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ENTRE LOS MODELOS DE ELECCION QUE INCLUYEN EXPLIiCITAMENTE EL ENFO-
QUE PREDOMINANTE ESTAN LOS PROPUESTOS POR HICKs (1932,1939) Y BEC-
KER (1965) PARA BIENES CONTINUOS Y TRAIN Y McFADDEN (1978) PARA

bienes continuos y discretos. Estos
modelos consideran siempre el ingreso
enddgeno y concluyen que el valor sub-
jetivo del tiempo de viaje por cualquier
motivo, ocio o trabajo, es igual a la tasa
salarial.

La introduccion del tiempo en la teoria
del consumidor tiene su primera aporta-
cion en los trabajos de Hicks (1932,1939).
En estas investigaciones Hicks deduce la
oferta de trabajo con pendiente positiva y
demuestra que las relaciones de sustitu-
cion entre trabajo y renta, y entre ocio y
renta, son iguales a la tasa salarial.

Becker (1965) considera el tiempo de pre-
paracion, obtencién y consumo de bienes
finales como tiempo de ocio. De este
modo el tiempo restante se dedica a tra-
bajar y la suma del tiempo de ocio y traba-
jo proporciona el tiempo total. La prin-
cipal aportacion de este modelo es que
el valor del tiempo de consumo de los
bienes, esto es, de ocio, es igual a la tasa
salarial.

De Serpa (1971) realiza un modelo mo-
dificando el de Becker al suponer que
los bienes finales no existen. Su enfoque
es de actividades, supone que el tiempo

dedicado a cada actividad debe ser igual
a un minimo necesario para tal activi-
dad. Por ejemplo, a la actividad dormir
se le asigna un minimo de 6 horas, para
la actividad comer un minimo de 20 mi-
nutos, asi los individuos asignan a las
cosas desagradables el minimo posible,
por ejemplo a viajar al lugar del trabajo
un minimo de 40 minutos. Sin embargo,
hay otras cosas a las que les dedicamos
mis del minimo necesario. Por ejemplo,
un individuo asigna una hora mds a dor-
mir sobre el minimo necesario o media
hora més a comer (también sobre el mi-
nimo necesario), esto es debido a que su
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disponibilidad a pagar por dormir o por
comer durante mis tiempo es algo ma-
yor.

En todo caso, por la tltima unidad de ca-
da actividad ha de cumplirse que la dis-
ponibilidad a pagar ha de ser igual. Esto
es, que las utilidades marginales de co-
mer y dormir han de ser iguales. Anade
ademds una restriccion tecnoldgica para
los tiempos dedicados a las actividades y
el consumo.

Por otro lado, De Serpa (1971) incorpora
el tiempo de trabajo como argumento en
la funcion de utilidad ya que en el vector
x se incluyen bienes como el trabajo con
un precio negativo.

Mis recientemente Gronau (1986) utiliza
una funcién de utilidad similar a la de
Becker, sin embargo afade una restric-
cion nueva al considerar que todo el
tiempo es de actividades; no distingue
como Becker entre tiempo de trabajo y
tiempo de ocio, dentro de tales activida-
des estard todo: trabajo y ocio. El enfo-
que de actividades ha sido continuado
por Winston (1987) y Juster (1990).

Train-McFadden (1978) realizan una sin-
tesis entre los modelos de eleccion dis-
creta, ya conocidos desde los afios trein-
ta, y los modelos de asignacién de
tiempo, antes expuestos, para el periodo
1965-1972. De nuevo Train-McFadden su-
poniendo que los ingresos son enddge-
nos obtiene que el valor subjetivo del
tiempo de viaje, con independencia de
que el motivo sea ocio o trabajo, es igual
a la tasa salarial. Resultado éste en la li-
nea de la literatura anterior.

Jara-Diaz y Farah (1987) introducen en el
modelo anterior el supuesto de que los
ingresos son exogenos, ya que con ingre-
sos enddgenos se supone que los indivi-
duos pueden elegir el tiempo de trabajo,
mientras que lo normal, segin Jara-Diaz
y Farah (1987), es trabajar una cantidad
fija de horas al dia, por ejemplo, 8 horas.
Con esta modificacion el valor subjetivo
del tiempo de viaje ya no es igual a la ta-
sa salarial sino a la tasa de gasto del indi-
viduo, donde la tasa de gasto se define
como el cociente entre los ingresos y la
diferencia en horas entre el tiempo total y
el tiempo de trabajo.

En la misma linea pero teniendo como
objeto la localizacion del lugar de resi-
dencia respecto al lugar de trabajo estd el
trabajo de Jara-Diaz, Martinez, Zurita

(1994).

Finalmente Jara-Diaz (1998, 2002) plantea
un nuevo modelo con el enfoque de acti-
vidades con incorporacion del trabajo en
la funcioén de utilidad. En el nuevo mode-
lo que se plantea en esta investigacion se
adoptard un enfoque similar al de Jara-
Diaz, pero sin incluir el trabajo en la fun-
cion de utilidad al igual que plantean
Hicks (1932) y Becker (1965).

La organizacion del presente trabajo se
realiza en tres apartados. En este primer
apartado se motiva la investigacién en el
contexto de la literatura econémica sobre
el tema. En el siguiente apartado (segun-
do) se propone un nuevo modelo gene-
ral. El principal resultado es que tanto el
modelo de Train y MacFadden, como
modelos posteriores que han intentado
mejorar el mismo, constituyen casos
particulares del nuevo modelo final pre-
sentado y ademis este modelo permite
analizar la incorporacién de nuevas tec-
nologias a las actividades realizadas
mientras se viaja. En el tercero apartado
se presentan las conclusiones.

NUEVO MODELO
CON INGRESO ENDOGENO

El programa de optimizacién se transfor-
mard ahora en otro del modo siguiente:

\

Max U=U (G, L, L)
sujeto a:
G=+YWw+Ww-¢
L=1-W-g¢
=W, +L
ie M

J

Se supone que

U >0; U >0; o >0;

dG dL dL,

donde G = Yp x, es el gasto, L el ocio, L,
el ocio mientras se viaja; la renta no sala-
rial, W es la cantidad de trabajo en el em-
pleo; w es la tasa salarial en el empleo;
W, es la cantidad de trabajo en el empleo
mientras viaja; w, es la tasa salarial del
empleo mientras viaja, y ¢;y t; son el cos-
te y el tiempo de viaje respectivamente.
El tiempo total del que dispone un indivi-
duo al dfa se ha llamado t.

La disyuntiva entre bienes, ocio y ocio
mientras se viaja radica en la decisién de
las horas de trabajo (W) y las horas de tra-
bajo mientras se viaja (W), ya que cuanto
mayor sea el valor de estas variables ma-
yor consumo de bienes y menor de ocio
(Ly L,y alainversa. La decision entre G,
L y L se convierte en una sobre W, W,
(siendo ambas continuas) si introducimos
las restricciones impuestas en la funcion
de utilidad, y nos conduce a la expresion:

M\;XU[& +Ww +Wow, = ¢;);

T-W-t); (6 -W) ] (1]
Las condiciones de primer orden son:
U
aw _w w
dw  d9G oL
v = U W, — K8 =0 3]
dw,  dG dL,

La expresion (2) indica que el valor sub-
jetivo del tiempo de ocio es w, al igual
que la (3) indica que el valor subjetivo
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del tiempo de ocio mientras se viaja es
w,. Asimismo, de la ecuacion (2) y (3) se
pueden obtener respectivamente la canti-
dad optima de trabajo, y la cantidad 6pti-
ma de trabajo mientras se viaja.

W= WY +w+ Waw, — )
T-t); G-W)l

W:=W[*[(§+WW+WL—CI);
t-w-t); )]

Si en (1) sustituimos W por la cantidad
6ptima de trabajo W* y W, por la cantidad
Optima de trabajo mientras se viaja se ob-
tiene:

V= VI(Y + W W + Wiwi - ¢);
(T - W* - tl), (tl bl Wf) ] = V[Cl y tl]
que es la utilidad del modo de transporte,

esto es: V = Ve, t], utilidad del viaje al
lugar de destino.

El valor subjetivo del tiempo del viaje,
VS, serd ahora, para la alternativa i:

AL

= Vs,
aVy/dc;
v, U Jdw* U oW
_ + — A —
a1 oG a1 oG a1

_ﬂ(&)w*)_ 8U<8W*_1>
oL \ o dL, \ o

de donde sacando factor comun:
v, ( oU U ) ow*
—_— = — w-— +
ot oG dL a1

—_— wl_ —_—
G oL

I oG dL,

( U BU) oWy  oU U
+ +

Por las ecuaciones (2) y (3) los valores
del paréntesis son cero, ademds se puede
sustituir la derivada de la utilidad respec-
to al ocio por su valor en virtud de la
misma ecuacion (2) y (3) obteniendo:

U dU
—t —Ww
oL G

mediante un proceso similar es puede
calcular:

v <aU 8U> ow*
— = — w-— +
ac; G oL ac;
(aU aU) owy  JU U
+| —— -_——— - — +
oG

siendo cero los valores entre paréntesis
por la expresion (2) y (3), finalmente ob-
tenemos:

W w
ac; oG

consecuentemente el valor subjetivo del
tiempo resulta:

oU +an
G G
W wem
G
VST: w— w,

Esto es, el valor del tiempo de viaje con
tecnologias que permiten aprovechar el
tiempo de viaje en trabajo (ordenador
portatil, agenda electrénica, teléfonos mo-
viles,etc) y/o en ocio (escuchar musica,
noticias de informacién, hablar con los
amigos y la familia,etc) va a ser igual a la
tasa salarial del trabajo realizado en la ofi-
cina (que mide también el coste de opor-
tunidad del ocio) menos la tasa salarial
del trabajo realizado mientras se viaja
(que mide también el coste de oportuni-
dad del ocio mientras se viaja).

La interpretacion del resultado anterior es
la siguiente. Supongamos que el indivi-
duo viaja por motivo trabajo y que duran-
te el viaje realiza actividades que le pro-
porcionan utilidad, esto es, trabajar o
disfrutar de ocio, entonces el valor subje-
tivo del tiempo de viaje serd menor que
la tasa salarial. La razon es la siguiente, al
reducir en una unidad el tiempo de viaje
se reduce en una unidad la utilidad de las
actividades mientras se viaja, lo que equi-
vale a reducir algo la tasa salarial.

CONCLUSIONES

En este articulo se analiza una version ex-
tendida del modelo de compromiso entre
bienes y ocio. En esta version se supera
una limitacion importante del modelo: las
actividades de trabajo y ocio mientras se
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viaja son tenidas en cuenta, incorporando
la cantidad de ocio mientras se viaja en la
funcién de utilidad.

Aqui, por el contrario, en un modelo (al-
ternativo al modelo de bienes-ocio), con
ingreso enddgeno, se ha demostrado que
introduciendo actividades mientras se via-
ja, el valor subjetivo del tiempo ya no es la
tasa salarial, como en el modelo de bienes-
ocio, sino la diferencia de dos componen-
tes, el primer componente es la tasa sala-
rial, el segundo y con signo menos es la
tasa salarial del trabajo mientras se viaja.
Resultado éste més general que el cldsico.

(*) Ambos autores agradecen la ayuda
de la Fundacion BBVA para la realiza-
cion de esta investigacion.
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