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La posibilidad de aplicar telecomunicaciones al trabajo en casa se ve como una de las
alternativas viables para disminuir los problemas de congestionamiento vehicular, des-
perdicio de energia y contaminacion del aire en las grandes ciudades. La extension de
las telecomunicaciones a casas y oficinas periféricas, asi como la creciente disponibilidad
de computadoras, impresoras, fax, etc., han impulsado la exploracion de los esquemas
telelaborales. Estos esquemas incorporan las propuestas de dicho trabajo en casa, la
descentralizacion del lugar de produccion mismo por medio de la creacion de oficinas
satélite, asi como la adopcion de nuevas estructuras que permitan reorganizar en una
institucion las actividades de gerencia y personal. La intencion de este articulo es inves-
tigar el comportamiento de los viajes cuando los empleados de gobierno se desplazan a
sus respectivos lugares de trabajo, con el afan de determinar su disposicion a telelaborar
en el area metropolitana de la ciudad de Ottawa, en la provincia de Ontario, Canada.
Para lograrlo se diserié una metodologia particular que practica cuatro estudios de
campo: dos para examinar el comportamiento de los viajes mencionado en la gerencia y
en el personal del departamento de planificacion y dos mds para la gerencia y el personal
del departamento de transporte, ambos del gobierno municipal de Ottawa. Como se es-
peraba, el estudio revelo que la disposicion para telelaborar, cuantificada en términos de
apoyo y aceptacion por parte de gerentes y empleados respectivamente es significativa:
50% de los gerentes de planificacion que participaron en las encuestas y aproximada-
mente 86 % de sus homélogos de transporte apoyaron los arreglos de tipo telelaboral.
Asimismo, 41 % del personal de planificacion acepto telelaborar en promedio 3.5 dias
por semana (entre 3 y 4 dias) y aproximadamente 40% del personal de transporte
acepto hacer lo mismo dos dias por semana.
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Expectations for Distance Working in the Canadian
Government Sector: An Alternative for Mexico

The possibility of applying telecommunications to work at home is contemplated as an
alternative that could help to ease current traffic congestion in large cities, alleviating
both energy waste and air pollution problems. The expansion of telecommunications to
offices and homes, and the growing availability of computers, printers, fax, eic., has
fostered research for telecommuting arrangements. These arrangements include the en-
couragement to work at home as mentioned, the decentralization of the workplace by
means of creating satellite offices, as well as the adoption of new structures at the job site
lo re-organize various management and staff assignments. The aim of this paper is to
addvress the city government commuters’ behaviour to determine their availability for
telecommuting in the Ottawa metropolitan area, in Ontario, Canada. In order to ac-
complish this, a methodology was devised for implementing four field surveys, two exam-
ining the commuting behaviour of the planning department’s management and staff
and two more examining the commuting behaviour of the transportation department’s
management and staff at the Ottawa Municipal Government. As expected the study
revealed that the potential for telecommuting, measured in terms of telecommuting support
from managers and telecommuting acceptance level by staff members, is significant: fifty
per cent of the responding planning managers and approximately eighty-six per cent of
their responding transportation peers supported the telecommuting arrangements. In
their turn, forty-one per cent of the responding planning staff members showed a telecom-
muting acceptance level of 3.5 days a week (between 3-4 days) and approximately forty
per cent of their responding transportation peers showed a telecommuting acceptance
level of 2.0 days a week.

Key words: distance working, planning, government, Canada,
Mexico.

General. Historia del trabajo

La Revolucion Industrial fue una etapa critica en la historia del traba-
jo. Hasta su llegada, las industrias agricolas fueron las unicas que
prevalecieron desde el punto de vista econémico. Consecuentemente,
los grupos de eruditos, escritores, artesanos y artistas laboraron casi
siempre en su casa, buscando quizas un poco de soledad y concentra-
cion.

La era industrial introdujo la nocién de que el trabajo como tal
deberia cambiar de la granja y la casa a la fabrica. Esta vision ocasion6
que otras necesidades como la supervision, la comunicacién y el uso
colectivo de recursos y equipo surgieran, reforzando con esto la cen-
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tralizacion de dicho trabajo, primero en las mismas fabricas y después
en las oficinas. Asi, la nocién del trabajo y de la casa como diferentes
entidades de comportamiento relativamente autbnomo crecié mas alld
de su separacion fisica. Al presente multiples cambios de tipo socioeco-
némico estan precipitando importantes y muy variadas actitudes en la
gente en relacién con la separacion entre la casay el trabajo aqui des-
crita. Las fronteras siempre cambiantes de esas dos entidades estan
propiciando la apariciéon de nuevos arreglos de organizacién en muchas
instituciones laborales. De esta forma, y después de anos de centralizar
el lugar de trabajo, actualmente presenciamos una serie de intentos
muy serios, sobre todo en algunos de los paises mas industrializados
del mundo como los de la Unién Europea, Estados Unidos y Japon,
para descentralizar dicho lugar con el proposito de responder a varias
presiones de tipo corporativo, a preferencias del personal que labora
Y @ un creciente congestionamiento de trafico con toda su gama de problemas.

El concepto de la “casa electrénica” se basa en los aspectos técnicos
del trabajar en donde vivimos, dado que la actual tecnologia hace
posible la incorporacién de este espacio alared electronica disponible.
Telelaborar es una representacion mas completa de esta situacion, que
aprovecha la capacidad de trabajar desde donde seay en el momento
en que dicho trabajo se requiera; de esta manera se abre un amplio
horizonte para la actividad al crear oficinas que pueden trasladarse a
una mesa de cocina, al asiento de un auto, o a un centro satélite loca-
lizado en cualquier parte del mundo. Telelaborar puede también
ocurrir a casi cualquier hora, ofreciendo en esta forma a jefes y em-
pleados la oportunidad de operar en los tiempos que les resulten mas
convenientes.

Telelaborar

Dentro del contexto brevemente esbozado en la seccion anterior, tele-
laborar significa trabajar en un lugar diferente de la oficina matriz y
transferir electronicamente los resultados a esa oficina o a algin otro
sitio. Una vez que las terminales remotas se conectan a sus respectivas
centrales, la gente que telelabora puede utilizar diversos programas
para abrir los archivos electrénicos necesarios y asi trabajar sobre ellos;
al concluir la labor envia el producto final de regreso a la central. Khai-
rallah (2001) y Barcomb (1989) indican que en esta forma cualquier
numero de personas que telelaboran puede trabajar simultineamente
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para una institucion u organizacién desde lugares muy lejanos. Quienes
telelaboran se definen segin Gurstein (1994) como trabajadores case-
ros que funcionan desde sus domicilios como empleados de una cor-
poraciéon gubernamental (estatal), paraestatal o privada.

Al telelaborar, un numero importante de personas ejecutan sus
tareas desde casa o desde donde se encuentren. Una oficina a domici-
lio que cuente con los suficientes medios automatizados puede man-
tenerse en contacto interactivo con proyectos que en ese momento se
estén desarrollando en otros paises, comunicarse con colegas que
se hallen en diferentes horarios, etc., sin importar la distancia, el tiem-
po, el lugar, el dia o las condiciones climaticas (Karnowski y White,
2002; Barcomb, 1989).

También es importante para nuestra época la productividad en el
trabajo. McKittrick (1994) afirma al respecto que una de las mejores
formas para incrementar sustancialmente la productividad es el ofrecer
a la gente 6ptimas condiciones de trabajo. En esto la creatividad de-
sempena un papel fundamental. Telelaborar se presenta en este con-
texto como un extraordinario medio para estimular a la gente a traba-
jar mas eficientemente, dado que los empleados pueden emplear el
tiempo que utilizan en transportarse al trabajo, en la produccién mis-
ma. Este esquema telelaboral crea asi nuevas oportunidades para
ciertos grupos de la poblacion como las madres y los discapacitados
(especialmente para aquellos que padecen serias restricciones de mo-
vilidad), pues les permite unirse o reunirse con la fuerza activa de
trabajo (Felstead y Jewson, 2000; Rondeau, 1994).

Finalmente, las ventajas que los programas telelaborales ofrecen
son extremadamente significativas para el transporte, ya que contribu-
yen a reducir los problemas de trafico que no alivian los sistemas defi-
cientes en muchas de las ciudades grandes y medianas alrededor del
mundo. Estos mismos programas telelaborales también colaboran a
paliar el deterioro del medio ambiente e igualmente ofrecen impor-
tantes ventajas en cuanto al ahorro de la energia empleada al usar el
automovil, disminuyendo las emisiones que contaminan el aire y los
niveles de ruido. Al respecto consideramos que una adecuada combi-
nacion de politicas de administraciéon entre la demanda de transporte
y el uso del suelo con los esquemas telelaborales aqui mencionados
(que desempenarian un papel principal) constituye uno de los mas
valiosos y utiles recursos con que los planificadores cuentan para dis-
minuir los problemas de congestionamiento y contaminacién. Adicio-
nalmente, la posibilidad de telelaborar se presenta como un medio muy
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atractivo para la poblacién en general, ya que mucha gente adopta este
tipo de esquemas para evitar los grandes recorridos tradicionales de la
casa al trabajo (Vihelmson y Thulin, 2001; Gurstein, 1994).

En paises como Canada, el telelaborar va en constante aumento.
De acuerdo con Felstead y Jewson (2000) y Shaw (1999) la mayoria de
los canadienses se inclina por trabajar en casa al menos en tiempo
parcial. En el estudio Los canadienses y el telelaborar (Canadians and Te-
lework, del Ekos Research Associates and the Public Interest Advocacy
Research Centre, Ottawa, 1998) se demostré que 55% de los empleados
en dicho pais prefiere telelaborar; en esto el sector publico claramen-
te ha tomado el liderazgo (Robertson, 1994). El proyecto piloto para
telelaborar en el ambito federal en Ottawa es un claro indicativo de
que el gobierno hasido el lider en ese campo (Adam, 1995), porlo que
se espera que su ejemplo proporcione los cimientos necesarios para
fomentar un crecimiento econémico apropiado en otras instituciones
susceptibles de adoptar sistemas telelaborales.

Felstead y Jewson (2000), asi como Woolf (1994), informan que son
raros los estudios de campo realizados con muestras muy grandes en
donde el tinico objetivo sea cuantificar las actividades telelaborales
en Canadad. El “Suplemento a las encuestas sobre la fuerza de trabajo”
(“Labour Force Survey Supplement”) de 1990, mejor conocido como
“Encuesta sobre los esquemas laborales” (“Survey of Work Arrangements”)
revel6 que aproximadamente 600 000 personas telelaboran conforme a
la amplia definicién suministrada al principio de esta seccion.

McKittrick (1994) informa por su parte que desde 1992 Bell Ca-
nada hizo suyo el principio de telelaborar como prdctica de trabajo;
como resultado de ello, el personal que telelabora ahi crecié a 2 000
personas, superando notablemente a los escasos cientos que lo hacian
al principio.

¢Cuadl es el futuro de esta disciplina? La tendencia actual indica que
el trabajar en casa crecera en popularidad y eventualmente llegara a
imponerse como un estilo de vida comun y corriente. Si esto fuera
correcto resultaria l6gico asumir que en el futuro la economia depen-
derd de la informacién mucho mds que actualmente, y por lo tanto
mads gente encontrard empleo valiéndose del manejo de dicha infor-
macion.

Las iniciativas para desalentar el nimero de viajes que se realizan
en horas pico se veran reforzadas. Asi, los largos viajes de la periferia
al centro se reduciran durante esas horas, y aumentaran los viajes mds
cortos hacia las oficinas satélite situadas en los suburbios (Gurstein,
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2001; Irwin, 1994). Conforme a este contexto, IBM Canada LTD, afirma
que el reducir el tiempo de transporte al trabajo es muy relevante para
todo individuo que habite en una zona metropolitana de importancia,
cuyos patrones de viajes sean significativos y que para reducirlos aspire
a telelaborar (Robinson, 1999). Coincidimos con este argumento al
afirmar que esta eventual nueva situaciéon de dispersion de viajes serd
igualmente relevante en todas las grandes ciudades que presenten
problemas de expansion urbana excesiva, como la Ciudad de México,
Los Angeles, etc., debido a que los tiempos de traslado al trabajo seran
menores que los de hoy.

Finalmente, la gente tendera a preservar su calidad de vida (Johnson,
2003). Rondeau (1994) informa al respecto que al telelaborar se abre
una posibilidad para mejorar dicha calidad de vida mediante el forta-
lecimiento de los lazos familiares y sociales en el distrito o colonia en
cuestion, lo que a su vez fomentard un estilo de vida mas humano.

El investigar cudl es la disposicion para telelaborar en términos de
apoyo y aceptacion en los sitios de interés, como lo es en este caso el
sector gobierno del drea metropolitana de Ottawa (por ejemplo, la
corona interior, corona exterior, Ottawa-Carleton sector oeste, Ottawa-
Carleton sector este y Quebec) (mapa 1), constituye un objetivo fun-
damental de planeacién segun el contexto hasta aqui planteado. Para
investigarlo fue necesario llevar a la practica cuatro estudios de campo
con sus correspondientes andlisis estadisticos basados en una metodo-
logia preestablecida que a continuacion se presenta.

Plan de investigacion

Una vez que la telecomunicacion y el transporte han sido implicita-
mente establecidos en términos telelaborales como nuestros principa-
les intereses de investigacion, cabe definir el plan por medio del cual
se ha instrumentado el proyecto que de esos intereses emana. Para
estimar cuales eran las expectativas telelaborales en el sector gobierno,
hubo necesidad de construir cuatro bases de datos y alimentarlas me-
diante las correspondientes exploraciones de campo, con objeto de
superar la falta de informaciéon de caracter municipal que para tal
efecto existia en el drea metropolitana en observacion.

El principio basado en los estudios de caso proporcion6 la herra-
mienta para satisfacer el alcance que se proponia el proyecto, consi-
derando los recursos materiales y humanos de que se disponia. Asi,
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todos los resultados estadisticos derivados de los estudios de caso de-
berfan incluirse exclusivamente en el contexto en el que se ubicaron
(por ejemplo el estudio de algunos departamentos del sector gobierno),
sin posibilidades de extrapolarlos hacia otros universos.

Apoyandonos en una serie de observaciones directas, examinamos
inicialmente dos aspectos del sector de empleo-gobierno ya indicado:
a)lanaturaleza de la institucion en cuestion; b) el tamano de la misma.
La naturaleza esta relacionada con el tipo de trabajo que desempenan
los trabajadores en el gobierno; el tamano, con el nimero de personas
que ahi trabajan. Tales caracteristicas fueron fundamentales al selec-
cionar las agencias de gobierno mas apropiadas para el presente pro-
yecto. Como resultado de dicho analisis, el proyecto se concentré en
la exploracion de las expectativas telelaborales de quienes trabajan
en la gerencia y del personal comun en los departamentos de planifi-
cacion y transporte del gobierno municipal de Ottawa.

Para las exploraciones de campo (o encuestas) antes referidas
fueron establecidos dos puntos principales: 1) determinar el porcen-
taje de gerentes o jefes que apoyan el concepto telelaboral en el tra-
bajo, y 2) identificar el porcentaje de empleados que aceptan dicho
concepto. Con objeto de satisfacer operacionalmente estos puntos
fueron consideradas todas las limitantes que en su oportunidad se
presentaron al aplicar el enfoque metodolégico de los estudios de caso
descritos a las etapas de coleccién y andlisis de datos, para asi ofrecer
la mas representativa descripcion telelaboral.

Como resultado de las exploraciones, la etapa de coleccién de
datos optimiz6 el uso de tiempo y dinero para construir de la manera
mas eficiente posible las bases de datos que se necesitaron para los dos
casos a tratar. Dado que las actividades de acopio de datos suelen con-
sumir una proporcién muy significativa de los recursos disponibles, se
prest6 especial atencion a la efectividad de la herramienta propuesta
(medida en promedios esperados de participaciéon publica) y a los
costos. Estos factores fueron criticos para disenar el instrumento de
acopio aplicable al drea metropolitana de la ciudad de Ottawa.

Después de comparar algunas alternativas estructurales, la explo-
racién que nos compete fue organizada en dos fases para cada uno de
los departamentos participantes: gerencia y personal. En ambas fue
preciso definir el tipo de muestreo, el tamano de la muestra, la prioridad de
los datos y la distribucion y reunion de los cuestionarios.

Al definir el tipo de muestreo mas apropiado se seleccionaron los
arreglos de tipo no probabilistico, que determinan a la poblacién
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muestra desde el punto de vista de la autoseleccion; este muestreo fue
realizado tomando cuidadosamente en consideracion el tipo de pro-
yecto! asi como la naturaleza y el tamano de la institucién ya descritas
con el propésito de asegurar que hubiera consistencia entre el tema
de la investigacion y la poblacion muestra, garantizando asi el mejor
porcentaje posible de participacion en los estudios de caso por parte
de esa poblacion.

La ventaja fundamental del muestreo autoselectivo es que resulta
mas barato y mas rapido, y es mas facilmente controlable que otros tipos
de muestreo (como el probabilistico). Adicionalmente, los resultados de
tipo no probabilistico permiten una pronta y confiable comprension
del comportamiento telelaboral de la poblacion investigada.

El tamano de la muestra se determiné principalmente en funcién
de las caracteristicas particulares del muestreo no probabilistico de
autoseleccion, asi como del nimero disponible de participantes. Sto-
pher (1979) afirma al respecto que todo lo relacionado con el proceso
de muestreo resultara mas simple si las muestras son aproximadamen-
te del mismo tamano para efectos de comparacion. Ademas, entre mas
pequeno sea este tamano, teéricamente mas exactos seran los resulta-
dos producidos, especialmente cuando el objeto de la muestra es s6lo
una pequena proporcién de la poblacién. El tamano de todas las po-
blaciones incluidas en el presente estudio fue equivalente.

Para precisar la prioridad de los datos, la relacién empleado-viajes-
trabajo desempend un papel importante. Asi, ciertos datos sobre as-
pectos fundamentales como los tiempos de viaje al trabajo, las prefe-
rencias personales en cuanto a lugares para trabajar, etc., fueron
criticos para identificar la actual situacion telelaboral en el area bajo
observacion.

Igualmente valioso para el proyecto fue el proceso de retroalimen-
tacion, que fue previsto para asegurar la compatibilidad y la homoge-
neidad del grado de significacion telelaboral de las exploraciones de
campo.

La distribucién y aplicacién de los cuestionarios se llevé a cabo
por medio de un proceso personalizado, el cual segin Meyer y Miller
(1984) ofrece un promedio de respuestas de 75% y requiere que la
poblacién muestra esté bien definida. Las ventajas de esta técnica

! Las caracteristicas particulares de este trabajo permitieron que no se requiriera
un proceso estricto de seleccion de la muestra, ya que el proyecto de investigacion con
el que tratamos en este articulo se intereso6 en el estudio de casos especificos y no en
aplicar sus resultados a otros sectores de empleo.
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radican en que le abre al encuestador la oportunidad de clarificar
dudas potenciales, y en que permite reducir el tiempo y el costo para
coleccionar los datos.

Los cuestionarios elaborados para este proyecto se aplicaron en los
mismos sitios de trabajo, y la unidad geografica de andlisis fue el area
de planificacién considerada (mapa 1). Dichos instrumentos identifi-
caron determinados tipos de viajes para establecer qué tan factible re-
sultaria introducir nuevos servicios telelaborales en dichos sitios. Los
puntos de reunién natural (como los departamentos del gobierno
municipal) constituyeron excelentes lugares para distribuir y recuperar
los cuestionarios. Todos los participantes se identificaron con su nom-
bre, domicilio, teléfono, jerarquia y ocupacion en el trabajo.

Mediante la aplicacion de los cuestionarios se recopilaron las opi-
niones de la gerencia y el personal por departamento por medio de
dos formatos muy cortos de 8 (gerencia) y 15 (personal) preguntas
respectivamente. Las variables utilizadas para la gerencia fueron las
siguientes: antigiedad en el empleo, supervision telelaboral, beneficios
telelaborales, costos de telelaborar, apoyo a telelaborar, sitios para te-
lelaborar, turnos para telelaborar, y frecuencia para telelaborar. Para
el personal, las variables utilizadas fueron: grupos de edad, jerarquia
en el trabajo, traslado al trabajo (origen del viaje), traslado desde el
trabajo (destino del viaje), frecuencia de viajes, modo de transporte,
tiempo de transporte, distancia, nimero de transferencias, existencia
de esquemas telelaborales, aceptacion de esquemas telelaborales,
turnos telelaborales, frecuencia telelaboral, sitios para telelaborar y
grado de aceptacion telelaboral en dias.

Para los dos estudios de caso se utilizé el paquete SPSS-UNIX en el
andlisis de los datos con la intencién de reducir las bases y finalmente
formular las frecuencias de respuesta univocas y biunivocas buscadas
correspondientes a cada una de las variables antes indicadas. Los pro-
medios de participaciéon obtenidos en las exploraciones de campo
(encuestas) por cada uno de los departamentos asociados determina-
ron el comportamiento de las frecuencias.

Caso I: promedio de participacion en el departamento de planificacion
De los 78 cuestionarios que fueron distribuidos, se recuperaron 44 en

este departamento, lo que representa un promedio de participaciéon
de 57%. Los promedios parciales se indican a continuacién: para la
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gerencia se recuperaron 6 cuestionarios de 6 repartidos, lo cual equi-
vale a una participacion de 100%; para el personal se colectaron 38
cuestionarios de 72 originalmente distribuidos, con un promedio de
participacién de 53 por ciento.

Caso 1I: promedio de participacion en el departamento de transporte

De los 66 cuestionarios que fueron distribuidos, se recuperaron 61 de
este departamento, lo que representa un promedio de participacion
de 95%. Los promedios parciales fueron como se indica: para la ge-
rencia se recuperaron 7 de 9 cuestionarios repartidos, lo que significa
una participacién de 78%; para el personal se colectaron 54 cuestio-
narios de 57 originalmente distribuidos con un promedio de partici-
pacion de 95 por ciento.

El andlisis de las bases de datos en términos de frecuencias esta-
blecié que los resultados de la gerencia y el personal fueran cualitati-
vamente interpretados por medio de matrices que contenian todas las
variables de interés (dependientes e independientes). Para este andli-
sis fueron configurados dos tipos de arreglos: 1)la matriz tipo “A” de
[1x 7] (gerencia), y 2)la matriz tipo “B” de [1 x 14] (personal).

La variable dependiente (el efecto en una relacién causal) para el
arreglo matricial “A” es “apoyo a telelaborar”, mientras que para
el arreglo matricial “B” es “grado de aceptacion telelaboral en dias”
(esquema 1).

Expectativas telelaborales en el sector gobierno de Canada

Los resultados del andlisis de frecuencias univocas de planificacion
mostraron que 50% de los gerentes se inclinaron por los esquemas
telelaborales; 75% de ellos favorecié a la casa como sitio para telelabo-
rar, 100% a tiempo parcial, 17% dos veces a la semana (cuadro 1). En
forma similar, el andlisis de las respuestas del personal revel6 que a
41% de los empleados le gustaria telelaborar 3.5 dias a la semana en
promedio (por ejemplo, entre 3y 4 dias) (cuadro 2).

Para el transporte, el examen de frecuencias univocas indicé que
86% de los gerentes respaldé los esquemas telelaborales; 80% de ellos
prefirié la casa como sitio para telelaborar, 86% a tiempo parcial, 71%
dos veces a la semana (cuadro 1). De la misma forma, el examen de-
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ESQUEMA 1

Metodologia. Procesamiento de datos. Diagrama de flujo

Método de observacion i Departamentos de gobierno

¢ Naturaleza de la institucion
* Tamano de la institucion

Encuesta gerencia/personal Efectividad: promedios
¢ Cuestionarios 7 de participacion y costos

Area de estudio
¢ Unidades de analisis
|
Tipo de muestreo: no probabilistico
¢ Estudios de caso

Tamanho de la muestra
* Cobertura de participantes

Prioridad de datos

* Actual comportamiento telelaboral
|

¢Es la naturaleza de la institucion

compatible con los esquemas de tipo

telelaboral?

¢ Es el tamafio de la institucion significativo

para la encuesta?

No

Si

Distribucién de cuestionarios
* Nombre, direccion y teléfono
* Nivel y ocupacion en el trabajo

]
Coleccion de cuestionarios
* Técnicas utilizadas
* Tipo y tamafo de la muestra
» Caracteristicas de los datos

Andlisis estadistico
* Reduccion de datos
¢ Andlisis de datos
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CUADRO 1
Frecuencias univocas. Departamentos de planificacion y de transporte.
Gerencia (porcentajes)

Variables Planificacion ~ Transporte
Gerentes con mas de cinco anos de antigtiedad 83.3 71.4
Gerentes que opinan que telelaborar no ayuda

a sus actividades 6.6 42.8
Gerentes que opinan que telelaborar incrementaria

la productividad 50.0 57.1
Gerentes que opinan que telelaborar incrementaria

los costos 33.3 33.3
Gerentes que apoyan los esquemas de tipo telelaboral 50.0 85.7
Gerentes que apoyan telelaborar en casa 75.0 80.0
Gerentes que apoyan telelaborar a tiempo parcial 100.0 85.7
Gerentes que apoyan telelaborar dos dias por semana 16.7 71.4

mostré que a 40% del personal le agradaria telelaborar 2.0 dias a la
semana (cuadro 2).

El analisis de frecuencias biunivocas realizado para planificaciéon
entre la variable dependiente “apoyo a telelaborar” y la independien-
te “sitios para telelaborar” descubrié que 100% de los gerentes que
apoyan los esquemas telelaborales permitiria dicha actividad desde la
casay 0% desde una oficina periférica (cuadro 3). Para el personal, el
andlisis entre la variable dependiente “nivel de aceptacion telelaboral
en dias” y la independiente “grupos de edad” senalé que 71% de los
empleados que aceptan telelaborar en promedio 3.5 dias a la semana
tiene entre 41 y 55 anos (cuadro 4).

Finamente el examen para transporte entre “apoyo a telelaborar”
y “sitios para telelaborar” indicé que 75% de los gerentes que favore-
cieron los esquemas telelaborales autorizaria esta actividad desde la
casa y 25% desde una oficina periférica (cuadro 3). Para el personal,
el examen entre “nivel de aceptacion telelaboral en dias” y “grupos de
edad” mostré que 56% de los empleados que aceptan telelaborar en
promedio 2.0 dias a la semana tiene entre 26 y 40 anos (cuadro 4).

El proyecto piloto obtuvo las conclusiones siguientes:

1) Los gerentes del departamento de transporte favorecieron
mas a los esquemas telelaborales que sus homoélogos del de-
partamento de planificacion.
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2)

3)

9)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)
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Los gerentes de transporte se inclinan mas por la idea de
ubicar los esquemas telelaborales en casa que los de planifi-
cacion.

Los gerentes de planificacién apoyan mas los esquemas tele-
laborales a tiempo parcial que sus analogos de transporte.
Los gerentes de transporte prefieren que sus empleados telela-
boren s6lo dos dias a la semana; los de planificacion optan por
mas de dos dias a la semana (por ejemplo, entre 3y 4 dias).
Larelacion entre los gerentes que aprueban los esquemas tele-
laborales del drea de transporte y la de planificacion es 1.71.
Los empleados del departamento de planificacion favorecie-
ron mas los esquemas telelaborales que sus iguales del depar-
tamento de transporte.

Mas empleados de planificaciéon que de transporte se inclinan
por telelaborar en casa.

Los empleados de planificaciéon apoyan mads los esquemas
telelaborales a tiempo parcial que sus homologos de trans-
porte.

El analisis de las frecuencias de respuesta indica que 3.5 dias
alasemana (por ejemplo, entre 3y 4 dias) para los empleados
de planificacién y 2 dias a la semana para los de transporte,
son las respectivas preferencias telelaborales.

La relacion entre el transporte y la planificacién para los em-
pleados que aceptan los esquemas telelaborales es de 0.88.
La relacién entre el transporte y la planificacién para los
empleados que estan de acuerdo con telelaborar 3.5 dias a la
semana es de 0.11.

La relacién entre el transporte y la planificacién para los
empleados que estan de acuerdo con telelaborar 2.0 dias a la
semana es 1.49.

En la inspeccion de las conclusiones para la gerencia y para el
personal mostradas, se identifican dos tendencias: a) existe una relacion
consistente entre ellos que se advierte, por ejemplo, en un mayor apoyo
0 mas aceptacion comun para telelaborar parcialmente mas dias en el
departamento de planificacién que en el de transporte, y b) existe una
relacion inconsistente entre ellos, a través por ejemplo, de un mayor
apoyo para telelaborar, de preferencia desde la casa en el departamen-
to de transporte y una mayor aceptacion para hacer lo mismo en el de
planificacion.
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CUADRO 2
Frecuencias biunivocas. Departamentos de planificacién y de transporte.
Gerencia (porcentajes)

Variables Planificacion ~ Transporte

Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y tienen

entre 1y 5 anos de antigiedad 0.0 33.3
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y tienen

mas de b anos de antigiiedad 100.0 66.7
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar ayudaria a sus actividades 33.3 33.3
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar no ayudaria a sus actividades 33.3 33.3
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar incrementaria la productividad 33.3 66.7
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar reduciria la productividad 0.0 0.0
Gerentes que apoyan a los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar incrementaria los costos 33.3 40.0
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que telelaborar reduciria los costos 0.0 60.0
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar en casa 100.0 75.0
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar en una oficina periférica 0.0 25.0
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar a tiempo completo 0.0 16.7
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar a tiempo parcial 100.0 83.3
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar un dia por semana 0.0 16.7
Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan

que se deberia telelaborar dos dias por semana 0.0 66.7

Gerentes que apoyan los esquemas telelaborales y opinan
que se deberia telelaborar mas de dos dias por semana 100.0 16.7
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CUADRO 3
Frecuencias univocas. Departamentos de planificacion y transporte.
Personal (porcentajes)

Variables Planificacion  Transporte
Personal entre 41 y 55 anos de edad 68.4 50.0
Personal de tiempo completo 92.1 96.3
Personal que reside en la corona exterior 39.5 50.0
Personal que trabaja en la corona interior 100.0 100.0
Personal que realiza mas de diez viajes unidireccionales

al trabajo por semana 86.8 81.5
Personal que utiliza el auto como modo principal para

ir a trabajar 63.3 33.3
Personal que dedica diariamente 30 minutos en viajar

unidireccionalmente al trabajo 45.7 34.6
Personal que recorre diariamente mas de 20 km al viajar

unidireccionalmente al trabajo 21.6 30.0
Personal que no realiza transferencias al viajar

al trabajo 94.7 94.4
Personal que en el presente no telelabora 92.1 98.1
Personal al que le gustaria telelaborar 73.7 64.8
Personal al que le gustaria telelaborar en tiempo parcial 87.1 80.0
Personal al que le gustaria telelaborar desde casa 93.1 91.2
Personal al que le gustaria telelaborar dos dias por semana 26.5 39.6
Personal al que le gustaria telelaborar 3.5 dias por semana

(entre 3y 4 dias) 41.2 4.2
CUADRO 4

Frecuencias biunivocas. Departamentos de planificacion y de transporte.
Personal (porcentajes)

Variables Planificacion  Transporte

Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y tiene entre 26 y 40 anos 44.4 56.3
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y tiene entre 41 y 55 anos 55.6 37.5
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y tiene entre 26 y 40 anos 28.6 50.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y tiene entre 41 y 55 anos 71.4 0.0
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y esta empleado a tiempo completo 88.9 94.7
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y estd empleado a tiempo parcial 11.1 5.3
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y esta empleado a tiempo completo 100.0 100.0

Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana
y esta empleado a tiempo parcial 0.0 0.0



EXPECTATIVAS TELELABORALES EN EL SECTOR GOBIERNO 423

CUADRO 4
(conclusién)
Variables Planificacion  Transporte
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y reside en la corona interior 22.2 10.5
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y reside en la corona exterior 33.3 52.6
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y reside en la corona interior 14.3 0.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y reside en la corona exterior 42.9 0.0
Personal que acepta telelaborar dos dias y realiza mas

de diez viajes al trabajo por semana 88.9 94.7
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias y realiza mas

de diez viajes al trabajo por semana 92.9 100.0
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y utiliza el coche para ir a trabajar 62.5 31.6
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y utiliza el autobus para ir a trabajar 25.0 42.1
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y utiliza el coche para ir a trabajar 63.6 50.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y utliza el autobus para ir a trabajar 27.3 0.0
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y dedica alrededor de 30 minutos para viajar al trabajo 62.5 36.8
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y dedica alrededor de 45 minutos para viajar al trabajo 12.5 31.6
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y dedica alrededor de 30 minutos para viajar al trabajo 46.2 50.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y dedica alrededor de 45 minutos para viajar al trabajo 30.8 50.0
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y recorre hasta 5 km para ir unidireccionalmente al trabajo ~ 11.1 17.6
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana y recorre

mas de 20 km para ir unidireccionalmente al trabajo 44.4 29.4
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y recorre hasta 5 km para ir unidireccionalmente al trabajo ~ 21.4 0.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana y recorre

mas de 20 km para ir unidireccionalmente al trabajo 35.7 100.0
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

sin transferencias al viajar al trabajo 88.9 94.7
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

con una transferencia al viajar al trabajo 11.1 5.3
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y le gustaria hacerlo desde la casa 100.0 88.9
Personal que acepta telelaborar dos dias por semana

y le gustaria hacerlo desde una oficina periférica 0.0 11.1
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y le gustaria hacerlo desde la casa 100.0 50.0
Personal que acepta telelaborar 3.5 dias por semana

y le gustaria hacerlo desde una oficina periférica 0.0 50.0
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La manifestacién de una mayor sensibilidad a los problemas que
acarrea el implantar esquemas telelaborales en el area metropolitana
bajo observacion por el departamento de planificacion se infiere de la
consistencia de sus opiniones. Los gerentes y empleados de planifica-
cién apoyan o aceptan conjuntamente telelaborar parcialmente mas
dias debido quizds a que prestan mas atencién a los beneficios que
ofreceria a todos un balance entre lo laboral tradicional y lo telelabo-
ral de vanguardia (los gerentes ejercerian una supervision mas de
cercay se combinaria la interaccién social del trabajo de los empleados
en la oficina por unos dias con la flexibilidad del tiempo de trabajo en
la casa por otros).

La expresion de mayor sensibilidad del departamento de trans-
porte respecto a los problemas de comunicacién y movilidad que
existen en el area metropolitana en cuestién se evidencian en la “in-
consistencia” de sus opiniones. Los gerentes de transporte apoyan mas
la posibilidad de telelaborar desde casa debido a que cuentan con un
conocimiento mayor de los beneficios que implica una accién de este
tipo para la ciudad (menos problemas de trafico urbano). No obstan-
te, los empleados de transporte aceptan menos el telelaborar desde
casa porque posiblemente se concentren mds en las obligaciones que
esto les acarrearia (un constante monitoreo electrénico).

Cabe pensar que la influencia de cierta “cultura ocupacional” con
un departamento de planificacién administrado por un nimero sig-
nificativo de arquitectos planificadores y uno de transporte adminis-
trado por ingenieros de transporte y de trafico, posiblemente se ma-
nifieste de una manera sutil en las respuestas observadas en el
gobierno municipal.

Reflexion final

El creciente volumen de trafico en los distritos o colonias urbanos ha
ejercido una tremenda presion sobre las instalaciones viales de las
grandes ciudades, a grado tal que en algunos casos las funciones de
comunicaciéon y movilidad mas sencillas se han visto seriamente impe-
didas; de ahi que las expectativas telelaborales de trabajar en un sitio
que no sea el de la tradicional oficina esté recibiendo una atencién
cada vez mayor en los diferentes estratos de gobierno de Canada inte-
resados en solucionar tales problemas de comunicacién y de movilidad.
Este articulo considera que es viable la aplicacion de las telecomuni-
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caciones al trabajo en casay que lainterrelacién de esos dos conceptos
merece una investigacién mas profunda. Asi, la posibilidad para el
usuario potencial de escoger entre el comunicarse cara a cara (gene-
rando mas viajes de transporte) o el hacerlo a través de un medio
electrénico, queda abierta.

En relacién con este ultimo punto, el vinculo entre las telecomu-
nicaciones y el transporte es actualmente complejo y en muchos casos
desconocido. No se ha determinado, por ejemplo, si la creciente utili-
zacion de estas telecomunicaciones produciria en el corto plazo una
significativa variacion en el patrén de viajes diarios de cierta ciudad,
afectando asi la respectiva demanda de transporte.

A pesar de esto, la caracteristica mas importante de las telecomu-
nicaciones es que ofrecen suficiente flexibilidad para viajar, cuando,
donde y como se requiera. El telecomunicar y de aqui el telelaborar,
reducen la necesidad de estar obligatoriamente en un lugar y durante
un tiempo determinados. Si asumimos que el telelaborar permitiria a
la gente aprovechar a su conveniencia el margen de su capacidad que
desperdician en la red de vialidad y transporte urbano, reconoceremos
las ventajas del concepto aqui asociado de ciudad inteligente que uti-
liza dicho margen eficientemente, y aplazaremos la necesidad de
construir una costosa infraestructura nueva como es el caso del segun-
do nivel del anillo periférico en la Ciudad de México.

Esta investigacion espera ser tomada en cuenta en el contexto de
las respuestas telelaborales a los problemas de comunicacién y movili-
dad, esta vez en el drea metropolitana de Ottawa. Ha sido conducida
dentro del gobierno municipal con las caracteristicas propias de un
proyecto piloto debido principalmente a sus limitaciones materiales y
humanas; por ello sus conclusiones deberan considerarse preliminares,
ya que para obtener resultados definitivos, sera necesario emprender
estudios mas amplios.

Creemos sinceramente que los investigadores interesados podran
seleccionar en el futuro cualquier forma funcional que les parezca util
o aplicable para mejorar el alcance y la precisién del presente proyec-
to de investigacion. Entre mas se perfeccionen los analisis que aqui
presentamos, mds se comprenderan las excelentes expectativas de te-
lelaborar para colaborar satisfactoriamente en la solucién de muchos
problemas urbanos, como la congestion del trafico y la planificacion
de ciudades mas humanas.
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Una alternativa para México

En la segunda secciéon mencionamos que el reducir el tiempo de tras-
lado al trabajo es relevante para quienes viven en alguno de los centros
urbanos importantes de México, como la Ciudad de México y su zona
metropolitana, que presenta un patron de viajes muy elevado, de ahi
que para disminuirlo les convenga trabajar en su casa. Si estuviera
debidamente instrumentada, esta dispersion de viajes contribuiria a
aliviar los problemas de transporte actuales, que han sido ocasionados
por el crecimiento excesivo de la mancha urbana. Asimismo, los es-
quemas telelaborales como el aqui planteado colaboran significativa-
mente a mejorar la calidad de vida de la zona en cuestion al reforzar
sus condiciones de habitabilidad mediante la promocién de un estilo
de vida mas humano.

La Comision de Vialidad y Transporte Urbano (Covitur) ya preveia
desde 1985 en su pronoéstico demografico para la ZMCM que en la me-
dida en que la poblacion de los respectivos municipios conurbados
adquiriera mayor peso que la del Distrito Federal y al mismo tiempo
fuera disponiendo del equipamiento y de los servicios demandados,
el porcentaje del total de dicha poblacion que viaja regularmente a la
ciudad seria cada vez menor, aunque la cantidad de personas fuera
mayor debido al incremento demografico general.

Esta situacion, reforzada con arreglos de trabajo a distancia desde
la casa o desde una oficina suburbana (telelaborar), ofrecera a la zona
una alternativa viable de descongestionamiento vial, especialmente
durante las “horas pico”.

El elevado crecimiento demografico de la zona metropolitana,
aunado a otros procesos sociales como el significativo incremento de
las actividades terciarias en la economia local y la concentracion de los
servicios avanzados, particularmente financieros, profesionales, de alta
tecnologia, de gobierno, etc., en el sector central de la ciudad (Aguilar,
2002; Chavez, 1999; Ortega, 1995) alimenta el fen6meno multidimen-
sional de megalopolizaciéon de la region. Aunado a estos hechos, el
creciente uso del automovil ha aumentado y “facilitado” los viajes de
la periferia al centro, y del centro a la periferia para llevar a cabo acti-
vidades laborales, escolares, comerciales, culturales o de salud (Chavez,
1999; Aguilar et al., 1996).

Esta caracteristica distintiva del proceso de megalopolizacion de-
termina diferentes indices de transportacion, los cuales varian de
acuerdo con la funcién particular de cada ciudad. Asi, una poblacién
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agricola generard menor numero de viajes que una industrial (espe-
cialmente con municipios conurbados) y a su vez ésta generara menos
viajes que otra predominantemente comercial, administrativa y de
negocios (como el Distrito Federal).

Conforme a esto, los indices de movilidad para el Distrito Federal,
o sea la relacion entre los viajes y la poblacion, han venido aumentan-
do de 1.45 viajes por persona en 1970, a 1.84 en 1985 y a 2.20 en 2000.
Se espera que para el ano 2010 se llegue a una relacién de 2.30 viajes
por persona diariamente, indice de movilidad que estard ligeramente
abajo de los esperados en ciudades como Nueva York, Chicago y Paris
(Covitur, 1985).

El gobierno, con sus varias jerarquias, es una de las principales
fuentes de empleo en la zona metropolitana, dado que muchos profe-
sionales graduados en disciplinas como arquitectura, economia, inge-
nieria, leyes y otras, ejercen ahi sus tareas. Conforme a la misma
perspectiva, la Ciudad de México es el centro financiero de la nacién
y otro de los grandes empleadores; finalmente, la investigacion y la
tecnologia aplicada concentran alli a 40% de los especialistas del pais
(Camp, 1994).

El Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INE-
GI, 2001 y 2002) informa al respecto que 76.75% y mas de la poblacién
econ6émicamente activa del sector central de la ciudad se encuentra
ocupada en actividades terciarias de la economia nacional? de acuerdo
con el X11 Censo General de Poblacion y Vivienda del afno 2000. Con-
forme a esta perspectiva es de esperar que todos los proyectos de revi-
talizaciéon urbana en términos de mas oficinas, comercios, y servicios
financieros como el de la Alameda Sur que se emprendan para el drea
geografica en cuestion (Ward, 1998), consoliden la vocacién terciaria
de la poblacién local.

Todas las actividades economicas ilustradas son sélo ejemplos de
aquellas que por su naturaleza podrian adoptar esquemas telelaborales
(Vihelmson y Thulin, 2001; Gurstein, 2001). Dichas actividades, aso-
ciadas a los importantes volimenes de empleados que manejan, me-
recen ser exploradas desde la perspectiva del trabajo en casa por
computadora. Esta perspectiva, de lograrse, contribuira en cierta me-

2 Las proporciones de ocupacion terciaria de las delegaciones politicas que con-
forman el sector central de la Ciudad de México son: Venustiano Carranza, 79.47%;
Cuauhtémoc, 83.26%; Miguel Hidalgo, 79.38%; y Benito Juarez, 84.67%. Dicha ocupa-
cién comprende el comercio, el transporte, el gobierno, asi como otros servicios de tipo
periférico de la economia nacional (INEGI, 2002).
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dida a aliviar los problemas de congestion urbana que sufre en el
presente la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, elevando asi
el nivel de calidad de vida de sus residentes.

Para tal fin, y con el interés de impulsar el trabajo a distancia como
una medida de la administracién de la demanda, habra que considerar
no solo la disposicion a telelaborar en términos de apoyo o aceptacion
de los gerentes y empleados de gobierno, en este caso, sino también
otros aspectos fundamentales, como la compatibilidad entre los esque-
mas telelaborales por adoptar y la naturaleza del trabajo mismo a
realizar, ya que la economia futura dependerd cada vez mds de un
manejo eficiente de la informacién (Rondeau, 1994). Dentro de este
panorama es de esperar que las estructuras organizacionales se adapten
como logica respuesta al cambio mencionado, apoyadas para tal pro-
posito en la busqueda de una mayor competitividad y en una tecnolo-
gia de vanguardia.

De esta forma si las instituciones laborales de tipo tradicional de-
ciden implantar ordenamientos de trabajo a distancia, deberan asegu-
rarse de que cuentan con la administracion y el respaldo técnico sufi-
cientes para tal acciéon en términos de una adecuada supervision
telelaboral (Vihelmson y Thulin, 2001), y deben ser conscientes de
que necesitaran actualizar constantemente el conocimiento técnico
de computaciéon y comunicaciones de los gerentes y empleados apli-
cando programas de educacion continua (idem), requeriran una mayor
inversion en la adquisicién y mantenimiento del equipo necesario para
tales actividades, una consistente reestructuracion organizacional, etc.,
y ademas deberan contar con personal dispuesto a adoptar la flexibi-
lidad propia del trabajo a distancia (Johnson, 2003) para incluso
promover un mayor desarrollo econémico en la comunidad local.
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