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En marzo de 2020, el estallido de la pandemia
de COVID-19 obligé a la suspension de toda
la actividad no esencial con medidas inéditas
hasta el momento. Las rutinas diarias se vieron
interrumpidas por las restricciones de contacto
y desplazamiento. Habitos como el trabajo
desde casa, hasta entonces minoritario, fueron
ampliamente adoptados al ser la Unica forma
de mantener la actividad durante el primer
semestre de 2020.

Un ano después, estas nuevas formas de
trabajar se han consolidado en una amplia
parte de la clase trabajadora. La crisis del
coronavirus ha servido para acelerar la
tendencia hacia unos patrones laborales
mas flexibles y un aumento del teletrabajo,
dado que tanto el personal como la gerencia
de las empresas se estan replanteando sus
formas de trabajo. A las ventajas en el menor
uso de recursos y el tiempo ahorrado en los
desplazamientos diarios al trabajo, se suma la
cuestion de un posible ahorro en las emisiones
contaminantes.

El aumento del teletrabajo tiene un efecto
directo sobre el funcionamiento de las
ciudades. Las redes de transporte estan
disefiadas esencialmente para responder

a la demanda de ida y vuelta al trabajo, y

los planes urbanisticos siguen aislando las
actividades residenciales de las productivas,
obligando a millones de personas a asumir
largas distancias cada dia. Asi, el transporte
es ya el sector que mas contribuye a

las emisiones de diéxido de carbono
(CO2) en Espana, y también es el principal
responsable de la mala calidad del aire en las
dos grandes areas metropolitanas: Madrid y
Barcelona.
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RESUMEN EJECUTIVO

No en vano, uno de los efectos inmediatos
durante el pico de abril de 2020 fue la drastica
reduccion de la contaminacion en las grandes
ciudades, que alcanzaron minimos histéricos
durante el confinamiento por la bajada del
trafico rodado. Durante el confinamiento mas
estricto, las emisiones de COz en Espana
disminuyeron en un 32 %, sobre todo por

la bajada del transporte. La pregunta que
queremos responder desde Greenpeace

con el presente estudio es cuanto CO2
puede ahorrar el teletrabajo al evitar los
desplazamientos laborales, en concreto si se
trabaja desde casa mas dias a la semana en el
entorno de estas dos ciudades.

¢Cuantas emisiones puede
ahorrar la implantacion del
teletrabajo?

Lo mas probable es que la experiencia de
teletrabajo con la COVID-19 no se traduzca en
una implantacién masiva del mismo a tiempo
completo. Partiendo de que sdlo una parte

de los empleos pueden ejercerse desde casa,
asumimos dos panoramas para €l teletrabajo en
la nueva normalidad para dichas ocupaciones:

Hipétesis moderada: afiadir un dia mas de
teletrabajo por semana, en relacion a los dias
de teletrabajo que se tuvieran antes.

Hipotesis avanzada: se afladen dos dias mas
de teletrabajo por semana, en relaciéon a los
dias de teletrabajo que se tuvieran antes.

Para poder estimar el potencial de ahorro
de emisiones del teletrabajo, calculamos el
total de emisiones de los desplazamientos
laborales, que viene determinado por el total



POTENCIAL DE AHORRO DE EMISIONES

por extender el teletrabajo en Madrid y Barcelona

MADRID

Emisiones del

vehiculo privado 339

Emisiones del 74

transporte publico

Total emisiones CO:2 412

evitadas

% sobre las emisiones

del transporte -2,8%

% sobre las emisiones 7 8%
-7,8%

de viajes al trabajo

de pasajeros-kildmetro empleados en este fin
segun el conjunto de datos publicado por las
autoridades de transporte de Madrid (CRTM)
y Barcelona (ATM), y lo multiplicamos por el
factor de emision especifico para cada modo
de transporte.

En nuestra hipdtesis moderada, anadir un dia
mas de trabajo desde casa a la semana
podria ahorrar 406 toneladas de CO:2 diarias
en Madrid o 612 toneladas en Barcelona.
Las nuevas rutinas laborales que ha establecido
nuestra sociedad durante la pandemia del
coronavirus podrian contribuir a una reduccion
del 7-8 % en las emisiones diarias debidas

a desplazamientos al lugar de trabajo y
alrededor de un 3% de las emisiones debidas al
transporte de viajeros en general.

En la hipdtesis avanzada, si se ahaden dos
dias mas a la semana trabajando desde
casa, la cantidad ahorrada cada dia seria
casi el doble, 790 toneladas en Madrid y
1.153 en Barcelona, lo que equivale a un 14-
15 % de ahorro de emisiones provenientes de
desplazamientos laborales o un 5-6 % de las
emisiones producidas por la movilidad de
personas en dichas ciudades.

BARCELONA
649 547 1042
141 58 111
790 605 1153
-5,4% -3,1% -5,8%
-15% -7,2% -13,8%

Mas alla del ahorro de emisiones

A primera vista, puede parecer que la
reduccion que supone el teletrabajo es exigua
e insuficiente. Los desplazamientos al trabajo
han perdido peso progresivamente en el
conjunto de la movilidad urbana, sin olvidar
que dos tercios de los empleos actuales no
permiten el teletrabajo. Sin embargo, estamos
hablando de importantes cantidades de
CO:2 que se podrian ahorrar con una medida
de bajo coste, cuya implementacion ya se ha
visto acelerada por la pandemia y que, en un
escenario de emergencia climatica, contribuiria
a acercarnos a los objetivos del Acuerdo de
Paris.

Méas alla de la reduccion total, el andlisis en
profundidad sobre el potencial del teletrabajo
realizado desde Greenpeace nos permite
extraer ciertas conclusiones sobre el modelo
actual de movilidad:

-Se pone de manifiesto el enorme impacto
del automévil sobre las emisiones del
transporte, todavia muy dependiente de los
combustibles fésiles. En cambio, el transporte
publico ofrece una huella de carbono
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notablemente inferior por su empleo creciente
de energia eléctrica renovable (sobre todo

en los modos ferroviarios) y, por descontado,
quienes van a trabajar andando o en bicicleta
no generan impacto climatico alguno,

siendo éstas las formas mas deseables de
desplazarse.

-La dispersion urbanistica y el alejamiento
de los centros de trabajo obligan a mucha
gente a depender del coche para moverse,
disparando sus emisiones. Este factor
explica por qué Barcelona puede ahorrar

mas emisiones de CO2: alli se producen

mas desplazamientos entre municipios de la
periferia, que se realizan principalmente en
coche. En cambio, en la Comunidad de Madrid
el ndcleo de la capital, donde predomina el
transporte publico, tiene un mayor peso en el
conjunto de los viajes.

-El potencial del teletrabajo en el ahorro en
emisiones se concentra en la poblacién de
35 a 55 anos. Se trata de la capa de poblacion
con mayor tasa de empleo, la méas cualificada y
la que mas usa el automovil, por lo que también
es la que mas puede dejar de contaminar si
trabajasen mas desde casa.

-De fomentar el teletrabajo, los hombres
pueden contribuir mas a la reduccion de
emisiones que las mujeres, ya que éstos

no solo utilizan mucho mas el coche para ir

a trabajar sino que ademas las muijeres se
implican mas en desplazamientos no ligados
al trabajo en su dia a dia (como suministros,
colegios, cuidados...) los cuales siguen siendo
necesarios realizar incluso si se teletrabaja.

Una pieza mas en la
transformacion del transporte

Este estudio muestra también el riesgo de
que solamente las personas empleadas por
cuenta ajena, de mayor poder adquisitivo

y con un nivel alto de estudios, tendran la
oportunidad de trabajar desde casa, mientras
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que la mayoria de la clase trabajadora todavia
necesitara desplazarse a diario en transporte
publico hasta su puesto de trabajo. Desde una
perspectiva medioambiental, sin embargo, son
precisamente los grupos con altos ingresos
los que tienen un mayor potencial de ahorro
de emisiones, ya que utilizan mucho mas el
coche particular y, en general, con distancias
mas largas.

Desde una perspectiva social, sin embargo,
una adopcién mas generalizada del teletrabajo,
post-COVID, podria aumentar la desigualdad
social. A la espera de saber como se consolida
el teletrabajo cuando acabe la pandemia, ya
sabemos que esta solucion no sera factible
para todos los grupos profesionales y de
ingresos. Desde Greenpeace, consideramos
que el teletrabajo forma parte de un
conjunto de soluciones para un sistema que
garantice la movilidad asequible y respetuosa
con el medio ambiente a todas las personas,
con medidas como:

-Una red de transporte publico potente y
competitiva, con especial atencién a las zonas
que concentran a la poblacion trabajadora y a
las necesidades de movilidad que no pueden
reemplazarse con teletrabajo.

-Un modelo urbanistico de proximidad,

que abogue por las mezclas de usos

entre residencias, comercios y puestos de
trabajo, reduciendo asi las distancias de
desplazamiento. No promover mas el modelo
de usos concentrados (chalets, poligonos
empresariales, grandes centros comerciales...)
que dependen exclusivamente del uso del
coche para acceder a estas zonas.

-Un reparto del espacio publico que invite

a andar y moverse en bicicleta como formas
preferentes de movilidad, merced a su nulo
impacto ambiental y a su mayor cohesion
social: mas zonas peatonales, aceras mas
amplias y confortables, calles pacificadas y una
mejor red de vias ciclistas.



En definitiva se trata de llegar a un equilibrio
entre las oportunidades de reducir emisiones
y los posibles riesgos de generar brechas
sociales. Con una red institucional bien
disefiada y buenas condiciones laborales, el
teletrabajo (combinado con otras politicas,

Teletrabajo

y ahorro de emisiones

de CO,

28-347

del personal
trabajando en casa

Movilidad
85-90%

de las emisiones
al trabajo proceden

del frafico privado d

Brecha
de género

56%

como, por ejemplo, la promocién de la energia
renovable y la eficiencia energética en los
edificios) puede ser parte de una estrategia

de desarrollo sostenible y contribuir a reducir
las emisiones derivadas del transporte de
personas.

+1

dia de teletrabajo
a la semana

Barcelona
= 3
¥ 612 CO, 16 millones
o de arboles
v 406t CO,

+2

dias de teletrabjo
a la semana

de emisiones son
evitadas por hombres
porque la mujeres

Brecha !

generaciﬂnal 58 mueven ITICIS’ y

60° en fransporte poblico
(=]

de emisiones

evitadas

corresponden
a la franja de edad
de 35 a 55 aros

Brecha social Barcelona

La poblacién mas : v L1531 CO,
precaria asume :

trabojos presenciales | Madrid

que requieren un v 799+ CO.

transporte piblico
competitivo
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Durante la pandemia de COVID-19 se han
puesto en marcha numerosas medidas para
contener la expansion del virus. El resultado
de estas fue un cierre global. Ademas de las
consecuencias econémicas y sociales a corto
y largo plazo de la «crisis del coronavirus»,
también se pueden observar los impactos
ambientales desde el punto de vista de la
proteccion del clima y el cumplimiento del
Acuerdo de Paris.

Las medidas adoptadas durante el
confinamiento tuvieron un impacto drastico

en el nivel mundial de emision de gases de
efecto invernadero. En concreto, el diéxido

de carbono (CO2) disminuyé enun 17 % a
principios de abril de 2020. Casi la mitad de la
disminucion de las emisiones mundiales de CO2
registradas se debid al sector del transporte

(Le Quére et al. 2020). Junto con la reduccion
del transporte de mercancias, la pausa en

la movilidad cotidiana también contribuye al
efecto de la COVID-19 sobre las emisiones del
transporte. Los desplazamientos al trabajo y los
vigjes diarios destinados al comercio y al ocio
han disminuido en todo el mundo. Actualmente
en Espana el promedio de viajes de trabajo
se ha reducido un 26 % y el de los viajes

a comercios y de ocio ha caido un 55 %.
Estos datos provienen de la comparacion con
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'COVID-19'
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el periodo de referencia, que corresponde al
periodo entre el 3 y el 6 de febrero de 2020
(Google Mobility Report Febrero 2021).

Una vez pausados los viajes cotidianos

a nivel global, la experiencia compartida

llevd a cuestionar los habitos, rutinas y
comportamientos de movilidad relacionados
con el trabajo en relacion con el posible ahorro
de emisiones y otros efectos relacionados con
los viajes, como el ruido o la contaminacion
atmosférica. Tanto en la escena politica

como para la mayoria de la poblacion, las
medidas destinadas a mantener la reduccion
de emisiones a largo plazo podrian ser bien
recibidas. Sin embargo, el impacto climatico
de la COVID-19 no sera permanente si

los cambios de comportamiento no son
duraderos, o si no se adoptan medidas
estructurales en los sectores de altas
emisiones, como por ejemplo el transporte
de personas. En el transcurso de la
recuperacion econdémica, existe la posibilidad
de que el sector del transporte vuelva a los
niveles anteriores a la COVID-19, lo que
revertiria los efectos de ahorro de emisiones
(DIW Berlin 2020; Haxhimusa et al. 2020; Hein
et al. 2020).

Para alcanzar el objetivo del Acuerdo de Paris



de reducir a la mitad las emisiones de CO2

a mediados del siglo XXI, los cambios por la
COVID-19, que ya se han observado, podrian
sentar las bases de unas nuevas rutinas de
movilidad, asi como contribuir a la disminucién
de las emisiones derivadas del transporte de
pasajeros. Las nuevas rutinas que ha generado
la crisis del coronavirus podrian acelerar
tendencias como el teletrabajo y otros patrones
laborales mas flexibles, dado que tanto plantilla
como patronal estan replanteandose estas
nuevas formas de trabajo y adaptandose a la
nueva normalidad.

El objetivo de nuestro estudio

El objetivo de este informe es analizar si el
teletrabajo puede reducir las emisiones del
transporte de pasajeros, ya que sustituye

una parte de los viajes diarios al trabajo. La
cuestion es comprobar si, por tanto, una mayor
implantacion del teletrabajo nos acerca a los
objetivos climaticos del Acuerdo de Paris. En el
contexto del cambio de rutina diaria debido a
la pandemia de coronavirus, NOs proponemos
estimar cémo los patrones de desplazamiento
laboral, las rutinas de trabajo posteriores a la
COVID-19 vy el trabajo desde el hogar pueden
contribuir a reducir las emisiones del transporte
de pasajeros reduciendo los viajes relacionados
con el trabajo.

¢ En qué medida se podrian ahorrar emisiones
si las personas que podian trabajar desde casa
en el punto critico de la pandemia, a mediados
de abril de 2020, siguieran haciéndolo? Para
responder a esta pregunta nos basamos

en datos de Madrid y Barcelona, donde
calcularemos el potencial de ahorro de uno

o dos dias de teletrabajo adicionales en un
periodo post-COVID.

En primer lugar, ofrecemos una breve vision
general sobre el modelo europeo de teletrabajo
promedio, cuyo potencial de ahorro se presenta
en la revision de literatura sobre el teletrabajo
desde casa. A continuacién, nos centramos

en el teletrabajo desde casa en Madrid y
Barcelona. Nos basamos en el porcentaje pre-
COVID de personas que se desplazan al trabajo
y de personas contratadas en plantilla que, de
forma ocasional, trabajan desde casa, y a partir
de dichos datos estimamos cuantas emisiones
se podrian ahorrar en el futuro si un porcentaje
mayor de la clase trabajadora pudiera ejercer
desde casa en lugar de desplazarse a diario.
Nos basamos en la suposicion de que solo una
proporcién de personas con empleo tiene la
capacidad de trabajar desde casa, en funcion
de su sector econdmico. También analizamos
las diferencias en el impacto tanto por el modo
de transporte (publico o privado) como por
edad y género. Para terminar, planteamos
como de transferibles serian estos resultados

si se aplicaran en Europa, asi como la posible
implantacion del teletrabajo desde casa.

No solo es una cuestidn
climatica, también de
salud puiblica

El teletrabajo no tiene inicamente el
potencial de reducir las emisiones de
CO,, sino también otras emisiones que
afectan al clima, como los 6xidos de
nitrégeno (NO,), en especial el didoxido
de nitrégeno (NO,), las particulas (PM, 5
y PM, () y otras sustancias tdxicas, que
surgen principalmente del sector del
transporte.

Asi pues, el teletrabajo también se
debate en el contexto de la calidad

del aire y la contaminacion acustica,
especialmente en las ciudades. A

pesar de ello, al hablar de emisiones

el presente estudio se centra en el
potencial de ahorro en emisiones de CO,
equivalente (CO, - eq).
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2 E1 estado del ee\

antes del COVID-19
.

El teletrabajo no es un fendémeno nuevo. La
adopcioén global de «<nuevas» tecnologias
(como el uso de teléfonos moviles inteligentes,
portatiles y acceso de alta velocidad a internet
a través de redes moviles) ha hecho que el
teletrabajo complemente las formas de trabajo
habituales (Welz y Wolf 2010; Bieser y Hilty
2018). El cada vez méas frecuente recurso

al teletrabajo ha llevado a la evolucion de
varios métodos, asi como los ha establecido
cada vez mas en organizaciones de todo el
mundo (ver las definiciones en el siguiente
cuadro). No todas las formas de teletrabajo
son iguales y muchos términos se utilizan
como sindnimos entre si. En cualquier caso,
todas las formas de teletrabajo tienen como
denominador comun la ruptura con las rutinas
de trabajo tradicionales. Las reuniones de
negocios se pueden llevar a cabo sin la
necesidad de largos viajes de negocios en
coche particular, transporte publico o avion.
También se puede recurrir al teletrabajo desde
el hogar con el fin de asistir a las personas de
la plantilla que necesiten estar en casa para
cuidar de menores o familiares a su cargo,

o simplemente para que puedan integrar su

horario laboral mejor dentro de su rutina diaria.

Pero el porcentaje de teletrabajo no llegd
a alcanzar los prondsticos optimistas que

fabajo

habian surgido al principio. Por ejemplo, en
los afios 80, algunas proyecciones estimaban
que el 40 % de la plantilla por cuenta ajena
estadounidense estaria teletrabajando para

el ano 2000 (Qvortrup, 1998). Hoy en dia, el
teletrabajo sigue estando por debajo de las
primeras estimaciones, tanto en los Estados
Unidos como en Europa. Sin embargo, ha ido
ganando popularidad en los ultimos afios, ya
que promete a la clase trabajadora un ahorro
de tiempo, una mayor autonomia y un mejor
equilibrio entre el trabajo y la vida privada
(Kurland y Cooper 2002; Hill et al. 2003;
Gajendran y Harrison 2007). Dado que estos
factores conducen a una mayor satisfaccion
en el trabajo, lo que a su vez se traduce en
una mayor productividad (Mokhtarian y otros
1995; Banister y otros 2007), cada vez mas
organizaciones han empezado a aceptarla
como una condicién de trabajo fija (Bitkom
2013; Brenke 2016). Del mismo modo, las
encuestas realizadas entre personas que
trabajan por cuenta ajena en Europa muestran
el aumento de la necesidad de trabajar desde
casa de forma ocasional (Goers y Tichler 2012;
Arnold y otros 2015; Coppola y otros 2018).
El impulso que ha alcanzado el teletrabajo
durante la pandemia de coronavirus podria
intensificar ain mas el deseo de muchos de
integrar el teletrabajo en su vida laboral.
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Definiciones de
teletrabajo, trabajo
mévil y oficina en casa

TELETRABAJO: Cualquier trabajo basado
en tecnologias de la informacion y la
comunicacion, en un puesto de trabajo
preestablecido, equipado con una pantalla
supervisada por quien trabaje en ella y cuya
operacion y duracion de la misma estan
recogidas en un contrato o acuerdo’.

TRABAJO MOVIL: Trabajo que se apoya

en tecnologias de la informacion y la
comunicacion, al margen de la ubicacion de
este, y que no esté cubierto por un contrato o
un acuerdo (Erle 2017).

OFICINA EN CASA: Una oficina en casa es una
forma de trabajo flexible en la que el personal
contratado lleva a cabo la totalidad o parte de
su trabajo desde su entorno privado.

¢Coémo de comun es el
teletrabajo en Europa?

La pandemia del coronavirus hizo aparecer
esta cuestion en las politicas publicas, ya que
gran cantidad de personas se vieron obligadas
a trabajar desde casa. En cualquier caso, en
Europa, antes de la pandemia de coronavirus,
el teletrabajo ya existia aunque con grandes
variaciones entre los paises (véase Figura 1). En
Europa el 5 % de la clase trabajadora entre
los 15 y 64 anos suele trabajar desde su
casa (esto es, trabajan habitualmente desde su
casa y solo acuden al lugar de trabajo de forma
ocasional). Esto significa que para el 5% de la
fuerza de trabajo europea lo habitual es trabajar
desde casa, en lugar de desplazarse a una
sede laboral oficial.

Espafia se sitia en el entorno de dicha
media Europea, puesto que en 2019 un 4,5%
de la poblacion ocupada declara trabajar
desde casa de forma habitual (mas de la
mitad de los dias), cifra que se extiende al 8,4

ACUERDO MARCO EUROPEO
SOBRE EL TELETRABAJO

TRABAJO MOVIL
| S—— D

Teletrabajo alterno

~~
~

Teletrabajo permanente
en el domicilio

OFICINA EN CASA

% si se incluyen quienes trabajaban desde casa
de forma ocasional (EPA 2019). Trabajar desde
casa es aun mas comun en Paises Bajos o
Finlandia (14%). En las Ultimas posiciones de la
lista estan Rumania y Bulgaria, cuyo porcentaje
es inferior al 1% (Eurostat 2020a).

Esta variacion podria deberse a las diferentes
condiciones institucionales y de politica
laboral de cada pais europeo (Welz y Wolf
2010; Eurofound 2020a). En concreto podrian
influir los marcos institucionales (como una
Ley de Horas de Trabajo), una cultura laboral
de confianza en la plantilla y, por supuesto,
los adecuados requisitos empresariales,
organizativos y técnicos. Los estudios

indican que altos niveles de coordinacion y
comunicacion abierta podrian contribuir a
hacer que el trabajo desde casa se considere
mas atractivo tanto para la plantilla como para
la patronal (Hammermann y Stettes 2017;
Stowasser 2019a).

Ademas, la division de profesiones de cada
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pais determina cuanto puede aplicarse el
teletrabajo desde casa. En muchas profesiones
trabajar desde casa es dificil o imposible, en
concreto en las que dependen de la ubicacion,
como el comercio minorista o las fabricas.

Los estudios indican que es mas probable
encontrar teletrabajo en sectores como las TIC,
la comunicacion o la educacion (Adams-Prass|
et al., Eurofound 2020a; Moéhring et al. 2020).
Sin embargo, en profesiones como la educacion,
0 dentro del sector financiero, donde es posible
una alta implantacion, podria depender del
puesto de cada individuo. Las encuestas
muestran que especialmente en los puestos
de alto nivel y de direccién es mas frecuente
trabajar desde casa (Arnold et al. 2015; Piele
y Piele 2017). En general, el nivel de aceptacion
y puesta en marcha del teletrabajo en toda

la Unién Europea viene determinado por las
condiciones y barreras concretas de cada pais.

Teletrabajo y ahorro de CO,:
estado de la cuestion

El teletrabajo se aplica en toda la UE de
diversas maneras, y mas aln si se tiene en
cuenta el contexto mundial, tanto en lo que
respecta a las rutinas, la cultura de trabajo o

la normativa. En general, el teletrabajo tiene un
potencial muy prometedor para organizaciones,
personas que trabajan por cuenta ajena 'y
sociedad en general. El teletrabajo también
tiene un alto potencial para influir de forma
positiva en la proteccion del clima, ya que

su adopcion podria reducir las emisiones del
transporte de pasajeros al reducir los kilbmetros
viajados para llegar al puesto de trabajo.

El debate sobre el potencial de ahorro del
teletrabajo ha evolucionado de forma paralela
al aumento de su adopcion (Kitamura y otros,
1991; Mokhtarian y otros, 1995; Henderson y
Mokhtarian, 1996).

El rango de ahorro de emisiones depende, por
tanto, de los efectos de rebote relacionados
con la energia y los desplazamientos (véase el
siguente cuadro). La eficiencia del efecto de
rebote viene determinada por varios factores:
las condiciones de desplazamiento y de trabajo;
la combinacion de combustibles fosiles del
vehiculo elegido; y, por ultimo, el consumo de
energia en el lado residencial y en el lugar de
trabajo, consumos que ademas varian segun la
region y la época del afo. En Estados Unidos,
que es donde la media de viaje de ida al trabajo
es mayor (18 km), y ademas se consume

Figura 1
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En la Unién Europea, de
media el 5,3% de personas
trabajadoras lo hacen
habitualmente desde su hogar
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Efectos de rebote

Nuestra revision de literatura indica dos
tipos de efectos de rebote: energia y
transporte.

Para la evaluacion de los rebotes
relacionados con la energia, hay que
comparar la energia usada en casa con el
mix de electricidad y combustible necesario
para que esa persona trabaje fuera de
casa en su oficina habitual: electricidad,
dispositivos técnicos, aire acondicionado,
calefaccion, luz y datos. El impacto del
teletrabajo en términos de trafico de datos
se hizo patente durante el pico de abril de
2020. De media, el trafico de datos subié
un 10% y el de videoconferencias aumento
en un 120% segun registré un punto neutro
(IXP) de Frankfurt, en Alemania (DE-CIX
2020). Incluso antes del COVID-19, el
trafico de datos generado por el streaming
de video (en plataformas como Netflix o
Amazon Prime, ademas de los servicios
de video y teleconferencia como Skype
Business o Zoom) sumaba mas de la mitad
del volumen de datos de internet en todo
el mundo (Sandvine 2018). Incluso si el
nivel desciende después de la pandemia de
COVID-19, el teletrabajo aumenta el trafico
de datos, lo que a su vez requiere energia.
Los datos de la multinacional de tecnologia
Cisco (2020) sugieren que el streaming
mundial podria suponer un gasto eléctrico
anual de 200 000 millones de kilovatios-
hora. Esto debe tenerse en cuenta al
debatir el potencial de ahorro de emisiones
del teletrabajo.

Ademas de los rebotes relacionados
con la energia, en la literatura existente
se tratan los posibles efectos sobre los
desplazamientos. El teletrabajo lleva a
desplazamientos adicionales, ya que al ir
a trabajar se suele aprovechar para llevar
a cabo otros desplazamientos necesarios,
y estos desplazamientos deben hacerse
de todas maneras. Estos desplazamientos
pueden incluir necesidades diarias como la
compra o acercar o recoger a la poblacion
escolar de su centro educativo. Ademas, la
poblacién activa que teletrabaja suele llevar
a cabo mas viajes de ocio, puesto que se
han liberado de su viaje diario al trabajo
(Pendyala et al. 1991; Mokhtarian 1998;
Nelson et al. 2007; Zhu and Mason 2014).

Otros datos pueden indicar lo contrario,
ya que hay numerosos estudios
(especialmente europeos) que indican un
efecto indirecto en la conducta respecto
a los desplazamientos de otros miembros
del hogar (Banister y Marshall 1999; Lim
et al. 2003; Glogger et al. 2008). Hamer
et al. (1991) describid este efecto como
«aumento del bienestar hogareno». Que
al menos alguien en la familia trabaje
desde casa de forma habitual llevé a la
«contraccion de espacios de accion»,

lo que significa que se eligen destinos
no laborales que estén mas cerca del
hogar, ademas de que otras personas
trabajadoras convivientes se planteen
trabajar desde casa mas a menudo.
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un 45 % mas de carburante que en un viaje
equivalente en Europa de la misma distancia
(15 km), y donde ademas el aire acondicionado
estacional es mas relevante (AIE 2020),
estudios anteriores sobre teletrabajo trataron
mas a menudo los efectos de rebote en el
consumo de energia y desplazamiento.

Pero incluso en el contexto de los Estados
Unidos, la medicion especifica de la eficiencia
de los diversos efectos de rebote es dificil y las
cifras exactas son dificiles de determinar. Por
lo tanto, en la literatura existente no se pueden
encontrar cifras validas. Las particularidades
de cada area y estacion del afio hacen

aun mas dificil extrapolar la eficiencia de
los rebotes identificados a otras regiones

del mundo, como aclara un reciente estudio
de la Agencia Internacional de la Energia

(AIE) (2020). Si usamos China como ejemplo,
aunque la media de los viajes laborales de ida
en coche (8 km) es menor si la comparamos
con Estados Unidos y Europa, la disminucion
neta de la demanda de energia para un solo
hogar al trabajar desde casa un dia a la semana
solo se traduce en una pequefia disminucion

de las emisiones de COz. La disminucién de
la emision neta de CO2 asciende a 1.5 kg de
CO2 acumulado en los meses de invierno,
mientras que en Europa es de 3.1 kg y en
Estados Unidos de 4.9 kg. Un motivo podria
ser la relativamente alta intensidad de las
emisiones del sector energético, asi como el
uso generalizado del carbdn residencial en
China (AIE 2020).

A pesar de los efectos de rebote, los estudios
sobre el teletrabajo disponibles sugieren un
potencial positivo de ahorro de emisiones (The
Climate Groupe y GeSi 2008; Pahlman et al.
2009; AIE 2020). Sitenemos en cuenta tanto
las rutinas de movilidad como las estructuras
espaciales y la combinaciéon de combustibles
fésiles con consumo de energia, el teletrabajo
tiene el potencial de reducir las emisiones de
los desplazamientos laborales y por tanto del
transporte general de pasajeros, tal y como
indico el reciente analisis de la AIE (2020).
Trabajar un dia desde casa podria ahorrar un
1% anual del consumo mundial de petréleo
empleado en el transporte de personas por
carretera. Esto supondria una disminucion
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de 24 millones de toneladas de equivalente
de COz2 (t CO,-eq) del total de las emisiones
globales de CO,, suponiendo que el 20%
del trabajo del mundo pudiera realizarse
desde casa (AIE 2020).

Si nos fijamos en concreto en la uella de
carbono mundial anual, la cantidad de ahorro
identificada parece bastante pequefia. Una
razon podria ser la cuota de trabajo que se
supone que se podria realizar desde casa.
Otro posible motivo, como se ha mencionado
antes, es especifico de las condiciones de
cada zona (econémicas, sociales o culturales),
que son muy heterogéneas, especialmente

en un contexto mundial. En cuanto a los
desplazamientos, las rutinas de movilidad son
un factor determinante. Mientras que algunos
paises como Estados Unidos o Europa tienden
a recorrer distancias mas largas para ir al
trabajo, normalmente en coche y con una
sola persona en el mismo, en otras partes

del mundo es mas comun usar el transporte
publico o compartir un vehiculo a la hora de ir
al trabajo (AIE 2020). La eleccidon de quienes
trabajan respecto a si ir al trabajo en coche,
autobus, bicicleta o a pie repercute de
formas distintas en las emisiones. El efecto

de reduccién de las emisiones es mas fuerte

alla donde un alto porcentaje de la plantilla
va al trabajo de forma habitual en un

coche particular con motor de combustién
interna. En este caso, si se les concede la
oportunidad de trabajar desde casa, sustituyen
la mayoria de los viajes combinados de trabajo
y necesidades diarias por otros viajes distintos
mediante transporte publico o la bicicleta.

Hay estudios que han demostrado que

los efectos positivos del teletrabajo en las
emisiones pueden contribuir a la consecucion
de los objetivos climaticos tanto nacionales
como internacionales.

El potencial de ahorro del teletrabajo también

sugieren que el teletrabajo puede reducir la
huella de carbono por persona en plantilla. Por
otro, los estudios sefalan el rango de ahorro en
los diversos paises europeos. El Carbon Trust
(2014) estima que, para el Reino Unido, trabajar
desde casa dos dias a la semana podria
ahorrar 390 kilogramos de COz2-eq por persona
con empleo regulado. En la zona de Munich,
una encuesta anterior de Goggler et al. (2008)
sugiere que la poblacién trabajadora por cuenta
ajena redujo sus emisiones semanales: en este
estudio, 36 personas redujeron sus emisiones
en 22 kg de COa.

Nuestra revision de la literatura muestra

que el teletrabajo podria ser una pieza de la
solucién para la disminuciéon de las emisiones
totales en el transporte de pasajeros. Durante
las horas punta en las zonas urbanas, el
teletrabajo podria ademas minimizar el numero
de desplazamientos laborales diarios, puesto
que disminuiria el kilometraje producto del
transporte de pasajeros y sus respectivos
efectos, como la contaminaciéon acustica y
atmosférica.

es evidente al observar las cifras per cépita. Por
un lado, los resultados de los diversos estudios
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El potencial ahorro de emisiones no solo
depende de las condiciones energéticas,
espaciales o socioecondmicas, sino también
de las definiciones de base que se hayan
tomado vy, de forma crucial, de las condiciones
especificas del teletrabajo en si. El potencial
de ahorro depende de aspectos como cuantas
horas extra se trabaja desde casa, o si se
dividen los dias de trabajo con alguien que
esté en casa por la mafana y por la tarde

se acerque a la oficina 0 a un coworking
cercano. Todos estos casos se consideran
teletrabajo, aunque influyen de manera diferente
en el numero de kildmetros recorridos por
motivos laborales si los comparamos con los
casos en los que se trabaja desde el hogar

y el desplazamiento se reduce a unos pocos
kilbmetros o ninguno en absoluto.

Para estimar el potencial de ahorro

de emisiones de la sustitucion de los
desplazamientos diarios; 1) introducimos
«oficina en casa» como sinénimo de teletrabajo
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3 Potencial de ahorro de emisiones
por el teletrabago en Espana
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y 2) asumimos que «oficina en casa» significa
pasar las horas habituales de trabajo diario en
casa. En nuestra evaluacion no se considera
teletrabajo a las situaciones donde se divida
la jornada diaria entre la casa y la oficina, o
quienes siguen trabajando desde casa tras
volver de la oficina.

Basandonos en los datos publicados en el
informe «El Teletrabajo en Espafa» (Banco

de Espafia, 2020) (véase Metodologia, en el
siguiente cuadro), describimos primero quién
tiene la oportunidad de trabajar desde casa en
Madrid y Barcelona, calculo realizado sobre

la poblacién ocupada entre 18 y 65 anos de
acuerdo a la Encuesta de Poblacion Activa
elaborada por el INE en 2019. Junto a las cifras
del trabajo actual desde casa en Espana, se
incluye la estimacion del numero potencial

de plantillas que podrian trabajar desde su
domicilio, segun la region. Estas cifras serviran
de base para estimar los posibles ahorros de
emisiones para el periodo post-COVID.




Figura 2
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Este perfil se ha encontrado en otros estudios
europeos en los que el teletrabajo ha sido

mas comun entre quienes tienen estudios
superiores y empleos de alto nivel, con puestos
administrativos, directivos, profesionales

y especializados (Banister et al. 2007). En

la Union Europea, la poblacion activa que
teletrabaja suele hacerlo en el sector inmobiliario,
las finanzas, la educacion y, en general, en
ocupaciones como la alta direccion (Pahlman y
otros 2009).

En general, la puesta en marcha ‘ad hoc’

ha demostrado que la mayoria de las
organizaciones ya tienen la necesaria
capacidad técnica y la infraestructura. Es
mas, muchos sectores tienen la posibilidad de
ofrecer a su plantilla la oportunidad de trabajar
desde casa de forma puntual. Por otra parte,
todavia hay margen de mejora en el grupo

de personas que trabajaban desde casa ya
antes de la COVID-19. El 75 % de quienes
teletrabajaban de forma ocasional podrian en
teoria afadir un dia extra de teletrabajo a la
semana. De aqui surge la siguiente pregunta:
jcuantas emisiones de gases de efecto
invernadero (medidos en CO2-eq) podrian
ahorrarse si se cambiaran las rutinas laborales y
se trabajara desde casa mas dias a la semana
debido a la COVID-197?

¢ Qué potencial de ahorro tiene
el teletrabajo en el mundo
post-covid?

En nuestro estudio asumimos que se podrian

reducir las emisiones relacionadas con el
transporte de pasajeros si mas personas
trabajaran desde casa de forma ocasional, y
si quienes ya lo hacen tuvieran la oportunidad
de aumentar el niUmero de dias de teletrabajo.
Las investigaciones realizadas han demostrado
que el teletrabajo (en concreto la oportunidad
de trabajar desde casa) tiene el potencial

de reducir las emisiones del transporte de
pasajeros. Se supone que una reducciéon en
los desplazamientos, especialmente los que
se realizan en coche patrticular, conllevara una
reduccion en las emisiones relacionadas con
los viajes. Como hemos mencionado antes,
las estructuras espaciales y socioecondémicas
también influyen en el potencial de ahorro

y en el actual porcentaje de adopcion del
teletrabajo, asi como en las rutinas de
movilidad de cada persona que trabaja desde
casa de forma ocasional.

Para estimar el potencial ahorro de emisiones
derivado del cambio en los patrones de
desplazamiento por el aumento del teletrabajo
comparado con el periodo anterior a
COVID-19 resulta fundamental analizar tanto
los kildbmetros diarios recorridos para ir

al trabajo como la eleccién del modo de
transporte. Determinamos nuestra base
uniendo los patrones de trabajo, como el
numero de personas en plantilla que ya
trabajan desde casa de forma ocasional o a
tiempo completo. Con esta base estimamos
el potencial de ahorro de emisiones debido a
las rutinas laborales post-COVID, medido en
dioxido de carbono equivalente (CO2-€q).
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Metodologia para el cdalculo de emisiones

Para aproximarnos al potencial de
ahorro de emisiones, en primer

lugar determinamos el nimero de
desplazamientos que se realizan en
cada modo de transporte identificados
con motivo de trabajo, para cada
corona geografica alrededor de la
ciudad. Cruzando el nimero de viajes
con la distancia media al trabajo en
cada corona, se obtiene el volumen de
desplazamientos al trabajo expresado
en pasajeros-kildmetro para cada modo
de transporte. Los datos relativos a la
caracterizacion del viaje se obtienen de
las Encuestas de Movilidad, en concreto
de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad
2018 (Consorcio de Transportes de
Madrid) y la Enquesta de Mobilitat en
Dia Feiner 2019 (ATM Barcelona).

El total de emisiones proveniente de
los desplazamientos laborales depende
de la distancia recorrida, pero también
en el modo de transporte utilizado,

por ejemplo, en su coche particular,

en transporte publico o en bicicleta.
Por tanto, hemos delimitado el nimero

A pie 0
Bicicleta* 0
Automovil** 183,75
Autobus*** 90
Metro 37,71
Cercanias / FF.CC. 21,55

* No incluye patinetes eléctricos ni bicis eléctricas
** Una sola persona conduce y viaja
*** Autobuses urbanos e interurbanos
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de pasajeros-kilometro (Pkm) que ha
realizado cada persona al desplazarse
al trabajo (i) con el modo de transporte
respectivo m y su factor de emision
especifico (e) para cada modo de
transporte (m).

El factor especifico de emisiones de
cada modo de transporte indica el nivel
de emisiones (medido en CO,-eq) que
se produce por cada pasajero-kilometro
recorrido. Para nuestros calculos,
hemos usado el factor especifico de
emision de cada transporte de acuerdo
a los datos oficiales ofrecidos por

cada operador, teniendo en cuenta los
diferentes grados de ocupacion de cada
modo. Para nuestro estudio no se tuvo
en cuenta ni la composicion del parque
automovilistico publico ni la del privado;
tampoco la antigliiedad o peso de los
vehiculos particulares concretos o las
cadenas preliminares.

Se supone

Se supone
TREMOD 6.03, proporcional a la ratio

de ocupacion del coche particular en los
desplazamientos laborales (UBA 2019)

Huella de carbono por viajero EMT Madrid (2016)
Informe anual Metro de Madrid (2018)

Informe anual Renfe Viajeros (2018)



Basandonos en el total de emisiones
de los desplazamientos y la semana

laboral media, calculamos el potencial

de ahorro de emisiones de un dia
adicional de trabajo desde casa. Esto
es, asumimos que la semana laboral
media en Espaiia dura 4,33 dias si
consideramos vacaciones y libranzas.

El potencial de ahorro puede describirse

dHo

dw

como la proporcion entre los dias
adicionales en los que se trabaja desde
casa dyg y la media de dias por semana
d,, multiplicada por el porcentaje de las
personas ocupadas que trabajan desde
casa de forma ocasional HOy,;, menos
el porcentaje de dichas personas que
no pueden anadir un dia mas de trabajo
desde casa HO,,,;, esto es, las que ya
trabajan desde casa 5 dias a la semana.

X (HOjota1 - HO,ot) X emisiones totales desplazamientos laborales

= potencial de ahorro de emisiones

En la Comunidad de Madrid cada dia se
registran 100 millones de viajes-kildmetro,
un 27 % de los cuales son desplazamientos
al trabajo. De ellos, mas de la mitad

(53 %) se realizan en vehiculo privado,
fundamentalmente en automoévil (véase el
cuadro anterior). Este «dominio del coche
particular» tiene un alcance claro en la
politica climatica, en especial si se tienen

en cuenta las emisiones derivadas de los
desplazamientos laborales. Una situacion
similar se produce en Barcelona y su area
metropolitana, donde el 28 % de los viajes
realizados son de ida o regreso del trabajo,
y de los mismos casi la mitad (un 49,4 %)
son realizados en vehiculo privado.

Si tenemos en cuenta los factores de
emisiones especificos, los desplazamientos
al trabajo emiten 5.200 toneladas de CO:
al dia en Madrid y 8.300 en Barcelona,
casi en su totalidad emitidas por los
coches particulares (representan el 82 %
de estas emisiones en Madrid, y el 90 %
en Barcelona). Es cierto que las emisiones
también dependen de la tasa de ocupacion
del vehiculo, es decir, de cuantas personas

van juntas al trabajo en cada coche particular.

Si se da una alta tasa de ocupacion, la huella
de carbono puede reducirse, sobre todo si

los acompanantes acudian anteriormente en

Su propio coche. Sin embargo, en general se
tiende a conducir en solitario, pues la tasa de
ocupacién apenas alcanza 1,2 personas por
automavil en los desplazamientos al trabajo,
menos que las 1,5 personas en los viajes
cotidianos (Nobis et al. 2018a; UBA 2019).
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Asi vamos al trabajo

Los viajes al lugar de trabajo representan el primer
motivo para la movilidad cotidiana en las grandes
urbes. En la Comunidad de Madrid un 27% de

los viajes son desplazamientos laborales, sin
incluir los destinados a la formacion. Estos viajes
se caracterizan por un mayor uso del vehiculo
privado (53%) en relacion al reparto modal medio
(39%). Entre quienes usan el transporte publico,
predominan mas los modos ferroviarios: metro

y cercanias suponen el 53% de los viajes, pero

su cuota alcanza el 70% en los viajes al trabajo,
donde prima la puntualidad del tren frente a la
comodidad y proximidad de los viajes en autobus.
Estas causas explican el diferente impacto

entre el vehiculo privado y el transporte publico
en los viajes al trabajo, donde los primeros

REPARTO MODAL GENERAL
Y DE VIAJES LABORALES EN
MADRID Y BARCELONA Figura 3

acaparan el 85-90% de la huella de carbono de
dichos trayectos.

Ademas, en los desplazamientos al trabajo destaca
la elevada concentracion en las horas punta de
manana y tarde -principal causa de congestion vial
y saturacion en el transporte publico- asi como por
su caracter pendular entre zonas residenciales y
laborales, lo que induce una fuerte asimetria en la
demanda.

Ambos aspectos (concentracion y asimetria) resultan
criticos para dimensionar los sistemas de transporte,
pues condicionan la capacidad maxima tanto de las
carreteras como de la oferta de transporte publico.
Este estrés adicional sobre la red en unas horas y
sentidos determinados conlleva necesariamente

un sobredimensionamiento para el resto del dia

(por ejemplo, autovias congestionadas en un solo
sentido, trenes que van llenos y vuelven vacios,

etc.) incrementando la ineficiencia del sistema en su
conjunto. En este sentido, aunque el incremento del
teletrabajo tenga un efecto marginal sobre el conjunto
de la demanda, su promocién puede resultar eficaz
para mitigar las puntas generadas por los viajes al
trabajo, contribuyendo asi a “aplanar la curva” de

la demanda. De esta forma la distribucion horaria y
espacial seria mas uniforme, asi como los grados

de ocupacion de carreteras, trenes y autobuses,
mejorando su eficiencia. Por otra parte, no se puede
omitir el hecho de que los desplazamientos al trabajo
han perdido peso en el conjunto de la movilidad a
lo largo del tiempo, en favor de la llamada “movilidad
no ocupacional” que engloba todos los motivos no
relacionados con trabajo y estudios, ya sean por
motivo de cuidados (acompanar a otras personas,
compras basicas, sanitarios...) como ociosos (paseo,
eventos, deporte...). Entre 1996 y 2018 la movilidad
ocupacional (trabajo o estudios) ha pasado del 65%
al 43% en el conjunto de la Comunidad de Madrid,
sefnal de una movilidad mas diversa y compleja.

A pesar de ello, la planificacion del transporte ha
seguido priorizando a los viajes al trabajo, generando
una brecha mayor hacia la poblacién mas vulnerable
cuyos patrones de movilidad no siguen el canon “de
casa al trabajo y viceversa”.

Nota: Datos para Comunidad de Madrid extraidos de la EDM’18
(CRTM) donde bicicleta y motos estan bajo el epigrafe ‘otros. Datos
para la Provincia de Barcelona extraidos de la EMDF’19 (ATM) donde
bicicleta y motos estan agregados a movilidad activa y vehiculo
privado, respectivamente.
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Resulta evidente que los desplazamientos

en coche particular son responsables de

un gran porcentaje de las emisiones (véase

la Figura 4). El progresivo aumento de la
dispersion urbanistica en los ultimos afos
y la deslocalizacién de grandes centros de
trabajo fuera del centro de las ciudades
han provocado que cada vez mas personas
dependan del automoévil para ir al trabajo y
las distancias a recorrer sean mayores.

Por otra parte, la prevalencia de los modos
ferroviarios en el transporte publico urbano
(metro, cercanias, tranvia...) hace que la

huella de carbono de éstos sea casi nula en
comparacion, gracias a un ‘mix’ energético con
cada vez mas presencia de energia renovable.
Una electrificacion, la del transporte publico, que
no se refleja en el automovil particular donde los
coches eléctricos son todavia residuales.

¢Cuantas emisiones podria
ahorrar un dia adicional de trabajo
desde casa?

Para estimar el potencial de ahorro que tendrian

Figura 4

uno o dos dias adicionales de teletrabajo,
nuestra hipotesis se basa en las estadisticas
de empleo en Espana, donde una semana
laboral media tiene una duracion ligeramente
superior a 4 dias si consideramos vacaciones y
dias libres.

En primer lugar, partimos de la proporcién
de poblacién ocupada que podria
teletrabajar (31%) de acuerdo a su
cualificacion y grupo de ocupacion. Esta cifra
ya incluye a quienes estan teletrabajando
(8,4 %) ya sea de forma habitual (mas de la
mitad de los dias) o esporadica (menos de la
mitad).

Para la hipdtesis de un dia adicional
consideramos a toda la poblacién que

no teletrabaja pero podria hacerlo (23 %)
asi como todos los que teletrabajan de
forma esporadica (3,5 %) y la mitad de
quienes lo hacen de forma habitual (2,4

%), descartando asi a las personas que ya
teletrabajan todos los dias. El porcentaje
resultante es un 28,3 % de poblacién
ocupada que podria asumir un dia adicional.

EMISIONES DEBIDAS A DESPLAZAMIENTOS AL TRABAJO

SEGUN MODO DE TRANSPORTE
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Por el mismo motivo, si queremos conocer

el impacto de un segundo dia adicional de
teletrabajo, rehacemos el mismo calculo pero
sin incluir a los que actualmente ya trabajan
mas de la mitad de los dias. En este caso el
resultado es un 25,8 %.

No obstante, es importante resefiar las
diferencias a nivel autonémico respecto

a la media nacional. Asi, en el caso de la
Comunidad de Madrid destaca el hecho de
que el potencial de teletrabajo es 5 puntos
superior, hasta el 35,9%. También es superior
en Catalufia, comunidad que presenta un
indice de personas trabajando en casa
ligeramente superior a la media espanola.

Estas diferencias han sido tenidas en cuenta a

la hora de hacer el célculo de emisiones para
cada area metropolitana.

La cuota de teletrabajo que asumimos esta
en linea con las estimaciones del estudio de
Eurofound (2020b). En dicho estudio, el 37 %
de la clase trabajadora estuvo teletrabajando
como consecuencia de la pandemia de
COVID-19. No obstante, hay que tener

en cuenta que ciertas ocupaciones que
teletrabajaron durante la primera ola de

la pandemia de COVID-19 no lo harian en
circunstancias normales, como por ejemplo
el profesorado de educacion primaria. En
cualquier caso, y a juzgar por las encuestas
realizadas durante dicha primera ola,
consideramos que cualquier suposicion por
encima del 40 % no resulta realista en este
momento. En sectores como la gastronomia,
la cultura o la salud es poco probable que los
trabajadores trabajen desde casa de manera
habitual.

El 37 % de la clase
trabajadora estuvo
teletrabajando como
consecuencia de la
pandemia

E o POTENCIAL DE AHORRO SI SE TELETRABAJA UNO O DOS DIAS MAS §
Emisiones diarias en T CO2-eq E

MADRID BARCELONA

+1 dia extra +2 dia extras  +1 dia extra +2 dia extras

Emisiones del
vehiculo privado

Emisiones del
transporte publico

Total emisiones CO2
evitadas

% sobre las emisiones
del transporte

% sobre las emisiones
de viajes al trabajo
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Estas nuevas rutinas de trabajo establecidas
durante la pandemia de coronavirus podrian
conseguir ciertas reducciones en las emisiones
del transporte. Un dia mas de trabajo en
casa podria ahorrar alrededor del 3 % de
las emisiones diarias ligadas al transporte,
el equivalente a mas de 400 toneladas de
CO:2-eq diarias en Madrid, o mas de 600 en
Barcelona. Dicha reduccién podria superar €l
5% en el caso de que se pudieran anadir dos
dias mas de teletrabajo a la semana.

Si comparamos unicamente con las emisiones
de los viajes al trabajo, un dia adicional de
teletrabajo a la semana reduciria un 8%

las emisiones ligadas a viajes al trabajo en
Madrid, y hasta un 15% si se suman dos dias
por semana; cifras ligeramente inferiores en
Barcelona (7% y 14% para uno y dos dias
adicionales, respectivamente).

Estas cifras, aunque llamativas en términos

absolutos, pueden parecer insuficientes en
relacion a las emisiones que el transporte

de viajeros supone en las ciudades. Es

licito preguntarse si, en lugar de calcular las
emisiones ahorradas por uno o dos dias mas
de teletrabajo a la semana, por qué no evaluar
un escenario donde quien pueda teletrabajar
lo haga todos los dias, hasta el 30-35% de la
poblacién ocupada que se calcula que podria
teletrabajar. Sin embargo, imaginar que toda
la poblacion que pueda teletrabajase todos
los dias supone un escenario irreal a dia

de hoy: no solo estariamos trabajando con
una hipdtesis de méaximos, sino que ademas
esta posibilidad descartaria cualquier tipo de
desplazamiento laboral en dichas ocupaciones
(como reuniones de grupo, comparecencias,
actos publicos, talleres...) muchas de las
cuales son de naturaleza presencial en este
tipo de trabajos, aunque éstas puedan asumir
mas jornadas de teletrabajo. Por ello, este
andlisis se centra en calcular el ahorro que
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Figura 5
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supone incluir dias adicionales de trabajo
en casa, de manera que cada empresa
decida si es asumible en funcioén de su
naturaleza.

Las hipétesis post-COVID muestran que,

en términos generales, con una proporciéon
mayor de teletrabajo respecto al total de la
poblacién activa, asi como con mas dias de
teletrabajo por semana laboral, el potencial
de ahorro aumenta rapidamente (véase
Figura 5). Los resultados extraidos en Madrid
y Barcelona demuestran que el teletrabajo
puede ayudar a reducir las emisiones
derivadas del transporte de personas en el
ambito metropolitano, aunque en una cuantia
inferior a lo que algunas fuentes suponen.

Alla donde se lleven a cabo desplazamientos
laborales entre la periferia y el centro de
la ciudad, una adopcién mas amplia del
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Dias de teletrabajo afiadidos por semana

teletrabajo podria, a largo plazo, contribuir a
reducir el niumero total de kildmetros viajados
y por tanto de las emisiones relacionadas con
el transporte de personas.

Se podria lograr un ahorro de emisiones aun
mayor si se consideran los desplazamientos
laborales de larga distancia, como reuniones
y congresos, en especial los que se llevan

a cabo en un coche con bajo nivel de
ocupacion, los cuales quedan fuera del
ambito de este estudio.

Al mismo tiempo, al haber menos
desplazamientos laborales, podria disminuir
el ruido y la contaminacion atmosférica a lo
largo de las principales rutas de trafico en
las horas punta, con lo que las personas que
si tuvieran que asistir a su centro de trabajo
podrian beneficiarse de un cierto ahorro de
tiempo.



El teletrabajo y las emisiones segin la edad

Resulta evidente que la aplicaciéon del
teletrabajo no se produce de forma
homogénea entre todas las capas

de poblacién. Del mismo modo, el
potencial ahorro de emisiones derivado
del teletrabajo resulta muy desigual en
funcion de la franja de edad, puesto que
tanto la incidencia del teletrabajo como
el uso del automovil (mas contaminante)
son mas acentuados en determinadas
franjas sociodemograficas.

Si cruzamos los datos de poblacion
ocupada segun edad, su posibilidad de
teletrabajar y el reparto modal en dichas
franjas, el resultado es una potenciacion
entre estas variables: solo la poblacion
entre 35 y 54 anos concentra mas de la
mitad de las emisiones evitables.

Son varias las causas que contribuyen
a este resultado tan acentuado al
desagregar por edad:

-La posibilidad de teletrabajar esta ligada
a la cualificacion del puesto, por lo que
aumenta progresivamente con la edad.

-La edad de la poblacién ocupada,
que sigue sufriendo altos niveles de
desempleo por debajo de los 30 anos.

-El uso del coche es sustancialmente
mas elevado en la franja de edad de 35 a
54 anos, debido a factores fisicos (tienen
carnet y pueden conducir), econémicos
(pueden pagar un coche), sociales
(coche asociado a familia y estabilidad) y
culturales (tener coche como parte

de una aspiracion vital) que no se
presentan en otros grupos

poblacionales con la misma

intensidad.

-La propia piramide poblacional, que en
Espana aporta mas poblacion a dicha
franja de edad (‘baby boomers’)

De cara a una mayor aplicacion del
teletrabajo nos encontramos ante un
escenario positivo donde la poblacion
que mas puede teletrabajar también
es la que mas contribuiria a reducir las
emisiones provocadas por el trafico
rodado.

Figura 6

IMPACTO SEGUN EDAD POR UN DiA MAS DE TELETRABAJO
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Nota: Elaboracion propia con datos de ‘El Teletrabajo en Espafa’ (Banco de Espafia 2020) y EDM’18 (Consorcio
de Transportes de Madrid). Los datos de Barcelona no se ofrecen por falta de desagregado en la EMDF19.
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Algunas reflexiones sobre los
resultados de nuestro estudio

Para una evaluacion mas completa de
nuestros resultados no deben olvidarse

los efectos de cualquier posible rebote. En
cualquier caso, la literatura existente sugiere
que, con las hipoétesis planteadas, hay un bajo
potencial de efectos de rebote. Recordemos
que, entre las condiciones de partida,

se contabilizan exclusivamente los viajes
declarados como ida y regreso al trabajo,
descartando aquellos desplazamientos con
motivos intermedios (compras, colegios...)
los cuales continuarian produciéndose aun
trabajando desde casa.

Desplazamientos por motivo de
educacion

Se descartan del analisis los viajes
relacionados con los estudios, como la
asistencia a la universidad, pues tras la
primera oleada existe un importante debate
sobre la conveniencia de la educacién
presencial. En cualquier caso, es previsible
que el impacto de las llamadas ‘teleclases’
en la reduccién de emisiones sea
significativamente inferior al del teletrabajo en
la poblacion ocupada, puesto que el uso del
automovil entre las personas estudiantes es
inferior frente a las trabajadoras.

Zonas urbanas y rurales

Es importante matizar también las diferencias
entre entornos urbanos y rurales. En

especial en las grandes ciudades se espera
menos efecto rebote relacionados con

los desplazamientos, dado que en ellas la
implantacion del teletrabajo es mas comun
por la tipologia de los puestos de trabajo.

En cualquier caso es deseable una mayor
proximidad de los servicios necesarios para
la vida cotidiana (como comercios, escuelas

y centros de salud) para que sean mas
accesibles a pie, en bicicleta o en transporte
publico.

Sin embargo, en las zonas rurales si que
podrian detectarse efectos de rebote
relacionados con los viajes no laborales. En
este entorno, las distancias que hace falta
recorrer para cubrir necesidades de la vida
diaria suelen ser mas largas, por lo que podria
ser necesario realizar viajes adicionales en

el coche particular de cada hogar a pesar

de trabajar mas desde casa. Habria que
investigar hasta qué punto estos efectos de
rebote superan o se compensan mutuamente,
de modo que se pueda evaluar de forma
completa el potencial de ahorro de emisiones
del teletrabajo.

Consumo energético adicional

En lo que respecta a los efectos de rebote
relacionados con la energia, suponemos

que el consumo de energia teletrabajando

en casa no se desvia significativamente del

de la oficina normal, segun el analisis de la
literatura. Son previsibles pequenos rebotes
relacionados con la energia, ya que incluso

si se adoptara mas el teletrabajo no toda la
plantilla de una empresa estaria teletrabajando
al mismo tiempo. Incluso en las profesiones en
las que tedricamente seria posible implantarla
aln mas, hay areas que requieren una minima
presencia in situ, por ejemplo, en puestos

de recepcion, asistencia o secretariado. Por
este motivo, en el futuro las oficinas seguiran
siendo necesarias, y los espacios de trabajo
necesitaran un aporte de energia.

Ademas, tanto las tecnologias de la informacion
y la comunicacion (TIC) como el trabajo digital
son cada vez mas frecuentes en la oficina
tradicional. Por lo tanto, el ahorro energético
estimado resulta menos significativo en el
volumen de trafico de datos. Durante la
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primera ola se ha observado un aumento

del volumen de trafico de datos, asociado al
video en streaming y las videoconferencias,
pero no obstante dicho aumento no tiene su
Unico origen en el aumento del teletrabajo. El

aumento del tréfico de datos y la creciente
demanda de reuniones virtuales deben verse
dentro del contexto del confinamiento en el
pico la pandemia, donde un gran numero de
relaciones laborales y también sociales se
realizaron por esta via.

La cuestion de los efectos de rebote
podria también tener un papel significativo
relacionado con los viajes de negocios. En

concreto, el uso de las TIC podria reducir
los viajes de larga distancia y por tanto

las emisiones relacionadas con viajes de
trabajo. Hasta qué punto el uso de las TIC
podria bajar las emisiones relacionadas

con el trabajo requiere una evaluacién mas
amplia del potencial de ahorro de emisiones
del teletrabajo (véase recuadro siguiente).
Esto es especialmente cierto en el sector de
los viajes de negocios, en el que las largas
distancias normalmente se cubren con viajes
en avion (Eurostat 2020c) y por tanto se
espera un nivel mas alto de gases de efecto
invernadero, debido al forzamiento radiativo
de las emisiones de la aviacion (UBA 2012)2,




Los resultados de Madrid
y Barcelona en el contexto
europeo

El potencial de ahorro de emisiones
estimado para Madrid o Barcelona no puede
extrapolarse a cada uno de los paises
europeos; las circunstancias nacionales
son demasiado diferentes en cuanto a la
distancia recorrida, el modo de transporte

y el grado de implantacion del teletrabajo
pre-COVID. Sin embargo, para todos los
paises europeos se puede suponer que,

si el teletrabajo es posible al menos un dia
a la semana, eso evitaria desplazamientos
laborales cotidianos, y por tanto podria
evitar emisiones relacionadas con el trabajo.

Bajo este supuesto, también se puede
considerar la posible reduccion de
emisiones en otros paises europeos. Al

igual que ha sucedido en Espafia, al menos
temporalmente, la COVID-19 ha supuesto
un aumento del teletrabajo en toda la

Unién Europea. La reciente encuesta de
Eurofound (2020a) no solamente muestra un
aumento del teletrabajo en nuestro pais. En
la Unidon Europea, casi cuatro de cada diez
personas con empleo tuvieron que pasarse
al teletrabajo «al menos varias veces al mes»
(un 39%)3. La disparidad que muestra el
rango de incidencia entre paises es grande,
con Finlandia a la cabeza de la tabla (59%)

y Rumania en la ultima fila (18%) segun
Eurofound 2020b (véase Figura 5).

Como se ha descrito anteriormente, el
estudio de Eurofound (2020b) usa una
amplia definicion del teletrabajo. Estan
incluidas las personas que rara vez y
ocasionalmente pudieron trabajar desde
casa durante la primera ola de COVID-19.
Esto significa que muestra un alto potencial
para el desarrollo futuro del teletrabajo en
Europa. Otros paises europeos que ya
tenian un alto porcentaje de teletrabajo
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antes de la COVID-19 (como Paises Bajos,
Finlandia y Austria) también muestran un
notable incremento a pesar de partir de
unas cifras ya elevadas. Pero, sobre todo,
el reciente estudio de Eurofound demuestra
el potencial de ahorro de trabajar desde
casa en paises que anteriormente
estaban por debajo de la media de la

UE (véase Figura 7). En especial en paises
como Portugal o Polonia, la experiencia en
teletrabajo obtenida por la primera ola de la
pandemia de COVID-19 podria significar un
alto potencial de ahorro de emisiones en el
futuro. En estos dos paises mas del 40 %
de la distancia recorrida cada dia tiene fines
profesionales (Eurostat 2020b, 2020c).

Si consideramos que los resultados de la
encuesta de Eurofound (2020b, 2020a) son
el potencial actual de teletrabajo, podriamos
concluir que al menos un tercio de la
fuerza de trabajo de la Unién Europea
podria teletrabajar por lo menos uno

o dos dias a la semana. El potencial

total de ahorro de emisiones depende de
cuantas personas se desplazan diariamente
a su lugar de trabajo, cuantos kildmetros
recorren y en qué modo de transporte se
desplazan.

Los efectos de ahorro seran parecidos
en otros paises europeos, por los



Figura 7

PORCENTAJE DE PERSONAS EMPLEADAS POR CUENTA AJENA QUE
EMPEZARON A TRABAJAR DESDE CASA DURANTE LA COVID-19
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siguientes motivos. En primer lugar debido
a que el coche particular es también el
principal medio de transporte utilizado
(Eurostat 2020b, 2020c). Por otra parte,
las estadisticas de la UE disponibles
sugieren que la mayor parte de la distancia
que se recorre cada dia se debe a los
desplazamientos al trabajo. Y sobre todo,
porque la media de los hogares europeos
donde se ha teletrabajado se sitla en el
39% durante la COVID-19, cifra superior a
nuestra estimacion de puestos de trabajo
potencialmente teletrabajables, por lo que
seria esperable una reducciéon de emisiones
similar para la media de la UE. Pero para
estimar mas adelante la cantidad exacta se
necesita un conjunto de datos homogéneo
para toda la UE.

Que se den las condiciones
apropiadas, gran empuje para
el teletrabajo

Si suponemos que el potencial de ahorro
de emisiones va unido a un aumento de la
adopcion del teletrabajo, podriamos detallar
los requisitos previos del teletrabajo en los
paises en los que ya habia un porcentaje
importante de trabajo desde casa, y

verlos como indicios de cémo se puede

promover el teletrabajo en el futuro y por
tanto reducir las emisiones relacionadas
con el empleo.

1) Profesion: El teletrabajo tiene mayor
aceptacion en los paises con mas empleos
«compatibles con el teletrabajo». Por
ejemplo, una encuesta de Luxemburgo
(Statec 2020) afirma que el 69 % de

su poblacién activa residente se pasd

al teletrabajo durante la primera ola de

la COVID-19, una diferencia notable si

lo comparamos con el 20 % del ano
anterior. El porcentaje relativamente alto
de personas que trabajan en finanzas y
administraciéon en Luxemburgo podria
explicar su alta cuota de teletrabajo
(Statec 2020). Por ello podriamos asumir
que el potencial de puesta en marcha

es esencialmente alla donde un alto
porcentaje de personas trabajen en el
sector del conocimiento, TIC o finanzas.

Si se promoviera el teletrabajo, muchos
paises de Europa occidental podrian llegar
a niveles similares a los de los lideres
europeos en este aspecto: Finlandia,
Holanda y Luxemburgo. Aunque el potencial
en el conjunto de la UE podria ser menor
(debido a las diferentes condiciones
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econdémicas y del mercado laboral) el
crecimiento experimentado durante la
primera ola fue notable. Por ejemplo,
Rumania pas6 de menos del 1 % pre-COVID
a cerca del 19 % post-COVID, y Bulgaria
casi llego al 30 % durante la COVID-19
(Eurostat 2020a; Eurofound 2020b).

2) Entorno institucional: Aunque la
profesion es un fuerte indicador del potencial
de teletrabajo de la clase trabajadora, hay
otros factores decisivos, como el marco
institucional (Eurofound 2020b) el cual
puede ser un incentivo para fomentar el
teletrabajo. Aunque todavia no existe el
derecho al teletrabajo, algunos paises
adoptaron normativas que aceleraron el
auge del teletrabajo durante la primera ola
de COVID-19 en Europa.

En Finlandia, el pais lider en teletrabajo,
existe el derecho a ajustar las horas

de trabajo (Yle 2020). Hace mas de dos
décadas que el trabajo flexible es parte de la
cultura laboral gracias a la Ley de Horas de
Trabajo aprobada en 1996. Esta ley otorga
a la mayoria de los empleados el derecho a
ajustar el horario de trabajo diario tipico de
su empleo, con lo que pueden comenzar O
terminar su jornada laboral hasta tres horas
antes o después (Savage 2019).

En Espana, la regulacion del teletrabajo
ha dado un importante salto tras la
aprobacién del Real Decreto-ley 28/2020,
en vigor desde el pasado mes de
octubre, que fija las condiciones para que
un empleo se considere como teletrabajo,
asi como cuestiones como el derecho a
desconectar al acabar la jornada. Otros
paises como por ejemplo Rumania o
Hungria ya contaban con una normativa
sobre el teletrabajo. A pesar de esto, dichos
paises siguen estando entre en los puestos
mas bajos en cuanto a porcentaje de
teletrabajo.
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La composicion del mercado laboral es
desde luego la clave en estos casos:
demuestra que la normativa por si sola

no es bastante. Sin embargo, el caso de
Finlandia es un ejemplo de cdmo el marco
institucional es un paso importante, ya que
conduce a una mayor aceptacion dentro de
la poblacién y fomenta una cultura laboral
basada en la confianza.

3) Nivel de digitalizacion: Aunque hay
una importante correlacion entre las
proporciones de cada sector de trabajo en
los distintos paises, el nivel de digitalizacion
de estos también tiene un papel importante.
El indice de Economia y Sociedad

Digitales (DESI) es un indice compuesto
publicado anualmente por la Comision
Europea desde 2014 y mide los progresos
realizados por los Estados miembros de

la UE hacia una economia y una sociedad
digitales (Comision Europea 2020). Algunos
indicadores importantes son la cobertura
de la banda ancha, las habilidades digitales
basicas o avanzadas de los usuarios de
Internet, la digitalizacion de las empresas y
el comercio electrénico.

La puntuacion del DESI muestra un claro
vinculo entre la digitalizacion de un pais y

el porcentaje de personas que teletrabajan.
Segun la puntuacion del DESI, Finlandia,
Suecia, Dinamarca y los Paises Bajos tienen
las economias digitales mas avanzadas de
la UE. Bulgaria, Grecia, Rumania e ltalia
tienen las puntuaciones mas bajas del indice
(Comisidon Europea 2020); al mismo tiempo,
estos paises también estan por debajo

de la media de la UE en cuanto a trabajo
desde casa (5%), antes de la pandemia de
COVID-19 (véase la Figura 1).

En el caso de Espafa, su puntuacion
DESI coloca a nuestro pais en la media
europea, ocupando la posiciéon 11.

A pesar de que la conectividad mejora



cada afo (casi el 80% de hogares cuenta

ya con conexion a fibra 6ptica) Espafa esta
por debajo de la media de la UE en los
indicadores de capital humano: casi la mitad
de la poblacién espafola carece todavia de
competencias digitales basicas, mientras que
las PYMEs espanolas siguen sin aprovechar
todo el potencial del comercio electrénico
(DESI Espana 2020).

Las buenas cifras de conectividad no
pueden ocultar tampoco las desigualdades
territoriales en el acceso a internet, la
conocida como ‘brecha digital’. En regiones
como Extremadura, Castilla-La Mancha,
Baleares o Canarias mas de un 9 % de
hogares carece de una conexion de banda
ancha superior a 30 megas (Eurona 2020) lo
que dificulta la posibilidad de teletrabajar en
ciertas zonas especialmente golpeadas por la
despoblacion y la falta de empleos.

4) Incentivos y cultura: Otro factor que
puede incentivar el teletrabajo son las ventajas
fiscales para los empleados que trabajan
desde casa. Por gjemplo, en virtud de la
legislacion francesa y de algunas regiones de
Malta y Austria, se permite que las personas
que trabajan por cuenta ajena reciban una
compensacion por los costes derivados del
teletrabajo (Eurofound 2020b). Por el contrario,
en Alemania, el subsidio de viaje compensa
econdémicamente a las personas que viajan
largas distancias, independientemente de su
modo de transporte. Para muchas personas
empleadas por cuenta ajena, los gastos de
transporte son el epigrafe de sus impuestos
de mayor relevancia, y ademas de ser el que
puede reclamarse de manera mas sencilla.

Al mismo tiempo, es mucho mas dificil,

0 en algunas combinaciones imposible,
obtener deducciones de impuestos sobre
los relacionados con la oficina en casa. En
Espana, la reciente aprobacion de la
‘Ley del Teletrabajo’ determina que es la

empresa quien debe cubrir los gastos
derivados del trabajo desde casa (como
por ejemplo el ordenador) pero esta
pendiente de definir cdmo se articulan las
compensaciones por los suministros de
internet o electricidad. Unos gastos que,
hasta ahora, sélo podian deducirse quienes
trabajan en el régimen de autbnomos y bajo
unas restricciones muy estrictas.

Los incentivos y las condiciones institucionales
ayudan a integrar formas de trabajo flexibles,
como la oficina en el hogar, en la cultura

de trabajo de un pais. La cultura laboral es

otro factor clave para la existencia de altos
porcentajes de trabajo desde casa. Por ejemplo,
en Finlandia, donde la clase trabajadora adopt6
el teletrabajo rapidamente, existe una cultura

de confianza con raices muy profundas. Una
reciente encuesta del Eurobarémetro mostré
que en Finlandia la confianza de sus ciudadanos
en los demas es mayor que la de cualquier otro
lugar de Europa (Yle 2018).

Estos requisitos previos que acabamos de
describir no dicen nada sobre el potencial
especifico de ahorro de emisiones en los
diversos paises europeos; no obstante, si nos
basamos en los casos de buenas practicas
en Europa, es posible crear las condiciones
para una adopcion mas amplia del trabajo
en el hogar. Con el marco institucional
adecuado, que incluya, por ejemplo, leyes
sobre el horario de trabajo, estructuras de
incentivos financieros mediante exenciones
fiscales (especialmente en lo que respecta

a una conducta de movilidad al trabajo mas
respetuosa con el medioambiente), asi como
con la presencia de los requisitos técnicos
adecuados, los avances que se observaron
durante la primera ola de la pandemia de
COVID-19 en el porcentaje trabajo desde
casa podrian convertirse en la nueva linea de
base, de modo que haya un mayor potencial
de ahorro de emisiones relacionadas con el
trabajo.
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La perspectiva de género en el teletrabajo

El género es un factor diferencial en la movilidad
urbana: las mujeres presentan una mayor
intermodalidad y un menor uso del coche para
ir y volver del trabajo, en favor de realizar mas
trayectos en transporte publico o a pie a lo

largo del dia. Estos patrones de movilidad mas
complejos son el reflejo de unas diferencias
sociales que aun persisten, como las relacionadas
con los roles y las responsabilidades del cuidado,
que son asumidas mayoritariamente por las
mujeres.

A pesar de que estas actividades “no
ocupacionales” (pese a la paradoja que los
cuidados también sean, en si mismos, una
ocupacion) son esenciales para nuestra sociedad,
normalmente resultan infraestimadas en las
evaluaciones del transporte, que priorizan

los desplazamientos al trabajo. Esta falta de
consideracioén de la movilidad de las mujeres en
los sistemas de transporte también esta vinculada
al reducido nimero de mujeres en la toma de
decisiones, la planificacion y las politicas publicas
de movilidad. (MITECO, 2018)

La enorme diferencia en los patrones de movilidad
no se traslada al potencial del teletrabajo, pero en
este aspecto también existen matices resenables,
A pesar de que las mujeres ocupan puestos con
igual o mayor posibilidad para ejercerse desde
casa (+0,8% en Madrid, +0,6% en Barcelona) la
proporciéon de mujeres que teletrabajan total o
parcialmente es inferior a la de hombres (-1,1%

en ambas ciudades). Por tanto, a
priori las mujeres tendrian un mayor potencial
para trabajar mas dias desde casa.

Sin embargo, ese mayor potencial de teletrabajo
no se traduce en una mayor reduccion de
emisiones. Por una parte, hay un mayor numero
de hombres entre la poblacién trabajadora
(51,2% en Madrid y 52,7% en Barcelona,

segun la EPA 2019) pero sobre todo, el uso del
automovil entre los hombres es notablemente
superior, como comentabamos al inicio. En
concreto, la proporcion de hombres que usan el
coche es un 12-14% superior frente a su uso por
mujeres.

Por este motivo, se deduce que con los actuales
patrones de movilidad los hombres evitarian un
mayor numero de emisiones de asumir un dia mas
de teletrabajo a la semana. En concreto, un 53%
de las emisiones evitadas en Madrid y hasta un
58% en el caso de Barcelona serian atribuibles a
hombres, ya que actualmente son quienes mas
usan el coche en trayectos de casa al trabajo.

Esta brecha es un indicador mas de las
desigualdades en materia de accesibilidad y
desempeno de actividades “no laborales”, y pone
de manifiesto la necesidad de tomar cambios
efectivos en la planificacion del transporte para
que deje de priorizar los viajes en coche al trabajo
como una herramienta para reducir la brecha de
género.

Figura 8
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4 Conclusion

En general, el teletrabajo reduce las
emisiones de los desplazamientos diarios.
Aungue sélo una minoria de empleos son
susceptibles de trabajar desde casa, que
dichas personas aumenten sus dias de
teletrabajo contribuye a reducir los kildmetros
diarios recorridos. Nuestro estudio demuestra
que trabajar desde casa podria reducir los
viajes laborales diarios de ida y vuelta y, por

lo tanto, contribuiria a reducir una parte de las
emisiones del transporte de pasajeros en el
ambito metropolitano. Sin embargo, también
queda claro que la promocioén del teletrabajo
es unicamente un componente mas del
conjunto de medidas necesarias para frenar
las emisiones de CO2 de acuerdo a los
objetivos climaticos europeos.

Dado que las emisiones del sector del
transporte se han mantenido constantes

0 incluso han aumentado justo antes de la
pandemia, el trabajo desde casa podria ser un
factor que suponga un punto de inflexién en
dichas emisiones. La expansion del teletrabajo
contribuye a aumentar los beneficios
medioambientales, y ademas podria llevarse

a cabo con bajos costos de transaccion. Pero
ademas de los beneficios ambientales, tanto
las empresas como sus plantillas podrian
beneficiarse también de las ventajas del
teletrabajo en general. Bajo las condiciones
adecuadas, el teletrabajo podria aumentar

la productividad de quienes trabajan por

cuenta ajena, gracias a una mayor autonomia,
el desarrollo de un vinculo mas fuerte con

su empresa y la obtencion de una mayor
satisfaccion en su labor.

Ademas, el teletrabajo puede asociarse

con una mejor salud general de la clase
trabajadora. La posibilidad de trabajar de vez
en cuando desde casa podria ser una ventaja
competitiva en el mercado laboral, dado

que en el futuro la fuerza de trabajo de alta
capacitacion tendra cada vez mas demanda.
Dado que la digitalizacion de los paises se
esta convirtiendo en un aspecto econdmico
fundamental, el teletrabajo es un indicador
importante de la resiliencia de los puestos

de trabajo futuros y de la resiliencia de la
economia en si, como se esta viendo durante
la pandemia de coronavirus.

La experiencia compartida de trabajar
desde casa debido a la COVID-19 ha hecho
evidente que en particular las familias con
descendientes de corta edad se enfrentan a
dificultades para encontrar estructuras que
permitan establecer una relacion apropiada
entre familia y trabajo. A pesar de ello, el
trabajo desde casa es mas habitual en los
hogares y familias mas jovenes, 1o que les
permite disfrutar de un mayor equilibrio
entre el trabajo y la vida privada, ademas
de la oportunidad de integrar sus horas de
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trabajo en su rutina diaria personal preferida.
Ademas de los incentivos necesarios para que
empresas y plantillas acepten el teletrabajo,
también se requieren unas condiciones y
limitaciones adecuadas. En ausencia de

una limitacion institucional, el trabajo desde
casa podria dar lugar a una situacion de
presunciéon de disponibilidad constante, lo
cual es perjudicial tanto para el bienestar

de la persona como para su rendimiento
profesional. Por lo tanto, es necesario un
acuerdo entre patronal y plantilla, ademas

de un marco juridico de proteccion de
quienes trabajan desde casa, que sea un
instrumento Util para establecer claros limites
y expectativas. Es mas, los requisitos legales
del teletrabajo desde casa, ademas de los
incentivos econémicos, son esenciales para
una adopcion mas generalizada del mismo en
el futuro.

La «crisis del coronavirus» también ha
demostrado que no todo el mundo puede o
podra trabajar desde casa. Nuestro estudio
muestra también el riesgo de que, a largo
plazo, solamente las personas empleadas
por cuenta ajena, que sean ya adineradas y
tengan un alto nivel de estudios superiores,
tendran la oportunidad de trabajar desde
casa, mientras que la clase trabajadora
todavia necesitara desplazarse a diario en
transporte publico hasta su lugar de trabajo.
Desde una perspectiva medioambiental, sin
embargo, son precisamente los grupos
con altos ingresos los que tienen un mayor
potencial de ahorro de emisiones, ya que
prefieren viajar en coches particulares y, a
menudo, recorren en ellos distancias mas
largas. Desde una perspectiva social, sin
embargo, una adopcion mas generalizada
del teletrabajo, post-COVID, podria aumentar
la desigualdad social. El teletrabajo no sera
factible para todos los grupos profesionales y
de ingresos. Por tanto, desde una perspectiva
social, el teletrabajo en si solo podria ser

una parte de la solucién. Para los viajes
relacionados con el trabajo que no puedan

ser reemplazados en el futuro, deben crearse
alternativas asequibles y respetuosas con el
medio ambiente: por ejemplo, un transporte
publico fuerte o infraestructuras atractivas
para la movilidad ciclista.

También debe tenerse en cuenta el plano
urbanistico. Un porcentaje de teletrabajo alto
podria cambiar el aspecto de las ciudades

del futuro, ya que si cada dia hay menos
desplazamientos laborales, a largo plazo el
coche particular necesitaria menos espacio
publico. Estos resultados pueden tener un
efecto positivo en la calidad del aire y una
reduccion de la contaminacion acustica. Por lo
tanto, el teletrabajo concede a las ciudades
densas una oportunidad de obtener mas
espacio para respirar, y a las personas la
capacidad de elegir donde residir sin estar
tan condicionadas por el lugar de trabajo. A
largo plazo, esto podria hacer mas atractivas
las zonas rurales. En el pasado, experimentaron
una fuerte despoblacién debido, entre otras
razones, a la falta de oportunidades laborales.
Los barrios de oficinas de las ciudades, por
otra parte, podrian reducirse y, con ello,
devolver la vida a esas mismas calles, ya que
apareceria la oportunidad de trabajar en un
espacio de coworking cercano al domicilio.
Este «aumento del bienestar hogarefio» de
quienes teletrabajan podria dar lugar a viajes
mas cortos y, por tanto, mas apetecibles de
realizar andando o en bicicleta.
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La sociedad puede disfrutar de los muchos
beneficios del teletrabajo si se organiza

bien como parte de nuestra rutina laboral,

y, ademas, tendria un efecto positivo en el
clima. En cualquier caso, el discurso sobre

el teletrabajo muestra que este cambio no
solo tendria efectos positivos. Por ejemplo,
los efectos espaciales descritos mas arriba
podrian dar lugar a distancias mayores en

el caso de una dispersién a zonas rurales.

Es decir, en general se necesitaria hacer
menos viajes, pero las distancias serian
mayores, aunque los viajes diarios al trabajo
se redujeran gracias a un mayor porcentaje
de trabajo desde casa. Ademas, un aumento
del trabajo desde casa y la evolucion espacial
mencionada podrian afectar a los servicios
de transporte publico local. La disminucion
de la densidad de poblacion y de los
desplazamientos diarios al trabajo podria llevar
a una reduccion de los ingresos tarifarios de
las empresas de transporte hasta el punto en
que los servicios podrian reducirse de forma
considerable y el costo social general de

la movilidad podria aumentar, afectando
negativamente a la poblacién mas vulnerable
que no puede teletrabajar.

Por tanto, la cuestion clave es equilibrar el
potencial de ahorro de emisiones con sus
riesgos correspondientes. Unos requisitos
legales y laborales bien organizados,

combinados con otras medidas politicas de
transporte y planificacion especial; el uso de
energia verde y soluciones de trabajo digital;
la adopcioén del teletrabajo y, en especial, una
mayor oportunidad de trabajar desde casa,
en conjunto, podrian formar parte de una
estrategia de desarrollo sostenible que pueda
contribuir a la reduccién de emisiones.

Una cosa queda clara:

tenemos que reducir las
emisiones porque la «crisis del
coronavirus» es solo una de

las multiples crisis de nuestros
tiempos. Nuestro estudio ha
demostrado que el teletrabajo
tiene el potencial de ahorrar
emisiones. A pesar de las
tragedias individuales y las
consecuencias dificilmente
predecibles y de gran alcance
de la pandemia de COVID-19,
hemos podido aprender valiosas
lecciones sobre la sostenibilidad
de nuestras acciones cotidianas
y su impacto en el clima.

UN ANO DE TELETRABAJO: SU IMPACTO EN LA MOVILIDAD Y EN LAS EMISIONES DE CO2 Greenpeace Espafia 35



Abreviaturas

CO:
CO2-eq
COVID-19
CRTM
DESI
EDM’18
EMDF19
EPA

EY

FDP

Gt

kg

km

MiD

Mt
MITECO
NO2
NO,

PM

Pkm
TREMOD
t

Ti

TIC
UBA

UE

VDR
VDV

International Energy Agency

Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona
Didxido de carbono

Equivalente de didéxido de carbono

Enfermedad por coronavirus 2019

Consorcio Regional de Transportes de Madrid
indice de Economia y Sociedad Digitales
Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2018 (Madrid)
Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2019 (Barcelona)
Encuesta de Poblacion Activa

Ernst & Young Europe LLP

Freie Demokratische Partei (Partido Democratico Libre
aleman)

Gigatonelada

kilogramo

kilbmetro

Mobility in Germany

millon de toneladas

Ministerio de Transicion Ecoldgica

Dioxido de nitrogeno

Oxido de nitrogeno

Material particulado

pasajeros-kilbmetro

Modelo de Emisién de Transportes

tonelada

Tecnologia de la informacion

Tecnologias de la informacion y la comunicacion
Agencia Medioambiental Federal de Alemania
Union Europea

Asociacion Alemana de Viajes de Negocios

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Asociacion
Alemana de Empresas de Transporte
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[1] Aungue no hay ningun acto legislativo de la Unidn Europea en si sobre el teletrabajo, si que esta
regulado por el Acuerdo Marco Europeo sobre el Teletrabajo. Este acuerdo esta firmado por los
interlocutores sociales europeos y crea una obligacion contractual para las partes firmantes. El acuerdo
marco regula entre otras cosas las condiciones de empleo, salud y seguridad, proteccién de datos,
privacidad y equipo necesario. Ha sido el primer acuerdo europeo de este tipo vy, por lo tanto, es Unico
(EUR-Lex 2005). Aunque se ha aplicado de forma diferente en los estados miembros de la Unién
Europea, la definicion se ha utilizado en los acuerdos nacionales en nueve paises europeos: Alemania,
Bélgica, Espanfa, Finlandia, Francia, Grecia, Italia, Noruega y Reino Unido (Eurofound 2010).

[2] Las emisiones de gases de efecto invernadero en capas altas de la atmdsfera se encuentran
sometidas a un fendmeno conocido como forzamiento radiativo, que provoca que los efectos sobre el
clima del trafico aéreo dupliquen el que tendria el COz por si solo, afectando mucho mas al clima. El
forzamiento radiativo describe las variaciones de la atmdsfera como resultado de una perturbacion (por
ejemplo, de la emisién de gas de efecto invernadero). El indice de forzamiento radiativo (RFI, por sus
siglas en inglés) indica la relacion entre el forzamiento radiativo de todos los efectos de la aviacion, en
general, y el forzamiento radiativo del COz relacionado con los viajes en avion (UBA 2012).

[3] Los datos exactos pueden obtenerse en la siguiente pagina web:
https.//www.eurofound.europa.eu/data/COVID-19/working-teleworking (consultada el 20 de julio de
2020).
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