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Diferencias de género en los tiempos de desplazamiento: el caso de Uruguay

Karina Umpiérrez

Resumen

Cada dia, millones de personas se trasladan hacia sus lugares de trabajo, siendo uno de los componentes mds
relevantes de la movilidad diaria. Las decisiones y condiciones asociadas al traslado pueden estar influenciadas
por desigualdades estructurales, y el tiempo de desplazamiento constituye una posible expresion de brechas de
género. En este documento, se busca analizar el papel que desempefian las desigualdades de género en la asigna-
cién del tiempo destinado al traslado con fines laborales en Uruguay. Para ello, se utilizan datos de las Encuestas
de Uso del Tiempo y Trabajo No Remunerado (EUT) correspondientes a los afios 2013 y 2021-2022, elaboradas
por el Instituto Nacional de Estadistica (INE). La metodologia empleada incluye modelos de Minimos Cuadra-
dos Ordinarios (MCO) y una descomposicién de Oaxaca-Blinder. La brecha en el tiempo de desplazamiento se
calcula como la diferencia entre el tiempo que dedican los varones y el que dedican las mujeres a trasladarse
con fines laborales. Los resultados indican que, sin controlar por otras variables, no se observan diferencias
estadisticamente significativas entre ambos grupos. Sin embargo, al controlar el lugar de residencia, el trabajo
no remunerado y el medio de transporte utilizado, emergen diferencias promedio significativas en los tiempos
de desplazamiento entre varones y mujeres, las cuales se mantienen en los dos afios analizados. La descomposi-
cién de Oaxaca-Blinder permite distinguir los componentes explicados y no explicados de la brecha, los cuales

tienden a compensarse, dando lugar a una diferencia total que no resulta estadisticamente significativa.

Palabras clave: tiempo de traslado; diferencias de género; trabajo no remunerado; trabajo remunerado; medio de

transporte; uso del tiempo; roles de género; Uruguay.

Abstract

Every day, millions of people commute to their workplaces, making this one of the most relevant components of
daily mobility. The decisions and conditions associated with commuting may be influenced by structural inequa-
lities, and commuting time may represent a dimension in which gender gaps are manifested. This paper seeks to
analyze the role that gender inequalities play in the allocation of time devoted to commuting for work purposes
in Uruguay. To this end, it uses data from the Time Use and Unpaid Work Surveys (EUT) corresponding to the
years 2013 and 2021-2022, produced by the National Institute of Statistics (INE). The methodology emplo-
yed includes Ordinary Least Squares (OLS) models and an Oaxaca-Blinder decomposition. The gender gap in
commuting time is calculated as the difference between the time men and the time women spend commuting
for work purposes. The results indicate that, without controlling for other variables, no statistically significant
differences are observed between the two groups. However, when controlling for place of residence, unpaid
work, and mode of transportation, significant average differences in commuting times between men and women
emerge, which remain consistent across both years analyzed. The Oaxaca-Blinder decomposition allows for
distinguishing between the explained and unexplained components of the gap, which tend to offset each other,

resulting in a total difference that is not statistically significant.

Keywords: commuting time; gender differences; unpaid labor; paid labor; transportation mode; time use; gender
roles; Uruguay.
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1. Introduccion

El tiempo es un recurso finito que restringe opciones, y estd regulado por contratos implicitos que
determinan lo que cada uno puede realizar con él (Crane, 2007). El desplazamiento diario es una parte
importante de la vida de los trabajadores en todo el mundo, ya que millones se desplazan a su lugar de
trabajo. Al intermediar entre el hogar y el empleo, el desplazamiento adquiere una dimensién estratégica
en el andlisis de las desigualdades de género, sociales y territoriales, convirtiéndose en una variable que
contribuye a comprender las condiciones de acceso y permanencia en el mercado de trabajo.

Diversos estudios han mostrado que existen patrones diferenciados por género en la forma en que las
personas organizan y experimentan este desplazamiento.

Segin Sen y Grown (1987), las desigualdades de género traen aparejado un acceso dispar a los
recursos que contribuyen al empobrecimiento. Dentro de los hogares, las relaciones de poder desiguales
entre los géneros tienden a reforzar la pobreza relativa de las mujeres. Hanson (1982) establece que los
patrones de desplazamiento estdn influenciados y limitados tanto por circunstancias personales como por
factores relacionados con el lugar de residencia.

Diversas investigaciones que abordan la temdtica (Gordon et al., 1989; Deding et al., 2009; Le Bar-
banchon et al., 2021) sefialan que el desplazamiento constituye un atributo laboral marcado por grandes
diferencias de género. Las mujeres frecuentemente deben desplazarse bajo presion de tiempo y progra-
macién, limitando la bisqueda de empleo a jornadas de tiempo parcial y/o mds cerca de sus hogares que
los varones, resignando por ello la obtencién de mejores salarios o trayectorias laborales més promete-
doras (Kim et al., 2012). Segiin Campaiia y Gimenez-Nadal (2024) los tiempos de traslados pueden ser
considerados como shocks a las dotaciones de tiempo, y algunos de sus usos, como el ocio, el trabajo
remunerado y el no remunerado, estdn significativamente relacionados con el desplazamiento. Por tanto,
se podria considerar que la contribucién a la brecha de género de las diferencias en la valoracion de
estos tiempos puede llegar a ser del mismo orden de magnitud que otros atributos laborales ampliamente
estudiados, como el trabajo con horario flexible y/o la seguridad laboral (LLe Barbanchon et al., 2021).

El objetivo de este estudio consiste en analizar, para el caso de Uruguay, las posibles diferencias en
la asignacion del tiempo destinado al traslado al lugar de trabajo entre mujeres y varones. A través de la
utilizacion de las Encuestas de Uso del Tiempo y Trabajo No Remunerado (EUT), correspondientes a los
afios 2013 y 2021-2022 del Instituto Nacional de Estadistica (INE) se busca medir la brecha de género
en el tiempo de desplazamiento, su evolucién y los factores que la explican.

Se entenderd por desplazamiento al tiempo de ida y vuelta dedicado a trasladarse al lugar de trabajo,



medido en horas.

Utilizar el tiempo como unidad de andlisis, en lugar de la distancia, ofrece la ventaja de capturar
no solo el trayecto en si, sino también actividades auxiliares asociadas al traslado, como la bisqueda
de estacionamiento (Stern y Bovy, 1989). Dado que las restricciones de tiempo suelen ser mds estrictas
para las mujeres (Doyle y Taylor, 2000), el tiempo de desplazamiento aporta mayor riqueza al estar
mds vinculado a los costos de oportunidad del tiempo empleado, mientras que la distancia estd mds
relacionada con los costos econémicos del viaje (Alonso, 1964; Muth, 1969). Permite analizar, ademas,
los vinculos entre el desplazamiento, el medio de transporte utilizado y la eficiencia de las redes de
transporte (Crane, 2007).

El andlisis de los traslados en general es importante para el disefio de politicas de movilidad, que
incluye, entre otros factores, la planificacién de infraestructuras, acceso a transporte ptiblico y servicios.
El tiempo de desplazamiento de los trabajadores en particular da una idea de cémo el género se relaciona
con las decisiones de comportamiento en el mercado laboral (Giménez-Nadal et al., 2024).

Tiempos de desplazamiento mas reducidos pueden tener efectos positivos si implican menores costos
financieros y psicoldgicos, y permiten un mejor equilibrio entre el trabajo y la vida familiar (Le Barban-
chon et al., 2021), siempre que sean resultado de decisiones voluntarias. Sin embargo, cuando estos
tiempos son experimentados como no deseados, tienden a percibirse de forma negativa (Sandow y Wes-
tin, 2010b). En este sentido, si los menores tiempos dedicados al desplazamiento responden a situacio-
nes de discriminacidn o a barreras culturales que restringen las oportunidades laborales de las mujeres
(Gimenez-Nadal y Molina, 2016), pueden estar asociados a condiciones laborales relativamente mas des-
favorables y a una mayor limitacion en el drea geografica de busqueda de empleo (Ruppert et al., 2009;
Van Ommeren y Rietveld, 2005).

Asimismo, dos personas pueden dedicar la misma cantidad de tiempo al desplazamiento, pero perci-
birlo de manera distinta segtin sus ingresos, ocupacién, edad, acceso a distintos medios de transporte y
género (Folbre, 2009).

Este estudio busca contribuir a la literatura en el andlisis del tiempo de desplazamiento en los paises
en desarrollo, aportando evidencia sobre las diferencias de género en la eleccidn de dichos tiempos, tanto

para Montevideo como para el interior del pafs.



2. Tiempo de desplazamiento, bienestar y género

2.1. Tiempo de desplazamiento y bienestar

El desplazamiento constituye un aspecto central en la vida cotidiana de los trabajadores, no solo por
el tiempo que insume, sino también por sus implicancias en la organizacién del tiempo, el bienestar sub-
jetivo y las oportunidades laborales. Como sefialan Giménez-Nadal et al. (2025) conlleva implicaciones
profundas y afecta no solo el bienestar de los trabajadores y empresas, sino también aspectos sociales
mas amplios. Se encuentran estudiados en la literatura los efectos adversos que pueden provocar los
tiempos excesivos de desplazamiento en la salud (Hansson et al., 2011), como aumento de los niveles
de estrés (Stutzer y Frey, 2008) y reduccién de la productividad (Van Ommeren y Gutiérrez-i Puigarnau,
2011), afectando tanto la vida familiar como laboral.

Es decir, si los desplazamientos mds largos se asocian sistemdticamente con niveles mds bajos de
bienestar (Stutzer y Frey, 2008) y se sitian entre las actividades mds bajas en términos de disfrute instan-
taneo (Kahneman y Krueger, 2006), seria esperable que, cuando se comparan trabajadores con iguales
caracteristicas observables (edad, nivel educativo, composicion del hogar) presenten tiempos similares
en relacién al traslado a su lugar de trabajo. Sin embargo, los resultados generales no confirman este com-
portamiento (Gimenez-Nadal y Molina, 2016; Sandow y Westin, 2010b; Le Barbanchon et al., 2021).
Esto indicaria que dimensiones relacionadas con el entorno socioeconémico, las responsabilidades fami-
liares, la distribucién geografica y el uso de diferentes medios de transporte pueden afectar a mujeres y
varones de manera diferente en las decisiones de eleccion de estos tiempos.

Si los desplazamientos mds largos, por otra parte, proporcionan una mayor cantidad de oportunidades
laborales, y los salarios mds altos son un incentivo para realizarlos (Sandow y Westin, 2010a), las mujeres
encontrarian limitada su eleccion por factores que van mds alld de la dindmica del mercado laboral. Las
autoras argumentan que, para considerar si menos desplazamiento es un resultado deseable o no, es
esencial tener en cuenta que menores tiempos se percibirdn positivamente si se eligen libremente, pero
negativamente si se experimentan como no deseados.

El estudio de Echeverria ef al. (2024) analiza cémo la duracién del desplazamiento de mujeres y
varones se relaciona con las responsabilidades domésticas en hogares compuestos por parejas de cuatro
paises desarrollados (Espafia, Italia, Corea del Sur y Reino Unido). Aporta evidencia sobre la existencia
de condicionantes sociales y culturales que podrian restringir el desplazamiento de las mujeres, limitando
asf sus oportunidades laborales. Asimismo, no se identifican diferencias estadisticamente significativas

en la relacién entre la duracién del desplazamiento y los niveles de satisfaccion entre mujeres y varones,



lo que debilita la hipdtesis de que los trayectos mds breves observados en las mujeres respondan a una
menor tolerancia individual al tiempo de viaje.

Le Barbanchon et al. (2021) analizan el caso de Francia con el objetivo de cuantificar el salario que
mujeres y varones estdn dispuestos a cambiar por una reduccién en el tiempo de desplazamiento. Los
resultados muestran que dicha valoracién es significativamente mas alta en el caso de las mujeres. Las
mujeres desempleadas presentan un salario de reserva mds bajo y un viaje mdximo aceptable mds corto
que los varones. Se prueba, ademads, que las trabajadoras no reciben menos demanda de empleadores
lejanos, confirmando que la mayor parte de la brecha de género en el desplazamiento estd impulsada por
el lado de la oferta.

Identificar los factores que inciden en el desplazamiento resulta relevante para comprender los me-
canismos que contribuyen a la persistencia de brechas laborales por género. Tal como muestran estudios
antes mencionados (realizados para paises desarrollados), los patrones de desplazamiento no solo refle-
jan restricciones estructurales, sino también preferencias moldeadas por normas sociales. En este marco,
el andlisis que se presenta se centra en el caso uruguayo, con el objetivo de explorar las diferencias de
género en los tiempos de desplazamiento entre trabajadores y los factores que podrian estar asociados a

dichas desigualdades.

2.2. Tiempo de desplazamiento: diferencias entre varones y mujeres

Para analizar las diferencias de género en los tiempos de desplazamiento, una de las hipétesis mds
desarrolladas en la literatura es la denominada “hipétesis de la responsabilidad en el hogar”. Esta sostiene
que las mujeres adaptan sus patrones de movilidad en funcién de sus responsabilidades domésticas y de
cuidado, lo que las lleva, por ejemplo, a elegir empleos mds préximos a su lugar de residencia (Johnston-
Anumonwo, 1992).

El estudio de Gimenez-Nadal y Molina (2016) para los Paises Bajos encontré que el efecto de la
produccién doméstica sobre el tiempo de desplazamiento es mds del doble para las mujeres que para
los varones, mientras que el cuidado de los nifios tinicamente afecta negativamente el tiempo de despla-
zamiento de las mujeres. La mayor dedicacion de las mujeres al trabajo doméstico las lleva a aceptar
empleos mds cercanos al hogar y explica la persistente brecha de género en los tiempos de desplaza-
miento, evidenciando cémo los roles sociales tradicionales contindan limitando la movilidad geogréfica
laboral de las mujeres.

Por su parte, Craig y Van Tienoven (2019), en su estudio sobre las diferencias de movilidad diaria

segin el género en cuatro paises desarrollados (Australia, Espaiia, Finlandia y Reino Unido), destacan



que el tiempo debe entenderse como un recurso tanto individual como compartido a nivel familiar. Desde
esta perspectiva, la forma en que cada integrante del hogar organiza su tiempo incide directamente en
las posibilidades de uso del tiempo por parte del resto. Para el caso del desplazamiento, si uno de los
miembros de la pareja tiene un viaje largo al trabajo, estd menos disponible para realizar actividades
al servicio del hogar, que recaen en el otro. Los autores realizan comparaciones internacionales sobre
los propésitos de los tiempos dedicados a traslados, y encuentran que el tiempo total de viaje diario
individual es bastante similar entre los paises incluidos en su andlisis y por género. Sin embargo, las
diferencias de género en el propédsito de los viajes estan presentes en los cuatro paises, concluyendo que
en general, las mujeres dedican més tiempo que los varones para realizar tareas domésticas; y estos pasan
més tiempo que las mujeres desplazandose al trabajo remunerado. Este enfoque refuerza la “hipétesis de
la responsabilidad en el hogar”, al mostrar cdmo las mujeres, en muchos casos, ajustan sus trayectorias
de desplazamiento en funcién de las necesidades del hogar, lo que puede limitar su radio de bisqueda
laboral y sus oportunidades de empleo.

Siguiendo esta linea de investigacion se pueden incorporar las dimensiones cldsicas de la estructura
familiar, como la presencia de cényuge o pareja, paternidad y la condicién de sostén econdmico del
hogar, para analizar su impacto en los patrones de movilidad. En este sentido, Fan (2017) examina para
Estados Unidos si los roles de género que se manifiestan tanto en el &mbito laboral como en el doméstico
también se reflejan en los comportamientos de traslado. Sus resultados indican que las mujeres dedican
menos tiempo a los traslados al trabajo, pero mas tiempo a viajes relacionados con tareas de apoyo al
hogar en comparacién con los varones.

Estos hallazgos refuerzan la idea de que las responsabilidades familiares interactian de forma dife-
rencial con las decisiones de movilidad segiin el género. En esta misma linea, Farré et al. (2023) analizan
para Estados Unidos el impacto de los costos de desplazamiento sobre la oferta laboral, considerando
tanto el género como el estado civil. Encuentran que dichos costos tienen un efecto significativo en la
participacion laboral de las mujeres casadas, mientras que para los varones casados el efecto es reducido
y, en general, no significativo. Las responsabilidades familiares son importantes para explicar la espe-
cializacién dentro del hogar en presencia de viajes largos. No se observan diferencias significativas en
la respuesta entre habilidades, lo que sugiere que las diferencias de productividad no son responsables
de la asimetria de género en sus resultados. La evidencia indicaria que las restricciones vinculadas a
la movilidad contindan representando una barrera para el acceso y la permanencia de las mujeres en el
mercado de trabajo.

En conjunto, estos estudios destacan como la estructura familiar y las responsabilidades de cuidado



influyen de manera diferenciada en las decisiones de movilidad y participacién laboral entre mujeres
y varones. Una manifestacion concreta de estas desigualdades se observa en la penalizacién laboral
asociada a la maternidad. Lundborg et al. (2017) encuentran en su estudio para Dinamarca que tras el
nacimiento de hijos, las mujeres tienden a trasladarse hacia empleos peor remunerados pero mas cercanos
a su lugar de residencia. De forma similar, Albanese et al. (2022) documentan para Bélgica que una parte
sustantiva de la penalizacion por hijos en el mercado laboral puede atribuirse a que las mujeres tienen
menor probabilidad de aceptar empleos que implican desplazamientos extensos luego del nacimiento
de su primer hijo. Esta evidencia se alinea con un conjunto creciente de estudios que muestran como la
maternidad y las responsabilidades familiares limitan las opciones de movilidad de las mujeres, afectando
tanto su insercién como sus trayectorias en el mercado laboral.

Casado-Diaz et al. (2023) muestran para Espafia que la brecha de género en el desplazamiento no se
explica por diferencias en las caracteristicas individuales entre mujeres y varones, sino por la existencia
de un patrén sistematico de menor movilidad femenina, incluso entre personas con perfiles similares. No
obstante, este patron no se observa entre ciertos subgrupos de mujeres cuyo comportamiento en el merca-
do laboral es generalmente m4s igualitario, como aquellas con educacidn superior, sin responsabilidades
familiares o sin pareja, lo que es consistente con la presencia de restricciones culturales o sociales que
tienden a limitar la movilidad de las mujeres.

Giménez-Nadal et al. (2025) desarrollan, para datos de Estados Unidos, un modelo de desplazamien-
to a nivel hogar para examinar cémo interactian el desplazamiento, los salarios, la oferta laboral y las
decisiones de consumo dentro del hogar integrando perspectivas estaticas y del ciclo de vida. Los re-
sultados indican que, si bien en los andlisis transversales existe una correlacion positiva entre salarios y
tiempos de desplazamiento, esta relacion se debilita e incluso desaparece al controlar por heterogeneidad
no observada en los hogares. Ademas, se identifica una correlacion positiva entre el tiempo de desplaza-
miento y el consumo, asi como entre los tiempos de desplazamiento de ambos conyuges, lo que sugiere
decisiones coordinadas dentro del hogar. Se observa que el ingreso del hogar tiende a aumentar los tiem-
pos de desplazamiento, mientras que la riqueza los reduce. También se observa cierta estabilidad en los
patrones de traslado a lo largo del tiempo, lo que podria sugerir que los hogares tienden a establecer

arreglos relativamente persistentes en funcion de sus restricciones y preferencias.



2.3. Tiempo de desplazamiento en América Latina

En el contexto regional, se observa que, a pesar del fuerte crecimiento en la participacién laboral
femenina en América Latina durante los dltimos 30 afios, la brecha de género en la ocupacién ain supera
los 20 puntos porcentuales (p.p) (Gontero y Vezza, 2023). Este mayor ingreso de las mujeres al mercado
laboral no se tradujo en una redistribucién proporcional de las tareas dentro del hogar, generando un
conflicto de sostenibilidad entre el &mbito publico y el dmbito doméstico, que se encontraban regidos
por fuertes roles de género socialmente asignados (Salvador et al., 2022).

Los estudios que discuten los diferentes usos del tiempo entre varones y mujeres son €scasos en
América Latina, y los que miran las diferencias en el tiempo de desplazamiento lo son ain mas.

Considerando las diferencias de género y los traslados diarios, el estudio realizado para Uruguay
por Olivieri y Fageda (2019) sobre movilidad urbana para el drea metropolitana de Montevideo, ofrece
evidencia empirica consistente con la hipétesis de la responsabilidad en el hogar. A partir de la Encuesta
de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo (2016) encuentran que los patrones de viaje de las
mujeres se ven afectados por el tipo de hogar en el que viven y las responsabilidades o roles que asumen.
Se realizan estimaciones del impacto de factores individuales y del contexto en el comportamiento de los
viajes en general. Los resultados indican que, respecto al tiempo de viaje, las mujeres no necesariamente
viajan menos tiempo que los varones, pero cuando se controla por el medio de transporte, se observa
que usan medios mas lentos (como el transporte ptiblico). Tienen menor probabilidad de usar automé-
vil, incluso cuando se controla por nivel socioeconémico y estructura del hogar, aunque la diferencia de
género en el uso del automdvil se agrava en los hogares con menores ingresos. Del anélisis de las dis-
tancias recorridas, se obtiene que las mujeres tienden a recorrer distancias mds cortas, especialmente en
hogares con hijos. Esto se interpreta como una estrategia para compatibilizar el trabajo remunerado con
las tareas domésticas, eligiendo vivir o trabajar mas cerca. Por ultimo, las mujeres hacen menos viajes
en total, aunque en hogares con hijos (especialmente donde solo el varén trabaja) aumentan sus traslados
por actividades de cuidado.

Para el andlisis especifico de los tiempos de traslado al lugar de trabajo a nivel regional, se cuenta con
el estudio de Campaiia y Gimenez-Nadal (2024), que utiliza encuestas de uso del tiempo para examinar
la relacion entre género y movilidad en Perd, Chile, Colombia y Ecuador. Los resultados muestran que,
en todos los casos analizados, las mujeres dedican menos tiempo al traslado hacia el trabajo en com-
paracién con los varones en cada uno de los paises. Consideran, zonas urbanas y rurales, la influencia
de la presencia de hijos en el hogar, las horas de trabajo y el tipo de empleo. Encuentran que cuando

no hay hijos en el hogar, se presentan brechas de género en el tiempo dedicado al desplazamiento en



dos de los paises, tanto en zonas urbanas como rurales, pero cuando hay hijos presentes, se observan
brechas de género en el tiempo dedicado al desplazamiento en las zonas urbanas de los cuatro paises
analizados. Ademds, encuentran que el horario laboral y el tipo de empleo influyen en las brechas de gé-
nero en el tiempo dedicado al desplazamiento. Estos resultados son similares a los observados en paises
desarrollados.

Hasta el momento, no se cuenta para Uruguay con estudios que aborden el uso del tiempo desde
la perspectiva de los traslados al lugar de trabajo, por lo que el presente estudio resulta relevante para
comprender las diferencias de género en el comportamiento de los trabajadores, asi como la inciden-
cia de la region de residencia y del medio de transporte utilizado en el desplazamiento. Los estudios
previos aportan especial relevancia sobre los factores a considerar en el andlisis, dados los patrones de

comportamiento vigentes en la region en general y en el pais en particular.

3. Estrategia empirica

3.1. Preguntas de investigacion e hipétesis

En base a los datos disponibles sobre los usos del tiempo para los afios 2013 y 2022, esta investigacion

busca contestar las siguientes preguntas:

(Cudl es la diferencia de género en la asignacion de tiempos destinados al desplazamiento entre

los trabajadores uruguayos?

(Cémo ha sido su comportamiento en los afios analizados?

(Cuadles son los factores que contribuyen a su explicacion y variaciéon? y

(Cudl es la asignacion en los hogares constituidos por parejas donde ambos integrantes dedican

tiempo al trabajo remunerado?

Con base en la revision de la literatura y en funcién de las preguntas de investigacién planteadas, se

proponen las siguientes hipétesis:

= Fl tiempo de traslado de las trabajadoras es menor que el de los trabajadores con caracteristicas

similares.

= [aconvergencia de los tiempos de viaje entre varones y mujeres no se observa en el desplazamiento

al trabajo, donde persiste la brecha de género.



= Se espera encontrar que menores tiempos de desplazamiento femeninos se asocien a mayores
tiempos asignados a tareas no remuneradas dentro del hogar, en particular a tareas de cuidado de

niflos menores de 12 afios.

= Los hogares compuestos por parejas y con presencia de nifios menores de 12 afios presentan una
brecha de tiempo de desplazamiento mayor entre varones y mujeres que los hogares compuestos

por parejas sin hijos.

A continuacion se presentan los datos, los métodos econométricos, las definiciones de las principales

variables a utilizar y las limitaciones asociadas.

3.2. Datos

Como sefialan Amarante y Failache (2023) la medicién de usos del tiempo ha aportado informacién
relevante para medir la carga total de trabajo de las personas, comprender mejor la forma de organizacién
de los hogares y de la sociedad, y disefiar politicas publicas. Una de las principales motivaciones para
la recoleccidn de esta informacién es la necesidad de medir y hacer visible el trabajo de las mujeres en
la economia nacional, incluyendo las actividades en el sector no remunerado y en el hogar, que no se
recogen en los instrumentos mds tradicionales de medicién de la actividad econdémica.

Las bases de datos a utilizar corresponden a Encuestas de Uso del Tiempo y Trabajo No Remunerado
(EUT), para los afios 2021-2022 y 2013, del INE. Contienen informacién sobre las actividades diarias
que realiza cada miembro del hogar (modo de vida, distribucién y utilizacién de su tiempo). Se aplicé un
cuestionario con lista de actividades que permitia reportar las que habia realizado el dia anterior. Los da-
tos proporcionan informacion detallada sobre el tiempo dedicado al trabajo remunerado, no remunerado
y tiempos de traslado a diferentes actividades.

La EUT 2022 se aplicé entre noviembre y diciembre de 2021 y de marzo a mayo de 2022. La encuesta
fue independiente, siendo elegibles para participar todos los hogares particulares situados en localidades
de 5.000 o més habitantes. Se aplicd a 2.986 hogares e incluye un total de 7.316 encuestados, y en relacién
al traslado ida y vuelta al lugar de trabajo de las personas en edad de trabajar (entre 15 y 65 afios) se
obtuvieron 1.829 respuestas. A diferencia de las ediciones anteriores, en esta encuesta no se indaga sobre
los ingresos de los hogares. Para obtener esta informacidén se utilizé la base de datos disponible en la
pagina web del Instituto de Economia (Barro, 2024), que incluye dos métodos para imputar los ingresos
del hogar en la EUT, utilizando como referencia los ingresos reportados en la Encuesta Continua de

Hogares (ECH) durante el mismo periodo. Para este andlisis se consideran los ingresos por hogar sin



valor locativo imputados a través de la metodologia de estimacién de regresiones independientes para
cada decil del Indice de Nivel Socioeconémico (INSE) en la ECH.!

La EUT 2013 fue aplicada entre los meses de mayo y agosto de ese afio como mdédulo extraordinario,
revisitando a los hogares relevados por la Encuesta Continua de Hogares (ECH) en marzo de 2013. La
cobertura incluye solo zonas urbanas. Se aplicé a 3.391 hogares, obteniéndose informacién correspon-
diente a 9.231 personas, de las cuales, aplicando la misma restriccion etaria que para el afio 2022, se
obtuvo respuesta sobre el tiempo dedicado al desplazamiento para 2.672 trabajadores. En este caso, al
ser un modulo de la ECH, los ingresos de los hogares se obtienen de la encuesta de hogares.

El hecho de que la recoleccidn de datos se haya realizado en dos momentos distintos del afio (la ECH
en marzo y la EUT entre mayo y agosto) representa una limitacién importante en términos de la calidad
de la informacién (Amarante et al., 2015).

Para el caso de este estudio en particular, la principal limitacién se vincula a la falta de informacion
sobre cambios en la condicién de actividad entre la ECH y la EUT. Si bien para las personas que en
marzo (ECH) se encontraban ocupadas se relevé si habian cambiado de ocupacion, en los casos donde
se identificé dicho cambio no se recolecté informacién detallada sobre la nueva situacién laboral, como
categoria ocupacional, tipo de ocupacion, rama de actividad, aportes, ingresos y horas de trabajo. Para el
analisis de la condicion “asalariado privado” incluida en los andlisis que siguen, se utilizé la informacién
declarada en la EUT y en los casos en los que el campo se encontraba sin datos, se levant6 la informacién
para dicha pregunta e individuo incluida en la ECH.

En el cuadro 1 se presenta la composicion de la muestra.

Cuadro 1: Personas entre 15 y 65 afos, encuestadas, ocupadas y que declaran tiempos de desplazamiento
(2013 y 2022)

Ao Sexo  Encuestados Ocupados Declaran tiempos (¥) % Ocupados % Declaran

2013  Varones 2.776 2.178 1.467 78,46 % 67,36 %
2013 Mujeres 3.163 1.915 1.205 60,54 % 62,92 %
2013  Total 5.939 4.093 2.672 69,50 % 65,14 %
2022  Varones 2.209 1.617 952 73,20 % 58,87 %
2022 Mujeres 2.495 1.590 877 63,73 % 55,16 %
2022  Total 4.704 3.207 1.829 68,46 % 57,02 %

Nota: (*) A los efectos del presente trabajo se restringe a los tiempos de desplazamiento (ida y vuelta)
menores o iguales a 4 horas diarias. Los porcentajes de ocupacidn se calculan sobre el total de personas
encuestadas. Los porcentajes de quienes declaran tiempos de desplazamiento se calculan sobre el total
de personas ocupadas.

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de las EUT 2013 y 2022, INE.

Para el afio 2013, se obtienen los tiempos de desplazamiento correspondientes al 65 % de los ocupa-

Thttps://www.iecon.fcea.udelar.edu.uy/es/publicaciones/produccion-del-iecon/documentos-de-trabajo/item/imputacion-de-
ingresos-del-hogar-en-la-encuesta-de-uso-del-tiempo-de-uruguay-2021-2022-documento-metodologico.html
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dos. Del total de encuestados en edad de trabajar, el 53 % corresponde a mujeres y el 47 % a varones; el
porcentaje de ocupados se distribuye 47 % y 53 % (respectivamente). Del total de personas que declaran
tiempos de desplazamiento al lugar de trabajo, el 45 % corresponde a mujeres y el 55 % a varones, esta
relacidn representa el 63 % para las mujeres en el total de ocupadas y el 67 % para los varones ocupados.

Para el afio 2022, se obtienen los tiempos de desplazamiento correspondientes al 57 % de los ocu-
pados. Del total de encuestados en edad de trabajar, el 53 % corresponde a mujeres y el 47 % a varones;
el porcentaje de ocupados se distribuye aproximadamente 50 % entre los sexos. Del total de personas
que declaran tiempos de desplazamiento al lugar de trabajo, el 48 % corresponde a mujeres y el 52 %
a varones; esta relacién representa el 55 % para las mujeres en el total de ocupadas y el 59 % para los

varones ocupados.

3.3. Metodologia

En una primera etapa se plantea el andlisis para el promedio de trabajadores en los dos afios conside-
rados. Se estiman regresiones por Minimos Cuadrados Ordinarios (MCO) cuya variable dependiente es

el tiempo de desplazamiento (medido en horas diarias).

Y, = BX; +u; (D

Doénde, X; es el vector de caracteristicas o variables explicativas a considerar para el individuo i:
variables categéricas para el grupo etario, si el encuestado trabaja a tiempo parcial, tiene mds de un
empleo, o si se trata de asalariados privados; variables sociodemograficas como educacion, regién de
residencia y el medio de transporte utilizado. También se utilizan variables que se relacionan con factores
contextuales como las horas de trabajo diarias totales dedicadas al mercado laboral (TR) y al trabajo no
remunerado (TNR). B equivale al vector de pardmetros o coeficientes asociados al vector X;; y u; es el
erTor.

En el primer modelo se estima la ecuacién 1, considerando como regresor una variable binaria que
indica la condicién de ser mujer. En el segundo, se incorporan el ingreso del hogar, las variables ca-
tegdricas correspondientes a los diferentes grupos etarios, a la regién de residencia, nivel educativo y
las variables asociadas al TNR. En el tercero, se incluyen variables que caracterizan el tipo de empleo
(asalariado privado, tiempo parcial, multiempleo) y variables asociadas al medio de transporte utilizado.

En una segunda etapa, para ampliar el andlisis sobre la relacion entre los tiempos de desplazamiento

y la brecha de género, se emplea el método de descomposicion de diferencias en dotaciones propuesto
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por Oaxaca (1973)-Blinder (1973). Esta técnica, en su planteo original, se utilizé para analizar ecuacio-
nes salariales a través de una descomposicién entre componentes explicados y no explicados, entre dos
grupos con caracteristicas similares.

Un enfoque similar aplicado al uso del tiempo se presenta en Doan et al. (2021), donde se analiza la
desigualdad de género en las horas de trabajo remunerado semanal entre varones y mujeres en parejas,
utilizando datos de panel para el caso australiano. De la descomposicion se obtiene que la flexibilidad
influye més en la duracién del trabajo de las mujeres, debido a que dedican mds tiempo al trabajo do-
méstico y al cuidado. Las exigencias de tiempo en el hogar limitan mads el trabajo remunerado para las
mujeres que para los varones.

Amarante y Rossel (2018) descomponen la brecha de género en horas dedicadas al trabajo no re-
munerado. Analizan a través de encuestas de uso del tiempo para el periodo 2007-2010, los patrones de
desarrollo del trabajo doméstico no remunerado para cuatro paises (Colombia, México, Pert y Uruguay).
Se encuentra que la mayor parte de la diferencia no puede atribuirse a variaciones en las caracteristicas
observables de mujeres y varones; la parte no explicada de la brecha es la parte dominante. Esto indica
que tanto el papel que desempeian los roles de género tradicionales como la arquitectura de bienestar
existente son factores relevantes para comprender las variaciones en cémo se distribuye el trabajo no
remunerado entre mujeres y varones en los cuatro paises.

Casado-Diaz et al. (2023) aplican la técnica de descomposicion para los tiempos de desplazamiento
en Espafia. La evidencia obtenida muestra que la brecha de género en los desplazamientos al trabajo no es
el resultado de las caracteristicas relativas de las mujeres, sino de la presencia de un patrén sistematico de
menor movilidad que emerge cuando se comparan las mujeres con varones observacionalmente similares.

El modelo parte de la definicién de dos grupos de comparacion: g{ A,B}, donde g = A representa a
las mujeres y g = B a los varones. Para implementar la descomposicion de Oaxaca-Blinder se estima la
siguiente ecuacion:

Yy = BeXq + g, Vg € {A, B} )

Se supone que E(ug | x,) =0y E(By) = PBs.

La esperanza condicional de Y, se expresa:

E(Yy) = E(BeXg) + E(ug) = E(X;) g (3

La brecha de género en los desplazamientos se define como la diferencia de los tiempos de viaje

promedio E(Y,), formulada como la diferencia de las predicciones de Y,, evaluadas en la media de cada
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grupo, de la forma:

Brecha = E(Yp) — E(Ya) = E(Xp)Bp — E(Xa) Ba @)

Se considera la expresién E(Xp) B4 restando y sumando, la brecha total se puede expresar como:

Brecha = E(Yg) —E(Ys) = E(Xp)Bp — E(Xp)Ba+E(Xp)Ba — E(Xa)Pa )

Brecha = E(Xg)(Bg — Ba) + [E(Xp) — E(Xa)]Pa (6)

El primer término del lado derecho de la ecuacion 6 representa la brecha atribuible a la diferencia
en los retornos o coeficientes, que normalmente se identifica como la parte no explicada o potencial-
mente asociada a discriminacién. El segundo término del lado derecho de la ecuacidn corresponde a la
parte explicada, que tiene relacion con las diferencias en las caracteristicas o dotaciones entre varones y
mujeres.

En una tercera etapa, a los efectos de poder analizar los factores que influyen en la negociaciéon/toma
de decisiones dentro del hogar, se estiman modelos por MCO en los que la variable dependiente es la
brecha de género en el tiempo de viaje (BGT) para los hogares constituidos por parejas donde ambos

trabajan, definida como la diferencia en el tiempo de desplazamiento entre varones y mujeres:

BGTy, = oo+ BXy + uTip, + YDip, + € @)

donde:
= X, representa las variables comunes para el hogar A: logaritmo del ingreso y tipo (parejas con y sin
hijos)
= T, es un vector de variables de usos del tiempo individualizadas para cada miembro de la pareja i

en el hogar A: horas dedicadas al trabajo remunerado y no remunerado,

= Dj;, es un vector de variables indicadoras de nivel educativo, caracteristicas del empleo (tiempo

parcial, multiempleo) y medio de transporte utilizado para el desplazamiento, y

= &, es el término de error.

Los coeficientes estimados se interpretan como cambios en la brecha de género y los errores estandar
son robustos.
A través de la estimacién de distintos modelos, se lleva a cabo un andlisis parsimonioso de la ecuacién

propuesta. En el Modelo 1 se incluye tnicamente el vector de variables comunes a ambos miembros del
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hogar. En el Modelo 2 se incorpora, ademads, el vector de variables de usos del tiempo; en este caso,
el vector de pardmetros [ permite evaluar como la brecha de género en el tiempo de desplazamiento
se asocia tanto al tiempo dedicado al trabajo remunerado como a las responsabilidades domésticas. En
los Modelos 3 y 4 se afiaden variables indicadoras del nivel educativo y caracteristicas del empleo vy,
finalmente, las relativas al medio de transporte utilizado.

Como pruebas de robustez se replicard el Modelo 3 de la Ecuacién 1 para las edades centrales de
la trayectoria laboral (de 25 a 54 afos). Luego se considerara el logaritmo de la variable dependiente
y se quitardn las restricciones a valores atipicos que se realizaron a las diferentes variables de tiempo.
Por dltimo, se volverd a estimar el modelo 3 original, considerando exclusivamente a los asalariados
del sector privado. Para las parejas se utiliz el método de bootstrap con 500 repeticiones. Esta técnica
permite obtener errores estandar robustos mediante remuestreo, y resulta util en contextos donde pueden
existir problemas de heterocedasticidad o tamafios muestrales moderados.

Las estimaciones presentan algunas limitaciones que se mencionan a continuacion.

Por un lado, es posible que la participacion en el mercado laboral dependa de caracteristicas no
observables que también influyen en el tiempo de viaje. Para evaluar esta posibilidad, se exploré la
estimacién de un modelo de seleccién a lo Heckman?. Sin embargo, el coeficiente de la inversa del ratio
de Mills no fue estadisticamente significativo, lo cual sugiere que no existe evidencia de correlacion entre
los errores de las ecuaciones de seleccion y resultado. Esto indica que, al menos en esta base de datos, el
sesgo de seleccidén no parece ser una preocupacién empirica relevante.

Se consider6 también la posibilidad de utilizar un modelo de variables instrumentales (2SLS), pero
no fue posible identificar un instrumento que cumpliera simultdneamente las condiciones de relevancia
(alta correlaciéon con la variable endégena) y validez (exogeneidad respecto al término de error de la
ecuacion principal). Entre los instrumentos considerados se incluyeron el tipo de hogar y la regién de re-
sidencia, bajo la hipétesis de que estas variables podrian estar correlacionadas con el medio de transporte
(relevancia), pero no influir directamente en el tiempo de desplazamiento una vez controlado el medio
utilizado (validez). Pero los instrumentos candidatos presentaban correlaciones débiles, por lo que su uso
podria introducir mds sesgo del que se pretende corregir.

Por otro lado, a estas limitaciones se suma el tamafio acotado de la muestra, que afecta negativamente
la eficiencia de los estimadores en modelos que requieren multiples etapas o imputaciones (como Heck-

man o 2SLS). En este contexto, la correccidn por seleccién podria conducir a una pérdida de precision

2Heckman (1979), advirti6 la presencia de sesgo de seleccién en los modelos con muestras truncadas originado por la
autocorrelacion entre los no observables del modelo de seleccién y los no observables del modelo principal, en este caso
desplazamientos y oferta laboral.
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estadistica.
A modo de sintesis del enfoque metodologico, el Cuadro Al del Anexo 1 (A.1) presenta las estrate-
gias empleadas para abordar las preguntas de investigacion. Por su parte, el Cuadro A2 del mismo anexo

detalla las variables incluidas en los distintos modelos.

4. Resultados

4.1. Estadisticas descriptivas

El Cuadro 2 presenta los promedios diarios (en horas) y los resultados de los test de diferencia de
medias correspondientes al tiempo destinado al desplazamiento, al trabajo remunerado (TR) y al trabajo

no remunerado (TNR) para los afos 2013 y 2022.

Cuadro 2: Resumen estadistico (hs. diarias) - Afios 2013 y 2022

Obs. Desplazamiento TR TNR Total
Media Std.err. Std.dev. Media Std.err. Std.dev. Media Std.err. Std.dev. Media

2013
Varones 1.622 0,78 0,02 0,74 8,38 0,06 2,57 1,62 0,05 1,91 10,78
Mujeres  1.305 0,77 0,02 0,78 7,28 0,07 2,53 3,75 0,08 2,95 11,80
Total 2927 0,77 0,01 0,76 7,89 0,05 2,61 2,57 0,03 1,87 -
Ha: diff !=0 Pr(|T| > |t]) = 0,8027 Pr(|T| > |t]) = 0,0000 Pr(|T| > |t|) = 0,0000
2022
Varones 1.108 0,74 0,02 0,74 8,02 0,07 2,47 1,91 0,07 2,19 10,67

Mujeres 991 0,74 0,02 077 717 0,08 250 349 0,09 278 1140
Total 2099 074 0,02 075 762 006 252 266 006 2,55 -
Ha: diff != 0 Pr(|T| > |t]) = 0,9048 Pr(|T| > |t]) = 0,0000 Pr(|T| > |t]) = 0,0000

Nota: Se restringe a tiempos de desplazamientos menores o iguales a 4 horas diarias, trabajo en el
mercado positivos y menores o iguales a 14 horas diarias. Las horas de trabajo no remunerado incluyen
las tareas de cuidados, domésticas, de apoyo a otros hogares de forma gratuita y las comunitarias o de
voluntariado y van desde 0 a 12 horas diarias.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la EUT 2013 y 2022, INE.

Si bien, en promedio, no se verifican diferencias significativas por género en los tiempos de des-
plazamiento para los afios considerados, las brechas si son significativas cuando se considera el tiempo
dedicado tanto al trabajo remunerado (TR) como al no remunerado (TNR). Se observa que las mujeres
dedican menos tiempo al TR, lo cual es compensado por un mayor tiempo destinado al TNR.

Para una comprensién mds detallada del andlisis, se examina el medio de transporte utilizado, des-
agregado por género y lugar de residencia, diferenciando posteriormente entre el total de ocupados y
entre aquellos que residen en Montevideo y en el Interior. Los datos se exponen en el Cuadro 3.

Para ambos afos, el medio de transporte mds utilizado para el total de los ocupados corresponde al
transporte particular (automdvil o motocicleta) con una mayor participacion de los varones; el segundo

lugar lo ocupa el transporte colectivo (6mnibus), siendo las mujeres las que mds utilizan este medio.
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Cuadro 3: Distribucion del uso del medio de transporte por grupo (proporciones y errores estandar) -
Afios 2013 y 2022

Afio  Medio de transporte Ocup.-Varones Ocup.-Mujeres Total-Ocupados Ocup.-Montevideo Ocup.-Interior

Prop. Std.err. Prop. Std.err. Prop. Std.err. Prop. Std. err.  Prop.  Std. err.
Omnibus 23% 0,01 39% 0,01 30% 0,01 47% 0,02 16% 0,01
Taxi o similar 1% 0,00 1% 0,00 1% 0,00 1% 0,00 1% 0,00
2013 Auto o moto 55% 001 35% 0,01 46% 0,01 34% 0,01 56% 0,01
Bicicleta 5% 0,01 5% 0,01 5% 0,00 3% 0,00 7% 0,01
A pie 14 % 0,01 20% 0,01 16% 0,01 15% 0,01 17% 0,01
Otro 2% 0,00 1% 0,00 2% 0,00 1% 0,00 2% 0,00
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Obs. 1.359 1.067 2.426 1.082 1.344
Omnibus 24 % 0,01 40% 0,02 32% 0,01 47% 0,02 16% 0,01
Taxi o similar 1% 0,00 1% 0,00 1% 0,00 1% 0,00 0% 0,00
2022 Auto 0 moto 54 % 0,02 39% 0,02 47% 0,01 36% 0,02 58% 0,02
Bicicleta 6% 0,01 3% 0,01 5% 0,01 3% 0,01 7% 0,01
A pie 12% 0,01 16% 0,01 14% 0,01 11% 0,01 16% 0,01
Otro 3% 0,01 1% 0,00 2% 0,00 1% 0,00 2% 0,01
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Obs. 908 803 1.711 881 830

Nota: Se restringe a tiempos de desplazamientos menores o iguales a 4 horas diarias, trabajo en el

mercado positivos y menores o iguales a 14 horas diarias y horas de trabajo no remunerado entre 0 a

12 horas diarias.

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EUT 2013 y 2022, INE.
A partir del cuadro presentado se observa que en Montevideo el 47 % de los que declaran tiempos de
desplazamiento se trasladan en transporte colectivo, mientras que en el interior lo utilizan un 16 %. Esta
proporcién no se vio alterada con el paso del tiempo.

Los cuadros A3 y A4 del Anexo 2 (A.2) presentan la informacién desagregada por género (en horas
semanales), segtin el tiempo dedicado al desplazamiento, al trabajo remunerado (TR) y al trabajo no
remunerado (TNR), diferenciando ademds por tipo de hogar, grupo de edad, region y nivel educativo.

El andlisis por tipo de hogar muestra que en 2013, los varones y mujeres que mds tiempo promedio
destinan al desplazamiento viven en hogares monoparentales (jefe de hogar e hijos). En 2022, los varo-
nes y mujeres con mayores tiempos promedio de desplazamiento residen en hogares compuestos. Las
mujeres presentan para este afio, a diferencia de los varones, mayor variacion en el tiempo dedicado al
trabajo remunerado segtn la composicion del hogar.

Por grupo etario, en 2013 el mayor tiempo promedio de desplazamiento se concentra en el grupo de
15 a 29 afios, tanto para varones como para mujeres. En 2022, los varones de 30 a 49 afios pasan a ser
quienes mas tiempo promedio dedican al desplazamiento, mientras que entre las mujeres se mantiene
la mayor carga promedio de desplazamiento en las mds jévenes. En ambos afios, las mujeres presentan
mayor carga promedio de trabajo no remunerado en todos los grupos etarios.

A nivel regional, para los dos afios considerados, las mujeres residentes en Montevideo reportan
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mayores tiempos promedio de desplazamiento que los varones.

En cuanto al nivel educativo, en 2013, a mayor educacion, mayores tiempos de desplazamiento y tra-
bajo remunerado, y menor carga horaria de trabajo no remunerado entre las mujeres. Con una brecha de
9,3 horas semanales mds de trabajo no remunerado para las mujeres universitarias respecto a los varones
con igual nivel. En 2022, esta relacion se disipa, siendo los trabajadores con menor nivel educativo los
que presentan mayor desplazamiento.

Con el fin de ilustrar las diferencias en el uso del tiempo entre varones y mujeres, se estimaron
funciones de densidad Kernel para tres dimensiones clave:?

Tiempo de desplazamiento: Se estimo la densidad de la variable continua que representa el tiempo de
traslado diario hacia y desde el lugar de trabajo, restringida al rango de 0 a 4 horas. El andlisis se aplica
a personas ocupadas con tiempo positivo en trabajo remunerado y un valor en trabajo no remunerado de
hasta 12 horas diarias. Se comparan las distribuciones en funcién del género para identificar diferencias
en los patrones de desplazamiento diario.

Tiempo total dedicado al trabajo de mercado (remunerado + desplazamiento): Se construyé una
variable que suma el tiempo de desplazamiento y el tiempo en trabajo remunerado, sin considerar a las
observaciones con mdas de 24 horas totales.

Tiempo dedicado al trabajo no remunerado: Se estimé la densidad de la variable que representa
el tiempo diario dedicado al trabajo no remunerado, acotado a un maximo de 12 horas. El anélisis se
restringe a personas ocupadas para garantizar comparabilidad.

Los resultados reflejan para los dos afios analizados una clara divisién sexual del trabajo en el uso del
tiempo. Los varones concentran mds tiempo en actividades ligadas al mercado laboral, mientras que las
mujeres dedican mds tiempo al trabajo no remunerado. Este comportamiento se mantiene en el afio 2022.
Las diferencias en las formas y ubicaciones de las distribuciones refuerzan la existencia de una menor
dedicacidn al trabajo remunerado por parte de las mujeres, compensada por una mayor participacién en

tareas domésticas y de cuidado.

3Se utilizan estimaciones de densidad Kernel para representar de forma continua y suavizada la distribucién de variables
temporales. Esta técnica evita la arbitrariedad en la eleccién de clases y permite una comparacién mds precisa entre grupos,
preservando las caracteristicas relevantes de la distribucién.
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Figura 1: Distribucién del tiempo de desplazamiento, mercado laboral y trabajo no remunerado segiin
el género (2013).

Densidades para los lempos de desplazamiento, totales dedicados al mdo. laboral y al TMNR - Ao 2013

@ g4
2 E
B L
E awe
m -
31 8]
§N E ﬁ @
- 5| _—
= [l =
T T T T T T T T T T
0 1 2 3 4 0 5 10 15 20 25
horas diarias horas diarias
Varanes Mujeres | | Varones Muperes
'd: -
Z
=m0
B
8-
g //‘
E : -\‘H‘_"‘\a__\_
o —
T T T T
] 5 10 15
horas diarias
\Varones Mujeres.

Figura 2: Distribucién del tiempo de desplazamiento, mercado laboral y trabajo no remunerado segtin
el género (2022).
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4.2. Regresiones por MCO

Las estimaciones de la Ecuacién 1 presentada en la seccién metodolégica, correspondientes a los

afios 2013 y 2022, se reportan en el cuadro 4. Para ambos afios se estimaron tres modelos progresivos:

el primero incluye una variable binaria que indica la condicién de mujer, el segundo incorpora controles

sociodemogréficos y de uso del tiempo, y el tercero aflade caracteristicas del empleo y del medio de

transporte utilizado.

Cuadro 4: Tiempos de desplazamientos totales (Afios 2013 y 2022)

Modelo 1_13 Modelo 2_13 Modelo 3_13 Modelo 1_22 Modelo 2_22 Modelo 3_22
mujer 0,008 0,095** —0,063** —0,000 0,059* —0,074**
(0,029) (0,032) (0,030) (0,033) (0,035) (0,035)
Ingreso del hogar (log) —0,017 —0,004 0,005 0,010
(0,025) (0,024) (0,008) (0,008)
Trabajo remunerado (hs) 0,015 0,007 0,020*** 0,018**
(0,006) (0,006) (0,007) (0,007)
Edad (15 a 29 afios) 0,102** —0,043 —0,000 —0,066
(0,042) (0,040) (0,047) (0,046)
Edad (30 a 49 afos) 0,053 0,029 0,021 —0,035
(0,036) (0,034) (0,040) (0,039)
Montevideo 0,228*** —0,010 0,234 0,040
(0,030) (0,029) (0,033) (0,034)
Educacién secundaria —0,025 —0,058 —0,082 —0,091*
(0,038) (0,036) (0,054) (0,053)
Educacion terciaria —0,050 —0,061 —0,114* —0,060
(0,049) (0,046) (0,057) (0,056)
Hs. traslado c.educ (0 a 12 afios) —0,096 —0,095* —0,350*** —0,331**
(0,061) (0,057) (0,117) (0,133)
Hs. cuidados (0 a 12 afios) 0,009 0,011 0,029 0,038**
(0,012) (0,011) (0,018) (0,018)
Resto trabajo no remunerado (hs) —0,037** —0,016** —0,030** —0,001
(0,007) (0,007) (0,008) (0,008)
Asalariado privado 0,020 0,037
(0,028) (0,034)
Tiempo parcial 0,050 0,025
(0,028) (0,043)
Multiempleo 0,030 0,035
(0,042) (0,048)
Transporte colectivo 0,826™** 0,642+
(0,033) (0,039)
Transporte Activo —0,197** —0,275**
(0,035) (0,044)
Otro medio transporte 0,580"** 0,157*
(0,086) (0,093)
Constant 0,792+ 0,761** 0,743 0,738*** 0,541%* 0,600***
(0,018) (0,259) (0,260) (0,022) (0,112) (0,119)
Observaciones 2927 2888 2426 2099 2099 1711
R? 0,000 0,041 0,305 0,000 0,042 0,236

Errores estandar entre paréntesis
*p<0,1,* p<0,05** p<0,01
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En 2013, modelo 1_13, el coeficiente de la variable binaria que sefaliza a las trabajadoras mujeres
es positivo pero no significativo (0,008), lo que sugiere que, sin controlar por otras variables, no se ob-
servan diferencias sistemdticas en los tiempos de desplazamiento entre varones y mujeres. Sin embargo,
al introducir controles (modelo 2_13) el coeficiente de la variable mujer se vuelve positivo (0,095) y es-
tadisticamente significativo, indicando que, al incluir variables asociadas a los ingresos, horas de trabajo
remunerado, edad, ubicacion, educacion y trabajo no remunerado, las mujeres tienden a registrar tiem-
pos de desplazamiento significativamente mds altos. Esta brecha se revierte en el modelo 3_13, donde el
coeficiente se vuelve negativo (-0,063 hs.) pero continda siendo significativo, sugiriendo que, al ajustar
por tipo de insercién laboral y medio de transporte utilizado, las mujeres se desplazan menos tiempo que
los varones.

Una dindmica similar se observa en los modelos correspondientes al afio 2022. En el modelo 1_22
el coeficiente de la variable binaria asociada a ser mujer es practicamente nulo y no significativo. En el
modelo 2_22, el coeficiente se vuelve positivo (0,059) y débilmente significativo, lo que sugiere que,
al controlar por caracteristicas sociodemograficas, las mujeres tienden a presentar tiempos de despla-
zamiento relativamente mas altos. Finalmente, en el modelo 3_22 la relacién nuevamente se revierte:
el coeficiente es negativo y aumenta su significatividad (-0,074 hs.), confirmando que parte de las dife-
rencias de género observadas se explican por variables vinculadas al tipo de ocupacién y al medio de
transporte.

En particular, se observa una asociacién positiva entre el uso del transporte colectivo y el tiempo
de desplazamiento, y una asociacion negativa en el caso del transporte activo (caminar o bicicleta), en
relacién con el uso de medios privados (moto o automdévil). Por su parte, las horas de trabajo remune-
rado se asocian positivamente con el tiempo de desplazamiento, mientras que el trabajo no remunerado
presenta una asociacion negativa, lo que sugiere una relacién inversa entre este tltimo tipo de tareas y la
posibilidad de realizar desplazamientos extensos.

Vivir en Montevideo presenta una asociacidn positiva con el tiempo de desplazamiento, si bien el
efecto tiende a disiparse una vez controlado el medio de transporte.

El anélisis muestra que las diferencias de género en el tiempo dedicado al desplazamiento se encuen-
tran mediadas por condicionantes como el tipo de insercién laboral y los medios de transporte disponi-
bles.

Los resultados de las estimaciones realizadas para mujeres y varones por separado se presentan en

los cuadros A5 y A6 del Anexo 3 (A.3).
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4.3. Descomposicion de Oaxaca-Blinder

Las estimaciones de la descomposicién Oaxaca-Blinder presentada en la seccién metodoldgica y
aplicadas a la Ecuacién 6 para los afnos 2013 y 2022, se presentan en el Cuadro 5. La brecha se estima
como la diferencia del tiempo de desplazamiento de los varones menos el de las mujeres.

No se observan diferencias estadisticamente significativas en el tiempo promedio de desplazamiento,
aunque la brecha presenta signo negativo en ambos casos: -1,6 minutos diarios (-0,027 horas) en 2013 y
menos de 1 minuto diario (-0,006 horas) en 2022. Indicando que las mujeres presentan en promedio un
mayor tiempo de desplazamiento diario que los varones, aunque esta diferencia es practicamente nula en
2022. Sin embargo, los componentes explicados y no explicados muestran patrones relevantes y persis-
tentes: en ambos afios, las caracteristicas observables de las mujeres estdn asociadas a mayores tiempos
de desplazamiento, mientras que, al controlar por estas diferencias, los varones tienden a desplazarse
mas. Lo que no implica necesariamente una ausencia de desigualdad, sino que los mecanismos expli-
cativos actdan en direcciones contrarias. A pesar de esta estabilidad en el promedio, el componente no
explicado pasa a ser levemente significativo en 2022 mientras que el componente explicado pasa a ser
significativo al 1 %, pudiendo indicar una creciente diferenciacion en las condiciones de desplazamiento
segun el género.

Los resultados para el afio 2013 muestran que el componente explicado por diferencias en caracte-
risticas observables representa una diferencia de —0,053 horas, y resulta marginalmente significativo. El
componente no explicado, que refleja diferencias en los retornos o en factores no incluidos en el modelo,
asciende a 0,027 horas, pero no es estadisticamente significativo.

En conjunto, estos resultados sugieren que las diferencias en caracteristicas explican en buena medida
las diferencias observadas en los tiempos de desplazamiento para el afio 2013, y que no se identifican
efectos significativos asociados a mecanismos no observables que afecten diferencialmente a varones y
mujeres.

En el afio 2022, la descomposicién muestra que el componente explicado alcanza los —0,078 horas,
siendo estadisticamente significativo. Esto indica que, si las mujeres tuvieran las mismas caracteristicas
observables que los varones, su tiempo promedio de traslado seria menor. Dentro de este componente,
el principal factor asociado a la brecha es el uso del transporte ptblico (émnibus), que contribuye con
—0,092 horas a la brecha explicada.

El componente no explicado asciende a 0,072 horas y presenta una significacion débil, lo que podria
reflejar mecanismos de discriminacién indirecta, segmentacién ocupacional o patrones de movilidad

condicionados por normas de género. Entre las variables que explican este componente, se destaca la

21



"ANI ‘2202 £ €107 LNH ®B op sojep ua aseq uod eidoid uoroeioqery :9juan,g
"SELIRIP SBIOY Ud sepesaidxo up)se odwiar op S9[qRLIBA SB]
100 >d L., ‘SO0 >d ., 010 > d . "s1sqjugred anuo JepUL)SS SAIOLI SSDION

(S6£0°0) +TLO0

€08 L9001 sarxmy

806 65¢1 SQIqQUIOH

1L 9Ty’ C (T®101) sauoIdRAIISq()
(8S€0°0) 900°0- (F1€0°0) LTO0- [810) ehua.RJIq

(0S€0°0) LZO0

(9820°0) +€S0°0-

oped1idx» ou [B)O],
oped1dx? [ejog,

(6610°0) 9L10°0 (2800°0) +8%710°0- (2910°0) 6€10°0 (1S00°0) T900°0- (soue 71 ® () sOpepmo ‘sy
(LEOO0) 9€00°0- (8200°0) 02000 (0€00°0) 9200°0- (S€00°0) ++€L00°0 auodsuen ap orpaur onQ
(8910°0) ¥L10°0- (8500°0) 8€00°0 (0L10°0) TL10°0- (€400°0) ++SOT0°0 0ATOE d)0dsuel],

(€1€0°0) 80€0°0-

(0910°0) +++¥T60°0

(6920°0) +++6560°0-

(9ST0°0) 44xL8TT°0-

0A1}09]00 duiodsuel],

(0S10°0) 8200°0- (2€00°0) T100°0- (L110°0) 1S00°0- (LT00°0) 9000°0- oddwanny
(1820°0) S620°0- (1T10°0) £€00°0 (L610°0) 0600°0- (9800°0) £700°0- [erored odworg,
(EPP0°0) 44sVEET0 (0€00°0) SO00°0 (18€0°0) ++66L0°0 (6100°0) 9200°0- opeAld opeLre[esy

(S¥¥0°0) S600°0

(L¥10°0) 8TO0°0-

(1270°0) ++T€60°0-

(1020°0) +x56S0°0

operaunuial ou ofeqen 03soy

(0ST0°0) 1€00°0 (#800°0) TO10°0 (2010°0) 6200°0- (S¥00°0) 8+00°0 (T1-0) onpad ope[sen sy
(L1S0°0) €L10°0- (€010°0) T110°0 (€0€0°0) €010°0- (S800°0) £800°0 BLIBIOI9) UOIoBINPH
(€150°0) S810°0- (0L00°0) €010°0- (80%0°0) TIS0°0- (#£00°0) 9S00°0- BLIEPUNO9S UOIoBONpH
(95€0°0) 96€0°0- (1100°0) T000°0- (T820°0) ++¥T90°0 (6100°0) L1000 O9PIAJUOIN
(#6£0°0) ¥1+0°0- (6100°0) 0100°0- (€9€0°0) 9€00°0 (L100°0) T100°0- (soge 6f © 0¢) Pepd
(€2T0°0) SLOO0- (6100°0) T100°0- (1020°0) 0TTO°0- (#200°0) 6200°0- (soue 6T ® CI) PepH
(6901°0) £€S0°0- (L600°0) TST00 (€880°0) 8TI1°0- (,00°0) 8000°0 (sy) operounwar ofeqery,
(I18ST1°0) L690°0 (1100°0) 20000 (17TS°0) 61€L°0 (1100°0) LOOO 0 (3or) 1e3oy [op 0sAISU]
70T epeddxa oN 70T epedldxy €107 eped1[dxs oN £10¢ epedndxy dlqelrep

220T A €107 :ope[sen ap seioy ered ejojdwos ropurpg-eoexe) uordrsodwossa(q :§ oapen))

22



condicién de asalariado privado, que contribuye con 0,133 horas de forma significativa, lo que podria
estar indicando diferencias de retorno en este grupo laboral entre varones y mujeres.

En conjunto, los resultados muestran que la mayor parte de la (leve) diferencia observada se explica,
en particular, por el uso del transporte ptblico. No obstante, la parte no explicada adquiere relevancia en
2022 y debe considerarse al momento de interpretar posibles desigualdades estructurales o de discrimi-
nacion indirecta en los tiempos de desplazamiento.

Al comparar con los resultados obtenidos en las regresiones por MCO se observa que, en dicho
modelo, el coeficiente asociado a la variable binaria que indica la condicién de mujer resulta negativo
y estadisticamente significativo tanto para 2013 como para 2022. Esto sugiere que, controlando por el
resto de las variables del modelo, las trabajadoras presentan un menor tiempo de desplazamiento en
comparacién con los trabajadores.

Por otro lado, la descomposicién de Oaxaca-Blinder muestra para los dos afios que la diferencia no
explicada (componente atribuible a los coeficientes) es positiva. Dado que la descomposicidn se calcula
como la diferencia entre varones y mujeres, este resultado indica que parte de la brecha observada se
debe a que los varones “reciben mayores retornos” en términos de tiempo de desplazamiento, o bien que
las mujeres enfrentan una penalizacion en los efectos asociados a sus caracteristicas observables.

Es decir, la regresion por MCO indica la existencia de una brecha en la que las mujeres se desplazan
menos que los varones, mientras que la descomposicién permite identificar que dicha brecha se explica
mayoritariamente por diferencias en caracteristicas (como el medio de transporte utilizado), y en menor
proporcién por diferencias en los coeficientes estimados para cada grupo. La regresion MCO asume
homogeneidad en los retornos entre grupos, mientras que la descomposicién Oaxaca-Blinder permite

identificar diferencias sistemadticas en los coeficientes entre varones y mujeres.

4.4. El hogar como unidad de analisis

A continuacion, se examinan las diferencias de género en los tiempos de desplazamiento desde una
perspectiva intrahogar, considerando exclusivamente parejas en las que ambos miembros participan del
mercado laboral.

En el Cuadro 6 se presentan los tiempos promedio diarios (en horas) en funcién del género, destina-
dos a: desplazamientos, trabajo en el mercado (TR) y trabajo no remunerado (TNR) para los afios 2013
y 2022, respectivamente.

El anélisis descriptivo del cuadro 6 muestra diferencias significativas en el uso del tiempo entre

varones y mujeres en los hogares constituidos por parejas donde ambos trabajan.
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Cuadro 6: Resumen estadistico (hs. diarias) - Parejas donde ambos trabajan

Obs. Desplazamiento TR TNR Total
Media Std.err. Std.dev. Media Std.err. Std.dev. Media Std.err. Std.dev. Media

2013
Varones 520 0,76 0,03 0,73 8,78 0,09 2,15 2,04 0,10 2,17 11,57
Mujeres 520 0,69 0,03 0,72 7,29 0,10 2,37 4,76 0,14 3,23 12,74

Total 520 070 0,04 088 149 013 297 272 015 3,41 -
Ha: diff != 0 Pr(|T| > |t]) = 0,0743 Pr(|T]| > |¢]) = 0,0000 Pr(|T] > |¢]) = 0,0000
2022

Varones 303 0,85 0,05 0,80 8,18 0,12 2,09 2,19 0,12 2,08 11,22
Mujeres 303 0,68 0,04 0,68 7,20 0,14 2,46 4,06 0,16 2,80 11,94
Total 303 0,17 0,05 0,87 0,98 0,17 291 -1,87 0,18 3,22 -
Ha: diff != 0 Pr(|T| > |¢]) = 0,0007 Pr(|T| > |¢|) = 0,0000 Pr(|T| > |¢]) = 0,0000

Nota: Se restringe a parejas donde ambos trabajan, con tiempos de desplazamiento menores o iguales

a 4 horas diarias, trabajo en el mercado entre 0 y 14 horas, y trabajo no remunerado entre 0 y 12 horas

diarias.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la EUT 2013 y 2022, INE.

Las brechas de género en las horas destinadas al trabajo remunerado (TR) y no remunerado (TNR)
se mantienen significativas entre los grupos de comparacion, y se observa un incremento en la carga total
de trabajo en comparacién con el total de la muestra. Las brechas en el TNR contindan siendo marcadas
y estadisticamente significativas, con las mujeres dedicando mas del doble de tiempo que los varones a
estas tareas en ambos afios.

En los hogares donde ambos miembros de la pareja trabajan en el mercado remunerado, las des-
igualdades en la distribucién del tiempo persisten. En 2013, las mujeres dedican en promedio 4,76 horas
diarias al TNR frente a 2,04 en los varones. Esta brecha se mantuvo practicamente constante en 2022
(4,06 horas diarias en mujeres frente a 2,19 en varones). La diferencia en los tiempos medios de despla-
zamiento adquiere significancia estadistica al 1% en 2022, lo que indica que, dentro de las parejas, los
varones tienden a desplazarse mds que las mujeres en comparacion con el total de trabajadores.

Estas diferencias reflejan que, ain entre quienes comparten el rol de proveedores, las mujeres conti-
ndan asumiendo una mayor carga de trabajo total, especialmente en el 4mbito no remunerado.

Para ilustrar las diferencias en el uso del tiempo entre varones y mujeres, el Anexo 4 (A.4) incluye
la Figura Al y la Figura A2, correspondientes a las estimaciones de funciones de densidad Kernel en
las tres dimensiones previamente analizadas. Los patrones observados son similares a los del total de la
muestra.

En los Cuadros 7 y 8 se presentan los resultados de las regresiones por MCO, donde la variable
dependiente es la brecha en los tiempos de desplazamiento dentro de la pareja (desplazamiento_hombre
- desplazamiento_mujer). Se indica con H_ a las variables correspondientes a los varones y M_ a las

mujeres. Se presenta un modelo inicial (Modelo 1) utilizando como variables explicativas el logaritmo

24



del ingreso del hogar y el tipo de hogar.

En 2013, vivir en pareja, tanto con hijos como sin ellos, se asocia negativamente con la brecha de
tiempo de desplazamiento, en comparacién con quienes residen en hogares compuestos. En 2022, en
cambio, vivir en pareja con hijos se asocia positivamente con la brecha, lo que sugiere que, en estos ho-
gares, los varones tienden a desplazarse durante mas tiempo que sus parejas, en relacién con los hogares
compuestos. Por su parte, vivir en pareja sin hijos también muestra una asociacién positiva, aunque no
significativa. Cuando se incorpora la variable que indica las horas dedicadas al traslado a centros edu-
cativos de menores de 12 afios (Modelo 2) se obtiene que para los varones en el afio 2022, el efecto es
negativo y significativo, lo que podria indicar que cuando los varones asumen este tipo de traslado, la
brecha se reduce. Para las mujeres, el efecto es positivo y levemente significativo. Al considerar el nivel
educativo (Modelo 3), en 2022, tener educacién secundaria presenta asociaciones opuestas segin el sexo
de quien la alcanza: cuando es el varén quien cuenta con ese nivel educativo, la brecha muestra una
asociacion negativa y significativa; en cambio, cuando es la mujer quien tiene educacién secundaria, la
asociacion es positiva. Esto podria sugerir una posible vinculacién con diferencias en las oportunidades
de empleo segtin nivel educativo y género.

En el Modelo 4 se incorporan variables categéricas relativas al uso de distintos medios de transporte.
El uso del transporte colectivo por parte de los varones se asocia de manera positiva y significativa con la
brecha de tiempo de desplazamiento, mientras que su uso por parte de las mujeres muestra una asociacién
negativa y significativa.

La pérdida de significatividad del tipo de hogar al controlar por el medio de transporte podria indicar
que las diferencias en la brecha de tiempos de desplazamiento atribuibles a la composicién familiar
podrian estar influenciadas por patrones de movilidad. En particular, el medio de transporte pareceria ser
un canal a través del cual las responsabilidades familiares impactan de forma diferenciada en los tiempos
de desplazamiento de varones y mujeres.

En esta seccién del andlisis, las pruebas de robustez se presentan en el modelo 5 y se utiliza el método
de bootstrap con 500 repeticiones. La regresion estimada incluyé las variables explicativas incluidas en
el modelo 4. Los resultados obtenidos a partir de esta estimacion refuerzan la validez de los hallazgos del

modelo principal, confirmando la direccién y significancia de los principales coeficientes explicativos.
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Cuadro 7: Brecha de género en los tiempos de desplazamiento en parejas — 2013

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5
Ingreso del hogar (log) 0,030 0,052 0,065 0,078 0,118
(0,069) (0,068) (0,087) (0,087) (0,095)
Pareja con hijos —0,234** —0,226** —0,217* —0,065 —0,022
(0,097) (0,099) (0,105) (0,110) (0,113)
Pareja sin hijos —0,384*** —0,321*** —0,300** —0,126 —0,083
(0,115) (0,119) (0,128) (0,126) (0,125)
H_Trabajo remunerado (hs) 0,005 0,002 0,006 0,001
(0,021) (0,021) (0,021) (0,022)
M_Trabajo remunerado (hs) —0,004 —0,017 0,000 0,004
(0,019) (0,020) (0,020) (0,020)
H_Traslado c.educ hs. (0 a 12 afios) —0,046 —0,058 —0,071 —0,064
(0,134) (0,136) (0,146) (0,171)
M_Traslado c.educ hs. (0 a 12 afios) 0,207 0,194* 0,195 0,172
(0,114) (0,115) (0,125) (0,128)
H_Resto trabajo no remunerado (hs) —0,063"** —0,060"* —0,037 —0,047**
(0,023) (0,024) (0,023) (0,024)
M_Resto trabajo no remunerado (hs) 0,023 0,018 0,009 0,010
(0,020) (0,021) (0,021) (0,020)
H_Educacién secundaria 0,061 —0,095 —0,030
(0,121) (0,113) (0,120)
M_Educacién secundaria —0,151 —0,188 -0,196
(0,140) (0,154) (0,158)
H_Educacion terciaria 0,056 —0,127 —0,086
(0,163) (0,146) (0,141)
M_Educacion terciaria —0,183 —0,042 —0,124
(0,160) (0,167) (0,164)
H_Tiempo parcial —0,053 0,053 0,073
(0,146) (0,143) (0,135)
M_Tiempo parcial -0,177* —0,057 —0,042
(0,104) (0,095) (0,093)
H_Multiempleo 0,078 0,041 0,094
(0,106) (0,093) (0,102)
M_Multiempleo —0,147 —0,107 —0,145
(0,125) (0,113) (0,105)
H_Transporte colectivo 0,698 0,769
(0,114) (0,117)
M_Transporte colectivo —0,780*** —0,792***
(0,107) (0,101)
H_Transporte activo —0,042 —0,044
(0,101) (0,090)
M_Transporte activo 0,067 0,080
(0,096) (0,096)
H_Otro Transporte 0,375 0,286
(0,407) (0,408)
M_Otro Transporte —0,760*** —0,779**
(0,258) (0,294)
Constant —0,036 -0,317 —0,183 —0,442 —0,909
(0,763) (0,784) (0,930) (0,972) (1,026)
Observaciones 520 520 520 413 413
R? 0,012 0,038 0,053 0,285 0,296

Standard errors in parentheses

* p<0,10,* p < 0,05, ** p<0,01
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Cuadro 8: Brecha de género en los tiempos de desplazamiento en parejas — 2022

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5
Ingreso del hogar (log) 0,002 0,003 —0,001 0,008 0,019
(0,022) (0,023) (0,023) (0,020) (0,021)
Pareja con hijos 0,301* 0,280*** 0,332%* 0,147 0,096
(0,122) (0,106) (0,110) (0,164) (0,164)
Pareja sin hijos 0,194 0,229* 0,257** 0,260 0,214
(0,130) (0,124) (0,126) (0,171) (0,173)
H_Trabajo remunerado (hs) 0,023 0,021 0,028 0,029
(0,027) (0,028) (0,039) (0,035)
M_Trabajo remunerado (hs) —0,025 —0,036 —0,090** —0,075**
(0,022) (0,023) (0,036) (0,035)
H_Traslado c.educ hs. (0 a 12 afios) —0,692** —0,759** 0,027 —0,097
(0,295) (0,305) (0,556) (0,609)
M_Traslado c.educ hs. (0 a 12 afios) 0,351* 0,334* 0,357 0,300
(0,191) (0,192) (0,347) (0,380)
H_Resto trabajo no remunerado (hs) —0,030 —0,029 0,013 0,004
(0,029) (0,031) (0,036) (0,036)
M_Resto trabajo no remunerado (hs) 0,011 0,005 —0,039* —0,031
(0,023) (0,022) (0,023) (0,026)
H_Educacién secundaria —0,371** —0,304 —0,163
(0,175) (0,190) (0,179)
M_Educacion secundaria 0,432** 0,247 0,206
(0,196) (0,202) (0,200)
H_Educacidn terciaria -0,130 —0,220 —0,031
(0,189) (0,206) (0,197)
M_Educacion terciaria 0,143 0,091 0,037
(0,202) (0,214) (0,209)
H_Tiempo parcial 0,097 0,288 0,240
(0,143) (0,184) (0,174)
M_Tiempo parcial —0,117 —0,228 —0,223
(0,120) (0,145) (0,139)
H_Multiempleo —0,034 —0,013 —0,094
(0,146) (0,192) (0,173)
M_Multiempleo —0,064 0,117 0,020
(0,160) (0,186) (0,181)
H_Transporte colectivo 0,603*** 0,605***
(0,169) (0,153)
M_Transporte colectivo —0,690"** —0,671**
(0,152) (0,147)
H_Transporte activo —0,413** —0,443%*
(0,156) (0,154)
M_Transporte activo 0,198 0,225
(0,175) (0,175)
H_Otro Transporte 0,147 0,050
(0,184) (0,206)
M_Otro Transporte -0,379 —0,304
(0,440) (0,511)
Constant —0,104 —0,096 0,040 0,622 0,356
(0,240) (0,388) (0,519) (0,593) (0,586)
Observaciones 303 303 303 215 215
R? 0,008 0,051 0,095 0,290 0,282

Standard errors in parentheses

* p<0,10,* p<0,05,*** p<0,01
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4.5. Pruebas de robustez

Con el objetivo de evaluar la solidez de los resultados obtenidos en el modelo principal, se llevaron
a cabo tres ejercicios de robustez que buscan verificar si las conclusiones se mantienen bajo distintas
especificaciones y transformaciones. Dado que el tamafio muestral es limitado, se priorizaron enfoques
parsimoniosos, evitando métodos que requieren una gran cantidad de observaciones o que generan pér-
didas significativas de eficiencia estadistica.

Se tom6 como base el modelo completo de la regresién por MCO (Modelo 3), excluyendo para la

primera prueba, las variables binarias que indican los diferentes grupos de edad.

= Estimaciones con submuestras seleccionadas. Se replicé el modelo principal restringiendo la
muestra a personas en edad laboral “central” (25 a 54 afos), para reducir la heterogeneidad aso-

ciada a trayectorias educativas o a la cercania de la jubilacion.

= Transformaciéon de la variable dependiente. Dado que el tiempo de desplazamiento presenta
una distribucién asimétrica y con presencia de valores extremos, se estimé una version del modelo
utilizando el logaritmo del tiempo de viaje como variable dependiente. Esta transformacién reduce

la sensibilidad a valores atipicos.

Adicionalmente, se quitaron las restricciones de tiempo impuestas en el modelo original y se sus-
tituyeron por missing los tiempos correspondientes a servicio no remunerado que superan las 24

horas diarias (Resto TNR_aj).

= Considerando exclusivamente a los asalariados privados. Restringir el andlisis a este grupo de
trabajadores, permite reducir la heterogeneidad asociada a las distintas inserciones laborales de
varones y mujeres. Las mujeres pueden llegar a estar sobrerrepresentadas en el empleo ptblico
(sector que suele ofrecer mayor estabilidad, y previsibilidad horaria), mientras que los varones
tienden a tener mayor presencia en el sector privado, caracterizado por mayores exigencias de
disponibilidad horaria y menor flexibilidad. Al considerar tnicamente asalariados privados, se
controla parcialmente por estas diferencias estructurales de género en el mercado laboral, lo que
permite una comparacién més homogénea de los tiempos de traslado y una mejor identificacién de

brechas asociadas al género, aislando otras fuentes de variabilidad.

Los resultados se resumen en el A.5, observandose que en las especificaciones se mantiene el signo,
magnitud y significancia estadistica de los coeficientes principales del modelo, lo que sugiere estabilidad

de las estimaciones frente a distintas modificaciones del modelo base.
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5. Reflexiones finales / Conclusiones

Se puede observar que, si bien en la media no se observan diferencias significativas en los tiempos de
desplazamiento entre varones y mujeres en Uruguay. Al controlar principalmente por las horas dedicadas
al trabajo no remunerado y el medio de transporte utilizado, comienzan a visualizarse diferencias signi-
ficativas entre los géneros. Este resultado indica que, al igual que en la literatura relacionada, las mujeres
suelen destinar una mayor proporcion de su tiempo a responsabilidades dentro del hogar y utilizan més
que los varones el transporte colectivo para los viajes relacionados al trabajo. Esta caracteristica también
se explica en base a las diferencias entre las dos grandes regiones consideradas (Montevideo - Interior),
ya que el medio de transporte colectivo es mds utilizado en la capital del pais, cuyas caracteristicas
demogréficas, de infraestructura y redes de transporte son diferentes.

Si se consideran los resultados de las regresiones por MCO, este efecto se visualiza en los dos afios
considerados, tanto en las regresiones totales como en las discriminadas por género, indicando que este
patrén de movilidad parece haberse mantenido inalterado en el tiempo. Se observa una relacién posi-
tiva entre el transporte colectivo y el desplazamiento, y negativa cuando se controla por el medio de
transporte activo en relacion al uso del transporte privado. El impacto del transporte colectivo sobre el
desplazamiento segin la region afecta principalmente a las mujeres, cuyo patréon de movilidad puede
estar condicionado ademds por responsabilidades adicionales que modifiquen sus rutas. Este resultado
indica una doble restriccién para las trabajadoras, por un lado, la vinculacién negativa entre el tiem-
po destinado a servicios no remunerados (siendo en promedio las que soportan la mayor carga horaria
correspondiente a este tipo de tareas) y el desplazamiento, y por otro, ser las principales usuarias de
medios de transporte més lentos. Estos resultados permiten complementar la tercera hipétesis planteada,
incorporando el efecto del medio de transporte utilizado.

Se puede concluir que las variables que, en promedio, presentan una asociacién positiva con el des-
plazamiento diario son: las horas dedicadas al mercado remunerado, vivir en Montevideo y trasladarse
en émnibus. Mientras que las que presentan una variaciéon promedio negativa son: los diferentes niveles
educativos, las horas dedicadas al trabajo no remunerado y desplazarse caminando o en bicicleta.

La incorporacién de la descomposicion de Oaxaca-Blinder aporta al andlisis la riqueza de poder ana-
lizar cémo los componentes explicados y no explicados para trabajadores con las mismas caracteristicas
contribuyen a la brecha de género, y permite complementar la primera hipétesis. De la descomposicion
resulta que, si bien no se observan diferencias por género estadisticamente significativas en el tiempo

promedio de desplazamiento, los componentes explicados y no explicados muestran patrones relevantes
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en los dos afios. Dados los componentes observados, las mujeres parecen presentar mayores tiempos de
traslado al Iugar de trabajo, mientras que, una vez controladas esas diferencias, los varones tienden a
desplazarse més.

A pesar de la estabilidad en el promedio, entre 2013 y 2022 se observa un aumento en la magni-
tud de los componentes explicados y no explicados, lo que sugiere una creciente diferenciacién en las
condiciones de desplazamiento segin el género, en linea con la segunda hipdtesis planteada.

El andlisis realizado evidencia que los efectos tienden a compensarse entre si, lo que resulta en una
diferencia no significativa en el promedio general. La magnitud de la brecha no debe interpretarse como
ausencia de desigualdades. El andlisis permiti6 visibilizar que las dindmicas de género se expresan de
manera sutil en la organizacién del tiempo y en las condiciones bajo las cuales se realiza el desplaza-
miento.

La diferenciacion por tipo de hogar permite captar mejor las desigualdades de género en la movilidad,
tal como lo plantean Olivieri y Fageda (2019) en su andlisis para el drea metropolitana de Montevideo.
En particular, este abordaje evidencié que las decisiones de movilidad estan atravesadas por la divisién
sexual del trabajo y las responsabilidades domésticas, lo cual impacta en la autonomia y disponibilidad
temporal de las mujeres.

No obstante, la ausencia de informacién sobre ingresos individuales en la EUT 2022 implicé una
dificultad importante para analizar un determinante clave del tiempo de traslado. Si bien se logré una
aproximacion a través de los ingresos de los hogares construidos por Barro (2024), no fue posible identi-
ficar el ingreso personal de cada individuo. Asimismo, el reducido tamafio muestral de ambas encuestas
limit6 el andlisis a trabajar sobre promedios, perdiendo la posibilidad de explorar desigualdades a lo
largo de la distribucién, donde suelen concentrarse las diferencias mas marcadas. Por dltimo, debido al
disefio de recoleccion de la EUT 2022, no fue posible incorporar el sector de actividad econdmica como
dimension analitica, lo cual restringi6 la exploracién de diferencias dentro del mercado remunerado.

Pese a estas limitaciones, los diferentes ejercicios de robustez realizados permiten concluir que los
principales resultados del modelo son consistentes frente a diversas especificaciones, transformaciones
y subconjuntos de la muestra. En conjunto, estos andlisis mitigan la preocupacién de que los hallazgos
estén determinados por una especificacion particular o por observaciones atipicas.

El principal aprendizaje que deja esta investigacion es que, incluso ante diferencias cuantitativas
acotadas, las desigualdades de género en el uso del tiempo pueden tener implicancias significativas y
merecen ser abordadas desde una mirada interseccional e integrada, que reconozca cémo el género se

entrelaza con otras dimensiones en la estructuracion de las decisiones de movilidad cotidiana.
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Finalmente, esta investigacion deja abiertas diversas lineas para futuros estudios. Entre ellas, se desta-
ca la posibilidad de profundizar en el andlisis distributivo de las brechas de género, superando el enfoque
centrado en promedios y explorando cémo se manifiestan las desigualdades en los extremos de la distri-
bucién del tiempo de desplazamiento. Por otro lado, profundizar en las diferencias por composicién del
hogar. Por ultimo, seria valioso incorporar dimensiones como el sector de actividad, asi como avanzar en

el estudio del vinculo entre el tiempo de desplazamiento y otras dimensiones del bienestar.
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A. Anexo

A.l.

Esquema metodolégico y descripcion de variables

Cuadro A1l: Preguntas de investigacion y metodologias utilizadas

Pregunta de investigacion

Metodologia utilizada

1. (Cudl es la diferencia de género en la
asignacién de tiempos destinados a
desplazamientos entre los trabajadores
uruguayos?

2. {Cbémo ha sido su comportamiento en los afios
analizados?

3. (Cuadles son los factores que contribuyen a su
explicacién y variacién?

4. ;Cudl es la asignacidén en los hogares
constituidos por parejas donde ambos integrantes
dedican tiempo al trabajo remunerado?

Modelos MCO a nivel individual para los
trabajadores, con variable dependiente tiempo
de desplazamiento; descomposicion
Oaxaca-Blinder.

Comparacién de estimaciones para 2013 y 2022.

Modelos MCO por separado para mujeres y
varones; descomposicién Oaxaca-Blinder.

Estimaciones MCO a nivel de hogar para
parejas donde ambos trabajan en el mercado
remunerado.
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A.2. Mas informacion sobre los datos

Cuadro A3: Afio 2013 - Carga de tiempo (en horas semanales promedio) destinado a desplazamientos,
TR y TNR

Varones Mujeres
Categoria Subgrupo Despl. TR TNR Total Despl. TR TNR Total
Tipo de hogar Nuclear monoparental 5,93 54,88 9,39 70,20 6,28 49,33 25,58 81,19
Nuclear biparental 5,86 58,54 12,62 77,02 5,52 48,82 28,77 83,12
Compuesto/Extendido 5,31 56,18 9,06 70,55 5,56 51,52 24,80 81,88
Unipersonal 4,68 60,12 13,65 78,46 5,04 54,54 23,44 83,02
Parejas sin hijos 486 5892 8,89 72,67 5,48 53,771 18,65 77,84
Total 5,56 57,86 11,21 74,63 5,62 50,31 2594 81,87
Grupo de edad 15 a 29 afios 5,96 54,81 8,85 69,62 6,25 48,69 20,79 175,73
30 a 49 afios 5,57 59,61 12,86 78,04 5,46 51,28 28,64 85,38
50 a 65 afios 5,01 58,05 10,78 73,84 5,23 49,96 26,05 81,25
Total 5,56 57,85 11,22 74,63 5,62 50,30 25,99 81,90
Region Montevideo 6,28 58,27 11,30 75,86 6,78 50,83 23,52 81,14
Interior 5,03 57,55 11,18 73,76 469 4991 28,03 82,63
Total 5,65 5791 11,24 74,81 5,74 50,37 25,78 81,88
Nivel educativo Nunca asistié/Primaria 5,43 58,51 9,13 73,07 5,37 47,55 28,99 81,90
Secundaria y UTU 5,54 58,07 11,71 75,32 5,52 50,77 27,56 83,85
Universitario(*) 5,77 56,33 12,27 74,36 5,92 50,93 21,58 78,44
Total 5,58 57,64 11,04 74,25 5,60 49,75 26,04 82,40

Nota: (*) Incluye terciario no universitario y magisterio. Se restringe a personas que declaran tiempos
semanales: de desplazamiento entre 0 y 28 hs, de trabajo en el mercado positivo y de trabajo no re-
munerado entre 0 y 84 hs. Se agrega la condicion adicional de que la suma de carga global no puede
superar las 140 hs. semanales.

Fuente: Elaboracién propia con base en datos de la EUT 2013, INE.
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Cuadro A4: Afio 2022 - Carga de tiempo (en horas promedio) destinado a desplazamientos, TR y TNR
semanal

Varones Mujeres

Despl. TR  TNR Tiempototal Despl. TR  TNR Tiempo total

Tipo de hogar
Nuclear monoparental 4,60 53,82 2148 79,90 4,65 48,28 30,41 83,34
Nuclear biparental 5,09 5574 17,84 78,67 4,82 47,10 30,83 82,75
Compuesto/Extendido 5,66 54,93 13,83 74,42 5,94 49,55 27,19 82,68
Unipersonal 4,09 5645 18,11 78,64 5,35 51,67 19,86 76,88
Parejas sin hijos 5,54 55773 15,33 76,60 524 52,16 19,49 76,89
Total 5,06 55,58 17,08 77,72 5,11 48,89 27,46 81,47
Grupo de edad
15 a 29 afios 4,87 54,82 13,99 73,68 5,32 47,95 21,61 74,88
30 a 49 afios 5,20 56,05 18,70 79,95 5,10 48,26 31,00 84,36
50 a 65 afios 496 5530 16,54 76,80 498 50,88 25,17 81,03
Total 5,06 55,58 17,08 77,72 5,11 48,89 27,46 81,47
Region
Montevideo 5,59 54,89 16,48 76,95 6,04 49,64 2527 80,95
Interior 4,53 56,27 17,69 78,50 4,09 48,08 29,88 82,04
Total 5,81 52,33 20,76 78,90 433 52,46 23,37 80,15
Nivel educativo
Nunca asisti¢/Primaria 5,85 55,42 18,06 79,33 5,34 47,83 29,80 82,98
Secundaria y UTU 498 5559 17,37 77,94 5,06 49,10 28,50 82,67
Universitario (*) 494 5562 16,29 76,85 5,12 48,88 25,87 79,86
Total 5,64 52,21 23,03 80,88 5,02 52,74 2227 80,02

Nota: (*) Incluye terciario no universitario y magisterio. Se restringe a personas que declaran tiempos
semanales: de desplazamiento entre O y 28 hs, de trabajo en el mercado positivos y de trabajo no
remunerado mayores a 0 y hasta 84 hs. Se agrega la condicién adicional de que la suma de carga global
no puede superar las 140 hs. semanales.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la EUT 2013, INE.
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A.3. Regresiones MCO Aucxiliares

A partir de las regresiones estimadas por separado para mujeres y varones, se observa que, en 2013,
el trabajo remunerado presenta un coeficiente positivo en todos los modelos, aunque resulta significativo
unicamente en el caso de las mujeres. Esto podria sugerir que la asociacion entre las horas trabajadas y
el tiempo de desplazamiento es mas marcada en mujeres.

Se observa una diferencia significativa en la relacién entre residir en Montevideo y el tiempo de des-
plazamiento segtin el género. Vivir en la capital se asocia positivamente con el tiempo de desplazamiento,
aunque deja de ser significativa una vez que se controla por el medio de transporte. En el caso de las mu-
jeres, para el afio 2013, dicha asociacién se vuelve negativa y significativa al controlar por el medio de
transporte. Esta diferencia podria estar vinculada a patrones de movilidad diferenciados por género, ya
que las mujeres residentes en Montevideo utilizan el transporte colectivo en mayor proporcion.

El trabajo no remunerado, al igual que en el modelo general, presenta una asociacién negativa con el
tiempo de desplazamiento.

En 2022, a diferencia de lo observado en los varones, las horas dedicadas al cuidado por parte de las
mujeres no presentan una asociacion significativa, lo que podria sugerir que ellas ajustan sus trayectos u
horarios para compatibilizar con dicha carga. En cambio, las horas destinadas al traslado de nifios de hasta
12 afios al centro educativo muestran una asociacién negativa y significativa tanto en mujeres como en
varones, lo que podria indicar que el tiempo dedicado al traslado de nifios se vincula con desplazamientos
mads breves. Un comportamiento similar se observa en las horas destinadas a otras formas de trabajo no
remunerado.

Tanto en 2013 como en 2022, y para mujeres y varones, el transporte colectivo presenta una asocia-
cidn positiva con el tiempo de desplazamiento, mientras que el transporte activo se asocia negativamente.

Estas relaciones son mds marcadas entre las mujeres.
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Cuadro AS: Tiempos de desplazamiento por género (Afio 2013)

Modelo 1v Modelo 2v Modelo Im Modelo 2m

Ingreso del hogar (log) 0,034 0,028 —0,083** —0,041
(0,033) (0,032) (0,038) (0,037)
Trabajo remunerado (hs) 0,012 0,001 0,022 0,016*
(0,007) (0,008) (0,009) (0,009)
Edad (15 a 29 afios) 0,114* —0,075 0,096 0,014
(0,053) (0,052) (0,068) (0,063)
Edad (30 a 49 afios) 0,067 0,033 0,041 0,026
(0,047) (0,045) (0,057) (0,052)
Montevideo 0,178*** 0,039 0,296*** —0,091**
(0,039) (0,038) (0,046) (0,044)
Educacién secundaria —0,025 —0,088* —0,022 0,007
(0,047) (0,045) (0,066) (0,061)
Educacién terciaria —0,068 —0,062 —0,023 —0,030
(0,066) (0,063) (0,077) (0,071)
Hs. traslado c.educ (0 a 12 afios) —0,062 —0,099 —0,107 —0,066
(0,096) (0,090) (0,080) (0,073)
Hs. cuidados (0 a 12 afios) 0,030 0,022 —0,003 0,002
(0,019) (0,018) (0,017) (0,015)
Resto trabajo no remunerado (hs) —0,043** —0,036"* —0,033*** —0,003
(0,012) (0,012) (0,010) (0,009)
Asalariado privado 0,065* —0,056
(0,037) (0,044)
Tiempo parcial 0,029 0,064
(0,059) (0,049)
Multiempleo 0,013 0,049
(0,061) (0,058)
Transporte colectivo 0,731%* 0,972%**
(0,044) (0,050)
Transporte Activo —0,222%** —0,149**
(0,047) (0,054)
Otro medio transporte 0,530*** 0,697***
(0,103) (0,159)
Constant 0,261 0,483 1,472%* 0,926**
(0,342) (0,346) (0,398) (0,402)
Observaciones 1599 1359 1289 1067
R? 0,033 0,253 0,059 0,388

Standard errors in parentheses
*p<0,1," p<0,05 " p<0,01
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Cuadro A6: Tiempos de desplazamiento por género (Afio 2022)

Modelo 1v Modelo 2v Modelo 1m Modelo 2m
Ingreso del hogar (log) 0,011 0,012 —0,004 0,005
(0,012) (0,012) (0,012) (0,012)
Trabajo remunerado (hs) 0,024*** 0,015 0,012 0,023*
(0,009) (0,010) (0,010) (0,012)
Edad (15 a 29 afios) —0,019 —0,079 0,032 —0,047
(0,063) (0,064) (0,070) (0,068)
Edad (30 a 49 afios) —0,010 —0,072 0,065 0,011
(0,055) (0,055) (0,060) (0,057)
Montevideo 0,202%** 0,006 0,280*** 0,082
(0,045) (0,046) (0,048) (0,050)
Educacién secundaria —0,088 —0,109 —0,057 —0,070
(0,069) (0,068) (0,088) (0,085)
Educacién terciaria -0,141* —0,082 —0,071 —0,043
(0,075) (0,075) (0,089) (0,089)
Hs. traslado c.educ (0 a 12 afios) —0,462* —0,287 —0,286™* —0,344*
(0,205) (0,229) (0,141) (0,162)
Hs. cuidados (0 a 12 afios) 0,071** 0,055* —0,001 0,023
(0,031) (0,029) (0,023) (0,023)
Resto trabajo no remunerado (hs) —0,029*** 0,002 —0,029*** —0,001
(0,011) (0,012) (0,011) (0,011)
Asalariado privado 0,130 —0,077
(0,047) (0,050)
Tiempo parcial —0,018 0,075
(0,067) (0,057)
Multiempleo 0,028 0,046
(0,073) (0,063)
Transporte colectivo 0,607*** 0,685%**
(0,056) (0,056)
Transporte activo —0,307** —0,215%**
(0,060) (0,064)
Otro medio transporte 0,081 0,299*
(0,111) (0,181)
Constant 0,483*** 0,609*** 0,665*** 0,509***
(0,153) (0,161) (0,165) (0,181)
Observaciones 1108 908 991 803
R? 0,040 0,213 0,053 0,281

Standard errors in parentheses
*p<0,1," p<0,05 " p<0,01
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A.4. Funciones de densidad de Kernel - parejas

Figura A1: Distribucion del tiempo de desplazamiento, mercado laboral total y trabajo no remunerado
segtin el género -parejas (2013).
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Figura A2: Distribucion del tiempo de desplazamiento, mercado laboral total y trabajo no remunerado
segtin el género -parejas (2022).
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A.5. Pruebas de robustez

Cuadro A7: Pruebas de robustez (Afio 2013)

Original Edad central Log tiempo A. Privado

Mujer -0,063** -0,033 -0,045%** -0,067**
(0,030) (0,036) (0,014) (0,029)
Ingreso del hogar (log) -0,004 -0,029 -0,004 0,010
(0,024) (0,030) (0,011) (0,023)
Trabajo remunerado (hs) 0,007 0,007 0,002 0,006
(0,0006) (0,007) (0,003) (0,006)
Edad (15 a 29 afios) -0,043 -0,019 -0,030
(0,040) (0,018) (0,037)
Edad (30 a 49 afios) 0,029 0,018 0,036
(0,034) (0,016) (0,033)
Montevideo -0,010 0,033 0,012 -0,002
(0,029) (0,034) (0,013) (0,028)
Educacién secundaria -0,058 -0,084* -0,029* -0,056
(0,036) (0,044) (0,017) (0,035)
Educacion terciaria -0,061 -0,073 -0,019 -0,065
(0,046) (0,055) (0,021) (0,044)
Hs. traslado c.educ (0 a 12 afios) -0,095* -0,081 -0,039* -0,086
(0,057) (0,061) (0,023) (0,055)
Hs. cuidados (0 a 12 afios) 0,011 0,013 0,002 0,005
(0,011) (0,013) (0,005) (0,011)
Resto trabajo no remunerado (hs)  -0,016** -0,022*** -0,016*
(0,007) (0,008) (0,007)
Asalariado privado 0,020 -0,000 0,006
(0,028) (0,033) (0,013)
Tiempo parcial 0,050 0,015 0,027 0,047
(0,038) (0,048) (0,018) (0,037)
Multiempleo 0,030 0,001 0,019 0,024
(0,042) (0,048) (0,020) (0,042)
Transporte colectivo 0,826*** 0,794*** 0,395%** 0,828***
(0,033) (0,040) (0,015) (0,032)
Transporte Activo -0,197**  -0,228"** -0,119** -0,183***
(0,035) (0,042) (0,016) (0,034)
Otro medio transporte 0,580*** 0,590*** 0,307*** 0,565***
(0,086) (0,097) (0,039) (0,083)
Resto_TNR_aj -0,006*
(0,003)
Constant 0,743*** 1,052%** 0,545*** 0,615**
(0,260) 0,321) (0,121) (0,247)
Observaciones 2426 1707 2469 2558
R2 0,305 0,302 0,329 0,303

Errores estandar en paréntesis
* p<0,10,* p <0,05 ** p<0,01
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Cuadro A8: Pruebas de robustez (Afio 2022)

Original Edad central Log tiempo A. Privado
Mujer -0,074** -0,049 -0,043%** -0,073**
(0,035) (0,040) (0,017) (0,035)
Ingreso del hogar (log) 0,010 0,004 0,004 0,010
(0,008) (0,010) (0,004) (0,008)
Trabajo remunerado (hs) 0,018** 0,014 0,010*** 0,017**
(0,007) (0,009) (0,003) (0,007)
Edad (15 a 29 afios) -0,066 -0,019 -0,059
(0,046) (0,022) (0,046)
Edad (30 a 49 afios) -0,035 -0,005 -0,034
(0,039) (0,019) (0,039)
Montevideo 0,040 0,049 0,042** 0,042
(0,034) (0,039) (0,016) (0,034)
Educacién secundaria -0,091* -0,170*** -0,040 -0,089*
(0,053) (0,062) (0,025) (0,053)
Educacion terciaria -0,060 -0,141** -0,014 -0,065
(0,056) (0,065) (0,027) (0,056)
Hs. traslado c.educ (0 a 12 afos) -0,326** -0,272% -0,040 -0,325**
(0,133) (0,141) (0,061) (0,133)
Hs. cuidados (0 a 12 afios) 0,038** 0,022 0,006 0,037**
(0,018) (0,019) (0,007) (0,018)
Resto trabajo no remunerado (hs) -0,001 -0,002 -0,001
(0,008) (0,009) (0,008)
Asalariado privado 0,037 0,017 0,024
(0,034) (0,039) (0,016)
Tiempo parcial 0,028 0,044 0,025 0,023
(0,043) (0,050) (0,021) (0,043)
Multiempleo 0,035 0,005 0,015 0,034
(0,048) (0,054) (0,023) (0,048)
Transporte colectivo 0,642*** 0,598*** 0,288*** 0,645***
(0,039) (0,045) (0,019) (0,039)
Transporte activo -0,275%* -0,276*** -0,160*** -0,276%**
(0,044) (0,050) (0,021) (0,044)
Otro medio transporte 0,157* 0,191* 0,067 0,159*
(0,093) (0,106) (0,045) (0,093)
Resto_TNR_aj 0,004
(0,003)
Constant 0,600*** 0,736™** 0,421*** 0,626***
(0,119) (0,140) (0,057) (0,117)
Observations 1711 1261 1747 1713

Errores estandar en paréntesis
* p<0,10,** p < 0,05, p<0,01

46



	Introducción
	Tiempo de desplazamiento, bienestar y género
	Tiempo de desplazamiento y bienestar
	Tiempo de desplazamiento: diferencias entre varones y mujeres
	Tiempo de desplazamiento en América Latina

	Estrategia empírica
	Preguntas de investigación e hipótesis
	Datos
	Metodología

	Resultados
	Estadísticas descriptivas
	Regresiones por MCO
	Descomposición de Oaxaca-Blinder
	El hogar como unidad de análisis
	Pruebas de robustez

	Reflexiones finales / Conclusiones
	Referencias
	Anexo
	Esquema metodológico y descripción de variables
	Más información sobre los datos
	Regresiones MCO Auxiliares
	Funciones de densidad de Kernel - parejas
	Pruebas de robustez


