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Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

La evaluacién de los proyectos de transportes tiende. a realizarse cada vez com
més exactitud, lo que permite obtener mayor rentabilidad de las inversiones y escoger
la mejor entre varias alternativas. Para ello se toman en consideracion. nuevos. factores
y, entre ellos, el tiempo, como bien escaso para el hombre. Estudiaremos el tiempo de
viaje- segun se trate de desplazamientos durante el trabajo hacia y desde el trabajo,

" 0 bien durante el ocio, y veremos que las caracteristicas de cada valoracion son inhe-
rentes a cada tipo de viaje. No llegaremos a la obtencién de un modelo matematico
de valoracién del tiempo, sino que nos limitaremos a considerar tecricamente los tfactores
maés influyentes, para llegar a una visién més amplia del concepto de “ahorro de tiempo

de viaje” tanto para el usuario como para el transportista, comentando las dificultades

de aplicacién a los casos practicos.’

INTRODUCCION

Un fendmeno caracteristico de la sociedad

de ruestro tiempo es el progresivo abandono. -

de esquemas liberales en politica econémica

y la-adopcion en casi' todos los paises de me-.

todos mas o 'menos socialistas de :p-lan‘ivfi‘cacién,
como via optima para €l desarrollo de los pue-
blos. C '
Esta planificacién macroeconémica, especial-
mente en los paises. menos desarrollados, exige
ura cuidada asignacion de los recursos, pues
su ‘escasez impone a los proyectos rentabilida-
des muy elevadas. Al menos dentro de una si-

tuacion politica mundial estable, éste es el Uni-

co camino para paliar progresivamente la enor-
me separacién entre los paises pobres ylas
.grandes potencias. que, por su desarrollo, soélo

lidades marginales mas reducidas. : =
'El transporte es el motor de la actividad eco-

némica, y -en una planificacion de desarrollo re- -

sulta decisiva la evaluacion de los proyectos en

) Sefédmite,n comentarios‘sobre el presente- articulo,
"que pueden remitirse a la_Redaccion de esta Revista
hasta el 31. de enero de 1974, :
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pueden optar a realizar proyectos con rentabi-

este sector. Por las caracteristicas de la acti-
vidad transporte, {a duracion -del mismo tiene
un efecto econémico directo e inmediato. Den-
tro del sector publico es, indudablemente, la
actividad mas sensible al tiempo cronolégico.

‘Por tanto, al evaluar un proyecto de trans-

- portes.deberemos considerar como parte funda-

mental del mismo la diferencia entre el tiempo
previsto .de viaje una vez realizado el proyecto
y el que sse prevé deberia invertirse para reco-
rrer el mismo trayecto, en el mismo afo antes
tomado, si no.se realizase aquél. El caso tipico
de un aumento del nimero de carriles en una
carretera, nos da un buen ejemplo: Si el .pro-
yecto seinicia en 1973 y se acaba en 1975, para
evaluar los beneficios de ahorro de tiempo ha-
- bra que considerar, a partir de 1975, el tiempo
que invertird ‘el trafico previsto en el trayecto,
y por otra parte el que se supone invertiria en
las condiciones actuales. Es Obv-io que, mientras
en el primer caso la duracion del viaje se man-
tendra considerablemente constante durante la
vida prevista del proyecto, en la via de dos ca-
rriles la congestion creciente hara aumentar las
demoras mucho mas rapidamente que el creci-
miento del tréafico. Sera, por -tan!to,,fqndam-ent‘al'
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el evaluar un proyecto, conocer para cada uno '

de los afios posteriores a su reallzacmn qué di-

ferencias del tiempo medio de viaje hay’ entre’

‘el que se invertiria caso de llevarse a cabg’ el
proyecto y el wprewsto con Jlas condlmones
actuales.

Estos beneficios progresivos se veran rela- .

tivamente disminuidos -al actualizarlos, pero no

es en absoluto correcto. considerar la situacién

actual para analizar los beneficios futuros.

v

- La pnnrmpal dificultad con:la que nos encon-
tramos al abordar el tema es su caracter sub-
jetivo, que nos obllga a considerar factores psi-
cologicos, sociolégicos e incluso fisiolégicos
que exigen tratamientos bastante alejados de
los' usuales en estudios técnicos. :

Desde el punto de vista psicolégico hay que
analizar la postura del individuo frente al hecho
transporte y al consumo de su tiempo, que aque-

,.lla_actividad representa. Por supuesto no es fac- .
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Fig. 1.—Resultados en . .un " conductor experlmentado en el tramo expresado arriba, con dos pasos
subterraneos varias mterseccrones y una glorieta. Linea fina, tréafico hgero y- linea gruesa, en con-
. " .diciones de congestlon
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De estas observaciones se deduce la neéce-
sidad de estudiar la fecha de realizacion del
proyecto que nos dé la tasa de rendimiento in-
terno mas elevada. Realmente la 'co'nside.racic';nf
de “beneficio” no es acertada al hablar de va-
riaciones del tiempo de viaje. Mas acertado se-
ria-decir “menos pérdida”, -porque 1a duracién
de la actividad transporte es S|empre una’ “per
dlda de tiempo”.

Automaticamente se.nos plantea el problema'

“ de valorar estos benéficios o “menos pérdida”
para compararlos con los demas factores que
_influyen en la ‘evaluacion del. proyecto. La for-
ma logica de. hacerlo es referirlos a términos
monetarios. Mas que de la obtencién de .datos
correctos de duracién de los viajes, nos preocu-
pa hablar y calcutar el valor de este tiempo.
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tible un analisis particularista. de este tipo, vy
hay que atender -a caracteristicas psicosocio-
I6gicas. Ello nos lleva indefectiblemente a con-
siderar la IdIOSlnCI'aSIa de cada pais, e mcluso

~ de cada region o zona, y su sentimiento ‘colec-

tivo frente al tiempo de viaje. De aqui se deduce ‘
la'gran dificultad de aplicar trabajos empiricos

a- paises distintos de ‘los de origen, especial-

mente si no existen unas condiciones de men-
talidad, cultura, nivel de vida, '_n|iVeI de em-
pleo, etc., parecidas.

La mayor parte de los estudios sobre el va-
lor del tiempo se han realizado en los paises
anglosajones y son dudosas_ sus posibilidades
de adaptacion a Espafia. Vista la urgente nece-
sidad de una planificacién global: del transporte
espafiol,. es obvio ‘el interés que ofreceria un
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" estudio de este tipo concretado a nuestro pais,
seleccionando las posibles conclusiones validas
de los estudios extranjeros e .investigando en
Jlos aspectos y zonas diferenciales.

Dentro de la influencia que pueden tener

alteraciones de tipo fisiologico, es muy repre-
sentativo el grafico que aparece en la figura 1,
en el que puede observarse la diferencia bru-
tal de la presién sanguinea y en el* nimero de
latidos del corazén de un conductor circulando
dentro de un trafico fluido o congestionado.
Ello nos llevaria a una valoracion distinta del
tiempo de viaje segun las condiciones de la cir-
culacién, bastante dificil de llevar a la practica,
pero que no debe olvidarse.

Existe el peligro, en este tipo de valoraclon
de contar mas de una vez alguno de los facto-
res considerados; por ejemplo, en el caso an-
terior, ‘si ademas de la influencia sobre la va-
loracién del tiempo, consideraramos un factor
de salud publlca medido en términos mone-
tarios.

De los argumentos expuestos hasta ahora,
se deduce la necesidad de una separacion en-
tre {os distintos tiempos de viaje, caracteriza-
" dos .fundamentaimente por la actitud pSIqu1ca
que el usuario adopta ante eIIos

Tlempo de trabajo.

Con31deramos como viajes de trabajo los
realizados durante la Jornada laboral y para el
trabajo.

No existe gran dificultad tebrica para valo-

rar este tiempo. Contando que la empresa maxi-

miza su beneficio igualando las productividades
marginales. de los factores de produccién, ésta
contrata mano de obra hasta que el salario me-
dio iguale al producto marginal.

. De .esta manera.obtenemos para pequefas:

oscilaciones una medida satisfactoria de las va-
riaciones de la produccién al variar el tiempo

de empleo. Ahora bien, esta meldlda sblo puede -
aceptarse sin. discusion en una economla de,

mercado libre y perfecto

El método del “net operating profit”, que da
como valor del tiempo el incremento de bene-
ficio que obtendria la lemnpresa por este tiempo,
o sea, el beneficio horario medio bruto menos
" los costes variables independientes del tiempo,
‘no puede aceptarse porque supone que la de-
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" manda es siempre capaz de absorber el aumen-
. to de produccion que origina la reduccion del

tiempo de viaje. Esta elasticidad absoluta de la
demanda no se produce en paises ya mediana-
mente desarrollados. En los demaés, el paro en-
démico suele distorsionar también los resul-

-tados.

Las pr|n|C|paIes objeC|on.es al sistema, ba-
sado en las tasas de los salarios, que hemos

"expuesto, provienen de la inexistencia del mer-

cado libre y perfecto. El establecimiento de sa-

r\‘.ﬁ.
Producto
marg\.nal

salario
medio

—

. - n’ trabajg_dorés

'Ianos minimos, convemos colectivos, limitacio-

nes de despido, etc..., como elementos de poli-
tica social de la mayorla de los Gobiernos obliga
a la consideracion de “precios sombra” (shadow
prices) que, especialmente en paises subdes-
arrollados pueden estar muy por encima de los
que daria un mercado de trabajo libre. En estos

. paises, pueden darse también otros factores
- distorsionadores, pero de indole opuesta, a cau-

sa de poderes dominantes tradicionales (caci-
qunsmo) o de situaciones polvtlcas talasocraticas.

No thay que olvidar que dentro de las tasas
de salarios, hay que incluir aquellos gastos em-
presariales derivados del empleo de mano de
obra, seguros so»cnales parte proporcional de

.gastos generales, uniformes, elementos de se- -

guridad, etc. También aqui pueden influir de
forma importante las disposiciones de politica
social de los Gobiernos. La fiscalidad es.otro
factor que puede. afectar a la tasa salarial, so-
bre todo a corto plazo. ’

Cabe objetar a esta asignacion de valor que

‘s6lo contempla el punto de vista del empresario

y que posiblemente el trabajador de otro valor
al tiempo de trabajo ganado, dependiendo de
la desuti-lidad que tenga el trabajo para ¢l y de
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_la naturaleza del mismo (porcentaje de-tiempo.

laboral dedicado a viaje). Por otra parte, si el

beneficio para e empresario no repercute en

un aumento de salario, probablemente sea rea-

cio a ejecutar un trabajo productivo en el tlemlpO

ganado.

Por Gltimo, como con\s‘lderaclon sobre la em-
presa en general, citaremos la causa de la di-
ficultad practica para valorar. el tiempo de tra-
bajo. Las empresas no disponen apenas de es-
tadisticas vélidas para evaluar el coste margi-

nal de sustitucién de la mano de obra. Mu-.

chas de ellas no llevan ni siquiera una contabi-
lidad analitica, .y.las que hacen distinciones
entre sus gastos séloe nos permiten obtener la
relacion entre los gastos generales y las cargas
-salariales, que, al variar.con el nivel de vida y de
empleo y no con la produccién, no es adecuada
para \)atlorra;r el producto marginal de la mano
de obra.’

‘Como no existen, pues, datos histéricos ti-
les, -es preciso recurrir a encuestas y- al anali-
sis realista de las empresas, lo que obviamente
representa una dificultad casi insuperable, es-
pecialmente en paises donde no existe un con-
trol. institucionalizado. :

Por ofra ; pa'rte es p05|ble que un estudio. so-
bre la utilizacion del tiempo ganado por las em-
presas tuviera mas posibilidades de éxito, aunque
su realizacién deberia limitarse a empresas muy
planificadas y con horarios fijos. Pero el sistema
que ofrece una base mas realista es quiza el
basado en las elecciones de- las empresas entre
~aumento de costes y ahorro de tiempo..

“Veamos ahora algunos puntos que afectan :

particularmente a las empresas de transporte:

Tal vez la caracteristica méas relevante de
las. empresas de transporte .en nuestro pais sea
el pequefio tamafio medio de las mismas. Por
-supuesto  nos teferimos al transporte por carre-
tera.-Esta pequefia dimension significa que gran

“nimero de empresarios tengan un. Gnico vehicu-

~lo y que sean ellos mismos Ios conlductoAres del
autobus o -oamlon T

Por una lparte, ello representa que no existe
control alguno sobre los gastos reales de ex-
plotacién, y su juicio de los mismos es ‘casi
siempre subjetivo. A partir de. las respuestas

que da .este empresario a condiciones tiempo-

coste, seria posible hallar un valor bastante co-
rrecto de la desutilidad .de su tiempo de viaje:
Ahora bien, como hemos ya indicado, al no dis-
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poner de una contabilidad analitica, este valor
tiene' un caracter- subjetivo valido Unicamente

para ‘explicar su comportamiento, que puede

ser muy util para el dimensionamiento.-de un
proyecto, pero no para evaluar ¢l ahorro social

~ derivado de una menor duracion del viaje.

Por otra parte, hay. que ‘tener en cuenta que
la empresa de transporte se mueve por gran-
des unidades indivisibles, de forma que es po-
sible que los -ahorros de tiempo obtenidos no
sean suficientes para dar lugar a un nuevo viaje
y el material -deba permanecer inutilizado. En
este caso-los beneficios se mueven en mveles
considerablemente inferiores. :

Este problema puede presentarse también
en grandes empresas (por ejemplo ferroviarias),
especialmente en el material de largo recorri-
do, aunque a nivel de empresa pueda ser muy
beneficioso reducnr tiempos; si éstos exceden
la jornada laboral 'y se cotizan como horas ex-
tras. De todas maneras, al aumentar-el tamafio
de la empresa, las discontinuidades relativas
disminuyen y una programacion’ eficaz puede
conseguir buenos aprovechamientos de las “co-
las” de tiempo ahorradas.

‘La empresa pequefia, en cambio, dificil-
mente podra adaptarse de forma 6ptima a estos
cambios, sobre todo si es concesionaria de una
linea regular, pues la reduccion del tiempo de
trayecto no sera suficiente para reducir perso-
nal o material mévil, como mucho repercutira
en un aumento de la demanda.

~ Por otra parte, debe tenerse en cuenta que
el tiempo de trabajo del propietario. no suele

estar condicionado por una jornada laboral.
.Asi, pues, no posee un valor exacto de su sa-

lario y juzga el mismo con criterios subjetivos,
probablemente dependientes de la actividad que
esté realizando. Por ejemplo, podria dar mayor
valor al tiempo de conduccion que al de carga
y descarga o al de trabajo.administrativo. Esta
variabilidad. de la jornada laboral, comporta
también un concepto de desutilidad. marginal

def trabajo, pues mientras que se puede consi-

derar aceptable una desutilidad media para re-
presentar el trabajo en un horario laboral fijo,
sobre todo si.es reducido, ‘el pequefio propie-
tario tiende a trabajar un mayor nimero de ho-
ras, aumentando progresivamente la desutilidad
de las mismas, que podrian reducirse con aho-
rros en los tiempos de viaje. :
Este trabajo desordenado y excesivo .dei

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



empresario es uno de los frutos del envileci-

miento de la pequefia .empresa de transporte, .

debido a la existencia también en este sector,
de una economia de escala, que exige trabajo
“extra” para poder competir con las grandes
empresas ofreciendo sus mismos precios.

Si consideramos los asalariados, hay que te- -
ner en cuenta las imperfecciones en el'mercado -

de trabajo producidas por los Sindicatos de
-Transportes. '

Un factor importante a tener en ‘cuenta es .

que entre los empleados que circulan durante
las horas de trabajo, suele haber una gran mo-
vilidad profesional debida a la facilidad de cam-
biar de empresa. Tenemos, pues, una mejor dis-
tribucion geogréafica y una mayor uniformidad
de las tasas salariales que en otras profesiones.
Pueden presentarse casos particulares que
es preciso tener en cuenta. Puede ocurrir que
los usuarios del tramo en estudio sean muy de-
terminados y haya que ver qué valor tiene el
_tiempo para ellos. Por ejemplo, si tenemos una
carretera militar, o con trafico militar prepon-
derante, el valor de! tiempo ahorrado al perso-
nal militar (lo consideramos como tiempo de

trabajo) es muy reducido. .

- Normalmente los transportistas profesionales
no podran realizar durante el viaje otro tipo de
trabajo util. Si la observacion demostrara lo con-
trario (seria posible en el caso del ayudante
del conductor) deberia tenerse en cuenta como
factor reductor del ahorro producido.

Insistimos también en la necesidad de que
estos ahorros, en el caso de que se aprovechen
para un trabajo productivo, representan también
necesariamente una repercusion en la remune-
racion del trabajo, pues de otra forma el-asala-
riado posiblemente prefiera la demora.

Por parte del empresario estos cargos sala-

riales y otras posibles necesidades de inversién
para aprovechar el ahorro de tiempo de viaje
pueden originar exigencias de capitalizacion
“mayores, lo que requerird un estudio econé-
mico para ver si este aumento de oferta de ser-
vicios se vera secundado por una respuesta
idénea de la demanda.

De todo ello se desprenderd la utilidad del
aprovechamiento del tiempo ganado como tiem-
.po-de’ trabajo 0 se considerara como de ocio.
Esta eleccion puede ser decisiva a la hora de
otorgar un valor al tiempo ahorrado en la eva-
luacion del proyecto. - :
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Viajes de ida y vuelta al trabajo.

Los viajes lanzadera entre el lugar de resi-
dencia y de trabajo representan el porcentaje
mas elevado de los viajes que se realizan en
zona urbana (en el estudio de Chicago llegan
al 40 por 100 del total de viajes). Por produ-
cirs-e"muy localizados en el tiempo, coincidiendo
con la entrada y salida de fabricas y oficinas,
son los responsables ‘de las “horas punta” vy,
por tanto, de la maxima congestion urbana. Es-
tas caracteristicas han convertido a estos viajes
en centro de los estudios de transportes urba-
nos y también de muchos estudios sobre el va-
lor del tiempo de viaje. , .

Varfios a dar, pues, ahora simplemente algu-
nas ideas para valorar el tiempo empleado en
los mismos. ‘ '

En muchos estudios sobre el tema, se con-
sidera el desplazamiento al trabajo como parte
del mismo y no se establece distincién con los
viajes realizados durante el trabajo. Podria jus-
tificarse, en parte, porque son realmente viajes
para €l trabajo, pero es evidente que no reem-
plazan ninguna funcion productiva.

De hecho el individuo, al considerar su tiem-
po de trabajo no engloba la duracioén de estos
desplazamientos y la desutilidad que atribuye a
los mismos es inferior a la del trabajo. Esto
puede no ser cierto para los que trabajan por
cuenta propia y quizé conviniera establecer al--
guna distincion como en los viajes de trabajo
que ya hemos indicado. '

Ahora bien, en el asalariado, una disminu-
cién del tiempo de viaje se traduce en general
en ocio y no en trabajo (el pluriempleo podria
alterar esta consideracion). Vamos a ver si es
correcto evaluar este tiempo como 0cio. El
tiempo ahorrado en el viaje de. ida’ representa,
normalmente, un incremento del tiempo desti-
nado a dormir, de manera que deberia evaluarse
como utilidad marginal del tiempo de descan-
so, utilidad del udltimo tiempo para dormir. El
tiempo de regreso a casa €s el que representa
plenamente el ocio, con la méaxima utilidad del
ahorro del mismo, marcada ipor €l primer lapso
de descanso. ' T

Parece iogico considerar que este ultimo
tiempo toma un valor superior. Al hablar del
ocio analizaremos 1a medida de este valor.

Para este tipo de viajes adguiere-especiai
relieve la variacion de la duracién del tiempo
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de trayecto.' Si- sustituimos una via. congestio-

nada por una nueva, habra gue considerar, ade--

_ mas del-ahorro de tiempo medio, Ja reduccion
- de la posibilidad de retraso. .
- El beneficio que se desprende dé poder pre-

- cisar la duracion del viaje puede representar el

doble del estimado. Sobre todo, en los casos
. ‘en que debe respetarse un horario, como es el
de ida al lugar del trabajo. ' :

. Esta imprecisién mencionada es s6lo una -

- parte -de los inconvenientes de la congestion.

. Los viajes lanzadera son los mas afectados por

la misma, y no- debe olvidarse computar su
efecto al determinar el valor que se -otorga a
una reduccién de| tiempo de viaje. Este factor
puede ser muy importante e .influif en el equi-
librio, que veremos mas adelante, para hallar
la utilidad marginal del tiempo de ocio.

_ Se plantea también en estos viajes un pro-
‘blema tipico y no resuelto dentro-de fos tra-

bajos ‘sobre el tiempo de transporte. No pode- -

mos considerar el ahorro de tiempo con igual
valor- econémico cualquiera que sea su dura-
cion. La adaptacion a estos ahorros, no es total
y existen tiempos muertos. Una distribucién li-
neal del beneficio obtenido en funcién del tiem-
po ahorrado no parece adecuarse a la realidad.
Una reduccién de viaje de diez minutos, por
ejemplo, resulta, en principio, mas provechosa
~ que diez de un minuto cada una. Ahora bien,
como. el. grado de inadaptacion a los pequeios
ahorros es mayor-que a los grandes, es posi-
. ble que con un pequefio esfuerzo adicional, és-
tos aumenten y sean equivalentes. en total al
- grande. Se puede suponer que el usuario esta
siempre dispuesto a responder a pequefios cam-
bios, o sea, que la curva de:demanda para el
-“usuario ‘marginal” es continua. |
Con todo, el aprovechamiento de estos pe-
quefos ahorros, sélo puede conocerse por la

observacion, porque la encuesta personal esta.

'someti‘da’ a errores debido a que el usuario ro
. suele responder: a lo que predice, por no tener
- ~‘plena conciencia de estos ahorros. En muchos
casos ‘estos -tiempos son muertos y no pueden
‘valorarse, pero es obvio que una coordinacién
de los mismos (caso de los semaforos, por ejem-
plo) puede ser muy valiosa. Por otra parte, apa-

rece el problema de hallar un limite a ‘partir -

del cual empiecen a considerarse valiosos . los
ahorros. El problema es dificil de resolver. _
‘Un tipo de viajes que pueden insertarse den-
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tro de los que estudiamos, es el de los colegia-
les que van y vienen de sus escuelas. La reco-
gida y reparto por ‘autocarés mas o menos
grandes. es un fenémeno en aumento y contri-
buye a la congestién en las horas punta. El va-
lor del tiempo del escolar es reducido, pero va
ligado a factores familiares que pueden ser

- importantes.

La consideracion de los miembros de la fa-
milia que no realizan actividad productiva’exte-
rior al hogar se plantea en todos los tipos de
viaje, fundamentalmente en los realizados du-
rante el.tiempo de ocio. La valoracién depen-
dera en este caso fundamentalmente de las ca-
racteristicas ' sociales del pais en estudio. (Es

-evidente que la valoracién inglesa del tiempo

del nifio como un tercio del tiempo del adulto,
no seria logica en Africa, por ejemplo.)

-La medicién del valor del tiempo en los via-
jes-lanzadera se basa fundamentalmente en es-
tudios que relacionan tiempo-coste a partir de
las elecciones siguientes: '

Modo de transporte.

Itinerario. ,

Velocidad de conduccion.

Localizacion de la residencia respecto
al trabajo. ,

PN~

Los valores obtenidos valen para cada caso
concreto y no es posible extrapolarios sin ex-
ponerse a error. Es fundamental considerar una
poblacién homogénea, una correcta informa-
cion, la distincién entre tipos de tiempo (espera,
marcha, transbordo) una real posibilidad de
eleccion y las variables coste y tiempo no de-
ben ser colineales. '

Tiempo de ocio.

Segun la teoria clasica el valor marginal del
tiempo de ocio coincidia con la ganancia renun-
ciada por no haber empleado este tiempo en
trabajo. Esta teoria ha sido rebatida porque no
tiene en cuenta la desutilidad que representa el
trabajo. Vamos a referirnos, por supuesto, al .

- trabajo por cuenta ajena.

Para elaborar una teoria econémica del ocio

" partimos de considerar que el hombre se mueve

en su eleccion por el maximo beneficio, no en
el sentido. estrictamente pecuniario de 1a em-
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presa, sino como méxima utilidad. Tenemos
una renta por el trabajo, una desutilidad del
mismo y una utilidad.del tiempo de ocio. La
eleccién de trabajo u ocio dependera de la
relacién entre la utilidad: marginal del tiempo
- de ocio y la diferencia entre la renta y la des-
utilidad marginal del trabajo. En definitiva, se
elegira el ocio cuando su utilidad sea superior
" al beneficio (renta-desutilidad) por el trabajo.

Suponiendo la utilidad del tiempo de ocio

constante podriamos representar la relacion
como en la figura adjunta. . .

U'y ' ’ " desutilidad marginal
o . / del tiempo de trgbaje

i — renta del tra.b;jo
Fotitidad . |/Q

+———— hores de irabajo —— j"lemP°

- Q: punto de equilibrio segun la teoria clasica..

Obtendriamos el valor del tiempo de ocio '

conocidos la renta y el punto de equilibrio P,
o sea, la desutilidad del trabajo al acabar éste.
~ Ahora bien, el mercado de trabajo esta, de
‘hecho sometido a unas normas. Esta imperfec-
cién se traduce, fundamentalmente, en un hora-

rio fijo y por ello deben.considerarse utilidades

medias y no marginales. De esta forma seria

Q

] . .
U . gtilidsd masginal
: del tiempo de octo

4k
|
|
!
.
i
1
I

. jornada oficial — o= =~

-{:Lém[:cn

noras extra
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imposible hallar un punto de -equilibrio, pero-
existe un fenémeno que permite una aproxima-
cién a las hipotesis estudiadas, se trata de las
“horas extra”. Nos indican el valor que concede
el asalariado a su-tiempo fuera de horario, en
definitiva, a su trabajo marginal.

Al pagarse estas horas vpro._porcionalmente al
salario y, por tanto, con valor fijo,  obtendre-

“mos el grafico adjunto, suponiendo una evolu-

cién lineal de 1a desutilidad del trabajo. .
' Esta utilidad de! tiempo de ocio puede ser

. superior o0 no al beneficio durante el tiempo de

trabajo, dependiendo del nivel de vida, de la co-
yuntura, nivel de empleo, etc..., pero es posible
obtener a partir del esquema dado y conociendo
las horas extra trabajadas como media, un valor
aceptable del valor del tiempo de ocio. Sin em-
bargo, todas. estas consideraciones son un tanto

. tedricas y muy dificilmente traducibles. en da-

tos practicos. Ya vimos que las injerencias ex-
teriores al mercado de trabajo, fundamental-
mente las politicas, ‘p-rovoc’a-ban‘ distorsiones en
el mismo, pero ahora entra en litigio otro tema.

Las horas extra suponen una demanda insatis-

fecha de trabajo que se presenta sélo en paises
desarrollados. En estos paises se observa una
fuerte tendencia a la reduccién de las horas se-
manales de trabajo y, tal vez en menor grado,
a reducir el trabajo “extra”. Como ia desutilidad
del trabajo, salvo factores psicologicos, tiende
a disminuir, pues se busca la maxima comodi-
dad en el trabajo, cabe pensar en un aumento
considerable de 1a utilidad del tiempo de ocio,
como paso, tal vez, hacia esta “civilizaciéon del
ocio”, meta, al parecer, de la sociedad occi-
dental.

Ahora bien, en los paises subdesarrollados
donde prevalece el paro endémico y el nivel de
vida es muy bajo, el trabajo ‘es dificultoso de
conseguir y se presenta como Ginico medio nor-

“mal de satisfacer las necesidades primarias. Se

tendra, por tanto, una distorsion provocada por
la valoracién excesiva de la renta del trabajo
y se buscara, siempre en teoria, trabajar el
maximo nGmero de horas posible, pues el ocio
adquiere valor Gnicamente cuando las necesi-
dades fisiolégicas primarias estan satisfechas.
En este caso serian mas aplicables los princi-
pios .de la teoria clasica para el punto de equi-

fibrio, aunque la legislacién laboral y el exceso

de mano de obra son los que limitan la oferta
de trabajo para su mejor reparto.
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" En este caso el tiempo de ocio pierde su
significacién y mas bien podriamos hablar de
“tiempo de paro” de valor econémico practica-
mente. nulo. Esta es la consideracion de Harry
Adler en su “Economic Appraisal of Transport
Projects”, en el que presenta muchos casos.de
evaluaciones de proyectos de transportes en
paises subdesarrollados. (Por otra parte preco-

niza los “precios sombra” de los que . ya hemos.

-hablado) Asi, pues, el evaluar el tiempo de ocio
" supone reallzar el estudio en paises al menos
medlanamente desarrollados.

Se nos plantea sin embargo un problema
furdamental.” ¢ Podemos ‘considerar el viaje en
. tiempo de ocio como pérdida de tiempo y valo-

‘rarla como renta del trabajo margmal’? '

A rpesar de que pueden hacerse algunas
objeciones a las hipétesis que hemos estable-
cido, por ejemplo, que distintos tipos de trabajo

originan distintas desutilidades o que el trabajo
por cuenta propia debe tratarse de otra forma;

&l prmcnpal inconveniente a esta manera de ana-
lizar el ocio es el caracter subjetivo de la des-
" utilidad del viaje durante este tiempo. No pa-
rece légico pénsar el que estos viajes se con-
sideren absolutamente como pérdida de tiem-
po. De hecho es muy corriente el individuo que
lo considera como finalidad de su ocio (por el
atractivo de la velocidad o. por el mero hecho
de viajar). Un caso particular y que luego es-
tudiaremos, es el turismo.

La desutilidad atribuida al’ v1aje en tiempo
de ocio puede ser, pues, inferior al valor atri-
buible a este tiempo. No ‘tenemos una relacién
tan clara como al referlr el viaje en tlemxpo de
trabajo al salario.

. Oftro factor muy hmportante y que no hemos
.mencionado es la posibilidad de usar. el tiempo
de ocio para un trabajo de autoservicio, es de-
cir, para pequefios’ arreglos caseros, gestiones
‘personales, etc., pues si no se. proporcionan

estos servicios, debera contratarlos y puede lle-

-gar ‘un momento en que superen los mgresos
o el beneficio por el trabajo u ocio ahorrados
Y su.situacién- antiecondmica.

‘Toda esta serie de inconverientes han hecho -

que se olviden un tanto las consideraciones ted-
ricas'y se busque un valor del- tiempo de viaje
durante el ocio apartir de métodos® basados en
el comportamiento.. Sin" embargo, nos parece
necesario - un conocimiento teérico. para poder
abarcar el conjunto ‘de la- problematica. Por
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otra parte, la f'or‘ma méas correcta de valorar
por métodos empiricos es, seguramente, el re-.
ferir los valores hallados para el tiempo de
V|aje dentro del ocio (no hablamos sélo de
“viajes de placer”) al valor tedrico obtenldo para

este tiempo de ocio.

Los métodos basados en el comportamnento
se fundan en la observacion de los auténticos
costes o benéficios para la colectividad. Por su- -

puesto, la valoracién politica del tlemlpo de ocio
‘s una cuestion muy sutil en la que no quere-

mos entrar pero evidentemente el valor para

-el usuario y el valor social del tiempo de viaje

no tiene por qué coincidir.

Para estudiar el comportamiento del indivi-
duo habra que considerar la eleccion, la desuti-
lidad previa que concede a su tiempo de viaje
y, por tanto, lo que supone para él un ahorro
de tiempo. En el otro caso nos interesara para
qué ha servido este’ tlemlpo serd un andlisis
a posteriori.

Una incorrecciéon que ha llevado a varios
trabajos sobre el tema a errores sistematicos
importantes, es el no haber distinguido entre
los diversos tiempos de viaje. Se ha compro-
bado que la desutilidad del viaje en si es me-
nor queta del tiempo de espera o el de trans-
bordo (ver estudio sobre el “Metro” de Paris,
P. Merlin). Ahora bien, una vez obtenidos unos
resultados estadisticamente correctos, se obser-
va que las personas dan unos valores distintos
segun ciertas distribuciones colectivas, ‘que de-
penden fundamentalmente de 1a situacién fami-
liar o personal o de condicionamientos psico-
loglcos que son mas dificilmente estimables.

. La situacidn personal o familiar esta repre-
sentada preponderantemente por el ‘nivel de iri-
gresos. Logicamente los mas ricos estan dis-
puestos a pagar mas por ahorrar tiempo de viaje
incluso dentro de su tiempo de ocio. Este he-
cho nos hace pensar que una mejora puede.
aportar -mayores beneficios a los usuarios de
mayor renta- aumentando los desniveles socia-
les... En realidad {a cuestion es relativa y puede
ser moluso un corrector de estos desniveles.
Y topamos una vez maés con la politica...

En los viajes en tiempo de ocio adquieren
también més importancia factores sociales como
la moda, que no repercuten practlcamenfte en
los demas tiempos.

Para medir el valor de este tiempo hemos
dicho ya que nos basabamos en ia eleccion en-
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‘tre tiempo de viaje y costes. El sistema utiti-
zado en la practica se basa en un muestreo

muy extenso y empleando técnicas estadisticas -

se halla la relacién enire tiempo de viaje y coste
tomando modelos probabilisticos que expliquen
- los comportamientos de 1a muestra. Baste decir
que los modelos nos sirven para explicar distin-
tas elecciones que se observan en la practica,
entre modos de transporte, ntlneranos vedocndad
de conduccion, etc.

Ahora bien, no hay que olvidar que lo que

deseamos es conocer el motivo de la eleccion.
E! cuantificarla sera el-segundo pasoy el que
nos acercara al valor buscado y a ia |mportan-
_cia de esta motivacién.

Al hablar del tiempo de ocio hemos tenido
en la mente hasta ahora el tiempo libre en los
dias jaborables, pues en ellos toma sentido el
equnllbno de utilidades que hemos descrito. Sin
embargo, y con caracter progresivo, el ocio
tiende a concentrarse en unidades horarias ma-
yores que ofrecen mas posibilidades de des-
canso y de eleccion entre formas de aprovecha-
miento del ocio. El fin de semana, “week end”,
y las vacaciones salen fuera de algunas de las
consideraciones hechas. El. descanso obligado

" (no posibilidad de trabajo) y 1a utilidad decre-
- ciente del mismo, deben reducir el valor dado
a este tiempo.

Pasando al transporie, se observa como re-

presenta un elevado porcentaje de este “ocio

acumulado”, especialmente del “week end”, lle-
gando a ser no medio, sino fin del ocio. Por
supuesto, no podemos decir que el transporte
produzca una utilidad" como tal, al menos con-
siderando el tiempo de viaje. Lo que se pre-
tende es aumentar los kilometros recorndos y
no ia duracién del trayecto.

En- estos viajes puede resultar dificil sepa-
rar 1a valoracion del tiempo de otros factores
como la comodidad o la seguridad, pues son
corrientes los embotellamientos de entrada y
salida de las capitales y los conductores no son,

a menudo, experimentados en la conduccioén -

por carretera. .

Durante las vacaciones es cuando el tiempo
de viaje suele adquirir valores mas bajos por
la utilidad decreciente ya mencionada. Ahora
bien, hay una tipica actividad de vacaciones
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cuya finalidad es realmente el transporte: el
turismo.

En el viaje turistico el conductor suele ele-
glr una velocidad que le permita contemplar
el paisaje y realiza paradas frecuentes. Si esta
velocidad es inferior a la que permite el nivel
de servicioc de la carretera, podemos afirmar
que la desutilidad del tiempo de viaje es nula
y un proyecto para mejorar este nivel de servi-
cio no representara ningin beneficio para este
usuario -Si, por el contrario, se desea una velo-.
cidad superior-a la que permite el estado de la
via, habra que tener en cuenta la desutilidad
del tiempo perdido, aunque el valor concedido
al mismo sea reducido (sobre todo si no exis-
ten paradas en ruta) y dificil de estimar.

‘Pero aqui aparece otro problema como pri-
mordial. En Espafa entraron en 1972, 33 millo-
nes de turistas, el 80 por 100 de los mismos por
carretera y la mayoria en vehiculos privados.
La cuestion es la siguiente: ¢al evaluar {os cos-
tes sociales de un proyecto hay que considerar
el tiempo perdido por los turistas extranjeros?

Es evidente que repercuten en el nivel de
servicio de nuestras carreteras, lo que implica
unos mayores .costes para los espaficles que
circulan por ellas y que hay que tener en cuenta
(en un balance de costes-beneficios del turis-
mo, habria que colocar en lugar preferente este
apartado). Creemos que estos costes no deben '
de tenerse en cuenta al evaluar un proyecto
nacional, pero no hay que olvidar que el mal
estado de las carreteras puede reducir el atrac-
tivo turistico, con repercusion en la economia
general del pais. De modo que se podria deses-
timar un porcentaje de estos costes para tener
en cuenta este aspecto.

Hemos visto, pues, que para estudiar el va-

" lor del tiempo de transporte durante el ocio,

debemos hallar primero un valor tedrico del

" tiempo de ocio que nos servira de guia; pos-

teriormente, mediante encuestas y por métodos
estadisticos, elaborar un modelo de respuesta
que nos dé las motivaciones principales vy, fi-
nalmente, un cuidadoso ‘proceso de seleccion
teniendo en cuenta las consideraciones que he-
mos hecho y otras que pueden ser importantes
en cada caso. Hallaremos con todo un valor
de compromiso, pero que nos permitira una .
evaluacion lo mas correcta posible.

983



Tiempo - mixto.

Llamamos tiempo mixto de viaje el empleado

en una serie de- desplazamlentos que no pue-
‘ den englobarse en ningun tipo de {os anterior-
mente expuestos. :

Son fundamentalmente los reahzados »para"

. trabajos {libres, tales que la remunetacién no
depende” del tiempo «de transporte. El caso ti-
pico seria el de servicios prestados a domicilio
por persenas no sometidas a un horario laboral

fijo. Por ‘ejemplo; médicos, tecmcos etc. Estos

viajes -tienen una- distribucion bastante |rregu-

lar-y -unas caracteristicas - tan varias, .que es.

practicamente- imposible englobarlos o. dar nor-
mas de conjunto para .su-estimacion,.
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Tamblen ©s posible considerar en este apar—

. tado los viajes de compras (aunque en algunos
- casos podrian considerarse como de ocio) y

algunos viajes de negocios.

Habrla que ver la lmportanma relat:va de
este tipo dé vnajes ‘que considerariamos soélo
si superaran ¢l 10 por 100 del total. Las encues-
tas o la observacion directa nos permiten co-
nocér los casos particulares en que este tipo
de ‘trafico, generalmente urbano, debe ser ana-
lizado y tenido en cuenta en los resultados.

Para la distribucién del trafico suele ser me-
nos importante aln, pues estos viajes no se
realizan normalmente en horas punta.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



