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RESUMEN

Las diferencias entre mujeres y hombres en las distan-
cias recorridas en los desplazamientos residencia-trabajo
son un objeto recurrente en la literatura sobre movilidad,
al constatar que las mujeres trabajan mas cerca de casa.
Sin embargo, el modo en el que estas diferencias ope-
ran es objeto de debate entre dos perspectivas: la teoria
del enclaustramiento femenino y la teoria tradicional. La
primera afirma que las diferencias entre sexos en la mo-
vilidad se deben al género, en concreto, a la mayor carga
de trabajo doméstico de las mujeres y a la relegacion de
su rol laboral. Mientras la segunda hace énfasis en como
estas diferencias se deben a factores intermedios, princi-
palmente socioecondmicos. Nuestro objetivo consiste en
contrastar ambas hipotesis para el caso andaluz, a través
de la Encuesta Social 2011 de Movilidad en las Regiones
Urbanas de Andalucia. Los resultados obtenidos apuntan
a la complementariedad de las mismas, aunque operan-
do las desigualdades de género mas de manera indirec-
ta, por via segregacion ocupacional, que directa.
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ABSTRACT

Sex differences in commuting have been a recurring
object since finding that women work closer to home.
However, the way in which they operate is the subject
of debate between two perspectives: the female
entrapment theory and the traditional theory. The first
one tells us that sex differences in commuting are due
to gender, in particular to the greater domestic workload
and the relegation of the female labor role as secondary.
While the second emphasizes how these differences are
due to intermediate factors, mainly socio-economics.
The objective of the present study is to contrast both
hypotheses for the Andalusian case, through the 2011
Social Survey of mobility in Andalusian urban regions.
The results obtained point to the complementarity of
both, finding that gender inequalities operate more

indirectly, through occupational segregation, than
directly.
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INTRODUCCION

Con una poblacién de 8,4 millones habitantes, en
Andalucia hay un total de 9 regiones urbanas, que
concentran cerca del 60 % de su poblacion (IECA
2011), aunque son regiones de diferente dimension y
con fendmenos metropolitanos de distinta naturaleza
(Feria 2015). Una diversidad que puede ser conside-
rada representativa de la totalidad del universo me-
tropolitano espafiol que, a excepcion de los casos de
Madrid y Barcelona, presenta ciertas caracteristicas
peculiares que lo diferencian de la realidad territo-
rial del norte de Europa, debido a su relativo retra-
so histérico en términos econémicos y de movilidad
(Cheshire 1995).

En 2011, la movilidad por trabajo en Andalucia pre-
sentaba unos tiempos medios de desplazamiento
que rondaban los veinticuatro minutos, predominan-
do los recorridos de distancias inferiores a 3 kildme-
tros, que podriamos llamar de proximidad, en el 47
% de los desplazamientos; siendo el vehiculo priva-
do a motor el medio por el que se realizaron mas
de las tres cuartas partes de dichos desplazamien-
tos (IECA 2011). Estos valores agregados difieren
de los registrados en las dos principales regiones
urbanas espanolas: Madrid y Barcelona (Rodriguez-
Moya y Garcia-Palomares 2012; Miralles-Guasch
y Melo 2012), asi como en el contexto internacio-
nal (McKenzie y Rapino 2011). Destacan el menor
tiempo medio de desplazamiento y el menor uso del
transporte publico en el caso andaluz, que hacen de
Andalucia una realidad territorial y social diferente de
aquellas en las que se han realizado la mayoria de
estudios sobre commuting.

Denominaremos commuting a la movilidad coti-
diana por razén de trabajo, siguiendo la literatura
internacional, en la que se suele emplear en sentido
amplio, independientemente del ambito territorial en
que los movimientos residencia-trabajo se produzcan
(Preston y McLafferty 2016; Sang, O’Kelly y Kwan
2011; Crane 2007, entre otros); aunque también en
sentido restringido, referida a los movimientos entre
unidades administrativas diferentes (Kim et al. 2012;
Artis, Romani y Surifiach 2000; por ejemplo). EI mo-
tivo por el que nos centramos en este tipo de movi-
lidad es doble. En primer lugar, porque es la forma
de movilidad que de manera mas decisiva estructura
espacialmente las areas urbanas funcionales, hasta el
punto de que, desde hace afos, alli donde los datos
han estado disponibles, es la principal variable con-
siderada en la delimitacion de areas metropolitanas
(Feria 2004). En segundo lugar, porque el commuting
afecta a mujeres y hombres en una gran proporcion,
estando menos confinado a grupos de edad especifi-
cos que la movilidad por estudios y caracterizandose
por pautas cotidianas recurrentes y duraderas, en mu-
cha mayor medida que otras motivaciones, como las
compras o el ocio. Por ello, el commuting es un tipo de
movilidad especialmente interesante para analizar las

diferencias de género, menos evidentes que en otros
casos en que se derivan de la propia desigualdad de
los roles de género en la vida cotidiana, como ocurre
con las compras o las visitas a familiares.

La literatura sobre los determinantes de la movili-
dad laboral ha identificado una amplia gama de fac-
tores directamente relacionados con la distancia, los
tiempos y los modos de transporte utilizados. Estos
factores determinantes podrian clasificarse en tres
bloques principales de variables o vectores, que
guardan estrechas relaciones entre si (Artis, Romani
y Surifiach 2000). En primer lugar, destacan los fac-
tores territoriales, referidos al lugar donde se reside y
trabaja, tanto por lo que se refiere a la region urbana
en que se habita como a la diferencia entre cabecera
0 zona suburbana, siempre en interacciéon con otras
variables (Preston y McLafferty 2016). En segundo
lugar, las caracteristicas socioeconémicas o profe-
sionales de los commuters, referidas a los ingresos
y a otras caracteristicas ligadas a la ocupacion. Y,
por ultimo, las sociodemogréficas, entre las que el
género (en tanto que sistema estructurado de des-
igualdad entre sexos) es una variable crucial, por
cuanto supone diferencias sustanciales en las iden-
tidades, practicas cotidianas, acceso al mercado la-
boral y, cdmo no, en el uso del espacio por hombres
y mujeres. La constatacion de tales diferencias ha
generado todo un tdpico, tanto en la literatura espa-
fola (Olmo y Maeso 2013; Garcia-Palomares 2008;
Diaz-Mufioz y Jiménez-Gigante 2007; Casado 2000;
Diaz-Mufioz 1989, entre otros) como internacional
(Dargay y Clark 2012; Crane 2007; Madden 1981,
entre otros). En este contexto se encuadra el presen-
te trabajo, cuya principal novedad reside en su estra-
tegia de analisis, que pretende, mas alla de constatar
las desigualdades de género en la movilidad, ahon-
dar en el conocimiento de los factores a través de los
cuales dichas desigualdades operan, separando los
directos (propiamente de género) de los indirectos
(relacionados con la segregacién ocupacional).

COMMUTING Y DESIGUALDADES
DE GENERO: LA TEORIA DEL
ENCLAUSTRAMIENTO Y LA TEORIA
TRADICIONAL

Revisando las principales aportaciones referentes
al commuting y su relacion con las desigualdades de
género, encontramos un gran consenso en la litera-
tura en torno a la idea de que las mujeres trabajan
mas cerca de casa. Esta constatacion ha servido
como punto de partida para la mayoria de estudios
que han tratado de analizar cémo el género puede
incidir en la movilidad.

Este consenso se manifiesta de manera ilustrativa
en el titulo del ya clasico trabajo de Madden (1981):
Why women work closer to home? Y es que, en lo
que respecta a las distancias recorridas, las mujeres
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tienden a trabajar mas cerca del ambito doméstico,
hecho contrastado en contextos sociales, geogra-
ficos e histéricos tan diferentes como Seul (Lee y
McDonald 2003), Sao Paolo (Neto, Duarte y Paez
2014), New York (McLafferty y Preston 1997; Preston
y McLafferty, 2016) o Irlanda del Norte (Moss, Jack
y Wallace 2004), por poner sélo algunos ejemplos.
Incluso en la region objeto de estudio (Andalucia)
un trabajo colectivo coordinado por Feria y Susino
(2005) constato6 que, en efecto, los mercados locales
de trabajo femeninos eran espacialmente mas redu-
cidos que los masculinos.

Sin embargo, aunque parezca un hecho casi uni-
versal que las mujeres trabajan mas cerca de casa
y que lo hacen por las desigualdades de género, pa-
rece no existir un consenso en torno a como actdan
dichas desigualdades.

Ya Rosenbloom y Burns (1993) establecian dos
perspectivas al respecto. La primera era identificada
como la teoria econémica tradicional (Gordon, Kumar
y Richardson 1989; Hanson y Johnston 1985;), la
cual afirmaba que las diferencias de sexo encontra-
das en la movilidad laboral se debian principalmente
a la desigualdad de género en el mercado de trabajo,
desigualdad que se manifestaba en los menores sa-
larios de las mujeres, su mayor precariedad laboral
y, sobre todo, en su concentracion en determinadas
ocupaciones. Esta perspectiva es criticada parcial-
mente por las autoras citadas, las cuales parecian
bosquejar, ya en los afios noventa, la hipotesis com-
plementaria, que mas tarde fue bautizada como del
enclaustramiento femenino (Sandow 2008; Crane
2007; Cristaldi 2005; Lee y McDonald 2003;). Esta hi-
potesis hace hincapié en que las diferencias de sexo
en la movilidad se deben a efectos propios de la so-
cializacion diferencial entre hombres y mujeres, que
hacen que éstas estén mas interesadas en trabajar
mas cerca de casa, debido a su rol cuidador y a la
percepcion de su rol laboral como algo secundario.

Quedaba, pues, inaugurado un debate tacito entre
dos perspectivas en apariencia contradictorias, a las
que a partir de aqui nos referiremos como teoria tradi-
cional y teoria del enclaustramiento femenino. La prin-
cipal discrepancia entre ambas reside en que la prime-
ra afirma que las desigualdades de género operan de
manera indirecta, a través de variables principalmente
socioeconomicas (Hanson y Prat 1994), vinculadas a
la segregacion por sexo en la estructura ocupacional y
sectorial; mientras la segunda parece mostrar que di-
chas desigualdades operan también de manera directa
en la movilidad misma, no siendo la movilidad un mero
epifendmeno de la segregacion laboral por sexo, sino
una manifestacion mas de la desigualdad entre hom-
bres y mujeres (Olmo y Maeso 2013).

Asi, algunos autores se han centrado en la ex-
plicacion de las diferencias de sexo a través de la
teoria del enclaustramiento, haciendo hincapié en

como el estatus matrimonial y las cargas familia-
res son las principales causas de que comiencen
a operar dichas diferencias en la movilidad por tra-
bajo (Neto, Duarte y Paez 2014; Rapino y Cook
2011; Kawase 2004). Pero estudios recientes en el
ambito nacional e internacional han tendido a rela-
jar este debate, mostrando su complementariedad,
incluida la propia Rosenbloom (2006). Estos tra-
bajos tienden a integrar ambas hipétesis, introdu-
ciendo en el andlisis variables socioeconémicas y
sociodemograficas que muestran que el efecto de
género puede ser tanto directo como indirecto, en
la medida en que puede actuar a través de otras
variables mediadoras y operar de manera diferente
para distintos grupos (Preston y McLafferty 2016) y
en distintos territorios (Sang, O’Kelly y Kwan 2011).
Es, por tanto, necesario aislar los efectos de la ocu-
pacion y el género y analizar las diferencias entre
hombres y mujeres, controlando a su vez por otras
variables socio-econémicas, demograficas y territo-
riales distintas de éstas (Kim et al. 2012; McQuaid
y Chen 2012; Garcia-Palomares, 2008; Moss, Jack
y Wallace 2004). Asi, aunque es cierto que las di-
ferencias de género se manifiestan en la movilidad
de manera directa, “esta explicacion ha sido siem-
pre parcial porque esto no da cuenta de los largos
desplazamientos de las mujeres con mayores ni-
veles de formacion en ocupaciones profesionales”
(Hanson y Prat 1994: 500) y “tiene poca relevancia
para muchas mujeres pertenecientes a minorias ét-
nicas” (Preston y McLafferty 2016: 2).

Por eso, pese al intento reciente de conciliar ambas
posturas, poco consenso existe en torno a la mayor o
menor importancia de los distintos factores en la ex-
plicacion de las diferencias de sexo en el commuting.
Es decir, no hay acuerdo acerca de qué peso tiene
el género en la explicacion del commuting respecto a
otras variables explicativas.

En el caso de Andalucia, existen también eviden-
cias que apuntan a la confirmacion de ambas hipote-
sis. Aunque una publicacion reciente (Olmo y Maeso
2013) afirma que las diferencias de sexo en la movi-
lidad son debidas precisamente a las desigualdades
de género que operan sobre ellas, nuestra postura
es que, aunque esto pueda ser parcialmente cierto,
a dichas conclusiones soélo puede llegarse si se es-
tudian las pautas por sexo de manera agregada, sin
tener en cuenta la heterogeneidad interna de grupos
sociales y ocupacionales. Otros estudios anteriores
han demostrado que, para la misma ocupacion y
sectores de actividad, las pautas de movilidad por
sexo pueden variar realmente poco (Feria y Susino
2005), apuntando directamente a la que Rosenbloom
y Burns llamaron teoria tradicional como principal
marco explicativo de dichas diferencias, sin que ello
suponga negar que una parte de dichas diferencias
puedan ser explicadas directamente por el género.
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OBJETIVOS, DATOS Y METODOLOGIA

Como hemos visto, las diferencias entre sexos en la
movilidad por trabajo y el efecto del género sobre las
mismas, pese a ser un topico extendido en la literatu-
ra internacional, no han sido muy tratadas en el caso
andaluz, ambito de nuestro estudio, debido principal-
mente a la carencia, hasta 2011, de bases de datos
que recogieran informaciéon sobre desplazamientos
cotidianos, y mas concretamente, a la inexistencia de
datos acerca de la distancia recorrida.

Ante el relativo vacio empirico y considerando el
debate implicito existente entre las dos hipdtesis
complementarias (la teoria econémica tradicional y
la teoria del enclaustramiento), en este trabajo nos
centramos en contrastarlas. Asi, partiendo de un in-
terrogante principal (¢,a través de qué factores ope-
ran las desigualdades de género en el commuting?),
hemos definido dos objetivos principales.

El primer objetivo es constatar las diferencias de
sexo existentes en las distancias recorridas (nuestra
variable dependiente), separando hombres y muje-
res, para cada una de las categorias de las variables
independientes incluidas en el analisis, haciendo
especial hincapié en las referentes a la ocupacion.
Se busca clasificar estas categorias en funcién de
dichas diferencias de sexo, segun su parecido o di-
vergencia con respecto a la pauta agregada, estable-

ciendo categorias con marcadas pautas de género
frente a otras con pautas de movilidad propias.

El segundo objetivo se dirige a contrastar ambas
hipotesis, a través de la realizacién de un modelo
de regresion logistica multinomial, que nos permitira
cuantificar el efecto del género y el resto de varia-
bles independientes (ver cuadro 1) a través de los
coeficientes de regresion, asi como el cambio que
producen en el estadistico de bondad de ajuste.
Los datos empleados corresponden a la Encuesta
Social 2011 de Movilidad en las Regiones Urbanas
de Andalucia (IECA 2011). Esta encuesta consta de
6 bloques, de los cuales hemos elegido el bloque
2, que recoge, por primera vez para Andalucia, da-
tos referentes a los desplazamientos de los traba-
jadores, con una amplia gama de variables sobre
los individuos y sobre los desplazamientos mismos.
Fueron encuestados 5767 hogares, en los cuales
residian 2301 ocupados que realizaron un total de
2389 desplazamientos, poco mas de uno por ocu-
pado. Se han eliminado de la muestra un total de
diez casos, correspondientes a desplazamientos de
alumnos en practicas, dado que para ellos no figu-
ran variables centrales para nuestro trabajo, como
la ocupacion o el sector de actividad. Por tanto, la
muestra final es de 2379 desplazamientos. Las va-
riables utilizadas, tanto en el descriptivo como en el
modelo, se recogen en el cuadro 1.

Cuadro 1.
Estadisticos descriptivos de las variables empleadas
Hombre Mujer Total
Media | O es"";;’,'.gg Media | DoSVF Z;ﬁg Media | DS "’Z;’fc";
Edad 41,68 9,95 40,51 10,08 41,17 10,02
Edad al cuadrado 1836,01 843,99 1742,19 847,73 1795,39 846,71
Frecuencia ca t;{; (5, ‘i)ar Frecuencia ca t‘:é 5 g Frecuencia % re;;l) Z;fl
Variable dependiente
Distancia de desplazamiento:
0a1km 244 46% 283 54% 527 22%
1a3km 334 55% 276 45% 610 26%
3a8,5km 368 59% 252 41% 620 26%
8,5a 18 km 214 60% 144 40% 358 15%
mas de 18 km 174 2% 67 28% 241 10%
Variables independientes
Estado civil:
Soltero 331 51% 316 49% 647 27%
Casado 925 61% 590 39% 1515 64%
Estuvo casado 93 43% 124 57% 217 9%
Nacionalidad:
Espafiol 1297 57% 984 43% 2281 96%
Extranjero 52 53% 46 47% 98 4%
Estudios:
Sin estudios 27 50% 27 50% 54 2%
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Primarios 96 66% 49 34% 145 6%
Secundarios 437 64% 251 36% 688 29%
Bachiller/Formacion profesional 428 58% 304 42% 732 31%
Superiores 361 48% 399 53% 760 32%
Situacion profesional:
Empresarios y auténomos 379 72% 147 28% 526 22%
Asalariado indefinido 744 55% 598 45% 1342 56%
Asalariado temporal 185 44% 231 56% 416 17%
Otra 41 43% 54 57% 95 4%
Tipo de contrato:
Tiempo completo 1271 62% 763 38% 2034 85%
Tiempo parcial 78 23% 267 7% 345 15%
Ocupacion:
Directivos 197 82% 44 18% 241 10%
Profesionales y técnicos de salud y ensefianza 99 35% 185 65% 284 12%
Resto de profesionales y técnicos 299 64% 170 36% 469 20%
Empleados de oficina 110 38% 178 62% 288 12%
Trabajadores de servicios de cara al publico 202 34% 391 66% 593 25%
Trabajadores de servicios de seguridad 42 88% 6 13% 48 2%
Operarios 389 88% 53 12% 442 19%
Militares 11 79% 3 21% 14 1%
Sector de actividad:
Primario 85 75% 29 25% 114 5%
Industria 192 83% 38 17% 230 10%
Construccion 119 91% 12 9% 131 6%
Comercio 230 59% 162 41% 392 16%
Transporte y logistica 89 82% 20 18% 109 5%
Hosteleria 82 52% 77 48% 159 7%
Inmobiliaria, finanzas, comunicacién y ciencia 194 62% 118 38% 312 13%
Administracion Publica 117 57% 88 43% 205 9%
Educacion, sanidad y servicios sociales 125 28% 322 72% 447 19%
Otros servicios 116 41% 164 59% 280 12%
Ingresos:
Menos de 1100 € 163 48% 176 52% 339 14%
De 1101 a 1800 € 399 57% 298 43% 697 29%
De 1801 a 2700 € 307 58% 220 42% 527 22%
Mas de 2700 € 248 59% 169 41% 417 18%
No sabe/No contesta 232 58% 167 42% 399 17%
Lugar de residencia:
Cabecera 637 61% 412 9% 1049 44%
Periferia 712 54% 618 46% 1330 56%
Regién Urbana de residencia:
Almeria 172 62% 107 38% 279 12%
Bahia de Cadiz 153 59% 107 41% 260 1%
Campo de Gibraltar 90 60% 59 40% 149 6%
Cordoba 107 47% 122 53% 229 10%
Granada 160 50% 157 50% 317 13%
Huelva 90 56% 70 44% 160 7%
Jaén 134 66% 69 34% 203 9%
Malaga 193 56% 153 44% 346 15%
Sevilla 250 57% 186 43% 436 18%
Total 1349 57% 1030 43% 2379 100%
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El ambito al que refiere dicha encuesta viene for-
mado por las regiones urbanas de Andalucia (ver
figura 1). Son regiones definidas con criterios he-
terogéneos, que aglutinan municipios incluidos en
los planes de ordenacion del territorio de las aglo-
meraciones urbanas y en los consorcios metropo-
litanos de transporte (Regueira 2013; IECA 2011).
Desgraciadamente, la fuente no permite utilizar una
delimitacién mas consistente, como la debida a Feria
y Martinez-Bernabéu (2016).

En cuanto a la metodologia empleada, utilizare-
mos un andlisis doble para abordar los dos objetivos
planteados. El primer objetivo lo abordamos median-
te un andlisis descriptivo, consistente en la construc-
cion de unos indices estandarizados en base 100,
que comparan la propension de cada categoria a
recorrer una determinada distancia con respecto a la
propension media del total de commuters (que sera
considerada 100).

Para el segundo objetivo, recurrimos a la regresion
logistica multinomial. En este modelo, como en el
analisis anterior, recodificando la variable distancia
como categérica en 5 categorias: distancias muy cor-
tas (menos de 1 km) y cortas (de 1 a 3 km), propias
de las mujeres (el 54 % de las mujeres de la muestra
se encuentran en esta categoria, frente al 43 % de
los hombres); distancias medias (de 3 a 8,5 km), sin
grandes diferencias de género (el 27% de los hom-
bres y el 24 % de las mujeres); y largas (de 8,5 a 18
km) y muy largas (superiores a 18 km), propias de

los hombres (el 29 % de los hombres y el 20 % de las
mujeres). Se ha tomado la decisiéon de categorizar
de esta manera la variable distancia por considerar
que los distintos tipos de desplazamiento (muy corto,
corto, medio, largo y muy largo) responden a moti-
vaciones diferentes, de manera que los coeficientes
de las variables y las propias variables explicativas
pueden ser diferentes para cada categoria. EI mo-
delo propuesto permite incluir estos condicionantes
en el modelo, cosa que no ocurriria si hubiéramos
planteado una regresion lineal con la distancia como
variable dependiente.

Lo que hacen los modelos de este tipo es, tomando
como referencia una categoria de la variable depen-
diente, decir cuan probable es que ocurra un suceso
dado en lugar del que se toma como referencia. En
nuestro caso, puesto que queremos conocer el efec-
to del género en la movilidad en relaciéon con otras
variables, tomamos las distancias medias como re-
ferencia, puesto que son las que menos diferencias
entre sexos presentan.

Para seleccionar las categorias de referencia de
las variables independientes hemos tomado un do-
ble criterio. EI mas frecuentemente usado es tomar
las categorias mas numerosas, lo que hemos hecho
para parte de las variables. Pero en las socioeco-
nomicas hemos dado prioridad al criterio de que, en
la medida de lo posible, exista un numero parejo de
hombres y mujeres en las categorias de referencia;
es decir, que estén poco segregadas.

Figura 1.
Delimitacion de las regiones urbanas de Andalucia en la encuesta

Q2040 B0 80 100

Kilémetros

= Regiones urbanas

Fuente: Regueira (2013)

Rls [online] 2018, 76 (3), e106. REVISTA INTERNACIONAL DE SOCIOLOGIA. ISSN-L: 0034-9712

https://doi.org/10.3989/ris.2018.76.3.17.60


https://doi.org/10.3989/ris.2018.76.3.17.60

GENERO Y COMMUTING EN LAS REGIONES URBANAS ANDALUZAS . 7

En los resultados recogemos: primero, los coe-
ficientes (B) que indican la direccion y efecto de la
variable independiente, que puede ser positivo, en
caso de que incremente la probabilidad de que re-
corra una distancia dada (pj) frente a la probabilidad
de que recorra un distancia media (p,); o negativo,
en caso de que la disminuya. Segundo, el p-valor del
estadistico de Wald, mediante el cual se verifica la
significatividad del parametro. Hemos considerado
p-valores de 0,1 o inferiores, lo cual supone un mar-
gen de error amplio, pero adecuado al escaso vo-
lumen de datos y usualmente aceptado en ciencias
sociales. Y tercero, el pseudo-R? de Nagelkerke, que
permite conocer el porcentaje de varianza explicada
y contrastar la significatividad global del modelo.

El modelo asumiria la siguiente forma:

P. —
10g J(/ =a+ BSorfa—econémicas + Bsociﬂ—n‘.ema rificas T 5t97'7'itoriales
P3 g

De esta forma, establecemos en qué distancias y
en qué medida el género es un factor directo (el sexo
seria significativo para los modelos) o indirecto (se-
rian significativas variables afectadas por el género,
pero que presentan una pauta de movilidad propia
o escasamente diferenciada por sexo); asi como el

peso de cada una de las caracteristicas en la expli-
cacion de las distancias (a través del porcentaje de
varianza explicada).

RESULTADOS: DIFERENCIAS ENTRE SEXOS EN
LAS DISTANCIAS SEGUN LAS CARACTERISTICAS
DE LOS COMMUTERS. ¢,PAUTAS DE MOVILIDAD
DE GENERO?

El primer paso es constatar si en Andalucia, como
en otros contextos sociales y geograficos, las mu-
jeres recorren menores distancias en sus desplaza-
mientos por razén de trabajo. En la figura 2.a obser-
vamos que esto también ocurre en Andalucia. Las
mujeres, efectivamente, trabajan mas cerca de casa,
ya que tienen, en conjunto, una propensién superior
a la media a recorrer distancias inferiores a 3 km,
mientras los hombres tienen una propensiéon supe-
rior a la media a recorrer distancias superiores a los
3 km, siendo maximas dichas diferencias en las dis-
tancias mas extremas. Sin embargo, esto no debe
llevarnos a pensar que tales diferencias son expli-
cadas directamente por el género, ya que, como di-
jimos, puede haber otros factores que medien entre
las desigualdades por sexo y la movilidad.

Figura 2.
indices de desplazamientos por sexo y distancias recorridas para distintas categorias de poblacién ocupada
(en base cien)
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Fuente: Encuesta de Movilidad en las Regiones Urbanas de Andalucia, bloque Il. Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA). Elaboracion propia.
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Por ello, se hace necesario analizar qué catego-
rias de ocupados tienen pautas de movilidad diferen-
ciadas por sexos, lo que nos servira para interpretar
correctamente los resultados del posterior modelo
de regresion. Se espera que las caracteristicas so-
cioeconomicas de los ocupados determinen en ma-
yor medida las pautas de movilidad laboral (Feria y
Susino 2005). En la figura 2 se presentan, ademas
de la pauta general, tres tipos de categorias, segun
las diferencias entre pautas de movilidad por distan-
cias recorridas por hombres y mujeres.

En primer lugar tenemos las categorias que tienen
el mismo comportamiento que la pauta general agre-
gada, es decir, aquellas en que las mujeres tienen
una propension superior a la media en las distancias
inferiores a 3 km, mientras en los hombres es su-
perior a partir de dicha distancia. La distribucién por
sexo de los asalariados indefinidos es un ejemplo de
este grupo de categorias (figura 2.b). En ellas, por su
similitud con la pauta agregada, podemos decir que
el género actua directamente en la movilidad.

En segundo lugar, vemos las categorias con pau-
tas de movilidad propias, aquellas cuya distribucion
por sexo presenta valores muy similares para hom-
bres y mujeres, no ajustandose a la pauta general
agregada. En la figura 2.c viene representada por los
trabajadores de la construccion, caso paradigmatico
de este grupo. Las categorias encuadradas en este

tipo son candidatos privilegiados para actuar como
factores mediadores entre el género y la movilidad.

En tercer lugar, distinguimos categorias con pau-
tas de movilidad que, pese a tener una marcada di-
ferencia con respecto a la pauta por sexo agregada,
mantienen ciertas diferencias por sexo en alguna de
las distancias, especialmente en las extremas. Los
técnicos y profesionales constituyen un buen ejem-
plo (figura 2.d). Este tipo de categorias serian mix-
tas, presentando a la vez un efecto directo e indirecto
del género.

En el cuadro 2 se resumen las categorias de las
variables independientes en tres grupos, segun la
distribucion por sexo que presentan. De estas varia-
bles, las mas importantes son las socioeconémicas,
referentes a la ocupacion, ya que al tratarse de mo-
vilidad laboral seran éstas, por logica, las que con-
dicionen en mayor medida la distancia recorrida.
Sin embargo, como podemos observar, s6lo unas
pocas categorias tienen una marcada distribucion
diferencial por sexo, lo que las convierte en candi-
datas para actuar como factor intermedio entre gé-
nero y movilidad.

Para comprobar esta idea intuitiva hemos calcula-
do en qué ocupaciones, actividades y tipos de con-
tratos se concentran en mayor medida las mujeres,
a través de la diferencia entre el porcentaje de hom-

Cuadro 2.
Clasificacion de las categorias de ocupados segun su pauta de movilidad

Pauta de movilidad de cada categoria

llerato/Formacion profesional

Variable . . . . Parcialmente diferencial
Diferencial por sexo Propia de la categoria
por sexo
Edad De 31 a 50 Menor de 30 Mayor de 50
Nacionalidad Extranjero, Espafol Ninguna Ninguna
Estado civil Casado Ninguna Soltero, Estuvo casado
Estudios Primarios, Secundarios, Bachi- Ninguna Sin estudios, Superiores

Situacion profesional

Asalariado indefinido

Otras, Empresarios y

Asalariado temporal

autébnomos
Tipo de contrato Ninguna Tiempo parcial Tiempo completo
Ocupacion Ninguna Ninguna Todas

Rama de actividad

Comercio, Administracion
Publica

Sector primario, Hosteleria,
Transporte y logistica ,

Resto de categorias

Construccioén
Ingresos Todas Ninguna Ninguna
Lugar de residencia Ninguna Ninguna Centro, Periferia
Regién urbana de residencia Ninguna Todas Ninguna

Fuente: Elaboracion propia.
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bres y mujeres en cada categoria. Asi, la mayoria de
las mujeres se concentran en determinadas ocupa-
ciones (el 75 % son profesionales y técnicos en salud
y educacion, empleadas de oficina y trabajadoras de
los servicios de cara al publico), en algunas activida-
des (el 65 % en actividades inmobiliarias, financie-
ras, de comunicacion y cientificas, educacion, sani-
dad y servicios sociales, hosteleria y otras activida-
des de los servicios) y en tipos de contrato a tiempo
parcial (mas del 70 %). En la figura 3 se representan
los indices de desplazamiento por distancias y sexos
para las ocupaciones clasificadas segun su mayor
presencia de hombres o mujeres (3.a), las ramas de
actividad (3.b) y dos tipos de contrato con desigual
presencia de hombres y mujeres (3.c).

Si observamos la figura 3, se aprecia que aque-
llos grupos en los que se concentran las mujeres (las
ocupaciones y sectores con mayor presencia de mu-
jeres y los contratos a tiempo parcial) presentan una
propension alta al desplazamiento en distancias mas
cortas y otra baja en las mas largas.

Las mujeres se concentran en una serie de ocupa-
ciones, actividades y tipos de contratos que, por si mis-

mas, tienen pautas de movilidad propias, semejantes
para hombres y mujeres (excepto, en algun caso, en
las distancias extremas). Esas ocupaciones, activida-
des y clases de contrato con mayor presencia de muje-
res tienen un comportamiento que las hace estar, para
ambos sexos, por encima de la propensién media en
distancias cortas y por debajo en distancias largas.

Por tanto, de estas premisas se deriva que no seria
tanto el hecho de ser mujer u hombre lo que deter-
mina la distancia recorrida, sino el tipo de ocupacion,
actividad o contratacion (Feria y Susino 2005), sien-
do el género un factor explicativo de la concentracion
(o segregacion) de hombres y mujeres en ocupacio-
nes, actividades y tipos de contrato distintos, pero
no tanto de las pautas de movilidad por si mismas
(Hanson y Pratt 1994; Hanson y Johnston 1985).
Aunque esta afirmacion debe ser matizada, ya que,
si bien es cierto que las caracteristicas socioecono-
micas son factores intermedios que explican la rela-
cion entre género y movilidad, también lo es que en
algunas de las ocupaciones y actividades con mayor
presencia de mujeres persiste cierto efecto directo
de género en las distancias extremas.

Figura 3.
Pautas espaciales de movilidad segun la presencia de mujeres y hombres en ocupaciones, actividades y
contratos (indices sobre la media en base cien)
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Fuente: Encuesta de Movilidad en las Regiones Urbanas de Andalucia, bloque II. Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA). Elaboracion propia.
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RESULTADOS: EL EFECTO DEL GENERO EN EL
COMMUTING, ¢ INCIDENCIA DIRECTA O INDIRECTA?

Por todo ello, es necesario dar un paso mas alla
y abordar un analisis de los determinantes de com-
muting. Para esto utilizaremos la regresion logistica
multinomial, analizando el efecto diferencial, entre
los sexos, de las variables ocupacionales candi-
datas a actuar como factores intermedios (las ca-
tegorias mas segregadas por sexo) y el resto de
variables contempladas en los datos disponibles.

Hecho lo cual, podremos contemplar cuanto apor-
tan el sexo y los tres bloques de variables indepen-
dientes (socioecondémicas, sociodemograficas y te-
rritoriales) al porcentaje total de varianza explicada,
cuantificando su efecto en cada distancia recorrida.

Para conocer la direccion y el efecto de las varia-
bles contempladas, mostramos un resumen de los
resultados en el cuadro 3. Para una mayor claridad
realizaremos un comentario separado de cada una
de las distancias (categorias de la variable depen-
diente) consideradas.

Cuadro 3.
Modelo de regresion logistica multinomial para explicar las distancias recorridas
Menos de 1 km De1a3km |de8,5a18 km | Mas de 18 km
B Sig. B Sig. B Sig. B Sig.

Sexo (ref=Hombre)

Mujer 0,312 | ** 0,039 | - 0,169 | - -0,52 | ***
Edad

Edad -0,13 | *** -0,07 | - -0,02 | - 0,049 | -

Edad al cuadrado 0,002 | *** 0,001 | - 0f- 0-
Nacionalidad (ref=Espafiol)

Extranjero -0,32 | - -0,69 | ** -0,66 | * 0,228 | -
Estado civil (ref=Casado)

Soltero -0,28 | * -0,3|* -0,16 | - -0,3 |-

Estuvo casado -0,56 | ** 0,135 | - -0,09 | - -0,29 | -
Estudios (ref=Secundaria)

Sin estudios 0,134 | - 0,12 | - -1,03 | * -1,05 | -

Primarios -0,42 | - 0,005 | - -0,32 | - 0,449 | -

Bachillerato / Formacion profesional -0,26 | - -0,25 | - -0,19 | - 0,324 | -

Superiores 0,24 | - -0,2 |- 0,136 | - 0,314 | -
Situacion profesional (ref=Asalariado indefinido)

Empresarios y auténomos 0,613 | *** 0,258 | - 0,089 | - -0,08 | -

Asalariado temporal 0,097 | - -0,13 | - 0,133 | - 0,177 | -

Otra 0,027 | - -0,72 | ** -0,55 | - -0,44 | -
Tipo de contrato (ref=Tiempo completo)

Tiempo parcial 0,121 | - 0,186 | - -0,05 | - -0,56 | *
Ocupacion (ref=Empleados de oficina)

Directivos 0,483 | - 0,109 | - -0,15 | - 0479 | -

Profesionales y técnicos de salud y ensefianza 0,435 | - 0,405 | - 0,216 | - 0,497 | -

Resto de profesionales y técnicos 0,201 | - -0,04 | - 0,171 | - 0,539 | *

Trabajadores de servicios de cara al publico 0,761 | ** 0,328 | - -0,06 | - -0,27 | *

Trabajadores de servicios de seguridad -0,27 | - -0,56 | - 0,37 | - 0,134 | -

Operarios 0,311 | - 0,091 | - 0,033 | - 0,125 | -

Militares -0,69 | - 219 | * -1,41 | - -0,47 | -
Sector de actividad (ref=Hosteleria)

Primario 0,389 | - -0,36 | - 0,895 | * 0,066 | -

Industria -0,44 | - -0,13 | - 0,691 | * 0,102 | -

Construccion 0,262 | - 0,504 | - 1,497 | *** 0,986 | *

Comercio 0,117 | - 0,16 | - 0,698 | * 0,75 | -

Transporte y logistica -1,02 | ** -0,07 | - 0,347 | - 0,401 | -
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Inmobiliaria, finanzas, comunicacion y ciencia 0,736 | ** 0,898 | *** 0,606 | - 0,743 | -
Administracion Publica 1,278 | *** 1,021 | *** 0,861 | ** 0,923 | *
Educacién, sanidad y servicios sociales 0,713 | ** 0,53 | * 0,323 | - 0,929 | *
Otros servicios 0,852 | *** 0,531 | * -1,24 | = 0,793 | -
Ingresos (ref=Mas de 2700 €)
Menos de 1100 € L 0,499 | ** 0,073 | - -0,23 | -
De 1101 a 1800 € 0,548 | ** -0,05 | - -0,46 | ** -0,37 | -
De 1801 a 2700 € 0,618 | *** 0,209 | - 0,154 | - -0,09 | -
No sabe/no contesta 0,907 | *** 0,323 | - -0,21 | - 0,007 | -
Lugar de residencia (ref=Cabecera de la region)
Periferia -0,28 | ** 0,222 | * -0,92 | *** -0,8 | ***
Regién de residencia (ref=Sevilla)
Almeria 0,138 | - 0,323 | - 0,305 | - 0,175 | -
Cadiz 0,409 | * 0,697 | *** 0,123 | - 0,493 | -
Algeciras 0,631 | ** 0,393 | - 0,24 | - 0,164 | -
Cordoba 0,58 | ** 0,714 | *** 0,014 | - 0,761 | **
Granada 0,373 | * -0,03 | - 0,102 | - -0,23 | -
Huelva 1,396 | *** 0,928 | *** 0,943 | *** 1,105 | ***
Jaén 2,008 | *** 1,671 | *** 1,381 | *** 1,527 | ***
Malaga 0,075 | - 0,27 | - 0,941 | *** 0,681 | **
Interseccion 0,262 | - 0,37 | - -0,81 | - 2,18 | -

*p-valor<0,1; **p-valor<0,05; ***p-valor<0,01

Fuente: Encuesta de Movilidad en las Regiones Urbanas de Andalucia, bloque II. Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA). Elaboracion propia.

En las distancias de proximidad, las inferiores a 1 ki-
I[6metro, el analisis muestra que la incidencia del género
es directa, al aparecer la variable sexo como significati-
va y con signo positivo, ratificandose la mayor propen-
sién de las mujeres a trabajar cerca de su residencia.

Aparte del sexo, es destacable que solo en estas
distancias aparecen variables sociodemogréficas sig-
nificativas, concretamente dos. De un lado el estado
civil, que muestra, dado el signo negativo de solteros
y de los que estuvieron casados, que las personas
casadas, independientemente del sexo, tienen una
mayor propension a trabajar mas cerca de casa. De
otro la edad, que aparece con signo negativo, lo que
indica que cuanto mas joven se es, mayor probabili-
dad se tiene de trabajar cerca de casa. No obstante,
el hecho de que su cuadrado aparezca como signifi-
cativo y con signo positivo indica que la edad puede
vincularse de forma no lineal con la distancia, siendo
mayor la relacion en las edades mas elevadas.

Respecto de las variables socioecondémicas, en-
contramos variaciones significativas en tres de las
contempladas. La situacion profesional muestra la
mayor propension de los empresarios y autbnomos
a trabajar a distancias de proximidad; algo Idgico si
tenemos en cuenta que la mayoria de los sujetos
encuadrables bajo esta categoria son clases me-
dias patrimoniales, cuyos negocios se encuentran
frecuentemente en su propio domicilio o muy cerca
del mismo. En cuanto a la ocupacién y la actividad,

vemos que los trabajadores de los servicios cara al
publico, los que trabajan en educacion, sanidad y
servicios sociales, otros servicios, actividades cien-
tificas, inmobiliarias, financieras y de comunicacion y
en la Administracion Publica, tienen una propension
significativa y positiva a trabajar en estas distancias.
Puesto que las tres primeras categorias menciona-
das tienen gran presencia de mujeres, esto muestra
que el efecto del género en la explicacion de estas
distancias es también indirecto, algo que se refuer-
za al aparecer con signo negativo una categoria con
preponderancia de hombres, como es el transporte
y la logistica. En cuanto a los ingresos, vemos que
todas las categorias presentan una propension sig-
nificativa y positiva respecto de la categoria de refe-
rencia (mas de 2700 € los que mas ganan), lo que
apunta a una relacion positiva entre salarios y distan-
cia: a mas distancia, mas salarios y viceversa.

En lo que respecta a las variables territoriales, el
signo negativo asociado al hecho de vivir en cabe-
ceras es dificil de explicar; quizas se deba a que la
categoria de referencia con la que se compara (las
periferias) no sélo incluye municipios metropolitanos,
sino también municipios menos urbanos donde pre-
dominan desplazamientos de proximidad. En cuanto
a las regiones urbanas de residencia, vemos que, en
general, todas presentan una mayor probabilidad de
realizar movimientos de proximidad que la de refe-
rencia (Sevilla) excepto Malaga, algo explicable por
la gran extension de éstas dos areas.
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Si pasamos a las distancias de 1 a 3 km (las cortas)
vemos que el sexo no aparece como variable signifi-
cativa, pudiéndose afirmar que el género no influye di-
rectamente en la probabilidad de recorrerlas. Sin em-
bargo, si que incide indirectamente. Asi, las categorias
sectoriales que aparecian en las distancias inferiores
a 1 kildbmetro (los servicios cara al publico, los que
trabajan en educacion, sanidad y servicios sociales,
otros servicios, actividades cientificas, inmobiliarias,
financieras y de comunicacion y en la Administracion
Publica) vuelven a aparecer con signo positivo, lo que
indica de nuevo su mayor propension a recorrer estas
distancias frente a las medias. También se observan
variaciones significativas en los ingresos, de manera
que, como era de esperar, los que menos ganan (me-
nos de 1100 € al mes) tiene una propension superior a
recorrer distancias cortas. En las variables territoriales
se aprecia que el hecho de vivir en las regiones ur-
banas de Cadiz, Huelva, Cérdoba o Jaén incrementa
la propension a recorrer distancias cortas en lugar de
distancias medias, un efecto similar al que veiamos
en las distancias muy cortas.

Las distancias largas, al igual que las cortas, no
presentan ningun efecto directo de género. Pero si
indirecto, al aparecer actividades como la construc-
cion, la industria y el sector primario (con predominio
de hombres) con signo positivo, mientras el resto de
actividades de servicios (en las que predominan las
mujeres) aparece con signo negativo.

Respecto a estas distancias merece la pena co-
mentar las variables territoriales. De un lado, vemos
que el hecho de vivir en cabeceras hace que la pro-
babilidad de recorrer estas distancias sea inferior a
la probabilidad de recorrer distancias medias, lo cual
es bastante légico si pensamos que la mayoria de
empleos se concentran en los municipios centrales
de las areas metropolitanas, y muchos de los muni-
cipios periféricos son dependientes de las cabeceras
que articulan sus respectivas areas metropolitanas.
De otro, se aprecia que residir en algunas regiones
urbanas, como Huelva, Jaén o Mélaga, incrementa
esta probabilidad, lo que puede explicarse por dife-
rentes razones. En los casos de Huelva y Jaén se
debe a que sus regiones urbanas (tal y como son
definidas en la encuesta analizada) comprenden mu-
nicipios lejanos, con fuerte centralidad en el empleo:
por ejemplo, Andujar en Jaén o Lepe en Huelva. Por
otro lado, el caso de Jaén también es explicable
porque el fendmeno metropolitano es aun incipien-
te y, en estas fases de desarrollo, se produce una
transicion de las economias rurales a las urbanas,
generandose una dependencia del emergente cen-
tro metropolitano que lleva a los habitantes de esas
zonas distantes y en transicion a desplazarse largas
distancias hacia el centro metropolitano. El caso ma-
lagueno puede explicarse por la particularidad de su
desarrollo y configuracion metropolitana en torno a
dos nucleos centrales (Malaga y Marbella) y a un

conjunto de municipios que hacen de charnela entre
ambos, como Mijas o Fuengirola.

Finalmente, en las distancias muy largas de nuevo
aparece el sexo como variable explicativa directa de la
distancia, teniendo las mujeres una probabilidad infe-
rior a los hombres de realizar estos desplazamientos.

Pero también se aprecia una incidencia del género
indirecta, al aparecer con signo negativo los traba-
jadores de servicios de cara al publico, una catego-
ria con gran predominio de mujeres; asi como cate-
gorias con mucha presencia de hombres, como la
construccion, con signo positivo. No obstante, tam-
bién vemos que son significativas otras categorias,
como el resto de profesionales y técnicos y los que
trabajan en sanidad, educacion y servicios sociales
y en la Administracion Publica. Si bien los prime-
ros son mas dificiles de interpretar, las dos Ultimas
categorias pueden explicarse por el hecho de que
las plazas publicas, a las que mayoritariamente se
accede por oposicién o interinidad, estan sujetas a
cambios y traslados dentro de la regién que ocurren
normalmente tras fijar el domicilio.

Por otro lado, el resto de variables significativas
en el modelo para estas distancias son territoriales.
Primero, el hecho de vivir en las cabeceras metro-
politanas, cuya explicacion tratamos mas arriba. Y
segundo, otra vez las regiones urbanas de Malaga,
Huelva, Jaén y Cérdoba. Como deciamos antes,
la presencia en estas regiones de otros municipios
con centralidad (Fuengirola, Lepe, Andujar, Linares,
Lucena...), el escaso grado de desarrollo metropoli-
tano de Cordoba y Jaén y la particular configuracion
metropolitana policéntrica de Malaga, pueden expli-
car esta tendencia.

A lo largo del comentario de cada una de las dis-
tancias hemos podido ver que la variable sexo s6lo
aparece como significativa en las distancias mas
extremas, pudiéndose afirmar que el género actua
directamente sélo en estas distancias.

Por otro lado, se deduce del modelo que el género
también actua como variable indirecta. Lo veiamos
cuando mostrabamos que las profesiones con mayor
presencia femenina aparecian con signo positivo en
las distancias cortas y muy cortas, mientras algunas
categorias predominantemente masculinas apare-
cian con signo positivo en las distancias superiores
largas y muy largas. Por tanto, el género puede estar
actuando de manera encubierta a través de catego-
rias socioecondémicas con altos niveles segregacion
por sexo. Por ultimo, el efecto de las variables te-
rritoriales es considerable, especialmente el hecho
de vivir en las cabeceras metropolitanas y la region
urbana de residencia concreta. Menor incidencia,
aunque nada desdefiable, presentan el nivel de estu-
dios, la edad o los ingresos. En concreto, los valores
de este ultimo parecen indicar que, a mayor ingreso,
mayor distancia, coincidiendo con algunos estudios
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internacionales (Clark y Wang 2005), o con el cono-
cido como modelo urbano estandar (Simpson 1992;
Alonso 1964), que afirma que la principal motivacion
para el commuting reside, precisamente, en los ma-
yores salarios.

En total, con todas las variables incluidas en el mo-
delo, se consigue una R cuadrado de Nagelkerke de
0,237, lo cual indica que se alcanza a explicar un
23,7 % de la varianza total, lo que no esta nada mal
para un modelo de estas caracteristicas.

Tanto el modelo como el analisis descriptivo pa-
recen indicar que las diferencias de sexo en la mo-
vilidad son explicables a través del género, pero no
tanto de forma directa como indirectamente, a través
de factores intermedios de caracter socioecondémi-
co. Para cuantificar de alguna forma este efecto del
género y el resto de variables, hemos analizado el
cambio en el coeficiente de ajuste pseudo-R? que
producen el sexo y otras variables relevantes.

En el cuadro 4 podemos apreciar que el sexo ape-
nas aporta un 0,6 % al total de varianza explicada
por el modelo, frente al 5 % de las categorias de
ocupacion y actividad, las cuales (como vimos en el
descriptivo) presentan, en general, indices altos de
segregacion por sexo. Esto nos lleva a afirmar con
mayor rotundidad que el efecto directo del género
en la movilidad es cuantitativamente menor que el
efecto indirecto que se produce a través de la segre-
gacion ocupacional y sectorial.

CONCLUSIONES

Las diferencias de sexo en la movilidad son, en efec-
to, producto de las desigualdades de género. Sin em-
bargo, la mera constatacion de diferencias de sexo no
supone mas que un acercamiento descriptivo que deja
por resolver la cuestion principal, que consiste en cono-
cer como actuan dichas desigualdades. Asi, cualquier

estudio que pretenda orientar politicas de igualdad de
género o, simplemente, ahondar en un conocimiento
cientifico mas sistematico de la cuestion, no debe que-
darse en este primer nivel descriptivo, que sin duda es
un paso previo ineludible, sino que debe transcenderlo,
acercandose a los factores a través de los cuales di-
chas desigualdades operan. Precisamente esta fue la
reflexion que nos llevo a realizar el presente trabajo y
a formular nuestro interrogante de partida: ¢ como ope-
ran las desigualdades de género en el commuting?

Si bien investigaciones precedentes se centran en
constatar y comprender la naturaleza de la incidencia
directa a través de la hipotesis del enclaustramiento
femenino (Rapino y Cook 2011; Rapino 2008; Crane
2007; Cristaldi 2005), o indirecta a través de lo que
Rosenbloom y Burns (1993) llamaron teoria econé-
mica tradicional (MacDonald 1999; Gordon, Kumary
Richardson 1989), nosotros decidimos acotar nues-
tros objetivos de forma mas concreta y simple, pero
que supone nuestra principal aportacion a los estu-
dios sobre género y commuting: tratar de cuantificar
el valor explicativo de las distintas hipotesis.

Partiendo de este objetivo general y con los resul-
tados obtenidos podemos afirmar que, para el caso
de Andalucia, el marco explicativo de la teoria tradi-
cional es capaz de dar cuenta de manera mas satis-
factoria de las diferencias por sexo en la movilidad,
tal como Feria y Susino (2005) sugirieron, sin que
ello suponga rechazar explicaciones complementa-
rias desde la teoria del enclaustramiento, que tam-
bién tienen su margen de potencial explicativo (Olmo
y Maeso 2013).

Sin embargo, la particularidad del caso analizado
sugiere nuevas preguntas: ¢joperara de la misma
manera el género en el commuting en otros contex-
tos sociales y geograficos? Y ¢hasta qué punto los
resultados obtenidos dependen de las caracteristi-
cas de la base de datos utilizada?

Cuadro 4.
Cambio en pseudo-R cuadrado al eliminar las variables mas relevantes para el modelo, frente al pseudo-R

cuadrado total obtenido.

Eliminadas R? Cambio en R?
Sexo 23,10% 0,60%
Tipo de contrato 23,60% 0,10%
Situacién profesional 22,80% 0,90%
Ocupacion 22,40% 1,30%
Actividad 20,01% 3,69%
Ingresos 22,20% 1,50%
Regién urbana 21,00% 2,70%
Lugar de residencia 18,80% 4,90%
Ninguna 23,70% 0,00%

Fuente: Encuesta de Movilidad en las Regiones Urbanas de Andalucia, bloque II. Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA). Elaboracion propia.
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Sin duda, las regiones urbanas andaluzas constitu-
yen un contexto particular en comparacioén con otros
ambitos en los que anteriormente se ha estudiado esta
cuestion. Por tanto, lo que sea cierto para Andalucia
puede no serlo para otras realidades urbanas. Sélo la
investigacion comparativa internacional podra contes-
tar a esta cuestion en el futuro. En todo caso parece
confirmarse lo que otros estudios ya han sefialado:
que las diferencias en la movilidad por razén de tra-
bajo entre mujeres y hombres estan determinadas por
el género, tanto directa como, sobre todo, indirecta-
mente. No obstante, hay factores que se sitian mas
alla del género, puesto que pueden afectar a ambos
sexos por igual, como son los territoriales.

Analizar el caso andaluz tiene sentido, ya que la
encuesta utilizada en este trabajo, debida al Instituto
de Estadistica y Cartografia de Andalucia, es una
fuente rigurosa e inusual; mas aun en nuestro con-
texto espafol, donde apenas existen encuestas es-
pecificas sobre movilidad cotidiana. No obstante, no
esta exenta de dificultades.

Esta fuente parte de una delimitacién de las regio-
nes urbanas andaluzas que no sigue criterios homo-
géneos para todas ellas. Junto a delimitaciones mas
proximas a las areas metropolitanas que se articulan
en torno a Sevilla o Granada, por ejemplo, otras cla-
ramente sobrepasan los limites de tales areas, como
en los casos de Huelva o Jaén. Por eso debemos
preguntarnos si la importancia que en los modelos
utilizados tienen las variables territoriales, se debe a
diferencias reales entre las pautas de movilidad de
los ocupados en cada una de esas regiones urbanas
concretas, o es provocada por los diferentes criterios
seguidos en su delimitacion. Sin salir de Andalucia,
se hace necesario, por tanto, intentar en el futuro
partir de delimitaciones de areas definidas con crite-
rios homogéneos (Feria y Martinez-Bernabéu 2016).
Pero eso nos obligaria a recurrir a otras fuentes,
como las censales, utilizadas en otro trabajo anterior
(Feria y Susino 2005).

Es necesario, por tanto, profundizar en esta linea de
investigacion. Primero, analizando otras areas, am-
pliando el ambito al conjunto de las areas metropoli-
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