el mercado de trabajo, incluidas madres de nifios pequefios, que han asumido
responsabilidades financieras en las familias. Aln asi las mujeres siguen dedicando més
tiempo que los hombres a las tareas domésticas, incluso las que trabajan a tiempo
completo, situacion que evidencia los resultados obtenidos a través de las encuestas sobre
uso del tiempo y que resulta general en todos los paises (Schwartz y Scott, 2000). Por ello
muchas mujeres aceptan el trabajo a tiempo parcia para poder acomodar familia 'y trabajo
remunerado, mientras que otras desean un trabgjo flexible como condicion de trabagjo a
tiempo completo. Muchos estudios sobre género analizan como € teletrabgjo puede ser
una via para encontrar € equilibrio entre exigencias del trabgjo y demandas de la familia,
pero no se andliza el efecto que puede tener esta modalidad de trabajo en la unidad familiar

y principamente en las mujeres.

Aungue €l teletrabajo se considera adecuado para las mujeres en la medida en que
ayuda a conciliar la vida laboral y familiar, 10 cierto es que las mujeres son reacias a
adoptar € teletrabajo porque consideran que contribuye a reforzar su rol doméstico en €
hogar (Hochschild, 1997). Por otro lado, poco se ha profundizado en las consecuencias de
la integracion de las tecnologias de la informacidn y comunicacion en € dambito doméstico
desde una perspectiva de género (Habib y Conford, 2002). El impacto que € teletrabajo
puede tener en el ambito familiar y profesional de los trabgjadores que optan por esta
modalidad va a depender de las motivaciones y actitudes de los individuos (Mokhtarian et
al., 1996), motivaciones que a su vez nos ayudarén a saber quiénes desean teletrabgjar y

bajo qué circunstancias.

Si analizamos las diferentes formas en qué hombres y mujeres perciben sus papeles
en la unidad familiar y en € trabajo remunerado, no seria sorprendente encontrar algunas
diferencias sobre los beneficios y motivaciones que éstos perciben para teletrabajar.
Digtintos estudios se centran en los beneficios que aporta € teletrabgo tanto a empresa
como a trabagjadores y en las diferentes motivaciones entre hombres y mujeres para adoptar
el teletrabgjo, pero no se consideran los efectos rebote derivados de los cambios que se
pueden producir en la unidad familiar, cambios que vendran motivados principa mente por
las relaciones de género que se den en las personas que convivan en e hogar. Teichgraeber
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(1999) incide en la necesdad de llevar a cabo nuevas investigaciones en las que se
profundice en las ventgas y desventgas de teletrabgar, asi como en lo que reamente
motiva a hombres y mujeres para adoptar € teletrabgjo. De ahi nuestro interés por
investigar las diferencias y similitudes en las actitudes y comportamientos entre hombres y
mujeres en los distintos ambitos de sus vidas en términos de motivaciones para tel etrabgjar,
lo cual servird de base para andlizar los efectos que € teletrabajo puede tener en la unidad

familiar y principalmente en las mujeres.

Si analizamos con detenimiento los factores que influyen en la adopcion del
teletrabajo vemos que la mayor parte de ellos estan relacionados con e dmbito domeéstico,
incluidos aguellos que relacionan teletrabgjo y medio ambiente. ES evidente que es en €
ambito doméstico donde las relaciones de género tienen un mayor impacto. Los
comportamientos de hombres y mujeres estan claramente diferenciados dentro del ambito
doméstico, en funcion de como asumen sus roles dentro de la unidad familiar. El efecto del
teletrabgjo en e ambito familiar va a depender de las relaciones de género que es
establezcan entre los distintos miembros de la unidad familiar, relaciones que entendemos
como las diferentes actitudes frente a la familia, pargja, trabgjo productivo, economia,
salud, tecnologia, relaciones sociales y profesionales, desarrollo persona y profesional, y
tipo de familia. El estudio de los factores que afectan ala decision de teletrabajar no puede
ser analizado de forma neutral al sexo y tampoco e impacto que e teletrabajo tiene sobre
el medicambiente debido a la estrecha relacion que existe con los distintos
comportamientos que se observan entre hombres y mujeres derivado de las relaciones de
género que se dan entre ellos. A continuacion vamos a analizar con mas detalle alguno de

estos factores.

4.1. Impacto medioambiental del teletrabajo

La vaoraciéon del impacto medioambiental de la difusion del teletrabagjo se rediza
en términos del ahorro neto que podria derivarse de una menor emision de contaminantes y
congestion de tréfico. Este ahorro es un ahorro de carécter colectivo, es decir que seria la
sociedad la que se ahorraria € coste derivado de la contaminacion atmosférica y de la
congestion de tréfico. Este coste tiene diversas consecuencias sobre la saud de las
personas (estrés en los embotellamientos, fatiga y cansancio derivado del traslado al
trabgjo, calidad del aire que se respira, etc.) asi como repercusiones sobre las

16



infraestructuras y la provisién de bienes publicos (servicios sanitarios, limpieza de
fachadas de edificios por la suciedad de los gases contaminantes, inversiones en nuevas
carreteras para aliviar la congestion del tréfico, acondicionamiento de las calzadas para
reparar € deterioro del trafico rodado, etc.). Si bien la mayoria de los estudios realizados
sobre e impacto medioambiental del teletrabgjo tienen como unidad de andlisis a las
empresas y a grupos de teletrabagjadores, para € desarrollo de politicas publicas de apoyo
al teletrabgjo resulta necesario disponer de vaoraciones econdémicas del impacto del
teletrabagjo que puedan compararse con, por gemplo, las consecuencias negativas que
generan los desplazamientos laborales. costes sanitarios, contaminacién, congestion del

tréfico, accidentes, etc.

Diversos estudios (Golob y Hansher, 1998; Root y Schintler, 1999; Hjorthol, 2000;
Polk, 2003) indican que las mujeres tienen una mayor concienciacion medioambiental que
los hombres, por giemplo, se muestran mas dispuestas a reducir € uso del automovil. Estos
resultados quedan reforzados por e hecho de que los hombres utilizan mas e vehiculo
privado en sus desplazamientos laborales que las mujeres (Diaz y Jiménez, 2002). Por €llo,
puede pensarse que € aumento de la participacion de la mujer en actividades relacionadas
con €l teletrabajo, derivadas de su progresiva equiparacion con puestos cualificados, puede
contribuir favorablemente a reducir los costes medioambientales s disminuyen més que
los hombres el uso del automévil y los efectos rebote en los desplazamientos durante los
dias que teetrabgen. Sin embargo @ andlisis detdlado de las variables que son
habitualmente utilizadas en la valoracion del impacto medioambiental del teletrabajo puede
llevarnos a conclusiones controvertidas sobre la contribucion que hombres y mujeres

pueden redlizar a esta mejora medioambiental.

Como gemplo elegiremos dos modelos que estan siendo utilizados en la valoracion
medioambiental. El primero de ellos es la herramienta que a través de Internet ofrece la
Universidad de California en Berkeley para medir € ahorro que una persona rediza
teletrabajando, tanto en transporte como en consumo energético derivado de la utilizacion
de equipos en € hogar frente a la utilizacion en la oficina. La tabla 4 presenta un resumen

delas variables utilizadas en € modelo.

Tabla 4. Variables de andlisis para valorar €l impacto econémico (y medioambiental) del teletrabajo a nivel
individua y de empresa

Transporte
Automovil: Kilémetros recorridos. Consumo de combustible. NUmero promedio de pasgjeros. Coste de la gasolina.

Transporte publico: kilébmetros recorridos y gasto semanal. Tren, autobus interurbano, autobuls urbano, ferry, avion.
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Variacion en el nimero de kilébmetros. ¢Existe demanda latente (otros viajes cuando se teletrabaja)?

Equipos en la oficina

Horas ala semana que se usan |os siguientes equipos: ordenador, monitor, impresora, fax, escaner, teléfono
inaldmbrico. Distinguir €l tiempo que estan activos |os equipos, del tiempo que se encuentran en modo de ahorro de
energia (y del que estan apagados).

Equipos en casa

Horas a la semana que se usan |os siguientes equipos: ordenador, monitor, impresora, fax, escaner, teléfono
inaldmbrico. Distinguir €l tiempo que estan activos | os equipos, del tiempo que se encuentran en modo de ahorro de
energia (y del que estan apagados).

Iluminacién en laoficina

Potencia de la bombilla, nimero de lamparas y nimero de horas a la semana que estan encendidas. Lampara
incandescente, fluorescente, hal6geno, etc. Superficie de la zona de trabagjo.

Tiempo (horas ala semana) que se utiliza el espacio de trabajo en la oficina. Tiempo que utiliza ese espacio otra
persona.

Calefaccién y aire acondicionado en casa

Tipo de energia utilizada para calefaccion. Tipo de energia utilizada para aire acondicionado.
Variacion (aumento o disminucion) del uso de calefaccion y aire acondicionado desde que se teletrabaja en casa.

Fuente: http://cgdm.berkel ey.edu/telework/
Otro modelo es e utilizado por Illegems et a (1999) en un estudio realizado en la ciudad

de Bruselas donde se recogen las valoraciones econdmicas de las emisiones de
contaminantes. El modelo consiste en la estimacion de cuatro componentes que miden €
ahorro derivado de impacto medioambiental: ahorros anuales en contaminacion
atmosférica (ACA), ahorros anuales en congestion de trafico (ACT), coste medioambiental
de cambio de domicilio (CCD), y € ahorro neto del comercio electronico (ACE). A partir
de estos cuatro componentes, € vaor monetario de impacto medioambiental del
teletrabajo se calcula con la expresion:

VIM = ACA + ACT - CCD + ACE

Tabla 4. Variables de andlisis para valorar €l impacto econémico (y medioambiental) del teletrabajo a nivel
colectivo

Ahorro en contaminacion atmosférica

Uso de transporte privado. Nivel de ocupacion del vehiculo. Kilémetros recorridos. Porcentaje de utilizacion
respecto a otro medio de transporte no contaminante (apie, bicicleta....)

Utilizacion de transporte publico: Tren, autobis interurbano, autobus urbano, avion.
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Ahorro de congestién de tréfico

Uso de transporte privado. Nivel de ocupacion del vehiculo. Kilémetros recorridos. Duracion promedio del
desplazamiento a trabajo.

Coste de cambio de domicilio

Porcentaje de cambio de domicilio de las zonas urbanas.

Desplazamientos a las zonas urbanas para determinadas actividades (ocio, sanidad, etc.)
Promedio de dias que deberan desplazarse ala ciudad.

Ahorro del comercio electrénico

Porcentaje de hogares de teletrabajadores que reciben un suministro de comestibles ala semana

Numero de suministros de comestibles que se pueden repartir con cada vehiculo de reparto.

Numero de envios de otros productos que se pueden repartir con cada vehiculo de reparto.

Porcentaje de teletrabajadores que utilizaban el coche para hacer la compra antes del uso del comercio el ectronico
Desplazamiento promedio de los vehicul os de reparto y nimero promedio de semanas de reparto.

La mayor parte de las variables utilizadas en estos modelos, tanto a nive
individual, como de empresa o colectivo, estén relacionadas con e dmbito doméstico y su
andlisis puede llevarnos a conclusiones contradictorias si |a persona que decide teletrabajar
es hombre o mujer. Pero también podemos encontrar diferencias en funcién de las
relaciones de género que la persona mantenga dentro de su hogar. A continuacién
analizamos agunas de ellas.

Utilizacién del automdvil. La primera variable que debe ser andizada es la
utilizacion de vehiculo privado vs. transporte publico. Parece evidente que € mayor ahorro
energético se conseguiria eliminando el nimero de desplazamientos en vehiculo propio, y
esto corregido por € nivel de ocupacion de cada vehiculo. Por e contrario s |a persona
que teletrabgja utiliza habituamente € transporte publico u otros medios no
contaminantes, como ir a pie 0 en bicicleta, no se apreciaria un gran ahorro. Existe un buen
nimero de estudios que analizan la diferente utilizacion que hombres y mujeres hacen del
automovil privado. Diaz y Jiménez (2002) utilizando los datos de las Encuestas
Domiciliarias de Movilidad realizadas por € Consorcio de Transportes de Madrid en los
afios 1988 y 1996, nos muestran como la utilizacién que hombres y mujeres hacen del
transporte es significativamente diferente. En sus desplazamientos laborales, €l 27% de las
mujeres conducen su vehiculo propio frente a 58% de los hombres, por € contrario, €l
40% de las mujeres utilizan transporte publico frente al 19% de los hombres. En ambos
grupos la utilizacién de coche compartido es muy escaso (8,6% y 7,6%). También existen
diferencias en los desplazamientos a pie, & 23% de las mujeres y € 14% de los hombres.
Este comportamiento no resulta muy diferente al de otros paises. Las causas podemos

encontrarlas por distintas vias, las responsabilidades en e hogar, nivel ocupaciona e
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ingresos son las razones més audidas (Hjorthol, 2000). Una primera explicaciéon la
encontramos en la segregacion del mercado laboral. La actividad laboral de las mujeres se
concentra en € sector servicios ubicados en zonas urbanas bien comunicadas, mientras que
los hombres trabajan en mayor proporcion en zonas industriales mas aejadas y con escasa
oferta de transporte publico. Esto justificaria la mayor utilizacion de transporte publico por
parte de las mujeres. La segregacion ocupacional vertica también explicaria estas
diferencias. Generamente, los puestos mejor pagados y con mayores posibilidades de
promocion suelen ser una fuente de exigencia a una mayor movilidad. La ausencia de
mujeres en estos puestos justificaria su menor utilizacion del vehiculo privado. El hecho de
gue las mujeres se desplacen a pie a sus empleos en mayor medida de los hombres, puede
venir explicado por € hechos de que posiblemente buscan un empleo préximo a su

domicilio para compatibilizarlo con las tareas domésticas.

Ademés de todo €ello, no podemos ignorar ciertos habitos culturales muy arraigados
en nuestra sociedad, la aficion de los hombres a conducir € vehiculo y la falta de aficion
de las mujeres. Para las mujeres € automovil es para las mujeres un objeto Util mientras
gue para los hombres es un objeto de identificacion (Vernet, 2001). Por Ultimo no debemos
olvidar e impacto que e edtilo de conduccion tiene sobre la emision de gases
contaminantes o la congestion de trafico. Shinar y Compton (2004) mostraron como €l
sexo resulta una variable significativa para explicar la agresividad en la conduccion,
evidenciado que @ estilo de conduccién de los hombres es mas agresivo que € de las
mujeres, y como existe una relacion positiva y directa entre agresividad y congestion de
tréfico, aunque e sentido de la relacion no estd demostrado. Otra caracteristica que
diferencia e estilo de conduccién es € nivel de aceleracion que resulta més alto en € estilo
de conduccion de los hombres y como este mayor nivel de aceleracion conlleva un mayor
consumo de gasolina y una mayor emision de gases contaminantes (Ericsson, 2000). Es
cierto que se observa un acercamiento de hombres y mujeres, principalmente al comparar
el nimero de accidentes que sufren conduciendo sus vehiculos, aungue la razén no es una
iguadad de comportamientos. EI nimero de accidentes estd descendiendo entre los
hombres porque reducen sus posibilidades de riesgo, como conducir por las noches o
afectados por € acohol, mientras que e nimero de accidentes en las mujeres aumenta
simplemente por que cada dia es mayor € nimero de mujeres que conduce (Bergdahl y
Norris, 2002).
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En relacion a nivel de ocupacion de los vehiculos privados, ya hemos indicado que
es muy escaso, tanto entre |los hombres como entre las mujeres. Una de las causas puede
venir dada por la simbologia del automévil que otorga un mayor status a su propietario, 1o
gue lleva a otorgar mas vaor social a quien conduce su propio vehiculo (Golob y Hensher,
1998). Por otra parte, € teletrabag o es una forma de trabgjo que aporta flexibilidad horaria
a quien lo redliza, y en genera una mayor flexibilidad horaria amplia € intervalo de
horarios de entrada y sdlida, 1o que a su vez dificulta los acuerdos para compartir €
automévil. Compartir automovil no resulta una aternativa deseada. En un estudio
realizado en Suecia con objeto de determinar cuales eran las opciones preferidas en los
hogares para reducir € uso del automévil se observé que para las mujeres la meor
aternativa era € transporte publico mientras que para los hombres era la utilizacion de la

moto.
4.2. Cambio en |os habitos domésticos.

La mayor parte de las variables que relacionan teletrabajo y medioambiente van a
producir cambios en los hébitos domésticos. Desde la mayor utilizacion de recursos
energéticos en hogar, en la iluminacién y climatizacion de la casa, hasta e cambio de
domicilio con los cambios que puede provocar en situaciones cotidianas, como las
compras, servicios sanitarios, transporte escolar, relaciones socides y en generd
actividades de ocio.

Esta demostrado que las mujeres utilizan los desplazamientos para simultanear con
ciertos trabajos domésticos, como el transporte escolar o las compras habituales. A pesar
de que las distancias en las que se desplazan las mujeres son menores, € tiempo de
utilizacion del vehiculo resulta similar debido a esta simultaneidad (Hjorthol, 2000).
Dowling (2000) observé como son principamente las mujeres con hijos pequefios las que
mas utilizan € vehiculo privado como una heramienta Util para combinar las
responsabilidades familiares y e trabgjo remunerado. La aceptacion del teletrabgjo para
estas mujeres no supondria una disminucion dréstica de la conduccién del propio vehiculo,
ya que tendrian que realizar los desplazamientos que provocan sus actividades domésticas
y que previamente realizaban de forma simultdnea. Esta circunstancia impediria que estas
mujeres aceptaran un cambio de localizacién de domicilio por € simple hecho de que

teletrabajaran y en caso de hacerlo supondria un cambio en todos o la mayor parte de sus
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habitos domésticos, desde la locaizacion de los centros escolares hasta los centros de

compras.

En este sentido, la solucion que aportan los estudios es la utilizacion del comercio
electrénico, pero como hemos visto esta situacion podria provocar efectos "rebote"
derivados del aumento de servicios logisticos en las empresas. En la actualidad € uso del
comercio electrénico todavia es escaso en nuestro pais, y su utilizacion es mayor por parte
de los hombres gque de las mujeres. De acuerdo con la encuesta sobre equipamiento y uso
de tecnologias de informacion y comunicacion en las viviendas realizada por € INE €
segundo trimestre de 2003, tan solo un 5,73 % de los espafioles habian comprado a través
de Internet en los Ultimos 3 meses, porcentaje que se reduce a 3,49% entre las mujeres. En
genera la utilizacién de Internet para la compra electronica esta muy por debajo de otros
usos como la busqueda de informacion. La compra de vigies y entradas de espectaculos es
la que agrupa mayor nimero de compradores seguida d la compra de libros o revistas. En
el caso de las mujeres, esta Ultima opcidn es la mas utilizada. Un estudio realizado por
Ernst & Y oung comprobd que las compras electronicas reproducen |os mismos patrones de
comportamiento de consumo que se da en las compras convencionaes: e mayor volumen
de compra entre las mujeres son los libros y entre los hombres los ordenadores. En general,
las compras electronicas hechas por los hombres son de cuantias mayores que las
realizadas por mujeres.

4.3. Integracion de las TIC en el ambito domestico

La adopcion del teletrabgjo, junto con la aparicion de nuevas tecnologias de
informacion y comunicacidn, lleva implicito la incorporacion del ordenador persona en la
vida familiar, pero poco se ha profundizado en las diferencias de actitudes de hombres y
mujeres en la integracion del ordenador en € ambito doméstico y sus consecuencias desde
una perspectiva de género. Habib y Conford (2002) identifican una serie de caracteristicas
en los miembros de la unidad familiar que contribuyen a incorporar e ordenador persona
en e ambito doméstico, tales como conocimiento sobre tecnologias de la informacion y
comunicacion, experiencia en € uso del ordenador, formacién, profesién, y andizan los
mitos y preocupaciones que surgen en torno a uso del ordenador en € ambito familiar

desde una perspectiva de género.

La literatura sobre tecnologias domésticas muy pocas veces estudia € proceso de

integracion de las tecnologias en € ambito doméstico desde una perspectiva de género,
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asumiendo a priori un ambito de utilizacion para las nuevas tecnologias. Cowan (1976)
indica cdmo la revolucién de las tecnologias supuso una gran transformacion en las labores
domeésticas, y otros estudios como los realizados por Kline (1997), Murcott (1983) y
Rothschild (1983) sobre tecnologia y género inciden en e fracaso que la tecnologia ha
supuesto en la liberalizacién de la mujer. En particular, la tecnologia doméstica es vista
como una intensificacion de lo que tradicionalmente ha sido considerado como papeles
masculinos y femeninos en e hogar (Bose et al., 1984; Thrall, 1982).

Otros estudios més recientes centrados en las tecnologias de la comunicacion
reflgan como estas tecnologias tienen un significado més sociad y emociona para las
mujeres, y més funcional para los hombres. Las mujeres se sienten més comodas con la
tecnologia como forma de comunicacion social, mientras que los hombres se sienten més
atraidos por las tecnologias de entretenimiento y de control (Mundorf et al., 1992). Pero
pocos estudios han analizado las diferencias de actitudes y comportamientos por género en
la integracion del ordenador personal en € ambito doméstico, |0 que sugiere la necesidad
de profundizar mas en los resultados que reflgjan un modelo esterectipado de fascinacion
del hombre y de excesiva precaucion por la mujer hacia € uso de la tecnologia en € hogar
(Habib y Conford, 2002).

5. Conclusiones
En esta comunicacion se ha anadlizado las variables que pueden servir para vaorar €l
impacto medioambiental del teletrabgo, amén de aquellos factores que pueden
considerarse motivadores 0 coactivos para tomar la decision de teletrabagjar. El principal
efecto directo del teletrabajo sobre € medio ambiente estaria en la reduccion del consumo
de energia y, por tanto, en una menor emision de contaminantes a la atmosfera como
consecuencia de la reduccion de los desplazamientos laborales de los tel etrabajadores a las
empresas. Por otra parte, la posible relocalizacion del lugar de residencia de los
teletrabgjadores, podria impactar de forma indirecta sobre € medio ambiente a generar
nuevas pautas de transporte y de consumo de productos a través del comercio electrénico.
Las evidencias disponibles sugieren que € teletrabgo tiene un impacto medioambiental
positivo en e entorno urbano, al menos en e corto plazo. El impacto del teletrabagjo en
casa y en telecentros es @ més estudiado y muestra una reduccién significativa en €
nimero de kildmetros recorridos y en la emision de contaminantes, aln teniendo en cuenta

los vigjes adicionales que realicen los teletrabajadores desde su domicilio o los cambios en
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los hébitos de transporte del teletrabajador/a y las personas que convivan en la vivienda
Por e contrario, no parece que € teletrabajo haya producido una influencia significativa en
la relocdizacién de la vivienda habitual, con posibles efectos medioambientales negativos
por las mayores necesidades de transporte de productos y servicios en areas geogréficas
mas dispersas.

Por otra parte se ha detectado que las cuestiones relacionadas con la familia
también son vistas como grandes inductoras del teletrabajo. La posibilidad de pasar mas
tiempo con la familia, la conciliacién de la vida familiar y laboral, € ahorro de costes en €
hogar son vistas con frecuencia como ventgjas que ofrece e teletrabajo. Sin embargo con
frecuencia se olvida que ambas variables: efectos medioambientales y vida familiar no son
fendbmenos independientes. Los distintos comportamientos de hombres y mujeres y las
relaciones que se establezcan entre ellos inciden en los efectos medioambientales y a su
vez la busqueda de beneficios medioambientales van a provocar cambios en € ambito
doméstico que afectaran de forma diferente a hombres y mujeres en funcion de las
relaciones que se den entre ellos. Esta conclusion nos lleva a plantear la necesidad de
profundizar en las diferentes actitudes que tienen hombres y mujeres y que en definitiva
generarédn comportamientos diferenciados.
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