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El tiempo es dinero: Calculo del valor social del
tiempo en Lima Metropolitana para usuarios de
transporte urbano

DENISSE CALMET Y JUAN MIGUEL CAPURRO*

El objetivo de este trabajo es estimar el valor social deinf® (VST) de los usuarios de
transporte urbano en Lima Metropolitana. Con dicho fin, sesentan dos estimaciones
del VST. En el primer caso, se utiliza informacién de la EstaéNacional de Hogares

para aproximar el VST a partir del ingreso bruto mensual. Esegundo caso, utilizando

informacion de encuestas llevadas a cabo para fines de dsi@sse realiza una estimacion
subjetiva del VST, extrayendo a través de preferenciaadmatas el valor que las personas
le asignan a su tiempo. Los resultados indican que, respgeetstimaciones previas, el VST
ha crecido considerablemente en los Ultimos afios. El usa deetodologia de preferencias
declaradas es una herramienta Gtil para determinar el cortgroiento de los individuos

en situaciones hipotéticas, pudiendo utilizarse para walalctarifas y tiempos de viaje para

nuevos modos de transporte y asi evaluar posibles altefsatie proyectos de transporte.

Palabras Clave :  Evaluacion de proyectos, transporte, preferencias detda.
Clasificacion JEL : 018, 022.

El presente trabajo tiene como objetivo estimar el valorasatel tiempo (VST) que los usuarios de
transporte urbano en Lima Metropolitana dedican al uso ties e®rvicios, sea por motivos de trabajo
- es decir, para viajar hacia el lugar de trabajo - o por metasociados a actividades no remuneradas.
Se establece como hipétesis principal que el VST calculadfuecion al ingreso bruto subestima el
monto que las personas estan dispuestas a pagar por aleman.tAsimismo, se plantean dos hipétesis
secundarias. Primero, que el VST que utiliza el Ministead&donomia y Finanzas para evaluar proyectos
de transporte y telecomunicaciones esta subestimadoajehitte otros factores, al crecimiento de la
economia observado en los ultimos afios. Segundo, que elsad@l del tiempo asociado a viajes de
trabajo es mayor que el valor social del tiempo asociadojas/ée ocio.

Desde el 2005, el PBI del Peru ha venido creciendo a tasasearsigeriores al cinco por ciento.
Incluso, en algunos trimestres, se ha crecido a tasas ansaperiores al diez por ciento. Esto ha
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generado una expansion del crédito y un aumento en la capbadbuisitiva de las personas. Por ello,
en los ultimos cuatro afos alrededor de 107 mil vehiculosaseshmado al parque automotor de Lima
Metropolitana, generando un aumento en la congestién welnig, por tanto, en el tiempo promedio de
viaje (Webb y Fernandez Baca008. Con el objetivo de solucionar este tipo de problemas exisn
cartera proyectos de inversion destinados al sector toatesyalorizados en alrededor de 614 millones de
dolares (SIAF/MEF, 2009).

De acuerdo coithomson y Bull (200Q p. 117), la operacion de vehiculos que circulan en las \d@as d
ciudades de mas de cien mil habitantes consume alrededdr5dedr ciento del PBI de América Latina
y el Caribe, cifra que demuestra la relevancia del tema erdiestA nivel mundial, el valor agregado
del transporte esta estimado entre el 3 y 5 por ciento del PBIligversion en transporte representa
alrededor de 2 por ciento del PBNOridBank 1996. Asimismo, el sector transporte paga al 7 por ciento
de la poblacion empleada y la demanda por transporte aurBergees mas rapido que el PBI. Por su
parte, seguwilliam (1997 en paises como Reino Unido, Holanda o Finlandia, el 80 mmtaide los
beneficios directos de proyectos de transporte son gersepaatcel ahorro en tiempos de viaje. Por lo
tanto, resulta indispensable contar con las herramieatasquantificar dichos beneficios.

Estudios realizados para Peru relacionados a la evaludei@royectos de transporte utilizan una
estimacion del VST potencialmente desactualizada, lo gdeig llevar a imprecisiones en el resultado
de las evaluaciones y podria afectar las decisiones desiGunaiomadas a partir de estos resultados. Al
obtener nuevas estimaciones del VST para usuarios de ord@spbano, este trabajo busca proveer a
los evaluadores y al gobierno de un insumo esencial tantbgstimar la rentabilidad generada por los
proyectos de transporte como para disefiar politicas exaatelas necesidades de la sociedad. Como
sefalaRuta(2002 p. 2), la inversion en transporte aumenta los retornos imedasion privada, la tasa de
retorno estimada de los proyectos del sector transporte 22% y por lo tanto, otro beneficiario seria la
sociedad en su conjunto dado que esta investigacion paenjtie el Estado asigne sus recursos de una
manera mas eficiente.

Para llevar a cabo el analisis, se aplican dos metodoloBrasero, se utiliza informacion de la
Encuesta Nacional de Hogares de 2007 para aproximar el V&iiagel ingreso bruto de los individuos,
una metodologia es comparable &wnifaz (2000. La segunda metodologia consiste en una estimacion
subjetiva del VST a partir de preferencias declaradas. Encaso, el andlisis utiliza como insumo los
resultados de una encuesta a una muestra de individuos em Megtropolitana realizada para fines
especificos de este estudio. A través del planteamientocdmar$os hipotéticos, se registra como la
eleccion del medio de transporte urbano varia en funciomdios en la tarifa y tiempo de viaje asociado
con cada medio de transporte. Aplicando ambas metodo|agabtienen estimaciones del VST a nivel
agregado y segun estrato socioecondmico.

El resto del documento se estructura de la siguiente mabarsecciénl propone una definicion
del VST y describe la literatura relevante. La sec@d@xplica las dos metodologias que se utilizan para
estimar el VST. La secciéBdescribe el trabajo de campo llevado a cabo para esta igaegtn, y reporta
estadisticas descriptivas relacionadas con el uso de meédimansporte y con el gasto en transporte por
nivel socioecondmico. La seccidhreporta los resultados obtenidos a través de las dos metpdsl|
previamente definidas. La seccibpresenta las conclusiones y recomendaciones del estudio.

1 ELVALOR SOCIAL DEL TIEMPO

SegurWardman(1998 p. 310), el valor del tiempo es el costo de oportunidad deipio que cada persona
utiliza a lo largo de su vida; en el caso particular del tierdpstinado a transportarse, es la disposicion
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gue cada persona tiene a pagar por reducir sus tiempos éeoMi@ajcompensacion que esta dispuesta a
recibir por perder tiempo. Un precio social, sedeitran(1998, es la valorizacion social de los bienes o
servicios que se deducen a partir de sus usos alternatiarseez relativa. Asi, el valor social del tiempo
es el costo o beneficio para la sociedad de tener tiempo didpqara realizar alguna actividad distinta
a viajar.

La distincion entre el valor privado del tiempo y el valor isbsurge por la existencia de “pérdidas”
directas e indirectas que se generan por los principaldsdgmas del transporte en una ciudad, tales
como el impacto ambiental y los accidentes de tran8&dli(y otros 2001, p. 122). Estos factores deben
de tomarse en cuenta al momento de analizar proyectos dsptra@ pero no seran motivos de esta
investigacion. Asimismo, los proyectos de transporte témbenen importantes beneficios, los cuales
pueden ser divididos en directos e indirectos. Entre langnas se encuentran el ahorro de tiempo, la
reduccion de los costos operativos, la reduccion en el miugnseveridad de los accidentes de transito y
el aumento en edomforty la conveniencia del uso de los medios de transporte. Losfices indirectos
son principalmente el desarrollo econdmico y el mejoratoiele la situacion ambiental. Este trabajo
buscara brindar una herramienta para medir el ahorro geptieque pueden generar estos proyectos.

Para medir el valor o costo de oportunidad del tiempo se eeguileterminar o cuantificar las
preferencias de los individuo&william (1997 sintetiza las formas de cuantificar preferencias cuando
éstas son reveladas o declaradas (ver tamHEmsher 2001). En el primer caso, las preferencias se
infieren en funcidn a las decisiones tomadas por los agebesés, sin embargo, es dificil de llevar a la
practica, pues por lo general no existe informacion solsrepaiones que los individuos tienen en primer
lugar. En el segundo caso, a través de encuestas se plasteaaos hipotéticos a los usuarios de medios
de transporte, lo que permite a los entrevistados reveladnéctamente sus preferenclas.

Belli y otros (2001, p. 121) resaltan que el tiempo es valioso y que cualquigrgato de transporte
gue ahorre tiempo produce beneficios importantes y mediPks realizar este analisis se tiene que
diferenciar entre viajes de trabajo (ir y regresar del fi@baiajes de ocio, viajes de transporte de
mercaderias, entre otros. Por motivos de recursos y disiidad de informacion, este estudio solo se
centra en el transporte urbano, distinguiendo entre vagdsabajo y ocio. Por su part€herlow(1981,

p. 365) muestra evidencia empirica que sustenta el hechoajuay un solo valor del tiempo aplicable a
todas las personas en todas las circunstancias. De estoweeqie, para realizar este tipo de célculo, es
adecuado agrupar a los individuos en categorias (por ejeipqi estrato socioeconémico).

Todos estos estudios dan una idea del desarrollo en la falen@acular el valor del tiempo. La teoria
analizada menciona que el calculo de valor social del tiedifiere a través del tiempo, de los paises y
gue un modelo de preferencias declaradas seria benefi@os@alcular dicho valor (véas#ardman
1998 p. 313); por lo tanto, un estudio como el propuesto ayudddasarrollo de este campo en el Per.

2 METODOLOGIA

Se plantean dos métodos de estimacion del VST. El primesadsaen un célculo objetivo a partir del

ingreso monetario de los usuarios de transporte urbanocalseguir la linea de trabajos de investigacion
realizados en Per( y en la mayoria de paises. El segundoart@ieda extraer el valor del tiempo de los
individuos a partir de su eleccién entre distintos mediosralesporte en funcion a distintos escenarios

1 Bonifaz (2000 hace hincapié en que los precios de mercado no reflejanarerasnte el verdadero costo social de los
bienes y servicios cuando existen distorsiones en los mesctales como impuestos, subsidios, externalidades, @nos.
Este autor sefiala un tercer método de valoracion llamado desoportunidad relativo, el cual implica preguntarsd esa
el gasto que deberia de realizar para compensarlo.
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de tarifas y tiempos de viaje. A diferencia de la primera mielngia, no se busca agrupar a las personas
y asignarles un valor del tiempo que se base en sus condicsmegecondmicas predeterminadas, sino
encontrar y extraer cuanto vale efectivamente el tiempa @léws y en consecuencia, para la sociedad.

2.1 ESTIMACION DEL VST A PARTIR DEL INGRESO

Existen dos motivos centrales para realizar un viaje. Eh@ro es el viaje que se realiza cuando se va
hacia el lugar de trabajo. El segundo es el viaje por motiwosao. Si bien este ultimo no tiene un
precio definido, su valor puede ser estimado indirectarmeetri@vés del salario. Como ocio se considera
todas aquellas actividades que no reciben un beneficio sgoadlirecto por ser realizadas. Claramente,
existen actividades que son necesarias y provechosaspgqr@rsonas y que, bajo la definicion planteada,
serian clasificadas como ocio. Sin embargo, diferenciadla@as en el uso del tiempo de los individuos
son dificiles de medir en la practiéa.

Para calcular el VSTBonifaz(200Q p. 3) propone ponderar el valor del tiempo destinado avidge
trabajo y de ocio (por hora) por la proporcion de viajes quesabza para cada una de estas actividades,
respectivamente. Asi, se tiene que,

VST=a-VTT +(1-a)-VTO, (1)

dondea representa el porcentaje de viajes de trabajo, VTT correspal valor del tiempo de trabajo y
VTO es el valor del tiempo de ocio del usuario.

Siguiendo la metodologia presentada Bonifaz (2000, el valor del tiempo de trabajo VTT se define
como el salario bruto por hora (o el ingreso bruto por horagesilesea tener en cuenta a trabajadores
independientes). Ello se sustentaBslli y otros (2001, quienes consideran que el valor del tiempo de
trabajo es igual al costo del empleador, es decir, al sabauitm. Si una persona realiza un viaje en horas
de trabajo, el tiempo que dura el viaje es tiempo que no ediajando; por lo tanto, los ahorros en tiempo
son utilizados para producir bienes y servicios y en coressta el valor de su trabajo es el salario mas
todos los costos asociados al empleo, como los segurosesogi@s impuestos.

Por otro lado, para hallar el valor del tiempo dedicado aegiaje ocio VTO, diversos autores (por
ejemploWillis y Garrod, 1999 Bonifaz, 2000 Belli y otros 2007 siguen la sugerencia dawilliam
(1997 de calcular el VTO como el 30 por ciento del salario bruto lpara - es decir, como el 30 por
ciento del VTT.Gwilliam justifica esta eleccion de la siguiente manera:

Si el salario recompensa a las personas por el ocio que deanel esfuerzo de la tarea que
tienen que realizar y por las habilidades especiales quetapal trabajo, entonces el valor
del ocio difiere del salario por la suma de estos dos ultimesnehtos (y usualmente sera
menor que el salarioftraduccion propia d&william, 1997, p. 4)

Sin embargo, no hay indicios que sustenten que el valor defipor Gwilliam (1997 sea un valor
adecuado en general, ni para paises en desarrollo en fartiampoco es claro que el VTO sea fijo, ya
gue, a medida que el tiempo de ocio se hace escaso, su vatda paduso superar al salario en lugar de
ser una fraccion de este. Por lo tanto, se propone realizandiisis de sensibilidad para determinar los
rangos de variabilidad del VTO. Luego, se puede comparas €ahgos con el VTO especifico calculado
a través del método de preferencias declaradas.

2 Es importante mencionar que lo que se busca es hallar eldelliempo de lapersonasy no de las empresas. Lo segundo
implicaria medir los costos de transporte en el que incua®firmas (por ejemplo, transporte de carga).
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2.2 ESTIMACION DEL VST A PARTIR DE PREFERENCIAS DECLARADAS

Como sefal#zqueta(1994), la metodologia de valorizacion contingente fue creada pader evaluar
bienes que no tienen un mercado predeterminado, espedfitaipara medir el valor de bienes medio-
ambientales. Por eso se considera adecuado evaluar etwalal del tiempo con esta metodologia.

Antes de explicar la manera en que se realizé el analisispresgidera conveniente explicar cuéles
son las variantes de esta metodologia. Una distincion irapter es la diferencia existente entre métodos
directos y métodos indirectos. Los ultimos buscan hallalisposicion a pagar o aceptar a partir de las
decisiones ya tomadas por los agentes. Por otro lado, laxlogtirectos buscan extraer la disposicion a
pagar de los agentes a través de encuestas.

Para el caso especifico de esta investigacion los métodosdtod no permitirian obtener una buena
estimacion, debido a dos razones. Primero, debido a laeexist de fallas de mercado, tales como
externalidades. Segundo, porque las personas basan sisrkEde transporte en factores que van mas
alla de las tarifas, tales como seguridad o comodidad. Sbaago, se utilizara las preferencias reveladas
como una herramienta para cruzar informacién y validardapuestas de las personas.

Por otro lado, se tiene el método de preferencias declaradasle se pregunta directamente al
entrevistado cual es su disposicion a pagar. Esto a pairag@nerle al individuo escenarios hipotéticos
de viaje en distintas modalidades de transporte urban@nehr la tarifa y la duracién del viaje segun
modalidad. De esta manera, se pone al entrevistado en weidit similar a la que se enfrenta
diariamente: tomar un medio de transporte u otro. La difgeecon el método directo es que la situacion
es hipotética y, por lo tanto, genera un sesgo en la respiRsstaminimizar este sesgo, se puede cruzar
las respuestas con datos reales de los entrevistados.

SegurSartori(2006 p. 22) es correcto optar por un experimento de eleccion gaaopuilos usuarios los
gue terminan decidiendo si eligen consumir un determinaodoservicio. Sobre la base de los resultados
obtenidos de este tipo de encuestas, los parametros désirderobtienen a partir de estimaciones
economeétricas, modelando la probabilidad de elegir unorsliransporte u otro como una funcion de la
tarifa y el tiempo de viaje asociado a cada uno de estos méktsdo a que en este tipo de estimacion la
variable dependiente esta restringida a tomar valores eato y uno, se utiliza un modelo logistico para
variable dependiente binaria.

3 ENCUESTA EN LIMA METROPOLITANA: RECOLECCION DE DATOS Y
ESTADISTICAS DESCRIPTIVAS

Para fines de este trabajo se realizaron encuestas en Limapdigana durante tres semanas en agosto de
2009. El objetivo fue que el resultado de las encuestas f@aniativo acerca de la poblacidon en andlisis
y que los resultados puedan ser desagregados por niveésoni@mico (NSE). Se escogio un tamafio de
muestra de 384 observaciones por NSE, utilizando la forpata una poblacién infinita déochran y
Cox (1974 con un nivel de confianza del 95 por ciento. Dado que a cadeidog se le presentarian
nueve situaciones hipotéticas y cada una de estas es aasid®mo una observacion, el nimero de
encuestas escogido fue de 40 por NSE. Este tamafio de muststneegpaldado por diversos autores,
entre elloOrtazar y Willumser(1994).

El primer paso para realizar el trabajo de campo fue la etetli@n de la encuesta. Para esto, se realiz
un trabajo previo de grupos focales y encuestas pilotosal&acion de grupos focales permitié conocer
con mayor detalle la naturaleza del proceso de decisionslsttividuos al momento de elegir entre
diversos medios de transporte. Asimismo, durante esta stapbtuvo una idea aproximada de los gastos
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GRAFICO 1. Medio de transporte utilizado segun NSE
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gue las personas realizan para transportarse, lo cuadaésiibl momento de definir (graduar) las tarifas

a utilizar en las situaciones hipotéticas planteadas arogestados. La encuesta finalmente planteada
contd con tres secciones: Condiciones de transporte deetasras, caracteristicas socioeconémicas y
situaciones hipotéticas. El cuestionario de la encuegteesenta en el Anexo.

Seguidamente, se realizé el muestreo de las personas tueaarevistadas. Dado que se realizaron
distintas encuestas para cada NSE, principalmente pormgsermian distintos patrones de gasto al
momento de transportarse, se busco la significacion pasagrago. Luego de haber terminado el disefio
de la encuesta y definido el tipo de muestra, se capacitdé anlmsestadores para que conocieran el
propésito de la encuesta (tanto para entendimiento prapimocpara que pudieran transmitirlo a los
encuestados) y se les explicé la forma como debian readiggréguntas sobre las situaciones hipotéticas
y el uso de las cartas de apoyo. Las primeras encuestas feigpervisadas para confirmar su correcta
administracion. Para evitar sesgos de seleccion, se etéreashombres y mujeres en la misma proporcion
y se busco entrevistar a personas de todas las edades.adicente, las encuestas fueron realizadas en
la via publica por 4 personas distintas en momentos distohebdia, en distintos dias de la semanay en
diferentes distritos de la capital.

Los resultados mas saltantes obtenidos de la encuestassmfaire a continuacion, distinguiendo a
los encuestados segin su NSEL Gréfico 1 muestra los medios de transporte utilizados distinguiendo
entre las siguientes posibilidades: automovil, taxi, bosldye autobus, microblds y combi), mototaxi,
bicicleta y viajes a pie. Se observa que los individuos perientes a estratos mas altos tienden a utilizar
automoviles y taxis, mientras que aquellos pertenecientstratos mas bajos utilizan buses en mayor
proporcion. Cuando se trata de viajes de ocio, los NSE més lignden a hacer un mayor uso del
taxi como medio de transporte, probablemente porque e&@s\son mas esporadicos y generalmente
se realizan en familias o en grupos. Por el contrario, da@olagi viajes de trabajo son normalmente
individuales y mas rutinarios se tiende a buscar mediosatisporte mas econémicos.

3 Para determinar el NSE de cada individuo, se utiliz6 el isgm@romedio presentado por Apoyo Opinion y Mercado S.A.
Luego para obtener los umbrales, se calcul6 el promedie @#MNSE cercanos para determinar el ingreso limite entre un
NSE y el siguiente. Sin embargo, el ingreso no es la Unicabirgue determina el NSE de una persona. Por este motivo, se
cruzaron los NSE obtenidos a partir del ingreso con inforémesobre el nivel educativo del individuo, sus niveles detga
en distintos rubros (alimentos y bebidas, vivienda, atquilletras, servicios publicos, transporte, vestido yaddz salud y
medicinas, esparcimiento y cultura, educacién y otrodjpelde vivienda, la posicién ocupacional y la tenencia @etcs
activos (teléfono fijo, refrigeradora, cocina, lavador&gviio doméstico).
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GRAFICO 2. Viaje al trabajo segun NSE
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Asimismo, como se observa en el Gréafigdas personas utilizan alrededor de un dia de trabajo
transportandose en una semana. Se observa ademas quanediprdas personas dedican 42 minutos
para transportarse al trabajo. Estos viajes se realizaa nt 4 veces al dia y ocupan gran parte del
tiempo de las personas. Se aprecia ademas que las persbras alrededor de 9 horas a la semana para
transportarse al centro laboral. Asimismo, se observaagipdrsonas de estratos mas bajos se demoran
mas en llegar al trabajo que las de estratos mas altos. Estogistente con el medio de transporte elegido
en cada estrato, pues se esperaria que el tiempo de viaj@geaaunando los individuos se transladan en
bus en comparacion a cuando se transladan en automavil o taxi

Con respecto al gasto en transporte observado en la mwdstdedor del 10 por ciento del gasto de
las personas se destina a este rubro. Si bien los NSE ahes tieayores ingresos, también utilizan medios
de transporte mas caros; incluso, destinan una mayor pade hgreso al transporte en comparacion a
otros niveles socioeconémicos, como se observa en el Gi&fidma explicacion para esto puede ser
gue las personas con mayores ingresos gastan relativamasten comodidad, seguridad, lujo y estatus.
Como se puede ver en el segundo panel del Gr&fiem los estratos A y B se destina alrededor de 120
soles semanales al consumo de gasolina.

GRAFICO 3. Gastos en transporte segun NSE

Gastos en transporte Gasto promedio de gasolina
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4 ESTIMACION DEL VALOR SOCIAL DEL TIEMPO

4.1 VST ESTIMADO A PARTIR DEL INGRESO

Se presenta un calculo del VST derivado a partir del ingresbgra de las personas. Para este calculo, se
utilizaron datos de la Encuesta Nacional de Hogares (ENA2DY. Dado que el interés esta en calcular
el VST de los usuarios de transporte urbano de Lima Metr@alj a falta de mejor informacién se asume
gue los residentes de dicha area geografica hacen uso desdictimo. A fin de obtener una estimacion
del ingreso promedio por hora para cada NSE, se calcula elsadpruto mensual de las personas que
trabajan, y se divide este resultado por el nimero de horasuakes destinadas a trabdjar.

Con estos resultados se obtiene el valor social del tiemp@abajo, VTT medido como el ingreso por
hora trabajada. A su vez, siguiend&william (1997, el valor social del tiempo de ocio VTO se define
como el 30 por ciento del VTT. Para determinar como los imlios distribuyen su tiempo entre viajes
por trabajo y viajes relacionados a actividades de ociame@ tomo referencia los resultados obtenidos
en nuestras encuestas. En la encuesta se hizo preguntataseéela duracion de los viajes de trabajo y
de ocio, y al nimero de viajes a la semana. Esto permiti iimasion de las proporciones de viajes de
trabajo y ocio. Luego, se multiplican las proporciones goppsito de viaje por los ingresos por hora y
se obtuvo un VST por estrato. Este valor se pondera por eépt@je de la poblacién correspondiente a
cada NSE en Lima Metropolitana, obteniéndose un VST prooralB.8 nuevos soles de 2007. El detalle
de este resultado se encuentra en el Cuadro

4.2 VST ESTIMADO A PARTIR DE PREFERENCIAS DECLARADAS

Para obtener estimaciones del VST a partir de la metodotimf@eferencias declaradas se requiere la
estimacion de dos modelos: uno, para estimar la probathitidautilizar una determinada modalidad de
transporte urbano para dirigirse hacia el lugar de tralmjo; equivalente, asociado a la probabilidad de
escoger una u otra modalidad de transporte urbano para pi@janotivos de ocio. El primer modelo
permite obtener estimaciones del VTT; el segundo, del VTO.

En ambos casos, la estimacién se hace con un mdogiopara variable dependiente binaria. Se
consideraron dos medios de transporte urbano: taxis y bisgda variable dependientetoma el valor
dey = 1 cuando la persona elige viajar en taxy ¥ 0 cuando la persona escoge viajar en bus. En ambos
modelos, las variables independientes son la diferenciargas (DIFTA) y en tiempo (DIFTI) de viaje

CuADRO 1. Valor social del tiempo obtenido a partir del ingreso (nuggoles de 2007)

NSE Ingreso Horas o' l1-«a VTT VTO VST Frecuencia
(S/) trabajadas (%) (%) (S/) (s1) (s1) (%)

A 16,600 214 78 22 77.75 23.32 65.54 5.3
B 3,239 214 80 20 15.13 4.54 13.04 18.0
C 1,371 214 85 15 6.41 1.92 5.75 33.6
D 778 226 77 23 3.44 1.03 2.89 27.6
E 334 183 84 16 1.82 0.55 1.62 15.5

Total 84 16 10.23 3.07 8.80 100.0

4 Los ingresos y horas trabajadas, son las reportadas tamtotrdajo principal y como el trabajo secundario, y tantapa
trabajadores dependientes como independientes.
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CUADRO 2. Estimaciones de modelos logit de uso de taxi versus busés BEsE

NSE Parametros Viajes de trabajo

Viajes de ocio Observasion

A

B

B1
B2
B1
B2
B
B2
B1
B2
B1
B2

0.29 (4.98)
0.24 (3.54)

0.40 (4.32)
0.13 (4.32)
0.98 (3.35)
0.12 (2.50)
1.50 (5.93)
0.06 (3.38)

1.32 (5.30)
0.05 (2.52)

0.27 (5.00)
0.29 (4.29)
064 (5.10)

014 (3.41)

0.79 (2.94)
0.11 (2.51)
1.81 (6.87)
0.95 (4.80)

1.55 (6.56)
0.86 (4.61)

330

362

329

346

337

NOTA: El valor absoluto del ratib(coeficiente estimado entre su desviacion estandar estjrsadnuestra entre paréntesis.

entre buses y taxis: Rr& 1) = F(B, DIFTA + 3, DIFTI), dondeF(.) denota la funcion logistica.

Los resultados completos de las estimaciones se repor@iCeradra2. Las variables independientes
son estadisticamente significativas al 95 y, en algunosscas®9 por ciento. Para hallar el valor del
tiempo de cada modelo (VTT y VTO), se divide el coeficientacinado a la diferencia en tiempo con el
coeficiente relacionado a la diferencia en tarifas. Est@igga@a que si se aumenta la diferencia en tiempo
de viaje en un minuto (bus se vuelve mas lento) entoncesexistdeterminado encarecimiento de la
tarifa de taxis que hace que la probabilidad de tomar un éaxiantenga inalterada o dicho de otra forma,
gue elimine completamente el beneficio de ahorro de tiemgordar un taxi para el usuario promedio.
Por construccion, este valor esta expresado en soles patanlruego, este resultado se multiplica por
60 para obtener el valor por hora, ¥ 60 x (B,/B1). Por ejemplo, para estimar el VTT para el NSE
A, se obtienen estimados de 0.29 y 0.24 pgarg 3,, respectivamente. Al dividir ambos coeficientes se
obtiene un VTT de 1.19 soles por minuto que resulta en 7188 por hora. Un procedimiento analogo
se sigue para calcular el VTO del NSE A, obteniéndose un wdi7.13 soles por hora ya que en este
caso, los estimados de los coeficientes relevantes son @2ByLuego, siguiendo con la metodologia
utilizada en el céalculo anterior, estos valores se mudtpbn por las proporciones de viaje de trabajo y
de ocio, obteniéndose un VST para el NSE A de 68.33 soles partmiEste proceso se repite para los
cinco estratos socioecondmicos. Finalmente, estos waseragregan ponderando por el porcentaje que
representa cada NSE en la poblacion, obteniéndose un V&Tegdio de 10.53 nuevos soles de 2007. Los
resultados detallados pueden verse en el Cuadro

CUADRO 3. Valor social del tiempo obtenido a partir de preferenciasldeadas (nuevos soles de 2007)

NSE a l-a VTT VTO VST Frecuencia
(%) (%) (s/) (S/) (S/)) (%)

A 78 22 71.57 57.13 68.33 5.3

B 80 20 19.30 13.14 18.08 18.0

C 85 15 7.44 8.60 7.61 33.6

D 77 23 2.54 3.13 2.68 27.6

E 84 16 2.13 3.31 2.32 15.5
Total 84 16 10.80 9.66 10.53 100.0
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4.3 ANALISIS DE RESULTADOS

A partir de los resultados obtenidos se corrobora la prinig@esis secundaria de esta investigacion. Este
trabajo plantea que el valor social del tiempo utilizado gddvlinisterio de Economia y Finanzas (como
se menciona en el Anexo SNIP - 09, “Parametros de Evaluadifinréccion General de Programacion
Multianual del Sector Publico) esta subestimado, ya quiifes tales como como la inflacién y el
crecimiento econémico habrian incrementado el valor nasitedel tiempo que perciben los habitantes de
Lima Metropolitana. Utilizando las dos metodologias pegias puede sustentarse que este valor habria
crecido considerablemente en los ultimos afmifaz (2000 encontré un VST de 1.33 soles para los
usuarios de transporte urbano en Lima Metropolitana y peteateabajo de investigacion este valor es de
8.80y 10.53 soles para la metodologia de estimacion ohjgtsubjetiva, respectivamente.

Respecto a la estimacién objetiva, dado que este calculassedn el ingreso bruto mensual promedio
por NSE, se analiza si el crecimiento del VST observado esistemte con la evolucion de la economia
peruana y la inflacion. EI Cuad muestra que el crecimiento acumulado entre el sueldo priomed
mensual calculado por Bonifaz en el 2000 y el sueldo promewinsual calculado para el 2007 es de
alrededor de 37 por ciento. Este crecimiento en el sueldoonvadde la mano con la evolucion de las
principales variables macroeconémicas. Por ejemplo, EBB&Mul6 un crecimiento de 44 por ciento en
términos reales para el mismo periodo, el PBI per capita 3Zipato en términos reales y la inflacion
un 19 por ciento acumulado para el mismo periodo. Puede eatseices que el crecimiento del VST
se debe en buena medida al crecimiento econdémico obse@adodo se analizan los cambios en el
VST por NSE, se observa que el mayor incremento se da en lagossA y B (70 y 46 por ciento de
crecimiento acumulado, respectivamente); le siguen loates B y C (con alrededor de 32 por ciento de
crecimiento) y, por ultimo, el D (20 por ciento de crecim@nt

La segunda hipotesis planteada en este trabajo es que el &mhyor que el VTO. Esta hipotesis
es verificable en este caso debido a que, en las encuestasdaplia los entrevistados se les planted los
escenarios hipotéticos tanto en una situacion en la quédedisgiendo al trabajo como en otra en la que
se estan dirigiendo a realizar una actividad de entretenitmi Se encuentra que los resultados varian de
acuerdo al NSE que se analiza. Para los estratos A y B, secolstuVTO inferior al VTT. En particular,
el VTO en dichos estratos representa el 70 y 80 por ciento @@l Yor otro lado, en el caso de los
segmentos C, Dy E, el VTO es superior al VTT en 16, 23 y 55 pattojeespectivamente. Es decir, si
bien en los dos primeros estratos se cumple la hipotesisdaga, en los tres ultimos no. En todo caso
el valor social del tiempo de ocio esta muy lejos de ser el 3Gmto del nivel de ingresd3william,
1997 Belli y otros 2001) para el caso peruano.

Una explicaciéon a que el ratio VTO/VTT sea mayor en estratmsroenor poder adquisitivo es que
exista una escasez relativa entre el tiempo disponible ideyaa tiempo dedicado al trabajo de acuerdo
a las condiciones laborales de cada individuo, reflejadasiNSE. Si se considera que las personas de

CUADRO 4. Ingreso mensual promedio segin NSE entre 2000 y 2007

NSE Ingreso promedio 2008¢nifaz, 2000 Ingreso promedio 2007 (ENAHO)
A 9,738 16,600
B 2,425 3,239
C 1,038 1,371
D 649 778
E 228 334
Ingreso promedio 1,595 2,190
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CUADRO 5. Andlisis de sensibilidad del VST

Porcentaje del ingreso parael VTO 20% 40% 50% 60% 80% 90% 100%% 120%

ENAHO 860 900 921 941 9.82 10.03 10.23 10.43 10.64
Preferencias declaradas 10.53 10.53 10.53 10.53 10.5331@B.53 10.53 10.53

los estratos C, D y E tienen que trabajar mas horas para pauaErun ingreso que cubra sus necesidades
basicas (relativo a los estratos A y B), entonces el tiempmotigmen disponible para ocio se reduce con
relacion al de trabajo. Es mas, el tiempo disponible para deiestas personas podria ser tan limitado
gue, para trabajar una hora mas, se les tendria que remaoaran salario por hora muy por encima del
salario normal. Para estas personas, el tiempo dedica@dnsptrtarse para actividades de ocio valdria
incluso mas que su tiempo de trabajo. En contraste, en Ie@sA y B los individuos podrian llegar a
percibir un ingreso suficiente para cubrir sus necesidaélgsds trabajando menos horas a la semana, lo
gue daria lugar a una menor escasez relativa del tiempo de oci

Asimismo, la regla del 30 por ciento propuesta @avilliam también queda descartada ya que, incluso
cuando se sensibiliza este valor para el valor social daltetotal (VST) de Lima Metropolitana, vemos
gue recién se acerca al valor calculado por las encuestasetbrgncias declaradas cuando el VTO
representa de 110 a 120 por ciento del salario. Estos célsalpeportan en el Cuadso

Respecto a la hipétesis principal del trabajo, se obtien€%ih mayor cuando se utiliza el método
de preferencias declaradas en comparacion al método desmfruto como base de la valoracion. Una
posible explicacion es que cuando se utiliza el ingresoolsatconsidera todo el tiempo disponible, no
s6lo aquel destinado a viajes, mientras que en el caso aejuntle preferencias declaradas, la valoracion
se centra especificamente en el tiempo dedicado a viajarimigio, tendria sentido que la valoracion
del tiempo dedicado a viajar sea un poco mayor en este cas® ggprobable que las personas generen
desutilidad al viajar; es decir, que el tiempo utilizadogpérajar seria un mader se

5 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En este trabajo se estima el VST para los usuarios de traagjyano dentro de Lima Metropolitana
segun estrato socioecondémico, mediante dos metodoldgpasla primera metodologia se aproxima el
VST partir del ingreso bruto del individuo, siguienddBanifaz (2000. Se encuentra que el valor del
tiempo de las personas habria aumentado considerablenoerual indica que los beneficios de diversos
proyectos de transporte habrian sido subestimados. Utadorde estos resultados es que los calculos
oficiales del VST deberian actualizarse con una mayor frexae

En el caso de la estimacion del VST a partir de preferencicladelas, se obtuvo un VST ligeramente
superior. Asimismo, se obtuvo que el valor social del tiemdpbocio (un componente del VST) no
representaria el 30 por ciento del ingreso, como se plant€avidliam (1997, sino que su peso relativo
varia en funcién al estrato socioeconémico de la persorshlpmente debido a la escasez relativa del
tiempo de ocio respecto del tiempo de trabajo.

Una ventaja de la metodologia de preferencias declaradggeegermite observar directamente las
elecciones de las personas sobre los modos de transportisptsicion que tienen a pagar por estos
servicios. Es ese sentido, es una herramienta muy util panealuacion de proyectos. Por ese motivo, se
considera que el presente trabajo constituye un aportespdesarrollo de este tipo de metodologias en
la evaluacion de proyectos tanto de transporte - incluyendvas modalidades de transporte - como de
cualquier otro sector.
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ANEXO: ENCUESTA SOBRE EL VALOR SOCIAL DE TIEMPO EN LIMA
METROPOLITANA

Primera pagina del cuestionario

Valor social del Tiempo - Lima Metropolitana

Lugar de la entrevista: Nombre y Numero Telefénico de Referencia

| Edad | |Sexo . Femenino Masculino

Caracteristicas generales de Transporte

Que medio de transporte utiliza para ir a trabajar: 14. Cual es la direccion de su hogar
Carro propio (Contintie con el cuestionario)
Taxi (Pase a la pregunta 5)

Micro / Omnibus (Pase a la pregunta 5)
Moto taxi (Pase a la pregunta 5)

Bicicleta (Pase a la pregunta 6) 15. Cual es la direccion de su trabajo
Pie (Pase a la pregunta 6)

S e o

Caracteristicas socioeconémicas

2. Que marca y modelo es su carro y de que afo? |

3. Cuanto consume de combustible semanalmente (ya sea
para trabajar o para otras actividades)? 16. En cual de los siguientes rangos se encuentra el ingreso
de su hogar (nuevos soles por mes):

4. Que combustible usa para su carro (Pase a la pregunta 6):| |1.-<630 4.-1900 - 4000
2.-630-980 5.->6500
3. 980 - 1900 6. No precisa

|5. Cuanto paga para ir a su trabajo:

17. Nivel Educativo

1. Primaria Incompleta 4. Secundaria Completa
6. A que hora sale de su domicilio con direccién a su 2. Primaria Completa 5. Superior no univ.
trabajo? 3. Secundaria Incompleta 6. Universitaria

18. Cuanto se gasta mensualmente en:

7. A que hora llega a su trabajo? 1. Alimentos y Bebidas S/.
| | 2. Vivienda, Alquiler, Letras S/.

3. Servicios (Agua, Luz, Teléfono) S/.
8. Cuanto viajes realiza al dia (ida y vuelta): 4. Transporte S/.
| | 5. Vestido y Calzado S/.

6. Salud y Medicinas S/.
9. Cuantos dias trabaja a la semana: 7. Esparcimiento y Cultura S/.
| | 8. Otros S/.

19. Tipo de Vivienda

10. Que medio de transporte utiliza para sus actividades de 1. Casa independiente 4. Vivienda en callejon
entretenimiento: 2. Apartamento en edificio 4. Vivienda improvisada
1. Carro propio 3. Vivienda en quinta 6. Otro (cual)
2. Taxi
3. Micro / Omnibus 20. Cual es su posicion ocupacional?
4. Moto taxi 1. Trabajador dependiente
5. Bicicleta 2. Trabajador independiente
6. Pie 3. Empleador
4. Trabajador familiar
11. Cuanto tiempo le toma movilizarse para realizar 5. Ambulante
actividades de entretenimiento: 6. Otro(cual)

21. Usted tiene:

12. Cuanto paga por movilizarse a realizar actividades de Teléfono fijo si no
entretenimiento: Refrigeradora si no
Cocina si no
Lavadora si no
Servicio Domestico si no

13. Cuanto viajes realiza a la semana por entretenimiento:
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Segunda pagina del cuestionario

85

Valor social del Tiempo - Lima Metropolitana

Situaciones Hipotéticas - Trabajo

A continuaciéon le propondremos 9 situaciones
hipotéticas, usted debe elegir si prefiere tomar un taxi
0 un micro. Imaginemos que los micros y los taxis
tienen un servicio similar, de buena calidad y son
seguros. Imaginese que usted esta yendo al trabajo y
solo tiene estas dos opciones. Por favor, para su
respuesta solo tome en cuenta la tarifa pagada y el
tiempo de viaje, no la calidad ni comodidad pues
estamos asumiendo que son iguales para micros y
taxis. El tiempo de viaje es el tiempo que dura el viaje
desde que sale de su casa hasta que llega al trabajo,
ya incluye el tiempo de caminar y esperar para
montarse al micro o al taxi. usted viaja solo y las
tarifas son individuales.

Situaciones Hipotéticas - Entretenimiento

22.Situacion 1:
A. B.

Ahora imaginese que usted se esta yendo a realizar
alguna actividad de entretenimiento, como visitar a un
familiar, ir al cine, a comer, etc. Recuerde que solo son
viajes dentro de Lima Metropolitana. Igual que en el caso
anterior, imaginemos que los micros y los taxis tienen un
servicio similar, de buena calidad y son seguros. El
tiempo de viaje es el tiempo que dura el viaje desde que
sale de su casa hasta que llega al trabajo, ya incluye el
tiempo de caminar y esperar para montarse al micro o al
taxi. Recuerde que usted viaja solo y las tarifas son
individuales.

31. Situacion 1:

A. B.

23. Situacion 2:
A. B.

32. Situacion 2:
A. B.

24. Situacion 3:
A. B.

33. Situacioén 3:
A. B.

25. Situacion 4:
A. B.

34. Situacion 4:
A. B.

26. Situacion 5:
A. B.

35. Situacion 5:
A. B.

27. Situacion 6:
A. B.

36. Situacion 6:
A. B.

28. Situacion 7:
A. B.

37. Situacion 7:
A. B.

29. Situacion 8:
A. B.

38. Situacion 8:
A. B.

30. Situacion 9:
A. B.

(© Marzo 2011 BCRP

39. Situacion 9:
A. B.
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