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Resumen 

 

 

La Avenida Javier Prado es la cuarta vía más congestionada de Lima Metropolitana en el 

Perú, por la que circulan 29 rutas, llegando a 3 km/h en horas pico. Este trabajo tiene como 

objetivo analizar la voluntad de pago de los conductores privados por reducir la congestión 

vehicular  de la vía que utilizan, contrastando múltiples variables socio-económicas tales como 

nivel de ingreso de los conductores, nivel de estudios, frecuencia de uso diaria de la avenida, 

tiempo de uso de las vías y la edad de los usuarios, recopiladas a través de 405 cuestionarios 

realizados de manera aleatoria en dicha avenida. Para ello se plantea un método de valoración 

contingente (MVC).  Cada persona de la población estudiada en la Av. J. Prado está dispuesta 

a pagar S/0.76 por uso de un peaje (US$ 0,23) a fin de reducir la congestión vehicular. Por otro 

lado, la recaudación estimada anual por el uso de dicho peaje ascendería a S/16 340 000 (US$ 

4 950 000) y el costo total de implementación de la obra sería de S/88 440 000 (US$ 26 800 

000). 

Esta investigación discrimina por nivel socioeconómico y por lo tanto no incluye a los 

pasajeros de transporte público, limitación que deberá ser resuelta en una próxima 

investigación. 

 

 

Palabras claves: Congestión vehicular, disposición a pagar, Método de Valoración 

Contingente, Regresión Múltiple, Perú, Javier Prado 
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Abstract 

  

 

 

The Javier Prado Avenue is the fourth most-congested road of Metropolitan area of Lima 

city in Peru, where 29 routes circulate and reach 5 km/h during peak hours. The objective of 

this work is to analyze the willingness to pay for the reduction of vehicular congestion of 

private drivers who use this avenue. Socio-economic variables, such as level of income of 

drivers, level of education, frequency use of the avenue, time-of-use of the avenue and the age 

of drivers, were collected and processed through a survey to 405 people carried out at random 

along that avenue. A contingent valuation method (CVM) and a qualitative multiple regression 

model were used in this investigation. The willingness to pay of people (WTP)  in order to 

reduce traffic congestion is S/ 0.76 (US $ 0,23) per person and for each use of the toll. On the 

other hand, the estimated annual fund raising of the toll would be S/16 340 000 (US$ 4 950 

000) and the total cost of the toll implementation would be S/88 440 000 (US$ 26 800 000). 

This research is discriminated by socioeconomic level and therefore it doesn’t include public 

transport passengers, a limitation that must be resolved in a future investigation. 

 

 

Keywords: Traffic congestion, Willingness To Pay (WTP), Contingent Valuation Method 

(CVM), Multiple Regression, Peru, Javier Prado Ave. 
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Capítulo I – Introducción 

 

El nivel de urbanismo se ha incrementado de manera importante desde hace varias décadas, 

sobre todo en las grandes ciudades las cuales posiblemente albergarán dos tercios de la 

población mundial en el 2030. Estas grandes ciudades pueden afectar de manera negativa o 

positiva el bienestar de las personas. Ellas concentran la mayor parte de la energía que se 

produce, generando al mismo tiempo ingentes residuos de desechos, incluyendo gases de efecto 

invernadero, lo que significa grandes problemas medioambientales (ONU, 2008). Sin embargo, 

también son el motor económico, de negocios y de inversión de un país. Existen múltiples 

factores que se atribuyen a la complejidad de las grandes ciudades y que se interrelacionan 

entre sí, generando diversas externalidades que impactan sobre la salud, por ello se ha de tomar 

en cuenta características económicas, físicas y sociales: sistemas de transporte, construcciones 

y uso del suelo, políticas públicas y fiscales, participación cívica, entre otros. La dispersión de 

las ciudades ha dado como resultado mayores niveles de movilidad, generando que las personas 

pasen mayor tiempo en los vehículos públicos o privados (tráfico), esto contribuye a la calidad 

de vida de las personas. La contaminación del aire es un problema global a causa de dicho 

aumento en la congestión vehicular, el cual es la principal fuente de emisiones de gases tóxicos 

provocando problemas respiratorios y cardiovasculares, deterioro del desarrollo pulmonar en 

los niños, efectos carcinogénicos y alergias, así mismo impacta en la salud mental con 

problemas de ansiedad, estrés y depresión (Observatoría de Salud y Medio Ambiente de 

Andalucía , 2007). 

Por esos efectos dañinos en el bienestar social, la presente investigación se focalizó en la 

congestión vehicular, al ser una de las mayores externalidades negativas. Por ello, se tomó la 

Avenida Javier Prado de Lima Metropolitana como lugar de estudio, por ser una de las 
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principales vías que diariamente presenta altos índices de congestión vehicular , a través de un 

análisis de la disposición a pagar por parte de los conductores para reducir tales índices. Se 

pudo recolectar las percepciones de los conductores y habitantes de los alrededores a través del  

método de valoración contingente (MVC). 

En el primer capítulo se presentó el problema de investigación, la formulación del 

problema general y específicos, también se plantearon los antecedentes respecto a la 

disposición de pago de los conductores privados para reducir la congestión vehicular de la 

avenida Javier Prado. Así mimo, dicho capítulo contiene los objetivos principales de la 

investigación.  

En el segundo capítulo se plantearon todas las variables incluidas en el modelo de regresión 

múltiple, con sus características respectivas y la metodología a utilizar en la investigación.  

Finalmente, el tercer capítulo mostró los resultados de la investigación y las conclusiones 

respectivas. 

 

Problema de investigación 

Existe un gran porcentaje de ciudades latino-americanas que sufren actualmente un alto 

nivel de congestionamiento vehicular, siendo el tráfico considerado como un grave problema 

que resulta ser caro para los bolsillos de quienes deben transitar por diferentes motivos en 

dichas ciudades. Según un estudio de INRIX se obtuvo que de 1064 ciudades, la ciudad de Los 

Ángeles es la más congestionada a nivel mundial, en donde los ciudadanos pasan el 12.7% del 

tiempo atascados por el congestionamiento. Los costos a causa del tráfico asciende al monto 

de $9700 millones anuales en la ciudad californiana, ello como resultado del aumento de 

contaminación  ambiental, menor productividad de los empleados y mayores costos de 

transporte (INRIX, 2017).  
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Lamentablemente, dos ciudades latinoamericanas se encuentran en los top diez de las 

ciudades más congestionadas a nivel mundial según INRIX, ellas son la ciudad de Bogotá en 

Colombia y Sao Paolo en Brasil quienes pasan aproximadamente 80 horas anuales atascadas 

en el tráfico. Según un estudio en la ciudad de Colombia del diario El Heraldo se pudo estimar 

que el costo ocasionado por la congestión vehicular asciende a $1.000 millones (BBC, 2017). 

El problema del tráfico es por ello un tema que ocasiona grandes costos a nivel global, 

inclusive en grandes ciudades como las mencionadas anteriormente. Un gran ejemplo en 

Sudamérica es la ciudad de Lima, la cual es famosa por su alto nivel de congestión vehicular, 

encontrándose entre una de las primeras en esa parte del continente. Por ello, se registraron 

altas tasas de muertes como consecuencia de una red de transporte desregulada. 

Medrano en un reportaje en la ciudad de Lima, indicó que durante el 2017 se registraron 

3327 accidentes de tránsito, de los cuales perdieron la vida 751 personas. La penetración sur 

fue la vía con más heridos (El Comercio, 2018). 

Otro de los grandes problemas que azota a la ciudad de Lima es la gran cantidad de vehículos 

en las carreteras, resaltando que desde el 2012 el parque vehicular ha crecido en promedio un 

7% en comparación al 2016, llegando a circular en todo el territorio peruano un total de 

2’661.719 vehículos, además se registró la suma en promedio de 1’752.919 vehículos 

circulantes en Lima Metropolitana y Callao. Por otro lado se estima que en la capital circulan 

alrededor de 43’000 vehículos informales entre camionetas tipo van, combis y buses, de los 

cuales más de 3000 se dedican al servicio de transporte de colectivo interprovincial (La 

Cámara, 2018). 

En las principales encuestas de opinión se observó la gran preocupación de la ciudadanía 

respecto a la congestión vehicular (73%), y la mitad de la población quejándose del ineficiente 

sistema de transporte en la capital. 
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Sin embargo, en las últimas décadas el transporte público empezó a cambiar, dando pase a 

un nuevo sistema llamado Metropolitano que atraviesa toda la ciudad. La idea de este sistema 

de transporte de buses inició en noviembre del 2002 gracias a un proyecto planteado en la 

campaña municipal de Alberto Andrade Carmona. El proyecto fue puesto en marcha por el 

alcalde Luis Castañeda Lossio y desarrollado en cooperación con el Banco Mundial, el Banco 

Interamericano de desarrollo y la Municipalidad de Lima. El Metropolitano transporta a 

500,000 personas por día, a todas horas y ha sido una pieza central en la reforma del transporte, 

porque permitió la creación de líneas de autobuses reglamentadas para las calles principales y 

algunas docenas como alimentadores. Además el gobierno nacional del Perú ha impulsado una 

red de metro rail, inaugurado en 2011 (El Comercio, 2017). 

Contradictoriamente, el sistema informal del transporte arrastrado desde años anteriores, ha 

traído grandes ventajas, implementando una estrategia de bajo costos y brindando servicios las 

24 horas, las mini furgonetas, los taxis, buses, motocicletas informales juegan un rol importante 

para las clases más pobres del Perú, teniendo acceso incluso a los asentamientos humanos más 

alejados (Timerman, 2014). 

En esta sección se planteó el problema a estudiar, así como la pregunta general del problema, 

las preguntas específicas y la justificación del problema de investigación. 

 

Planteamiento del problema 

Analizar el problema del por qué la congestión vehicular en la Av. Javier Prado de Lima 

Metropolitana puede ser más complejo de lo que uno realmente se imagina.  

Formular algunas interrogantes podría ayudar a focalizarlo mejor: ¿Por qué la Av. Javier 

Prado es la vía de mayor congestión vehicular en Lima Metropolitana? ¿Acaso los mayores 

negocios y la prestación de servicios como educación y salud, que a su vez son fuente de 

ingresos y empleo, se encuentran alrededor de o sobre la Av. Javier Prado?  ¿El sistema de 
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transporte público Metropolitano es suficiente y confortable para movilizar a todas las personas 

que tienen que conmutar por la Av. Javier Prado? ¿El servicio de transporte privado de buses, 

minibuses, taxis y los autos de uso personal son necesarios diariamente y a todas las horas para 

complementar el servicio de transporte público del Metropolitano? ¿Acaso no hay un sistema 

seguro que permita que las personas se puedan movilizar en bicicletas por la Av. Javier Prado? 

¿Cuál es el comportamiento de las personas a escoger el sistema público del Metropolitano, el 

sistema privado de transporte, o el de conducir sus propios vehículos para atender sus asuntos 

y negocios por la Av. Javier Prado? Habiendo un grave problema de congestión vehicular, 

¿estarían dispuestas las personas que conmutan por la Av. Javier Prado a pagar algo extra a lo 

que usualmente gastan en el transporte para reducir los efectos negativos de esta congestión? 

Responder a cada una de las preguntas planteadas de manera rigurosa requiere de data e 

información sobre investigaciones anteriores. Lo más probable podría ser que el problema de 

la Av. Javier Prado continúe por varios años sin resolverse.  

Las personas y los negocios que utilizan esta vía frecuentemente se verán afectadas en su 

productividad significativamente si no se emprenden algunas acciones para revertir este 

problema.  

En efecto, el presente trabajo consideró viable el interés por el desarrollo de una 

investigación basada en estimar la voluntad de pago de los transportistas privados que transitan 

frecuentemente por la avenida Javier Prado,  porque transporta poblaciones desde el oeste al 

este de la ciudad y conecta transversalmente a las que se movilizan desde y hacia el norte y sur. 

Así mismo, se planteó la medición de los distintos efectos de la referida valoración mediante 

un modelo lineal de regresión múltiple, con data generada  a través de cuestionarios y haciendo 

uso del Método de Valoración Contingente (MVC). En el modelo se contrastó no solo las 

variables utilizadas en estudios de investigación posteriores, si no también se incluyó otras, 

como el número de veces de utilización al día y a la semana, tiempo de espera y tiempo perdido, 
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entre otros, de manera que se logró explicar la voluntad de pago de los conductores privados 

por disminuir la congestión vehicular en la vía mencionada. 

Finalmente, se planteó alternativas hipotéticas de la formulación de un peaje que restrinja la 

circulación a aquellos que no están dispuestos a pagar, y producto de este recaudamiento se 

pretendió incentivar y modernizar el uso del transporte público e infraestructura vial para la 

zona. 

 

Formulación del problema 

Dada la problemática ya mencionada la pregunta que surge es: 

Problema general. ¿Existe voluntad de pago de parte de los conductores privados para 

reducir el tiempo e implementar mejoras en la avenida Javier Prado? 

Problemas específicos. Del mismo modo las preguntas específicas derivadas de la pregunta 

general son: 

Problema específico 1. ¿Se puede medir la disposición a pagar de los conductores 

privados que usan la avenida Javier Prado? 

Problema específico 2. ¿Se puede determinar la relación entre los años de estudios y la 

voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado? 

Problema específico 3. ¿Se puede determinar la relación entre la percepción del 

problema y la voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier 

Prado? 

Problema específico 4. ¿Se puede determinar la relación entre el objeto del viaje y 

voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado? 

Problema específico 5. ¿Se puede determinar la relación entre el número de veces de 

utilización y la voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier 

Prado? 
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Problema específico 6. ¿Se puede determinar la relación entre el tiempo perdido en la 

vía y la voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado? 

Problema específico 7. ¿Se puede determinar la relación entre el tiempo esperado de 

permanencia y la voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida 

Javier Prado? 

 Problema específico 8. “¿Se puede determinar la relación entre el nivel de ingresos y 

la voluntad a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado?” 

 Problema específico 9. ¿Se puede determinar la relación entre la edad y la voluntad a 

pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado? 

Problema específico 10. “¿Se puede determinar la relación entre el sexo y la voluntad 

a pagar de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado?” 

 

Justificación de la investigación. 

Es de mucha importancia la realización de esta investigación por los siguientes motivos: 

•! Inexistencia de un modelo de regresión múltiple de la disposición a pagar de los 

conductores privados que transitan constantemente en la avenida Javier Prado. 

•! Formular una propuesta que contribuya a la reducción del congestionamiento vehicular 

en la avenida Javier Prado, mediante el estudio de diversas variables socio – 

económicas, planteando un nuevo sistema de precios que refleje el costo real del 

transporte. 

•! Interés por parte de las autoridades peruanas hacia la reducción del tráfico vehicular 

caótico que se presenta en nuestra ciudad, centrándonos en una de las vías principales.  

•! Interés por determinar la contribución social que genera el descongestionamiento 

vehicular de la avenida Javier Prado en la población limeña. 
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El proyecto presenta relevancia económica y social, y en base al conocimiento se reflejará 

tanto en aportes brindados como en beneficios derivados. Por ello a continuación se plantean 

los beneficios que se derivan del presente proyecto de investigación.  

•! Acertadas decisiones por parte de las autoridades para llevar a cabo una buena gestión 

del tránsito vehicular en la avenida Javier Prado. 

•! Actualización acerca de un estudio de la congestión vehicular en la avenida Javier 

Prado. 

•! Proporcionar una actualizada herramienta para incentivar la mejora del transporte 

vehicular debido a su potencial importancia tanto social como económica. 

•! Mayor apertura académica al debate y desarrollo del tema sobre la contribución del 

descongestionamiento vehicular al desarrollo económico del Perú, despertando el 

interés en nuestra universidad (USIL), así como también a nivel nacional. 

Los aportes brindados por el trabajo han sido: 

•! Plantear un método de valoración contingente (MVC) a través de un modelo de 

regresión múltiple de la disposición a pagar. 

•! La generalización de los costos que se producen por transitar en la avenida Javier Prado 

en las horas pico. 

•! Nuevas recomendaciones a las autoridades que regulan el sector de transporte. 

•! Se añadió también la relación que presenta el modelo de regresión múltiple con la 

productividad económica en el país.  

•! Un modelo cuantitativo de corte transversal aplicable no solo a vías principales, sino 

también a todas las vías en diferentes regiones y/o localidades. 

Las limitaciones que presenta han sido: 
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•! No se toma en cuenta en el presente estudio a los conductores de transporte público que 

transitan en la avenida Javier Prado.  

 

Marco referencial 

Antecedentes. 

Las redes viales en el Perú. 

En Perú, desde inicios del siglo XX, se vienen construyendo grandes vías terrestres y 

ferroviarias que permiten la comunicación entre nuestros pueblos, de manera que contribuye 

al crecimiento de la economía y al desarrollo cultural. Actualmente la red vial peruana está 

compuesta por 165 619 km de carreteras según el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones del Perú.  

Nuestras principales carreteras se dividen en 3 grandes grupos: carreteras longitudinales, 

las carreteras de enlace y las de penetración (Pizarro, 2015).  

•! La carretera longitudinal enlaza las ciudades del sur y el norte, uniendo Costa, Sierra 

y Selva. Estas son: La Panamericana que recorre desde Tumbes hasta la frontera de 

Chile. La carretera Fernando Belaúnde Terry que recorre las ciudades de la selva 

alta y la carretera longitudinal de la sierra que une valles interandinos. 

•! Las carreteras de enlace que recorren y unen la región andina con el centro poblado 

de la costa (Chiclayo-Chota-Cajamarca).  

•! Las carreteras de penetración son aquellas cuyo recorrido es desde algún punto de 

puerto del litoral o alguna ciudad de la Costa y asciende a la Cordillera de los Andes 

(Carretera central).  

 

Figura 1.  

Redes viales en el Perú, 1996  
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Fuente: Ministerio de transportes y comunicaciones, 2011 

 

Causas de la congestión vehicular. Existen diversas causas que provocan la congestión 

vehicular que afecta tanto a la sociedad! en su conjunto como al ecosistema, a 

continuación, se mencionan: 

•! El incremento del uso de automóviles: Es un aspecto relevante en la actualidad que esta 

ocasionado por el aumento en el poder adquisitivo de los pobladores, que les permite 

acceder a créditos vehiculares, así como también a la reducción en la oferta de las 

diferentes marcas automovilísticas a causa del incremento en la oferta. En la ciudad de 

Lima podemos observar que la tasa de motorización ha tenido la tendencia a crecer en 

los últimos años. !

Figura 2.  

Tasa de motorización (por c/1000 habitantes) 
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Fuente:Congreso del Perú, 2010 

Así mismo el volumen de tránsito se ha visto en incremento siendo las principales 

vías congestionadas la avenida Javier Prado, la avenida Grau, la carretera central, la 

panamericana Sur, Evitamiento, Vía expresa, Av. Túpac Amaru, Panamericana Norte 

y Av. Faucett. 

•! La existencia de zonas urbanas donde el diseño y provisión de infraestructura vial es 

deficitaria, se refiere a que solo ciertos sectores son los que disponen de buenas 

condiciones viales, ya que sería extremadamente costoso realizar una gran inversión 

vial para todas las vías de Lima Metropolitana.  Ello también ocasiona que algunas 

vías sean las más transitadas provocando consecuencias negativas como la de gastos 

de los recursos sociales y privados, contaminación y pérdida de la calidad de vida. 

Cabe resaltar que el mal diseño o el mantenimiento de la viabilidad (paradas de buses 

mal ubicados, pavimentos en mal estado o baches, inesperados cambios en el número 

de carriles) también repercuten en la congestión vehicular (Colegio Federado de 

Ingenieros y de Arquitectos de Costa Rica, 2006). 
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•! La desregulación del tránsito vehicular, la mala gestión del tránsito vehicular de 

pasajeros genera una congestión desmesurada del transporte público y taxis, 

ocasionando desorden al movilizarse. 

•! Existencia de flujos de tránsito de vehículos antiguos, mal mantenido o tracción 

animal, hace referencia a las consecuencias de que vehículos en mal estado circulen, 

debido a que alguna falla técnica ocasionaría mayor congestión vehicular. 

•! La liberalización de la importación de vehículos usados y las malas prácticas de 

conducta, se refiere al caos que genera la eliminación de algunos impuestos por parte 

del gobierno, la cual permite que las personas obtengan vehículos de manera fácil 

generando mayores niveles de congestión vehicular. Así mismo, la existencia de las 

malas prácticas de conducción también presenta efectos negativos, ya que estos 

malos conductores no presentan ningún tipo de respeto con quienes comparten las 

redes viales y esto puede ocasionar colapsos vehiculares por grescas entre los 

conductores (Downs, 2004). 

•! La existencia de una relación compacta entre el uso del transporte y la tierra, tiene 

como principal indicador la construcción de nuevas vías terrestres como autopistas, 

de manera que vaya de la mano con el crecimiento y desarrollo urbano y rural, y 

mejore la calidad de vida de la sociedad (Gakenheimer, 1998). 

•! La congestión vehicular se ve afectada por la falta de espacio vial. La falta de 

estacionamientos públicos provoca que los conductores dejen estacionados sus 

vehículos en las aceras de las avenidas principales, provocando también 

incomodidad entre los peatones y mayor nivel de congestionamiento vehicular. 

•! La información deficiente sobre las condiciones del tránsito, Existen estudios como 

el presentado por la Universidad de Texas que indican que el conocimiento de las 
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condiciones de tránsito en las distintas vías podría ayudar a reducir en un gran nivel 

el congestionamiento vehicular (Thomson & Bull, 2002). 

Por otra parte, según un estudio realizado en grandes ciudades chinas, se obtuvo que 

la razón principal del aumento de la congestión vehicular, así como las grandes distancias 

y el tiempo del viaje está determinado por la agrupación del espacio (negocios, 

instalaciones y opciones de vivienda), el tamaño de la ciudad y el PBI per cápita. Además, 

el autor explica que a causa del crecimiento urbano, se ha visto un auge exponencial de 

viviendas a las afueras de las ciudades, a pesar de que los empleos permanecieron 

concentrados en los centros, esto puede explicar el gran efecto de un aumento en el 

tamaño de la ciudad y a su vez en los tiempos y distancias de viaje. Los resultados de 

dicho autor mencionan que la planificación espacial debe centrarse en el mantenimiento 

o refuerzos de los grupos de alta densidad, ya que los desarrollos actuales impulsados por 

el aumento de la urbanización y prosperidad han provocado ciudades más dispersas lo 

que genera el riesgo de un aumento en la congestión vehicular, las emisiones generadas 

por el tráfico y el deterioro del entorno urbano (Engelfriet, 2018). 

Validada la tesis de los autores antes mencionados, se puede evidenciar para el caso 

de la ciudad de Lima, que la dimensión urbana puede ser uno de los causantes de la 

congestión vehicular en la avenida Javier Prado, la cual comprende grandes distritos 

como San Isidro en donde se encuentran los grandes centros empresariales de la capital , 

y cuyos distritos de alrededores como La molina, San Borja, Surco, etc. sufren el día a 

día el problema del tráfico, y esto, a causa de la dispersión ocasionada por el desarrollo 

urbano y la falta de planificación espacial (El comercio, 2016). 

 

Investigaciones anteriores. Según Reyes (2016) en su análisis para medir la disposición 

a pagar para reducir el tráfico en las principales vías de Lima metropolitana, sostiene que 
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el ingreso y la percepción del problema influyen en la disposición de pago, hecho que 

levanta del análisis de un modelo de regresión lineal múltiple devengado de la aplicación 

de un cuestionario en donde recoge variables cuantitativas y dummies, el expone un caso 

extrapolable a las principales vías congestionadas de Lima metropolitana como lo son:  

Vía de Evitamiento, Av. Primavera, Av. Javier Prado, Av. Benavides, Av. Angamos y 

Avenida Aviación; siendo no necesariamente concluyente su investigación, su 

cuestionario es difícilmente extrapolable a la realidad de cada una de estas vías por el 

contrario al realizar una pregunta en donde engloba a todas lo que se obtiene es la 

disposición a pagar por un peaje genérico en cualquiera de estas vías. Su modelo inicial 

comienza con cuatro variables regresoras y una regresada, al final y luego de validar los 

supuestos de los mínimos cuadrados ordinarios, llega a obtener un modelo de solo dos 

regresoras y una regresada. Creemos que este análisis es muy importante como punto de 

inicio hacia el nuestro, en donde se probarán diferentes enfoques para obtener los mejores 

resultados posibles (Uriel, 2013). 

 Según Mejía y Morocho (2015) sostienen que “El congestionamiento vehicular se da 

principalmente gracias al aumento del parque automotor, al deficiente servicio de 

transporte público, vehículos que cumplieron su vida útil, deficiencias en la 

infraestructura y semaforización”. Tuvieron como objetivo principal de investigación 

calcular la disposición a pagar para reducir este congestionamiento, levantaron la 

información también con la aplicación de cuestionarios y estimaron la disposición a pagar 

en 0.42 centavos de dólar americano. Utilizaron un modelo Logit. Se mezclan los análisis 

de estadística descriptiva de la información junto con el econométrico para calcular la 

disposición al pago y además explicar sus causas y dar posibles soluciones, al encontrar 

ellos evidencias suficientes para probar sus hipótesis, sugieren a las autoridades 

ecuatorianas la implementación de peajes en las vías analizadas para poder mejorar el 
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congestionamiento vehicular ya que saben que el problema será más grave con el pasar 

de los años (el parque automotor crece a una tasa del 14% según este análisis).  

 Ramírez  (2005), en un estudio realizado para la ciudad de México, también se trató de 

medir la disposición a pagar para reducir el tránsito en las principales vías de la ciudad 

de México,  se recopilaron los datos mediante la aplicación de cuestionarios, los cuales 

fueron analizados con un modelo de regresión lineal múltiple, en el que a la variable 

regresada se le aplicó el logaritmo natural para observar las variaciones porcentuales en 

la disposición a pagar dada variaciones en otras variables. El mismo autor concluye en 

su investigación que es válido afirmar que existe una disposición a pagar para reducir el 

tránsito en la ciudad de México, a diferencia de las otras investigaciones, esta agrega una 

variable dicótoma para cada una de las vías analizadas, además se sostiene también en 

esta investigación los determinantes de las disposición a pagar los cuales son el nivel de 

ingresos y la edad; se estimó también el valor de esta variable, situándola en 38 pesos 

mexicanos, se planteó un mercado hipotético para establecer el precio del tiempo en 

función al utilizado en el tráfico. 

 

Marco teórico 

Teoría económica de la Tragedia de los Comunes. El origen de la teoría de la tragedia de 

los comunes se remonta al año 1961, cuando el biólogo Garrett Hardin publica un artículo 

llamado “The Tragedy of the Commons” en la revista Science. Este artículo enfatizaba la 

grave situación en el cual un recurso compartido limitado, es decir común, es destruido a 

causa de los intereses personales de los individuos. Incluso cuando dicho acto de 

sobreexplotación no es conveniente para la población en general (Gualdoni y Errazti, 2002). 

La causa principal atribuida por Hardin al problema de la destrucción de bienes comunes, 

es la expansión incontrolada de la población año tras año. Por eso, en 1979 junto con John 
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A. Baden plantea una solución en un nuevo artículo llamado “Managing the Commons”, el 

cual consistía en la imposición de medidas coercitivas adoptadas de manera común. Sin 

embargo, para los problemas de la economía política y filosofía encontrar una solución para 

evitar el abuso y agotamiento irracional de los bienes comunes y bienestar social, ha sido 

una tarea complicada. Las propuestas planteadas dependen, principalmente, de las 

restricciones de acceso al recurso puestas por autoridades superiores de la comunidad o 

incluso, organismos externos. 

Así mismo, otras soluciones surgen gracias al teorema de Coase, el cual establece un 

costo por cada consecuencia negativa del uso del bien, este puede variar por su demanda o 

escasez. En general, el teorema afirma que se podría obtener un mercado eficaz, si las 

externalidades se tratasen como mercancías. Un ejemplo claro de lo explicado son los 

impuestos pigouvianos, los cuales fueron propuestos principalmente para tratar y corregir 

externalidades negativas y positivas. Este impuesto pretende que el costo marginal privado 

sea igual al costo marginal social. De esa manera los costos de la externalidad no se 

modifican, si no que se internalizan, por lo que no ocasionaría una pérdida de eficiencia en 

los mercados de productores y consumidores del bien (Pigou, 1932). 

 

Transporte, externalidades y coste social. Para conseguir la satisfacción de las 

necesidades sociales y económicas, el transporte constituye un eslabón estratégico. Desde 

el punto de vista económico, el transporte constituye un punto de interés importante, cuyo 

estudio de fijación de precios e inversión en la construcción de carreteras fue abordado en 

el siglo XX por Pigou. Para dicho autor la congestión vehicular supone una gran pérdida de 

tiempo y surge cuando el sistema de transportes, moviliza a más usuarios de los que deberían 

permitirse de acuerdo a la capacidad prevista de la avenida o ruta (Pigou, 1932). 
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Esta situación retrasa a todos los usuarios y genera pérdidas económicas de tiempo y 

consumo de energía del vehículo. Cabe resaltar que al momento de elegir el medio en el que 

se transportan, los usuarios toman en cuenta solo los costes de su propio tiempo y no los 

costes que pueden ocasionar a la población en su totalidad. Además, el tráfico es 

considerado como una clara externalidad, ya que a pesar de que los usuarios de las 

infraestructuras viales optaran por pagar los costos totales de pérdida de tiempo, seguiría 

existiendo dicha externalidad y una pérdida de recursos escasos, ya que los usuarios no 

comparan las ventajas de su decisión con los costes marginales sociales (Fernández y 

Olmedillas, 2002). 

Diferentes autores definen dicha externalidad como una clara imperfección del mercado 

y como un puente entre lo público y privado. En el aspecto del transporte, esta externalidad 

se produce en el momento en que un bien público de capacidad limitada alcanza altos niveles 

de congestión por lo que se originan los problemas de polución, ruido, inseguridad y tráfico 

vehicular.  

 

El peaje, solución efectiva o contraproducente. Generalmente el peaje es considerado 

como un medio eficaz para reducir el congestionamiento vehicular, esto según un estudio 

realizado en la ciudad de Londres en el año 2003, en donde se logró reducir el número de 

vehículos en un 15% en una de las vías más transitadas del reino unido, además se consiguió 

que los usuarios alcancen mayores niveles de velocidad en un 17% . Sin embargo, la 

valoración económica de la aplicación de un impuesto presenta varias dificultades. En 

primer lugar, se observa que los efectos en el corto plazo pueden no reflejarse a mediano 

plazo, y muchos de los cambios evidenciados son materializados en varios años. Además, 

algunos de los patrones de transporte son afectados por eventos externos. Otro punto 

importante es la obtención y credibilidad de los datos para la aplicación de un impuesto, 
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mucha de esta información es obtenida de la base de datos gubernamental, la cual no puede 

ser considerada neutral. Finalmente, siempre que se aplica un peaje no se toma en cuenta el 

efecto que este ocasiona fuera de la zona tributaria. Podría ser que la congestión en la ciudad 

haya disminuido debido a que la cantidad de viajes de la zona de peaje se redujo, pero 

también podría haber aumentado porque algunos conductores ahora evitan pagar el 

impuesto, generando congestionamiento en otras rutas (Prud’homme, 1999). 

La cuestión de la aplicación de un peaje ha ocasionado diversas críticas por parte de 

grandes estudiosos de las ciencias económicas. Prud’homme y Bocarejo, en su estudio en la 

ciudad de Londres, concluyeron que los costos económicos asociados con el sistema son 

mayores que los beneficios económicos que genera (65% por debajo de los costos). Esto a 

causa de los altos costos de instalaciones y de mantenimiento (Prud’homme & Bocarejo, 

2005). Evidentemente los autores no tomaron en cuenta los ingresos generados por el cobro 

del peaje, ya que luego, estos son reinvertidos en infraestructura y transporte, es decir, no se 

presenta como un beneficio del sistema, sino como una provisión o un impuesto dedicado. 

La investigación en la ciudad de Londres generó diversas respuestas de economistas 

expertos en el tema, quienes en términos numéricos no lograron demostrar una relación 

positiva entre el beneficio y costo, sin embargo determinaron limitaciones al modelo 

presentado por Prud’homme y Bocarejo.  

En el 2005 el economista Raux demostró que el modelo econométrico presentado por 

Prud’homme y Bocarejo era altamente sensible al valor del tiempo que se asumiese como 

real, por esta razón la relación obtenida entre el beneficio y costo puede variar fácilmente 

de positiva y negativa, solo basta la modificación de dicha variable (Raux, 2005). 

Por otro lado para Harrington, Krupnick y Alberini, el cobro de un peaje aumenta 

significativamente el bienestar social, aunque señalan dos grandes razones por las que se 

considera su difícil implementación al sistema. En primer lugar, los políticos y autoridades 
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correspondientes temen que los usuarios lo tomen solo como un aumento en los impuestos 

y además cae sobre ellos el deber de devolver el dinero de alguna manera. En segundo lugar, 

los automovilistas lo toman muchas veces como una medida coercitiva, lo cual genera 

malestar en la sociedad. Cabe resaltar que los autores anteriormente mencionados han 

comprobado la aceptación de un peaje por parte de los individuos, si se explica el destino 

de la recaudación (Harrington, Krupnick y Alberini, 2001). 

 

Mercado de derecho transferible: Una alternativa al peaje. Los mercados transferibles 

o negociables son instrumentos que tienen como función introducir flexibilidad dentro de 

un mercado clásico o competitivo, logrando que ciertas cuotas sean negociables y 

minimizando el costo total  para la comunidad de reducir el congestionamiento (Raux, 

2004). 

En el sector transporte, la infraestructura vial y lo diversos servicios relacionados con el 

movimiento de personas y bienes son claves para lograr el desarrollo económico y social de 

la comunidad.  Diversos estudios coinciden en que limitar el número de kilómetros 

recorridos por los vehículos es una parte indispensable que debe implementarse para 

controlar el aumento de la congestión vehicular. Por ello, ya no debemos simplemente 

aplicar el principio de "quien destruye paga", sino incluir el costo de restaurar el bien en la 

compensación de los usuarios, y este costo puede ser infinito. Al imponer una restricción 

cuantitativa al consumo de recursos ambientales y bienes comunes, se está contribuyendo 

al desarrollo sostenible del mismo (Raux, 2004). 

Cabe señalar que la implementación de peajes proporciona una manera de abordar los 

problemas locales y regionales causados por el transporte. El uso de la tecnología de 

identificación electrónica de vehículos en movimiento utilizada para cobrar peajes en las 

carreteras parece ser la solución más adecuada, ya que reduce el costo administrativo.  
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Con el fin de controlar la congestión en una carretera o zona, diversos economistas han 

planteado una alternativa o complemento al cobro de un peaje, a través de la implementación 

de un mercado de derechos. Esta solución propone cuotas o derechos “vehículo-kilómetros” 

recorridos (o número de viajes), que se asignarían a los conductores y que podrían 

intercambiar. Contra la aceptabilidad de este último está el costo adicional, o incluso la 

amenaza que impone a la libertad de viajar de los automovilistas. 

Se han diseñado mecanismos de este tipo para proporcionar a los automovilistas cuotas 

de vehículo-kilómetros o viajes dentro de una zona urbana determinada, que luego podrían 

comercializar (Verhoef, 1996; Marlot, 1998). Una asignación gratuita inicial proporcionaría 

a los conductores una cantidad mínima de viajes "sin restricciones", mientras que cualquier 

conductor que viaje más de lo permitido tendría que pagar un precio similar al de un cargo 

por congestión convencional (Raux, 2004). 

Este mecanismo híbrido ha sido analizado desde el punto de vista teórico por Daganzo 

(1995) para un sistema con cuotas no negociables. Bajo algunas circunstancias, este 

mecanismo proporcionaría una solución "óptima", es decir, una que no daña a nadie, a 

diferencia del peaje por congestión: algunas personas evitarían conducir algunos días y 

conducirían los otros días mientras se benefician de una menor congestión, mientras que 

otros preferirían comprar permisos para viajar más allá de su asignación inicial (Raux, 

2004). 

 

Elasticidad de los peajes urbanos. El ingeniero estadunidense Burris Mark descubrió que 

la elasticidad precio del peaje por la demanda de viajes varía de −0.03 a −0.35. También 

encontró que el valor absoluto de las elasticidades de la demanda de precios era mayor para 

los peajes que variaban según la hora del día o el nivel de tráfico porque los conductores 

tenían un incentivo adicional para elegir más opciones y de ese modo programar su tiempo 
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de viaje. Para determinar el precio apropiado del peaje, el cual puede variar según la hora 

del día o el nivel de congestión, se requiere información sobre la disposición de los 

conductores a pagar y su capacidad de respuesta a los cambios de precios a largo plazo. Por 

lo tanto, las elasticidades a largo plazo tienden a ser más altas que las elasticidades a corto 

plazo. Los economistas consideran el período de largo plazo como el tiempo en que los 

conductores pueden cambiar todas sus variables de viaje y el corto plazo como el período 

de tiempo en el que no pueden cambiar todas sus variables. Las elasticidades a corto plazo 

se consideran dentro de 1 año de cambios en los precios, y las elasticidades a largo plazo se 

consideraron dentro de un período de 3 a 5 años. El cambio en las elasticidades de la 

demanda a lo largo del tiempo no solo se debió a que los viajeros ajustaron sus variables de 

viaje, sino también al cambio en las preferencias personales de un conductor a lo largo del 

tiempo (Burris, Konduru & Swenson, 2004). 

A diferencia de los resultados generales encontrados en la literatura revisada, los cuales 

indican que la elasticidad del precio de peaje a largo plazo doblan a la de corto plazo, Burris  

demostró que la elasticidad a largo plazo de los peajes urbanos era menor en magnitud que 

la elasticidad a corto plazo. Una razón que podría explicar este cambio es que 

aproximadamente el 94% de los conductores obtuvieron un descuento de peaje de 25 

centavos y debido a la inflación, el poder de compra de 25 centavos se redujo con el tiempo. 

Factores tales como rutas alternativas, diferentes características demográficas de los viajes, 

niveles de congestión del tráfico y el tamaño del descuento en el peaje también pueden 

influir en los resultados Por ende, la investigación de Burris sugiere que las autoridades del 

transporte y los responsables de las políticas consideren cómo la reacción de los conductores 

a los peajes cambia con el tiempo, ya que sin considerar este aspecto, podría resultar en una 

sobreestimación o una subestimación de los beneficios esperados por el cobro de un peaje 

(Burris, Konduru & Swenson, 2004). 
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Valoración económica. Es un instrumento de medición que nos permite cuantificar en 

términos monetarios el valor de un bien público o natural, independientemente de si cuentan 

o no con un precio en el mercado. Con la finalidad de identificar tanto costos y beneficios 

asociados a cada cambio generado en el bien público o natural y que afectan al bienestar 

social de la población. Así mismo, a través de la valoración económica lo que se quiere es 

contribuir en la toma de decisiones a favor de la sociedad. Para ello, es necesario la 

aplicación de diferentes métodos y técnicas económicas.  

Cabe resaltar que los gustos y preferencias (aparición de bienes sustitutos, etc.) de los 

individuos pueden cambiar con el tiempo, es por eso que los resultados varían de un corto a 

largo plazo (Ministerio del Ambiente, 2016).  

 

Utilidad de la valoración económica. La valoración económica tiene diversos fines 

(Ministerio del Ambiente, 2016): 

•! Análisis costo-beneficio: Con el objetivo de elegir una política que logre 

optimizar el bienestar social, la valoración económica puede ser integrada al 

análisis costo-beneficio. 

•! Crear conciencia: A través de la valoración económica se dan a conocer los 

beneficios que estos bienes públicos y naturales otorgan a la sociedad, creando 

asi una mayor conciencia para su cuidado y conservación.   

•! Planificación y diseño de políticas: La valoración económica permite tener 

conocimiento de los beneficios de la sostenibilidad del bien y también de los 

costos que genera su deterioro, es por ello que constituye una importante 

herramienta para el diseño y planificación de políticas que tengan como objetivo 

generar un mayor bienestar social. 
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•! Mecanismos de financiamiento: Los mecanismos de financiamiento de bienes 

naturales y públicos pueden ser utilizados de manera eficaz, gracias a los aportes 

de información que brinda la valoracion económica. 

•! Contabilidad nacional: La valoración contribuye en el conocimiento del valor 

monetario total del flujo del patrimonio natural o público, por ende este puede 

ser utilizado en la elaboración de las cuentas nacionales. 

Fallas del mercado. Se puede considerar existencia de una falla de mercado cuando estos 

no funcionan de manera eficiente provocando problemas de asignación de recursos 

(Ministerio del Ambiente, 2016). 

•! Bienes públicos: La falla se genera porque no se le puede limitar el uso de un bien 

publico a los individuos, ya que el excluirlo no garantiza que las opciones de 

consumo potencial de otros individuos se reduzca. 

•! Externalidades: Estas son generadas cuando el consumo o producción de un agente 

económico afecta tanto positivamente como negativamente la producción y 

consumo de otro, es decir, ninguno de los dos paga ni recibe compensación. 

•! Recursos de propiedad común: La ausencia de políticas que limiten el acceso a áreas 

publicas, genera el riesgo de agotamiento o desaparición del bien. 

 

Teoría económica del Consumidor. Esta teoría explica el comportamiento del individuo 

al momento de tomar decisiones para lograr satisfacer una necesidad. Según Marshall, el 

hombre siempre busca maximizar su utilidad, es decir, obtener el mayor valor en la relación 

costo-beneficio en cada aspecto de su vida. 

Además, Alfred Marshall presenta dos divisiones en base a esta teoría. La primera basada 

en el análisis microeconómico, la cual hace énfasis al comportamiento individual tanto de 
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consumidores como productores con la finalidad de entender de manera lógica el 

funcionamiento del sistema económico. Por otro lado, presenta el análisis macroeconómico, 

el cual busca determinar las condiciones generales de crecimiento, así como el equilibrio de 

la economía en su conjunto (Marshall, 1890). 

A partir del conocimiento de las preferencias de los consumidores se pueden realizar 

evaluaciones en términos monetarios, del impacto que las variaciones en el precio presentan 

en el bienestar del consumidor.  

Medidas del bienestar. La literatura plantea dos conceptos que permiten dicha evaluación 

(Ministerio del Ambiente, 2016). 

•! Excedente del consumidor (EC): Este mide la diferencia entre la disposición a pagar 

del individuo por acceder a un bien y el precio que realmente paga en el mercado 

para adquirirlo. 

•! Excedente del productor (EP): Mide la diferencia entre lo que se le paga a un 

productor por acceder a un bien y servicio y lo que esta dispuesto a recibir como 

mínimo. 

Además de las ya mencionadas existen otros métodos para estimar y analizar el cambio 

en el bienestar social que produce una variación en la utilidad obtenida por adquirir bienes 

y servicios.  

 

La variación Compensatoria y equivalente. Ambas son medidas propuestas por Hicks en 

1939 y están relacionadas con las medidas clásicas del bienestar. Esto fue planteado como 

una solución frente a la dificultad presentada para medir la utilidad. Una alternativa 

observable a dicho problema fue calcular la cantidad de dinero que un individuo estaría 

dispuesto a recibir para no moverse de su situación actual.  La medición en términos 
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cuantitativos frecuentemente resulta critica, ya que muchas de las políticas son elegidas en 

base a la magnitud de los beneficios de los ganadores y de los costos de los perdedores. Por 

ello, Hicks propuso como herramientas de medición de cambios en la utilidad de los 

consumidores y productores la VC y la VE, en términos empíricos estas medidas se 

interpretan como la disponibilidad a pagar (DAP) y la disponibilidad a aceptar (DAA) 

(Riera, 1994). 

La variación compensatoria, se define como la cantidad adicional de renta monetaria que 

debe recibir el consumidor para alcanzar la misma utilidad que poseía antes del cambio 

económico. Para una ganancia en el bienestar, el VC es la cantidad máxima que una persona 

esta dispuesta a pagar por un cambio. Por el contrario, para una perdida en el VC, es el 

negativo de la cantidad mínima de dinero que la persona debería requerir como 

compensación del cambio (Mendieta, 2007). 

Figura 3.  

Variación compensatoria para analizar el bienestar del individuo 

 

Fuente: Salas, 2005 

 

La variación equivalente, se define como la cantidad adicional de renta monetaria que el 

individuo pagaría para evitar que se produzcan distorsiones en los precios de los bienes. 

Para obtener una ganancia en bienestar, la VE es la cantidad mínima que se le debe dar al 

individuo como compensación para renunciar al cambio. Por lo contrario, para una perdida 
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es el negativo de la cantidad máxima que el individuo estaría dispuesto a pagar para evitar 

el cambio (Mendieta, 2007). 

Figura 4.  

Variación equivalente  para analizar el bienestar del individuo 

 

 

Fuente: Salas, 2005 

 

 

Objetivos e hipótesis 

Objetivos. En esta sección se han presentado los objetivos planteados respecto a las 

preguntas formuladas anteriormente, tomando en cuenta las variables determinantes de la 

investigación: 

Objetivo general. “Determinar la voluntad de pago de parte de los conductores privados 

para reducir el tiempo e implementar mejoras en la avenida Javier Prado” 

Objetivos específicos. 

Objetivo específico 1: “Determinar la relación entre el número de veces de utilización de la 

Av. Javier prado y la voluntad a pagar por el cobro de un peaje de los conductores privados 

que transitan por ella” 
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Objetivo específico 2: “Determinar la relación entre el nivel de ingresos y la voluntad a 

pagar por el uso de un peaje de los conductores privados que transitan por la avenida Javier 

Prado” 

Objetivo específico 3: “Determinar la relación entre la edad y la voluntad a pagar por el uso 

de un peaje de los conductores privados que transitan por la avenida Javier Prado” 

 

Hipótesis 

Las hipótesis se plantearán en esta sección, respecto a las preguntas formuladas 

anteriormente: 

Hipótesis del objetivo general. “En base al modelo empleado se puede determinar 

significativamente la voluntad de pago de parte de los conductores privados para reducir el 

tiempo e implementar mejoras en la avenida Javier Prado por medio del cobro de un peaje” 

Hipótesis específicas. 

Hipótesis del objetivo específico 1. “El número de veces de utilización tiene relación 

significativa con la voluntad a pagar por el uso de un peaje de los conductores privados que 

usan la avenida Javier Prado” 

Hipótesis del objetivo específico 2. “El nivel de ingresos tiene relación significativa con la 

voluntad a pagar por el uso de un peaje de los conductores privados que usan la avenida 

Javier Prado” 

Hipótesis del objetivo específico 3. “La edad tiene relación significativa con la voluntad a 

pagar por el uso de un peaje de los conductores privados que usan la avenida Javier Prado” 
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Capítulo II - Metodología 

Metodología 

Tipo de investigación. El tipo de investigación del presente trabajo puede definirse como 

cualitativo-cuantitativo, debido a la existencia de modelos econométricos para dar respuesta 

a los problemas, objetivos e hipótesis mediante variables cuantitativas y cualitativas. Para 

reforzar más la afirmación de la investigación cuantitativa, y en línea con los objetivos 

específicos y problemas, en donde se busca establecer una relación entre dos variables, esto 

se puede hacer solo de manera cuantitativa y a través del análisis de data recolectada 

(Fernandez, Baptista & Sampieri, 2014). 

  

Diseño de investigación. Para el desarrollo del presente proyecto se empleó un diseño de 

investigación no experimental, que en términos específicos se refiere a una investigación 

correlacional y de corte transversal. En base a los objetivos e hipótesis específicas 

planteadas, se eligió dicho diseño dado que estos esbozan validar si las variables exógenas 

o independientes del modelo de regresión múltiple a través de un método de valoración 

contingente (MVC) tienen relación significativa o de causalidad respecto a las variables 

endógenas o dependientes el cual permitirá determinar la existencia de disposición de 

pago para un mejor flujo vehicular en la avenida Javier Prado (Vararey, 2010).   

Cabe resaltar que el MVC  permitió obtener con facilidad la percepción de los 

conductores ante una mejora en el tráfico, comparando todos los beneficios y costos de 

emprender dicha acción, esto requiere del uso de cuestionarios de muestreo para recabar 

la disponibilidad a pagar de los encuestados, así mismo es un método que asocia valores a 

los bienes y servicios (Carson, 2000).  

Por lo tanto, a lo largo del proyecto se implementó herramientas que permitieron la 

validación de dichas posibles relaciones entre las variables, para así poder responder las 
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preguntas formuladas de investigación específicas, hipótesis y objetivos de manera 

práctica y concreta. 

Así mismo, es relevante esclarecer que con este tipo de diseño correlacional se pudo 

obtener la respuesta a la pregunta central del proyecto de investigación, puesto que se 

determinó la existencia o no de la disposición de pago y se trató de valorizar la misma para 

poder proponer un precio estimado a determinados proyectos que mejorarán el flujo 

vehicular en la avenida Javier Prado. Las características de la muestra (conductores 

encuestados) arrojó un valor promedio de dicho precio estimado. 

Dadas las razones anteriores se pudo justificar que emplear un diseño correlacional 

garantizó que el trabajo estadístico econométrico desarrollado proporcionara respuestas 

para las interrogantes ya planteadas. Para la realización de los diversos test aplicados al 

modelo, se utilizó la metodología y aplicación de software econométrico de Larios, 

Alvarez y  Quineche (2014). 

 

Variables. En esta sección se definió las variables a utilizar en base al método de 

valoración contingente (MVC) para elaborar un modelo de regresión múltiple en el 

presente proyecto de investigación: 

 

Variables independientes. Las variables independientes del presente proyecto para la 

elaboración del modelo Logit: 

1.! Años de estudio (EST). Esta variable refiere al nivel educativo de los conductores, 

es decir la cantidad de años de estudio culminados. Esta es considerada como 

variable cualitativa nominal, ya que los datos no admiten un orden y corresponden 

a diferentes categorías por su naturaleza. La variable está compuesta por una 

escala del 1 al 8, siendo del 1 al 5 carrera universitaria, el 6 maestría o posgrado, 
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7 u 8   doctorados o programas más extensos. Ésta se calculó mediante la 

utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición operacional de la 

variable: 

Tabla 1. 

 Definición Operacional de la variable años de estudio (EST) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración propia  

2.! Percepción del problema (PROB). Esta variable refiere a la percepción de la 

gravedad del problema, asignándole dos valores específicos, consciente o no 

consciente. Según su escala de medición, esta es considerada como variable 

cualitativa ordinal, ya que corresponde a evaluaciones subjetivas que se pueden 

organizar. Ésta se calculó mediante la utilización de encuestas. Así mismo se 

presenta la definición operacional de la variable: 

Tabla 2.  

Definición Operacional de la variable Percepción del problema (PROB) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración propia 

3.! Objeto del viaje (OBJ). Esta variable refiere al objeto de viaje por el que se utiliza 

la avenida Javier Prado, independientemente del número de veces que se transita 

por semana. Para ellos se despliega una lista de 3 opciones: trabajo, estudio y ocio, 
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para así conocer las características de los encuestados. Según su escala de 

medición, esta es considerada como variable cualitativa nominal, ya que 

corresponde a evaluaciones subjetivas que se pueden organizar. Ésta se calculó 

mediante la utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición 

operacional de la variable: 

Tabla 3. 

Definición Operacional de la variable objeto del viaje (OBJ) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración propia 

4.! Número de veces de utilización por semana (UTILSEM). Esta variable refiere al 

número de veces por semana que se utilizaría la vía por semana, teniendo en cuenta 

que se considera como viaje utilizado a cada tramo recorrido (ida y vuelta) de la 

avenida Javier Prado. Según su escala de medición, esta es considerada como 

variable cuantitativa discreta, ya que toman valores enteros. Ésta se calculó 

mediante la utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición 

operacional de la variable: 

Tabla 4. 

Definición Operacional de la variable Número de veces de utilización por semana (UTILSEM) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 

5.! Número de veces de utilización al día (UTILD). Esta variable refiere al número 

de veces que se utilizaría la vía por día, teniendo en cuenta que se considera como 
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viaje utilizado a cada tramo recorrido (ida y vuelta) de la avenida Javier Prado. 

Según su escala de medición, esta es considerada como variable cuantitativa 

discreta, ya que toman valores enteros. Ésta se calculó mediante la utilización de 

encuestas. Así mismo se presenta la definición operacional de la variable: 

Tabla 5. 

Definición Operacional de la variable Número de veces de utilización al día (UTILD) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 

6.! El tiempo actual perdido (TEMPERD). Esta variable refiere a la cantidad de horas 

que los encuestados estiman perder por día en el embotellamiento de hora punta 

respecto al recorrido habitual de la avenida Javier Prado. Según su escala de 

medición, esta es considerada como variable cuantitativa continua, ya que toman 

en cuenta cualquier tipo de valor real dentro de un intervalo o rango. Ésta se 

calculó mediante la utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición 

operacional de la variable: 

Tabla 6.  

Definición Operacional de la variable el tiempo actual perdido (TEMPERD) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 
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7.! El tiempo esperado (TEMPESP). Esta variable refiere a la esperanza de tiempo 

recorrido utilizado en la avenida Javier Prado, es decir, el tiempo que se espera 

reducir con la aplicación de nuevas obras que mejoren el tráfico. Según su escala 

de medición, esta es considerada como variable cuantitativa continua, ya que 

toman en cuenta cualquier tipo de valor real dentro de un intervalo o rango. Ésta 

se calculó mediante la utilización de encuestas. Así mismo se presenta la 

definición operacional de la variable: 

Tabla 7. 

Definición Operacional de la variable el tiempo esperado (TEMPESP) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 

 

8.! Nivel de ingresos (ING). Esta variable refiere al nivel de ingresos de los 

encuestados provenientes de todas las actividades remuneradas que realicen. 

Según su escala de medición, esta es considerada como variable cuantitativa 

continua, ya que toman en cuenta cualquier tipo de valor real dentro de un 

intervalo o rango. Ésta se calculó mediante la utilización de encuestas. 

Así mismo se presenta la definición operacional de la variable: 

Tabla 8.  

Definición Operacional de la variable nivel de ingresos (ING) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 
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9.! Edad (ED). Esta variable refiere a la edad en años concluidos de cada individuo 

encuestado. Según su escala de medición, esta es considerada como variable 

cuantitativa discreta, ya que toman valores enteros. Ésta se calculó mediante la 

utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición operacional de la 

variable: 

Tabla  9.  

Definición Operacional de la variable edad (ed) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración propia 

10.!Sexo (SEX). Esta variable refiere al sexo de los encuestados. Según su escala de 

medición, esta es considerada como variable dicótoma, ya que pueden tomar 

solamente dos valores. Ésta se calculó mediante la utilización de encuestas. Así 

mismo se presenta la definición operacional de la variable: 

Tabla 10. 

Definición Operacional de la variable sexo (sex) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración propia 

 

Variables dependientes. La variable dependiente del presente proyecto para la 

elaboración del modelo de valoración económica es la siguiente: 
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1.! Voluntad de pago (VOL_PAG). Esta variable refiere a la disposición a pagar de 

un peaje de los conductores privados que transitan en la avenida Javier Prado. 

Según su escala de medición, esta es considerada como variable dicótoma, ya 

que pueden tomar solamente dos valores (SI O NO). Ésta se calculó mediante la 

utilización de encuestas. Así mismo se presenta la definición operacional de la 

variable: 

Tabla 11.  

Definición Operacional de la variable voluntad de pago (VOL_PAG) 

Unidad de medida Periodo de ocurrencia 
Instrumento con el que se 

estima 

Valor promedio Singular por individuo Encuesta 

Fuente: Elaboración Propia 

A continuación se presenta la tabla resumen de las variables analizadas en la 

presente investigación. 

 

Tabla 12.  

Tabla resumen de variables. 

Variables Definicion  Parametro Tipo de variable 
EST Años de estudio !" Independiente 

PROB Percepción del 
problema !# Independiente 

OBJ Objeto de viaje !$ Independiente 

UTILSEM Utilización por 
semana !% Independiente 

UTILD Utilización al día !& Independiente 
TEMPERD Tiempo perdido !' Independiente 
TEMPESP Tiempo esperado !( Independiente 

ING Nivel de ingresos !) Independiente 
ED Edad !* Independiente 

SEX Sexo !"+ Independiente 
VOL_PAG Voluntad de pago _ Dependiente 
Fuente: Elaboración Propia 
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Caso de investigación 

La Avenida Javier Prado. El presente estudio tiene como lugar de estudio la Avenida 

Javier Prad, la cual se caracteriza por ser la segunda vía con mayor longitud de la capital 

peruana, además de ser una de las principales avenidas más congestionadas a nivel nacional, 

sobretodo en horas punta de la mañana y atardecer. Las horas picos oscilan entre 07:00-09:00 

y 15:00-19:00 de lunes a viernes, siendo evidente que un vehículo alcanza un promedio de 

3km/h cuando lo normal en promedio es de 45km/h. La mencionada avenida une distritos como 

Magdalena del mar, San isidro, Lince, La Victoria, San Borja, Surco, La Molina y Ate. Por 

otro lado, la Avenida Javier Prado esta dividida en dos segmentos: Javier Prado Este que une 

desde el distrito de Ate hasta la Avenida Arequipa (101 cuadras) y Javier Prado Oeste que 

recorre desde la Avenida Arequipa hasta la Avenida Brasil con un total de 34 cuadras (Santos, 

2007). 

Según el Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perú (2011) durante las horas 

pico hasta 15 902 vehículos transitan cada hora por la avenida Javier Prado. Además, a causa 

de este gran número de vehículos, se generan caóticos cuellos de botellas en las intersecciones 

y en algunos puntos de dicha avenida las personas deben esperar hasta 10 minutos para cruzar. 

 

Figura 5. 

La Avenida Javier Prado  
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Fuente: Wikiroutes, 2019 

 

Muestra 

Definición de la muestra. La muestra del presente trabajo de investigación se definió 

como: “Cuestionarios aplicados a conductores privados que utilizan la avenida Javier 

prado entre los meses de Diciembre 2017 y Abril 2018”.  

Así mismo, se decidió excluir a los conductores de transporte público ya que su 

objetivo del viaje es únicamente por el servicio que brindan y el dinero que obtienen, 

como consecuencia la valoración que estos le dan a una mejora en el tiempo puede ser 

distinta que los conductores privados o incluso indiferente. Por otro lado, los conductores 

privados se enfocan en llegar a tiempo a su lugar destino, cada vez que viajan. Además, en 

el 2016 dejaron de circular aproximadamente 500 unidades de transporte público por la 

Av. Javier Prado, dando pase a una gran mayoría de conductores privados. (Municipalidad 

de Lima, 2016). Dicha limitación permite obtener una mejor estimación del modelo 

planteado con información que permita obtener la disposición de pago de manera precisa 

por parte de los conductores. 
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Se analizó las respuestas a las preguntas planteadas para poder recolectar la data de las 

variables y llevar a cabo el estudio. 

 

Estructura de la muestra. La estructura de la muestra del presente trabajo de investigación 

se obtuvo utilizando la fórmula de “Tamaño de muestra para una población desconocida”, 

ya que no se sabe el número exacto de conductores privados que utilizan la Avenida Javier 

Prado, la fórmula es la siguiente (Passionate People Creative Solutions, 2015): 

, =
./0# ×2×3

4#
 

En donde: 

n = Tamaño de muestra  

Z =Valor Z de la distribución normal estándar 

α = Nivel de confianza 

p = Probabilidad de Éxito 

q = Probabilidad de Error 

d = Error máximo aceptado. 

Para un primer análisis, se simuló un número aproximado de encuestas a aplicar, con 

95% de confianza, 60% de probabilidad de éxito, 40% de probabilidad de error y 4% de 

error máximo esperado, se tendrán que aplicar 405 cuestionarios de manera aleatoria simple 

para obtener un análisis extrapolable a toda la población en cuestión. 

 

Instrumentos de investigación  

El instrumento de medición elegido para esta investigación fueron las encuestas, dado que 

no existe data disponible y de acuerdo a los problemas y objetivo planteados en el capítulo 

anterior debemos levantar la percepción del fenómeno de parte de los que lo viven día a día. 
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Por otra parte, se hace la descripción de los posibles métodos y modelos a utilizar para el 

desarrollo de la presente investigación. 

 

Encuestas. Las encuestas aplicadas estuvieron compuestas por diversas preguntas, filtros y 

directas, para poder llegar a una muestra amplia y retadora para analizar, las preguntas filtro 

ayudaron a encontrar a los individuos que comprenden la muestra y las preguntas directas 

ayudaron a levantar la data de cada una de las variables. 

 

Métodos para la valoración de bienes en ausencia en el mercado.  Son aquellos métodos 

que se llevan a cabo en un análisis cuando el valor explícito de los bienes no se manifiesta 

en un mercado, para ellos se toma en cuenta el origen de los datos (Mitchell & Carson, 

1989).  

Estos métodos se dividen en: 1) Valoración directa (o preferencias declaradas), la cual se 

obtiene a partir de preguntas a los individuos en base a situaciones hipotéticas, 2) Valoración 

indirecta (o preferencias relevadas), la cual se obtiene observando el comportamiento de los 

individuos en el mercado real al momento de adquirir un bien o servicio. 

Dentro de la valoración de preferencias declaradas tenemos: 

 

Método de Valoración Contingente (MVC). El MVC fue el método elegido para el 

desarrollo de la presente investigación, este realiza el planteamiento de un mercado 

hipotético a través de preguntas a una muestra relevante de la población que utilizan el bien 

natural o público, de manera que se ejemplifique el mercado real, ya que se toman en cuenta 

el lado de la oferta (entrevistador) y el lado de la demanda (entrevistado), lo que permite 

tener en cuenta las preferencias de ambas visiones (Casimiro, 2002). 
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Los frecuentes métodos que se utilizan para la valoración de los bienes naturales o 

públicos son los directos o llamados preferencia declarada, en el que se pregunta cuál es la 

máxima capacidad a pagar de los encuestados, para recopilar sus preferencias (Castañeda, 

Larios y Mougenot, 2017). 

En base a la disponibilidad de pago de los encuestados se debe tomar en cuenta tanto la 

disposición a pagar como la disposición a aceptar lo propuesto, es decir, se debe medir el 

nivel máximo de dinero que la persona está en condiciones de pagar para utilizar una 

determinada cantidad del bien natural o público y la cantidad monetaria que se está dispuesto 

a aceptar para compensar el desprendimiento de consumir aquel bien (Riera, 1994). 

El MVC busca obtener la información necesaria sobre las preferencias de bienes y 

servicios por parte de la sociedad, midiendo la disposición de estos a pagar por incluir 

mejoras en los procesos, además de información sobre ingresos, ocupación  (Mahirah, 

Azlina, Nazirah, & Yacob, 2015). 

El papel que juega el entrevistado al momento de dar su opinión y sus proyecciones son 

de carácter relevante, ya que, bajo el término contingente, los individuos se relacionan a un 

mercado hipotético, como también a la valoración del bien o servicio (Berner, 2013). 

A partir de este método, se pretende tener conocimiento de manera directa de la 

valoración que los individuos le otorgan a ciertos recursos naturales o bienes sociales, a 

través de cuestionarios (Maturana y Pintado, 2013). 

Por otro lado dentro de las preferencias reveladas tenemos: 

 

Método de Coste de Desplazamiento. Es un modelo denominado también travel cost o costo 

de viaje, el cual es frecuentemente utilizado en espacios de recreaciones o de interés medio 

ambiental, pero también se extiende a otros bienes. Muchos analistas e investigadores 

clasifican el método “travel cost” dentro de la categoría de curvas de demandas, ya que 
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permite identificar la función de demanda de dichos espacios y por ende el excedente del 

consumidor. 

La primera publicación de este método fue en el año 1947 por Harold Hotelling, acerca 

de un estudio de parques en los Estados Unidos, el cual se llevó a cabo en 1956, cuando se 

obtuvo por parte de los investigadores Trice y Wood, un aproximado de 2 dólares por visita 

al día. Sin embargo, el trabajo de investigación más plausible fue el realizado por Marion 

Clawson en 1959, atribuyéndole al modelo el nombre de “modelo Clawson” o también 

llamado modelo “Clawson-Knetsch” como resultado de un trabajo realizado por dos 

investigadores en 1959. Esta metodología ha sido muy utilizada desde los años sesenta, 

posicionándose de manera significativa en la literatura teórica que se desarrolla a través del 

tiempo (Riera, 1994). 

La aplicación del método del coste de desplazamiento es muy sencilla, aunque el precio 

para ingresar a un espacio natural sea nulo, cabe resaltar que generalmente el coste de visita 

o acceso es siempre superior a cero, puesto que se ha de contabilizar los gastos ocasionados 

por el desplazamiento, es decir , en cuanto más cerca estemos del espacio cuya recreación 

se quiere valorar, menores serán los gastos a los que los visitantes incurren y mayor será el 

nivel de visitas, de esta manera se podrá identificar la relación de demanda entre el coste de 

desplazamiento y el número de visitantes del espacio. 

El método ya mencionado es usado básicamente para medir el nivel de valoración que le 

dan los usuarios al espacio recreativo de interés, dado algún daño ecológico. Por otra parte, 

es importante mencionar que el método presenta limitaciones como es el del análisis 

específico de lugares, el cual puede generar altos costes en la aplicación y desarrollo, puesto 

que la herramienta única a utilizar son las entrevistas (Riera, 1994). 
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Método de los Precios Hedónicos. Se incentivó el uso de este método, dentro de 

externalidades ambientales y bienes que presentan ausencia en el mercado (Sherwin, 1974). 

Este método de precios Hedónicos extrae el precio de un bien ausente en el mercado bajo 

ciertas características, como la suma del precio implícito, el cual determina el precio del 

bien del mercado que se observa. Adicionalmente, se puede obtener el peso de todas las 

variables influyentes a través de los procedimientos econométricos, como el precio final de 

una vivienda que presenta ciertas características de manera intrínseca como la superficie, el 

número de habitaciones, baños, antigüedad, entre otros, y bajo supuestos se puede 

determinar el precio de cada una de las mencionadas características (Sherwin, 1974). 

Así mismo, al observarse dos viviendas con las mismas características, pero ubicadas en 

distintas zonas con diferentes niveles de contaminación ambiental, se podrían disponer de 

precios distintos en cuya función de precios implícitos puede identificarse el excedente del 

consumidor a través de la función de demanda de la característica ya escogida. 

El método presenta limitaciones, tales como la deficiencia de aplicaciones, ya que 

únicamente valora los bienes públicos del lugar a investigar, en donde el nivel de consumo 

se encuentra en función del nivel de consumo de un bien privado con un mercado bien 

definido. Principalmente la relación entre bien público local o externalidad y bien privado 

forma parte esencial del método ya mencionado (Riera, 1994).  

 

Figura 6.  

Criterios referenciales para la elección del método de valoracion contingente 
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Fuente: (Ministerio del Ambiente, 2016) 

 

Modelos de elección discreta. Son modelos que tienen una utilidad diferenciada ya que 

modelan variables cualitativas mediante técnicas proporcionadas por variables discretas, 

estas variables se definen como aquellas comprendidas por un número finito de 

posibilidades que describen sus cualidades. Dada la cantidad de posibilidades se clasifican 

como modelos dicotómicos o de múltiple elección. (Medina, 2003). En la categoría de 

respuesta dicotómica existen los siguientes modelos econométricos: 

 

Modelo lineal de probabilidades. Este modelo se asemeja a un modelo de regresión lineal, 

pero, como la variable independiente es dicótoma, se denomina como modelo lineal de 

probabilidades (MLP). Esto es ocasionado ya que la esperanza condicional de Yi dado Xi, 

E 56 76  se logra interpretar como la probabilidad condicional de la realización del suceso 
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dado Xi; es decir 89 56 = 1 76  donde Yi  Sigue la distribución de probabilidades de 

Bernouil. (Gujarati y Porter, 2010; Larios, Alvarez y  Quineche, 2014). 

 

Modelo logit. La distribución que sigue este modelo no es lineal, si no que asume una 

función de distribución logística. El método de estimación utilizado para el modelo Logit es 

la máxima verosimilitud (Godino, 2013).  

El modelo Logit fue utilizado en la presente investigación, ya que la variable 

independiente tendrá solo dos opciones de respuesta 0 o 1, es decir si está dispuesto a pagar 

o no. Su fórmula funcional es la siguiente : 

 

 

De donde Λ interpreta a la función logística Zi y toma las variables que explican el modelo. 

Figura 7.  

La función logística Zi 

 

Fuente: Galera Pozo, A. (2014) 

El modelo tiene la siguiente explicación en términos de probabilidades: 

86 = ; + !76 
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Una vez definida la razón de probabilidades obtuvimos los odds ratios que son siempre 

mayores o iguales que cero, teniendo un campo de variación de 0 a +∞ : 

86
1 − 86

 

Al aplicar los logaritmos a la razón de probabilidades se obtuvo: 

>6 = ln
86

1 − 86
= .6 = 0; + !76 

Donde Li se definió como el modelo Logit lineal tanto en los parámetros como en X. 

(Larios, Alvarez y  Quineche,  2014; Medina, 2003). 

La variable independiente del modelo planteado es dicótoma, es decir solo tiene como 

opciones de respuesta 0 y 1. Donde: 

0 = BC0DEFG04HE2IDEFC0G02GJG900; 1 = LH0DEFG04HE2IDEFC0G02GJG9.0 

Dado que se puede inferir desde este punto que el modelo de mínimos cuadrados ordinarios 

arrojaría problemas de heterocedasticidad al tener una relación no lineal entre las variables 

regresoras y la regresada, se aplicara el método de máxima verosimilitud.�

 

Modelo probit. El modelo probit sigue una distribución normal, además posee un 

comportamiento no lineal entre las variables. El método para la estimación es por máxima 

verosimilitud. 

 

Método de máxima verosimilitud. Partiendo de la función logística e distribución y bajo 

el supuesto de que se está trabajando con una muestra de n observaciones, siendo función fi 

(Yi), donde Yi puede tomar 0 y 1 como valores únicamente, las probabilidades conjuntas de 

observar los n valores se expresa como: 
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Donde П es el operador del producto, empleando la ecuación y utilizando el Ln 

obtendremos que: 

 

 

Operando se obtuvo que: 

 

 

 

Se aplicó un método que optimice la convergencia de los estimadores elegidos. 

 

Procedimiento de recolección datos. El procedimiento de recolección de datos del 

presente trabajo de investigación fue el siguiente: 

En primer lugar, se aplicaron las encuestas en un lapso máximo de cinco meses, se 

dividieron los cuestionarios para ser aplicados tanto de manera virtual como presencial, de 

forma aleatoria a conductores privados en playas de estacionamiento, centros empresariales, 

centros comerciales a lo largo de la extensión de la avenida Javier Prado. Luego se 

procesaron las encuestas y se creó una base de datos que posteriormente fue analizada con 

E-Views, el software específico para análisis econométrico. 

 

Plan de análisis 

A continuación, en la presente sección, en base al plan de análisis diseñado para el proyecto 

de investigación, se describió el procedimiento que se realizó con la data recolectada. Cabe 
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resaltar que el proyecto siguió un análisis cuantitativo, contando con un enfoque estadístico, en 

específico econométrico para la metodología que se empleó con la data. Si bien en la actualidad 

existen distintos tipos de métodos de estimación, para fines prácticos, el presente proyecto tuvo 

como método de estimación econométrica para el análisis de la voluntad de pago de los 

conductores privados en la Avenida Javier Prado, el modelo Logit , el cual es empleado con la 

finalidad de obtener las respuestas esperadas a partir de variables explicativas, además ayuda 

en la detección de interacciones entre variables exógenas que pueden afectar a la variable 

dependiente y contribuye en la detección de variables que generan confusión, así mismo si bien 

cuenta con limitaciones y presenta algunos problemas, es una de las herramientas principales 

con los que cuenta un economista para establecer la relación que existe entre una variable 

dependiente y variables independiente, su principales ventajas son la simplicidad del método, 

el lenguaje común el cual puede ser entendido por especialistas de distintas ramas. Así mismo 

para poder realizar dicho modelo se debe tener en cuenta ciertos aspectos sobre la data (Pérez, 

2006): 

•! No linealidad: La variable endógena puede manejar cualquier tipo de relación 

no necesariamente lineal. Sin embargo la relación entre la variable dependiente 

y los log odds debe ser lineal. 

N = O(QR) + T 

•! Ausencia de multicolinealidad: las perturbaciones deben ser independientes 

entre ellas. 

U(VW ∗ VY) = Z, ∀W≠ Y 

 

•! Función de distribución logística: En donde la distribución de la perturbación 

presenta una distribución logística que varia entre el rango de 0 y 1. 
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•! Muetras grandes. 

•! Observaciones independientes: Los datos de los individuos debe ser 

independiente entre si. 

A continuación, para esquematizar lo propuesto, se presentó la siguiente tabla: 

Tabla 13. 

Modelo econométrico Logit de la disposición de pago 

Nombre Módelo Econométrico Logit 

 

Modelo  

 

^_`a_bcd`e = fZ + feEST + fjPROB + foOBJ + fqUTILSEM + fvwxy>z

+ f{x|}8|~z + f�x|}8|Lx + fÄyBÅ~ + fÇ|z + feZL|7

+ 0É 

Fuente: Elaboración propia 

 

Alcance 

Para lograr cumplir con los objetivos, se realizaron encuestas para la recolección de la data, 

estas fueron aplicadas a una muestra que asciende a 405 personas, se trabajó con un nivel de 

confianza de 95%, un 4% de error aceptable, una probabilidad de éxito del 60% y de fracaso 

de 40%, estas variables se utilizaron para calcular el número de personas a encuestar 

mencionado anteriormente. Este modelo fue aplicado solo a conductores privados que utilicen 

la vía de la Javier prado, se dejará de lado el transporte público, aunque sea parte importante 

del problema, consideramos que, de aplicarse una tarifa por la utilización de la vía, las empresas 

deberán acatar dicho monto. Se logró encontrar la disposición a pagar, al igual que contrastar 

las diferentes variables para hacer más dinámico el entendimiento y resolución de este 

problema, también se pudo cuantificarla, para establecerla como punto de referencia para 

futuras investigaciones o proyectos de infraestructura que mejoren la circulación y el problema 

de la congestión en esta vía y en la ciudad en general. 
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Capítulo III– Resultados y Análisis 

 

Desarrollo de los resultados 

En el presente capítulo se presentaron los resultados obtenidos de la encuesta aplicada al 

tema de investigación, logrando obtener un total de 419 respuestas. Estos resultados 

muestran la disposición de pago de un peaje de gran parte de la muestra que transita por la 

avenida Javier Prado. Se destacan las variables significativas que han influido en la presente 

investigación, exponiendo las posibles razones por las que han dado lugar dichos resultados, 

así como las acciones a tomar. 

 

Resultados y análisis 

Con estos resultados generales se logró la obtención del objetivo principal de la presente 

investigación, la cual consistió en una primera aproximación de la disposición de pago de 

un peaje que las personas encuestadas tienen, con la finalidad de obtener una reducción 

significativa de la congestión vehicular en una de las avenidas principales en la capital del 

Perú, la avenida Javier Prado. Para la presentación de dichos resultados se hizo uso de la 

estadística descriptiva, la cual recopila, analiza y caracteriza un conjunto de datos. 

Para responder el primer objetivo se concluyó en la elección del modelo logit, dado que 

la variable dependiente es de tipo binaria, la estimación se realizó a través del programa E-

Views. 

 

Estadística descriptiva 

Resultados de la encuesta: 
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1.! Si usted transita regularmente por la Avenida Javier Prado, indique el número de veces 

por semana que utiliza esta vía, así como el número de veces por día. 

Figura N°8.  

Veces por semana que las personas transitan por la Av. Javier Prado 

 

Elaboración: Propia 

Figura N°9.  

Veces por día que las personas transitan por la Av. Javier Prado 

 

Elaboración: Propia 

Según la encuesta aplicada a 419 personas, en el grafico N°1 se observa que 235 de 

estas transitan un total de 3 veces a la semana por la avenida Javier Prado. Por otro lado, 

se muestra en el grafico N°2 que 266 personas transitan 2 veces por día en dicha vía.  

Con los resultados mostrados, se puede observar la magnitud de afluencia que posee 

la avenida Javier Prado. 

Motivo principal por el cual se transita la avenida Javier Prado de manera regular. 

Figura N°10. 
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Motivo principal por el que se transita la avenida Javier Prado 

 

Elaboración: Propia 

Según el grafico N°3 el 59,42% de las personas transitan la av. Javier Prado por 

motivos laborales, el 30,54% por temas de estudios y el 10,02% por ocio. A 

continuación se presenta la tabla resumen. 

Tabla N°13. 

 Motivos principales por los que se transita la av. Javier Prado 

Motivo Numero de personas 

Trabajo 249 

Estudios 128 

Ocios (reuniones, etc) 42 

Elaboración: Propia 

2.! Según su percepción actual, ¿Considera usted el Problema del tráfico en la Av. Javier 

Prado como un problema? 

Figura N°11. 

Nivel de gravedad del problema del congestionamiento en la Av. Javier Prado 
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Elaboración: Propia 

Según el grafico N° 4, el 47,97% de las personas consideran el congestionamiento 

de la avenida Javier Prado como un problema grave, el 43,43% como un problema muy 

grave y el 8,59% como moderado. A continuación se presenta la tabla resumen. 

Tabla N°15. 

Nivel de gravedad del problema de congestionamiento en la Av. Javier Prado 

Nivel Número de personas 

Muy grave 182 

Grave 201 

Moderado 36 

  

Elaboración: Propia 

3.! En base a su experiencia cuanto es el tiempo en minutos que usted estima que pierde 

por el congestionamiento vehicular en la Av. Javier Prado. 

Figura N°12. 

Minutos perdidos por la congestión vehicular en la Av. Javier Prado 
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Elaboración: Propia 

Según el gráfico N°5, 196 personas pierden entre 30 min a 1 hora como consecuencia 

del congestionamiento vehicular, 119 pierden entre 10 min a 30 min y 97 personas 

pierden más de 1 hora. 

4.! Consideremos que va a construir un segundo nivel en la Av. Javier Prado, al cual solo 

tendrán acceso los vehículos particulares y taxis, en esta no habrá ningún tipo de 

transporte público, será una vía expresa y no se permitirá la carga ni descarga de 

pasajeros, dado el costo de dicha obra se aplicará el cobro de un peaje, que servirá para 

repagar lo invertido en la construcción y obtener eficiencias en la red de transporte 

público. Dicho peaje será cobrado solo de lunes a viernes de 5am a 12 pm (media 

noche). 

Figura N°13. 

Disposición de pago de las personas encuestadas por reducir el congestionamiento vehicular en la Av. 

Javier Prado 
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Elaboración: Propia 

Se obtuvo que el 79,95% de la población encuestada estaría dispuesta a pagar 

para reducir el tráfico en la Av. Javier Prado, ello correspondería a un número de 

335 personas del total, sin embargo 84 personas indicaron estar en contra de un 

nuevo peaje en la ciudad. 

Figura N°14. 

Disposición de pago por una obra que disminuya la congestión vehicular en la Av. Javier Prado 

 

Elaboración: Propia 

Según el Gráfico N°10, la gran mayoría de encuestados están dispuestos a pagar en 

promedio 2,99 soles por cada uso de un peaje (por persona) a fin de reducir el 

problema de la congestión vehicular. 98 personas están dispuestas a pagar 2.99 soles 

y 83 personas  estarían dispuestos a pagar 5 soles. Esto según el análisis cualitativo de 

la investigación. 

A continuación, se presentaron los resultados de la tabla N°3 la cual refleja los 

resultados de la encuesta de manera muy descriptiva.  Así mismo,  se tomó en cuenta 

que las variables de disposición de pago e ingreso mensual son variables netamente 

continuas, por esta razón la media sirve como un indicador representativo en el 

presente estudio. 

Tabla N°16. 

Principales indicadores de las variables continuas 
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Variable Disposición a pagar (soles) Ingreso mensual en soles 

Media 2.99 soles/ uso del peaje 2152 

Desviacion estandar 2.00 1895.39 

Minimo 0 70 

Maximo 9 16000 

Elaboración: Propia 

5. Edad de quienes transitan de manera regular por la Av. Javier Prado. 

Figura N°15. 

Edad de las personas que transitan por la Av. Javier Prado y estarían dispuestas a pagar 

 

Elaboración: Propia 

Los resultados del presente análisis muestra que la población estudiada que estaría 

dispuesto a pagar un peaje se encuentra concentrada en un intervalo de 21-30 años (62,99%), 

esto se debe a que la av. Javier Prado es lugar de zonas empresariales y universitarias, así 

mismo se concentran grandes centros comerciales, los cuales influyen en los momentos de 

ocios. 

 

6. Sexo de quienes están dispuestos a pagar por una reducción en la Av. Javier Prado. 

Figura N°16.  

Sexo de las personas que están dispuestas a pagar 
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Elaboración: Propia 

La población se muestra en su mayoría mujeres (57,04%), quienes estarían dispuestos a 

pagar un peaje por una reducción del tráfico vehicular en la av. Javier Prado, contra el 

42,96% de hombres dispuestos a pagar. 

7. ¿Cuál es su nivel de estudios?  

Figura N°17. 

Nivel de estudios de las personas que transitan por la avenida Javier Prado 

  

Elaboración: Propia 

Según la encuesta, se obtuvo que del total de conductores privados encuestados, 235 

personas poseen estudios universitarios completos, es decir el 56,08%. 

A continuación se aplicaron los conceptos de la máxima disposición a pagar de la teoría 

microeconómica a través del Método de Valoración Contingente (MVC), así como de la 

econometría con el uso del modelo logit para la estimación del valor de los parámetros, , 

este trata de construir un mercado hipotético en base a la voluntad de pago del individuo, se 
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logró concluir que los beneficios eran mayores a los costos por emprender esta acción, dicho 

método frecuentemente es usado para otorgar valores a los bienes y servicios (Carson, 

2000). 

Tabla N°18. 

Resultados promedio de la encuesta, datos descriptivos 

 

Elaboración: Propia 

 

Estimación del modelo de voluntad de pago Logvolpag1 

Con la finalidad de obtener una primera visión de la voluntad de pago de la población a 

cambio de disminuir el tráfico en la Av. Javier Prado se utilizó la ecuación inicial estimándolo 
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a través de un modelo Logit (MCG), se puede observar el detalle en el Anexo N° 13 (Arce y 

Mahía, 2001). 

Gracias al software E-views 8 se procedió a la estimación del modelo inicial, el cual se le 

llamó Logvolpag1:  

^_`a_bcd`e = fZ + feEST + fjPROB + foOBJ + fqUTILSEM + fvwxy>z

+ f{x|}8|~z + f�x|}8|Lx + fÄyBÅ~ + fÇ|z + feZL|7 + 0É 

Siendo el modelo estimado:  

^_`a_bcd`e = fZ + feEST + fjPROB + foOBJ + fqUTILSEM + fvwxy>z

+ f{x|}8|~z + f�x|}8|Lx + fÄyBÅ~ + fÇ|z + feZL|7 +0É 

Al ser data recopilada de encuestas, se adaptó la información de las variables cualitativas 

para poder estimarlas con el programa E-Views, siendo la variable SEX representada por 

dummies, donde H: Hombre (0) y M: Mujer (1). Así mismo, se procedió a brindarle valores a 

los años de estudio (EST), donde 1 equivale a doctor, magister y universidad completa (> 5 

años de estudios), 0 equivale a universidad incompleta y secundaria completa (< 5 años de 

estudios). A la percepción del problema (PROB) se les brindaron valores de 1 (Muy Grave) y 

0 (Grave y moderado). Finalmente, al objeto de viaje (OBJ) también se le considero valores de 

1 (trabajo) y 0 (estudios y ocio). 

El modelo inicial Logvolpag1 adaptado fue: 

^_`a_bcd`e = feEST + fjPROB + foOBJ + fqUTILSEM + fvwxy>z + f{x|}8|~z

+ f�x|}8|Lx + fÄyBÅ~ + fÇ|z + feZÑ + fee} +0É 

Al llevar gran cantidad de dummies se tuvo que excluir la constante de esta corrida inicial 

Logvolpag1. Finalmente, la corrida de E-Views sería la siguiente: 

Tabla N°18. 

Resultados del modelo inicial Logvolpag1 
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Modelo Logvolpag1 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob 

ED -0,111771 0,018119 -6,168728 0,0000 

EST -0,983354 0,814177 -1,207790 0,2271 

ING 0,000169 9,4905 1,779881 0,0751 

OBJ 0,392550 0,387793 1,012265 0,3114 

PROB 0,088380 0,321950 0,274515 0,7837 

H 6,786589 1,665920 4,073778 0,0000 

M 5,715979 1,650527 3,463123 0,0005 

TEMPERD 0,271956 0,256787 1,059071 0,2896 

TEMPEST 0,027798 0,013366 2,079748 0,0375 

UTILD -0,721487 0,614213 -1,174653 0,2401 

UTILSEM -0,237843 0,140090 -1,697789 0,0895 

Pseudo r-squared 0,792593 Akaike info 0,752310 

Elaboración: Propia 

Entonces, el modelo estimado Logvolpag sería de la siguiente manera: 

 

^_`a_bcd` = −Z, ÇÄoovq0EST + Z, ZÄÄoÄZPROB + Z, oÇjvvZOBJ

− Z, jo�ÄqoUTILSEM − Z, �jeqÄ�wxy>z + Z, j�eÇv{x|}8|~z

+ Z, Zj��ÇÄx|}8|Lx + Z, ZZZe{ÇIBÅ − Z, eee��e|z + {, �Ä{vÄÇÑ

+ v, �evÇ�Ç} +0É 

Con los presentes resultados se pudo reafirmar que el R2, la bondad de ajuste, no es 

realmente importante para regresiones de tipo binarias, por ello existen distintas medidas 

similares al R2 llamadas pseudo R2. El programa que se utilizó para dicha regresión fue E-

Views 8, el cual presenta el R2McFadden (R2
McF) y dio como resultado 0,792593, dicho 

resultado es excelente, ya que se encuentra en el rango de 0 a 0,5 o más. Según McFadden entre 

más se acerque a 0,5 es mejor. Sin embargo, para las regresiones binarias no es relevante el 
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resultado de la bondad de ajuste, ya que existen otras prioridades como los signos esperados 

de los coeficientes de la estimación y su interpretación económica y estadística. Se concluyó 

que las variables estadísticamente significativas son el tiempo esperado (TEMPEST), hombre 

(H), mujer (M) y edad (ED), la prueba aplicada en detalle se puede observar en el Anexo N°14. 

 

Verificación de las variables redundantes del modelo Logvolpag1 

Se hizo la verificación de relevancia de las variables a considerar del modelo inicial 

Logvolpag1. Anexo N° 16. 

Tabla N°19.  

Variables redundantes del modelo Logvolpag1 

VARIABLE P-VALUE CONCLUSIÓN 

ÖÜá 0,7420 Variable redundante 

ãåÖÜ 0,9413 Variable redundante 

èêëãêíè 0,0035 Variable no redundante 

èêëãêåî 0,6760 Variable redundante 

UTILD 0,0743 Variable no redundante 

UTILSEM 0,3463 Variable redundante 

EST 0,3873 Variable redundante 

ED 0,0073 Variable no redundante 

H 0,1081 Variable no redundante 

M 0,1910 Variable no redundante 

ING 0,3918 Variable no redundante 

Elaboración: Propia 

Finalmente, se procedió a descarte de variables redundantes para nuestro modelo, 

escogiendo únicamente las que tiene mayor poder explicativo, siendo estas TEMPEST,  

UTILD, ED e ING.  
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Estimación del modelo econométrico corregido Logvolpag2 

A continuación, se presentó los resultados de las estimaciones del modelo econométrico 

corregido. 

^_`a_bcd`j = ñ + feED + fjwxy>z + fox|}8|Lx + fqyBÅ +0É 

Para ello se estimó el modelo únicamente con las variables no redundantes según el test 

realizado con anterioridad. Anexo N°15. 

Tabla N°20. 

Resultados del modelo Logvolpag2 

Modelo Logvolpag2 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob 

CONST 6,503108 0,913667 7,117591 0,0000 

ED -0,100803 0,016222 -6,214012 0,0000 

ING 0,000119 9,110005 1,307639 0,1910 

TEMPEST 0,029214 0,011408 2,560793 0,0104 

UTILD -1,215456 0,313743 -3,874045 0,0001 

 

Pseudo r-squared 0,268415 Akaike info criterion 0,771642 

Elaboración: Propia 

El modelo estimado sería el siguiente: 

^_`a_bcd`j = {, vZoeZÄ − Z, eZZÄZo0ED + Z, ZZZeeÇ0yBÅ + Z, ZjÇjeq0x|}8|Lx

− e, jevqv{wxy>z +0É 

Con los presentes resultados se pudo reafirmar que el R2, la bondad de ajuste, no es 

realmente importante para regresiones de tipo binarias, por ello existen distintas medidas 

similares al R2 llamadas pseudo R2. El programa que se utilizó para dicha regresión fue E-

Views 8, el cual presenta el R2McFadden (R2
McF)     y dio como resultado 0,268415, dicho 

resultado es excelente, ya que se encuentra en el rango de 0 a 0,5. Según McFadden entre más 



70!

!

se acerque a 0,5 es mejor. Sin embargo, para las regresiones binarias no es relevante el resultado 

de la bondad de ajuste, ya que existen otras prioridades como los signos esperados de los 

coeficientes de la estimación y su interpretación económica y estadística.  

 

Estimación y predicción para el modelo logit Volpaglog2 

Para obtener una mejor respuesta del modelo logit se aplicó la estimación de predicción, es 

decir, la certeza de lo que se calculó en base al éxito o al fracaso. 

Se pudo observar que el modelo está correctamente estimado con un total de 83,70% el cual 

da buena señal. Además, el total de aciertos cuando la variable dependiente toma el valor de 1 

fue de 95,95% (Y=1) y el porcentaje total cuando la variable toma el valor 0 fue de 36,90% 

(Y=0) (Anexo N°17). 

 

Test de Goodness-of-fit para el modelo Volpaglog2. Se procedió a aplicar el test de 

Goodness-of-fit para dicho modelo. La idea es comparar los valores esperados con los 

valores reales de las variables, y analizar si las diferencias son grandes, de ser así se rechaza 

que el modelo proporcione un ajuste insuficiente. 

Finalmente, se obtuvo que el prob.Chi-sq = 0,1690 que con un 5% de significancia 

cumple con el test de Goodness-of-fit, bajo este supuesto el modelo presenta un buen ajuste 

de datos (Anexo N°18). 

 

Test de Wald para el modelo Volpaglog2. Se aplicó el test de Wald al modelo Volpaglog2 

obteniendo un resultado positivo acerca de la relevancia en conjunto de las variables 

estimadas. La probabilidad resulto ser menor al nivel de significancia de 5%, por ende se 

concluyó que los parámetros estimados del presente modelo explican de manera efectiva a 

la variable dependiente (Anexo N°19). 
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Interpretación de las variables del modelo Logvolpag2. Se tuvo una interpretación 

significativa en términos de posibilidades por medio de los efectos marginales de los 

diversos coeficientes de pendiente. Cabe resaltar que el coeficiente de pendiente parcial solo 

mide el cambio del Logit estimado correspondiente a una unidad de cambio del valor de la 

regresada (Ceteris Paribus). 

 

Tabla N°21. 

Interpretación de los coeficientes del modelo Logvolpag2 

 

Parametros 

 

 

Valor del 

parámetro 

 

Anti-

logaritmo 

Hipótesis de 

referencia 

 

Conclusión de acuerdo a las 

hipotesis 

ò_ 6,503108 − - 
Intercepto que cumplió con tener 

valores positivos. 

 

Uô0(òe) 

 

-0,100803 00.90411 

 

Hipótesis 

especifica 9 

Indica que los conductores privados 

con mayores ingresos (por cada sol 

extra) son más propensos a pagar en 

1.00 veces por una disminución del 

tráfico en tanto no cambien los demás 

factores. 

öõú0(òj) 0,000119 1.00012 

 

Hipótesis 

especifica 8 

Indica que 9 de 10 conductores 

privados no estarían dispuestos a 

pagar por una mejora en el trafico por 

cada año más de edad cumplido, en 

cuanto no cambien los demás 

factores. 
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Fuente: Elaboración Propia 

 

Comparación del modelo Logit con un modelo Probit 

Se procedió a hacer un comparativo del modelo ya presentado contra un modelo Probit, 

concluyendo que es mucho más eficiente la estimación  a través del Logit (Anexo N°20). 

Tabla N°21. 

Comparación del modelo Logit con un modelo Probit 

Criterios Modelo Logit 
Modelo 

Probit 
Interpretación 

Pseudo R2 0.268415 0.266536 

La ‘’bondad de ajuste’’ del modelo Logit 

es mayor, ello muestra un mejor ajuste del 

conjunto de observaciones. 

ùûü†û°¢0(òo) 0,029214 01.02964 
Hipótesis 

especifica 7 

Indica que los conductores privados 

con mayor estimación de ahorro del 

tiempo mediante la implementación 

de un peaje estarían  más  propensos 

a pagar por una reducción en el 

trafico en 1.02 veces, en tanto no 

cambien los demás factores. 

 

T¢W£ô0(òq) -1,215456 0.29657 
Hipótesis 

especifica 5 

Indica que aproximadamente 3 de 10 

conductores privados no estarían 

dispuestos a pagar por una mejora en 

el trafico por utilización extra que le 

den a la avenida, en cuanto no 

cambien los demás factores. 
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Goodness-of-fit Prob (0.1690) Prob (0.0872) 

Se pudo observar que para un 5% de nivel 

de significancia, el logit presenta un mejor 

ajuste respecto a la aproximación de los 

valores estimados con los reales. 

Akaike info-criterion 0.771642 0.773560 

El valor Akaike del Logit es menor, ello 

quiere decir que en cierta medida el modelo 

presenta una mejor estimación de los 

parámetros. 

Schwarz info-criterion 0.821072 0.822991 

El valor Schwarz del Logit es menor, ello 

quiere decir que en cierta medida el modelo 

presenta una mejor estimación de los 

parámetros. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

Por ende, se decidió la elección del modelo Logit como mejor ajuste a la presente 

investigación. 

 

Cálculo de la disposición a pagar (DAP) 

En base a la forma funcional del modelo logit, se tiene: 

8 z§8 = 1 =
1

1 + D•¶
 

En donde Z recoge las variables que explican al modelo.  

A partir de dicho modelo se puede calcular la cantidad de dinero que estarían dispuestos a 

pagar los conductores en horas picos por una mejora en la congestión vehicular, estableciendo 

una probabilidad de 50% de que el conductor esté dispuesto a pagar, se tiene (Mejía y Morocho, 

2015): 
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0,5 =
1

1 + D•¶
 

Resolviendo la ecuación, se obtiene: 

 

0,5 + 0,5D•¶ = 1 

0,5D•¶ = 0,5 

D•¶ = 1 

−. = 0 

− !+ + !"D4G4 + !# + IFHß4 + !$FD®2DEF + !%FD®2DEF + !&©GßC9™´¨ = 0 

La variable Valordap es el monto propuesto por los encuestados para la disminución en el 

tráfico. A continuación se procede a despejar la ecuación: 

 

z§80®D4HC =
!+ + !"D4G4 + !# + IF≠ß4 + !$FD®2DEF + (!%y,J)

!&
 

 

Finalmente se calculó una disposición a pagar por vehículo de 0.7630 soles por uso del peaje 

para una mejora en la congestión vehicular de la Av. Javier Prado (Anexo  N°21).  

 

Corrección de la heteroscedasticidad del modelo Logvolpag2 

En este apartado se presenta la correcion de la heteroscedasticidad del modelo Logvolpag2 

(Anexo  N°22) a través de la técnica de Mínimos Cuadrados Ponderados. Este método de 

corrección consiste en dividir cada observación del modelo (Y y X) entre Æ6, es decir, 

ponderándolas. Cabe resaltar que el error del modelo MCP es homoscedástico. 

Partiendo de nuestra ecuación inicial: 

^_`a_bcd`j = ñ + feED + fjwxy>z + fox|}8|Lx + fqyBÅ +0É 

^_`a_bcd`j = 6.50 − 0.10080ED − 1.21540wxy>z + 0.0290x|}8|Lx + 0.000120yBÅ +0É 
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Al existir una relación lineal entre Æ6# y 7" se procedió a dividirlo entre la raíz cuadrada de 

7".  

 

Es decir, la variable edad fue la más adecuada y la que se decidió para plantear la correción 

según la matriz de correlación. 

 

 

Así mismo, el estimador consistente para lograr la corrección y estimación ideal de los 

parámetros en presencia de la heteroscedasticidad es:  

 

A continuación se presenta la matriz de correlación de los parámetros, en donde por 

conveniencia en la presente estimación se opto por elegir la variable edad como la más 

adecuada (Morales, 2001). 

Tabla N°22. 

Matriz de correlación de los parámetros 

 

Fuente: Elaboración propia 

El modelo planteado resulto: 

^_`a_bcd`j
êîZ.v

= 1/ED+.& + ED+.& + !#wxy>z/ED+.& + !$x|}8|Lx/ED+.& + !%yBÅ/ED+.& + 0É 
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Finalmente luego de aplicar el Test White se obtuvo que el prob.Chi-sq = 0,0107 > 0,01 

por ende el modelo ya no presenta heteroscedasticidad.  

El modelo corregido presenta un mayor R2  (0.4368) a comparación del pseudo R2 del 

modelo Logit, por otro lado según el critero de información Akaike (-2.63) presenta un valor 

menor. 

  Sin embargo, se ha optado por mantener el modelo Logvolpag2 inicial, ya que el 

efectuar la corrección nos supone un mayor costo en los resultados del calculo del DAP medio 

de la presente investigación. Así mismo, el porcentaje de confiabilidad de estimación del 

modelo Logvolpag2 es buena, por lo que se ha decidido mantener dicho resultado.  

 

Discusión de los resultados 

Esta investigación tuvo como propósito analizar la disposición a pagar, por el uso de un 

peaje, que existe para reducir la congestión vehicular en la av. Javier Prado, la cual como se ha 

mencionado con anterioridad, es una de las más importantes en la ciudad de Lima.  Sobre todo, 

se examinaron las variables que influyen de manera importante en dicha voluntad creando una 

propuesta hipotética del cobro de un peaje a cambio de lograr una reducción en el tráfico.  

A partir de los hallazgos encontrados, aceptamos la hipótesis alternativa general que 

establece que existe voluntad de pago por parte de los conductores privados para reducir el 

tiempo e implementar mejoras en la avenida Javier Prado. 

Estos resultados guardan relación con lo que sostiene Mejía y Morocho (2015) quienes 

señalan que existe un valor positivo respecto a la disposición de pago que la población estaría 

dispuesta a asumir para disminuir el problema del tráfico, mediante peajes o proyectos. Ello es 

acorde con lo que en este estudio se halla.  Así mismo, en dicha investigación se afirma que la 

edad de la mayoría de conductores oscila entre los 21 - 30 años, resultado que coincide con la 

presente investigación, ello debido a la gran afluencia de jóvenes que posee la av. Javier Prado, 
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al ser una de las principales avenidas comerciales, empresariales y financieras de la capital 

peruana. Además, dichos autores mencionan las diferentes consecuencias en el bienestar social 

que la congestión vehicular provoca, como el incremento de la contaminación ambiental y 

sonora. Situación que se resalta en el presente estudio. 

Por otro lado, también guarda relación con lo afirmado por Reyes (2016) referente a que las 

personas si estarían dispuestas a pagar, así mismo se concordó en que una de las principales 

variables que influye en la decisión de pago por la reducción del tráfico es el ingreso, que en 

cuanto mayor es, se está dispuesto en mayor medida al pago del peaje. En este estudio se 

encuentran estos resultados. Sin embargo, se ha demostrado que la estimación mediante un 

modelo logit es el ideal para estimar la disposición a pagar o cualquier investigación de 

voluntad de pago, y no a través de Mínimos Cuadrados Ordinarios (MCO) como afirma Reyes, 

ya que este último posee muchas limitaciones y sesgos. 

En lo que respecta a la relación entre la variable edad y la disposición a pagar en este estudio 

se encuentra relación altamente significativa, y ello se corrobora por Ramírez (2005), quien 

señala la gran importancia que posee la edad al momento de decidir cuánto dinero ofrecer a 

cambio de una reducción en el tráfico de la av. Javier Prado. Esto se debe a que la edad es 

variable clave en la toma de decisiones, por las llamadas habilidades cognitivas. 

Cabe resaltar que el modelo que fue elegido en la presente investigación ha tenido un 

83.70% de fiabilidad de estimación, esto avala la buena especificación del modelo presentado. 

Finalmente, se resalta que para lograr una reducción en el congestionamiento de la av. Javier 

Prado, el gobierno o entidades responsables deben establecer un sistema de precios que refleje 

de manera tangible el costo del transporte privado, ello por medio de proyectos u obras, es 

decir, haciendo menos atractivo el uso del transporte privado. Así mismo, se debe tomar 

principalmente en cuenta que los conductores privados esperan reducir dicha congestión en 

aproximadamente 31 minutos, siendo las veces utilizadas en promedio 2 por día. 
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Conclusiones  

•! El objetivo principal de la presente investigación se basó en obtener la disposición a 

pagar por uso de un peaje de los conductores privados que transitan por la Av. Javier 

prado a fin de disminuir la congestión vehicular. Dicho pago se realizaría bajo el 

hipotético caso que se construya un segundo nivel en dicha avenida en el cual solo 

tendràn acceso los vehiculos particulares y taxis y por la cual no se permitirá la carga 

ni descarga de pasajeros. Como resultado, se evidenció que éstos estarían dispuestos a 

pagar un precio estimado de 0.7630 soles (US$ 0,23) por persona y por uso del peaje. 

Con dicho ingreso, las autoridades pertinentes podrían enfocarse en la reducción de la 

congestión vehicular a través del financiamiento de obras públicas que beneficie a la 

población, tomando en cuenta que son 400 vehículos por hora los que transitan por 

dicha avenida (América, 2015).  

•! Los conductores privados dispuestos a pagar por el uso de un peaje representaron un 

79.95% de la población encuestada, contra el 20.04% de dicha muestra quienes no 

estarían dispuestos a pagar por el uso de un peaje.  

•! Los conductores privados dispuestos a pagar por el uso de un peaje afin de reducir el 

tráfico y con un nivel de estudios superiores de 5 años o más, es decir, estudios 

universitarios completos representaron un 56,08%. 

•! De la población encuestada, 47,97% consideró el problema del congestionamiento en 

la Avenida Javier Prado como grave y el 43,67% como muy grave . Ambos grupos 

afirman que pierden entre 30 minutos a 1 hora al día en movilizarse por dicha avenida 

a causa del tráfico vehicular, principalmente en horas pico.  

•! Con respecto a la mayor motivación para trasladarse por la Avenida Javier Prado,  

59,42% de los encuestados afirmaron que era por razones laborales y un 30,55% por 

estudios.  
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•! El 57.04% de los conductores privados que participaron de la encuesta y que están 

dispuestos a pagar por el uso de un peaje son mujeres y el resto hombres (42,95%), 

pudiendo notar que la empleabilidad del sector femenino que se desplaza por esta 

avenida principal, que alberga una de las mayores cantidades de centros empresariales 

del país, está en crecimiento. 

•! La población encuestada que está dispuesta a pagar por el uso de un peaje para una 

reducción del tráfico en la Av. Javier Prado transita aproximadamente 2 veces por día 

y 3 veces por semana por la mencionada avenida. Se obtuvo así mismo que por 1 vez 

más de utilización que le den a la Avenida mencionada, la disposición a pagar por uso 

de un peaje se reduciría en 0.29657 veces de probabilidad, lo cual es de esperarse, ya 

que la tarifa se multiplicaría o triplicaría dependiendo de la utilización que le den. 

•! Se encontró en el análisis descriptivo que la edad de la mayoría de la población 

encuestada dispuesta a pagar por el uso de un peaje para una reducción en la congestión 

vehicular oscila en un rango de 21 – 30 años, lo cual es lógico, ya que por la Av. Javier 

Prado se encuentran grandes centros educativos, así como zonas ejecutivas y 

comerciales. Por otro lado, se obtuvo que 1 año adicional de la población encuestada 

ocasionaría un efecto negativo en la decisión de pagar por una reducción en el tráfico 

en 0.904 veces de probabilidad, sin embargo en algún punto el efecto se vuelve positivo. 

•! Dentro de la investigación se obtuvo que el tiempo que se espera reducir con una obra 

que reduzca el tráfico de la Av. Javier Prado, es de aproximadamente 29 minutos por 

utilización, por ello se confirmó que por cada minuto esperado de ahorro del tiempo, la 

población estaría dispuesta a pagar 1.02 veces más por el uso de un peaje. 

•! Según el análisis presentado, se obtuvo que el ingreso tiene un rol importante en la 

disposición a pagar que posee la población encuestada, por cada 1 sol más que se 

obtenga de ingresos al mes, existe la probabilidad de que la voluntad de pago por el uso 
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de un peaje aumente en 1.00 vez. Así mismo, el ingreso promedio de la voluntad 

encuestada fue de 2152 soles por mes. 

 

Recomendaciones  

•! Que las autoridades del gobierno central correspondientes y las municipalidades 

incluyan en sus presupuestos estudios de factibilidad para la realización de obras 

concertadas conducentes a una vía expresa aérea o subterránea que conecte el distrito 

de San Isidro con el de La Molina, con accesos y salidas convenientes para San Borja, 

La Victoria, Surco y Ate y otros distritos involucrados, que reduzca sustantivamente la 

congestión del tráfico en la Av. Javier Prado y todos los daños a la salud y a la economía 

que ésta produce. 

•! Que los estudios de factibilidad consideren la pertinencia del cobro de un peaje por la 

utilización de la misma de aproximadamente 0.7630 soles, como resultado de esta 

investigación, para financiar parcial o totalmente la ejecución de estas obras. 

•! Que en adición a la obra de un vía aérea o subterránea, las autoridades implementen 

otras  estrategias y acciones de reducción de la congestión vehicular como la 

sincronización en las señales de tráfico, la expansión de las carreteras, tecnología de 

autopistas, carriles de tránsito adicionales, carreteras nuevas, vías para ciclistas, entre 

otras.  

•! Si bien la presente investigación se limitó exclusivamente a una de las avenidas más 

transitadas en Perú, se sugiere que las autoridades también pongan atención al problema 

del congestionamiento vehicular en otras vías de la ciudad de Lima, como la Av. 

México y Abancay por donde circulan el 25% de las rutas de la capital (Rodríguez, 

2013).  
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•! Que las autoridades relacionadas al transporte, tanto a nivel central como local hagan 

un monitoreo permanente sobre el tamaño del parque automotor, a fin de diseñar 

estrategias y políticas que mantenga controlado el tráfico vehicular, considerando  que 

el parque automotor creció 6% en el 2017 con respecto al año anterior (Asociación 

Automotriz del Perú, 2017).  

•! El uso de un telepeaje sería una de las mejores soluciones para este problema, ya que 

de todas las formas de peajes propuestas a nivel mundial, esta comprobado ser la más 

económica. Por otro lado, se puede plantear un mercado de derechos transferibles no 

solo para la Av. Javier Prado, si no para las vías más transitadas de la capital. Este 

nuevo sistema se esta visionando en el mundo entero como una gran solución a la 

congestión vehicular.  

•! Que las autoridades vinculadas al transporte auspicien más estudios de investigación 

acerca de las disposiciones de pago por una mejora para la reducción del tráfico en el 

Perú, incluyendo otras externalidades que puedan afectar el tránsito como accidentes 

entre vehículos y peatones, contaminación del aire y generación de ruidos. Además, se 

recomienda que las próximas investigaciones tomen en cuenta a los conductores del 

sector público, ya que un 75% de los usuarios se movilizan en Metropolitano, metro, 

buses, corredores, cústers, alimentadores o colectivos informales (Lima como vamos, 

2017). Esta fue una limitación de la presente investigación . 

•! Se considera que para próximas investigaciones se debería tomar en cuenta las 

consecuencias ocasionadas por la congestión vehicular como el desgaste de motor, que 

2 minutos prendidos equivalen a 1.6km manejando, esto es de alta relevancia ya que el 

ahorro de 16 minutos por día significaría el ahorro de gasolina en 121 litros para un 

vehículo de 4 cilindros y de 242 litros para uno de 8 cilindros, además se contribuiría a 

reducir CO2 en 319kg y 638kg respectivamente. Por otro lado, se ahorraría 83 dólares 
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en un vehículo de 4 cilindros y 152 dólares en un vehículo de 8 cilindros, esto según un 

estudio realizado en la ciudad de México (Sustainable America, 2013). En los Estados 

Unidos de América se obtuvo que el acto de dejar motor encendido provoca el 

desperdicio de 14.38 millones de litros de gasolina por día, lo que equivale a 36 kg de 

CO2 y 9000 dólares por día. Entonces, se observa la importancia de continuar con este 

tipo de investigaciones acerca del tráfico, ya que en América se ahorraría en total 200 

mil barriles de petróleo importados al día si redujéramos la congestión y por ende la 

acción de mantener el motor encendido (Sustainable America, 2013). 

•! Finalmente, teniendo en cuenta que en horas picos transitan 15 902 vehículos/hora 

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2011) con un total de 6 horas pico de 

lunes a viernes (mañanas y tardes) y 80% de disponibilidad a pagar de los conductores 

privados, se obtuvo un cobro de peaje diario de 58 230 soles. Además, tomando el 

objeto del viaje como medida para calcular cuantos días de implicancia en la semana 

tiene la Av. Javier Prado, vemos lo siguiente: 

Objeto del viaje Días 
Útiles 

Factor de 
Implicancia 

Trabajo 59.42% 5 2.971 
Estudio 30.54% 6 1.8324 
Ocio 10.02% 7 0.7014 

 

En Promedio, tenemos 5.5 días de utilización en la semana, lo que nos da una 

recaudación estimada anual de 16 340 000 soles, a un tipo de cambio referencial de 3.3 

son 4 950 000 dólares americanos. Por otra parte, según el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones, el costo de cada kilómetro de carretera construida es de 2 000 000 

dólares americanos, teniendo en cuenta que la obra tendría la extensión de toda la Av. 

Javier Prado (13.4Kms) el costo total de la obra seria de 26 800 000 dólares americanos. 

Incluyendo el costo promedio de operación estima y los gastos de mantenimiento de la 
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vía, a una tasa de descuento del 8% (Promedio SNIP, Tasa Social de Descuento), 

tenemos un flujo positivo en 2 185 212 dólares.  

Concesionarios como LAMSAC, Rutas de Lima, entre otros podrían ejecutar la obra 

sin ningún problema ni cuota del gobierno. Como ya se ha mencionado anterioremente, 

la Av. Javier Prado es una avenida de poca longitud en comparación a otras carreteras 

longitudinales como la Panamericana Sur, por lo que un peaje a un costo tan económico 

es perfectamente aplicable (Anexo N°23). 
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Anexos 

Anexo 1 – Mapa conceptual de la encuesta 
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Anexo 2 – Calendario de actividades,  recursos utilizados y presupuesto 

1.! Calendario de Actividades 
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2.! Recursos 

3.!  

•Dos#Bachilleres#de#la#Carrera#de#Economía#y#Negocios#Internacionales#de#la#
Universidad#San#Ignacio#de#Loyola
•Un#Asesor#de#tesis#asignado#por#la#dirección#de#la#carrera#de#Economía#de#la#
Universidad#San#Ignacio#de#Loyola
•Personal#de#apoyo#para#el#periodo#de#encuestas

Humanos

•Presupuesto#de#S/#8050#que#cubre#todos#los#gastos#planeados#y#no#planeados#
del#trabajo#de#investigación.Económicos

•Dos#computadoras#portátiles#con#las#características#suficientes#para#el#software#
estadístico#necesario#para#el#análisis#de#los#datos.
•Software#estadístico#especializado#para#el#análisis#econométrico:#ESviews#7#o#posterior
•Software#Especializado#para#el#análisis#descriptivo#de#la#data:#SPSS#6#o#superior
•Encuestas#online.

Tecnológicos

•Laboratorios#de#la#Universidad#San#Ignacio#de#Loyola
•Salas#de#asesoría#de#Tesis#de#la#Universidad#San#Ignacio#de#Loyola
•Salas#de#Reuniones#privadas#para#el#análisis#de#la#información

Infraestructura

•Tiempo:#10#Horas#semanales#para#el#trabajo#de#investigación#por#parte#de#
cada#bachiller,#además#de#10#horas#en#Total#por#parte#del#asesor#asignado#
por#la#Universidad#San#Ignacio#de#Loyola.

Otros
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4.! Presupuesto 

El presente trabajo cuenta con un presupuesto estimado de S/8050.00; divididos entre los dos bachilleres que lideran la investigación. Los 

gastos serán resumidos en el siguiente apartado. 

  

•S/!3000.00!soles!:!Comprende!el!derecho!a!la!presentación!del!plan!de!tesis!y!la!asignación!de!un!asesor!por!el!periodo!de!
investigación,!el!mismo!que!destinará!hasta!10!horas!académicas!al!seguimiento!del!trabajo!de!los!bachilleres,!este!asesor!
brindará!su!opinión!imparcial!y!especializada!sobre!los!temas!investigados.!El!pago!se!efectúa!una!vez!que!el!plan!de!tesis!ha!sido!
aprobado!por!la!dirección!de!la!carrera!de!economía!de!la!Universidad!San!Ignacio!de!Loyola.

Asesoría

•S/3000.00!:!Comprende!el!derecho!a!la!revisión!y!sustentación!del!entregable!final!por!parte!de!un!jurado!asignado!por!la!
dirección!de!la!carrera!de!economía!de!la!Universidad!San!Ignacio!de!Loyola.!El!pago!se!efectúa!a!la!universidad!una!vez!
aprobado!el!entregable.

Sustentación

•S/250.00!:!Este!pago!es!por!concepto!de!compra!de!programas!que!servirán!de!instrumento!para!el!análisis!de!la!data!recolectada!
mediante!cuestionarios!aplicados.!Además!de!aditamentos!adicionales!que!los!computadores!necesiten!para!funcionar!de!
manera!óptima!y!facilitar!el!análisis!de!la!información.

Software

•S/!600.00!:!Comprende!el!pago!por!todas!las!impresiones!necesarias!para!la!presentación!del!trabajo!de!investigación,!desde!la!
presentación!de!la!propuesta!de!tesis!hasta!la!del!entregable!final,!además!de!las!copias!electrónicas,! impresión!de!
cuestionarios,!ejemplares!finales!y!todos!los!productos!físicos!que!devenguen!del!presente!trabajo.

Impresiones

•S/!800.00!:!Comprenden! los!gastos!de!movilidad!y!varios!que!sean!necesarios!para!el!periodo!en!el!que!se!apliquen!estos!
cuestionarios.!Entre!estos!gastos!tenemos:!presentes!para!encuestados,!movilidad,!gastos!de!alimentación,!personal!de!apoyo!( si
fuera!necesario),!entre!otros.

Recolección!de!datos

•S/!400!:!Este!grupo!de!gastos!se!toman!como!“colchón!de!emergencia”!por!cualquier!imprevisto!que!pudiera!surgir!tal!como!
incremento!de!precios!de!impresión,!pasajes,!fallas!de!impresión,!correcciones!a!documentos,! etc.Gastos!no!previstos
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Anexo 3 – Tabla de datos 

1.! Tabla de datos cuantitativos y cualitativos adquiridos de las encuestas. 

N° VOLPAG UTILD OBJ PROB UTILSEM EST TEMPERD TEMPEST ING ED SEX 

1 0 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 850 51 

Femenino 

2 0 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 20 

Femenino 

3 0 1 
Estudios Grave 

7 
Secundaria 

completa 

0 a 10 

minutos 
20 850 18 

Masculino 

4 0 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 3000 26 

Masculino 

5 0 3 
Ocio Moderado 

4 
Universitario 

Completo 

0 a 10 

minutos 
20 1500 27 

Femenino 

6 0 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 2500 23 

Femenino 

7 4 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 4000 30 

Masculino 

8 5 3 
Ocio Grave 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 6000 28 

Masculino 
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9 3 3 
Ocio Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 1900 28 

Masculino 

10 2 3 
Estudios Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1680 31 

Femenino 

11 6 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 1700 23 

Masculino 

12 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
35 3600 46 

Femenino 

13 1 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 7500 26 

Masculino 

14 1 3 
Ocio Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 9000 36 

Masculino 

15 5 4 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Magister 30 min a 1 

hora 
35 2500 51 

Femenino 

16 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 5000 30 

Masculino 

17 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 5000 31 

Masculino 

18 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
25 850 21 

Masculino 

19 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 3400 52 

Masculino 
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20 1 4 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Magister 30 min a 1 

hora 
40 3500 54 

Masculino 

21 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 3400 37 

Masculino 

22 3 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 3000 32 

Masculino 

23 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
35 1600 40 

Femenino 

24 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2300 34 

Masculino 

25 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
35 3500 23 

Femenino 

26 5 2 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
25 4200 45 

Masculino 

27 3 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1500 31 

Masculino 

28 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 1200 23 

Masculino 

29 2 4 
Trabajo Grave 

4 
Magister 30 min a 1 

hora 
35 5200 38 

Masculino 

30 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 4000 64 

Masculino 
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31 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 3000 35 

Masculino 

32 2 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
37 2500 69 

Femenino 

33 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 1700 25 

Masculino 

34 5 3 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 1400 60 

Femenino 

35 4 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
40 850 27 

Masculino 

36 3 3 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
18 3500 37 

Masculino 

37 2 4 
Trabajo Grave 

4 
Magister 10 a 30 

minutos 
15 2500 49 

Femenino 

38 3 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 3000 44 

Femenino 

39 2 3 
Ocio Moderado 

3 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 4200 48 

Masculino 

40 3 2 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1500 29 

Masculino 

41 2 3 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
35 2000 31 

Masculino 
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42 2 4 
Ocio Muy 

Grave 
4 

Magister 10 a 30 

minutos 
15 5050 48 

Femenino 

43 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 2000 34 

Femenino 

44 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 5000 66 

Femenino 

45 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 2300 39 

Femenino 

46 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 2000 26 

Femenino 

47 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 3100 36 

Masculino 

48 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 2600 52 

Masculino 

49 3 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 3400 62 

Masculino 

50 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2300 55 

Femenino 

51 3 3 
Trabajo Grave 

7 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 4500 61 

Masculino 

52 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1800 24 

Femenino 
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53 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2800 33 

Femenino 

54 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2400 33 

Femenino 

55 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 1000 25 

Femenino 

56 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 2000 37 

Masculino 

57 3 3 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 1500 22 

Masculino 

58 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 4000 40 

Masculino 

59 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
35 2000 27 

Masculino 

60 5 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1500 42 

Femenino 

61 3 3 
Estudios Moderado 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1500 29 

Masculino 

62 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 3000 43 

Femenino 

63 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 2500 48 

Femenino 



104!

!

64 3 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 1700 48 

Femenino 

65 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 2300 50 

Femenino 

66 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1300 26 

Femenino 

67 5 4 
Trabajo Grave 

5 
Magister 10 a 30 

minutos 
20 5000 45 

Femenino 

68 0 4 
Trabajo Grave 

4 
Magister 30 min a 1 

hora 
25 2500 62 

Masculino 

69 0 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 3500 65 

Masculino 

70 0 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 3000 46 

Masculino 

71 1 3 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 4000 65 

Masculino 

72 5 5 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Doctor 10 a 30 

minutos 
30 3000 46 

Masculino 

73 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2500 60 

Masculino 

74 5 1 
Estudios Muy 

Grave 
4 

Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
35 1500 33 

Femenino 
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75 1 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
45 2500 26 

Femenino 

76 3 2 
Ocio Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 500 19 

Femenino 

77 4 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 19 

Femenino 

78 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 800 18 

Femenino 

79 4 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 2000 25 

Masculino 

80 3 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 850 20 

Masculino 

81 3 2 
Trabajo Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 900 28 

Femenino 

82 2 2 
Estudios Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 500 19 

Femenino 

83 2 2 
Trabajo Grave 

7.5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 8900 21 

Masculino 

84 3 2 
Estudios Grave 

7.5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1200 18 

Masculino 

85 2 3 
Estudios Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 850 18 

Femenino 
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86 3 2 
Estudios Grave 

7.5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1200 26 

Femenino 

87 3 2 
Ocio Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 1200 21 

Masculino 

88 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 850 23 

Femenino 

89 4 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
20 430 18 

Femenino 

90 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 500 22 

Femenino 

91 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
20 450 20 

Femenino 

92 3 2 
Estudios Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 400 28 

Femenino 

93 2 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
25 850 19 

Femenino 

94 4 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1200 19 

Femenino 

95 3 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
40 100 17 

Femenino 

96 5 1 
Estudios Grave 

6 
Secundaria 

completa 

10 a 30 

minutos 
20 2000 17 

Femenino 
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97 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 6000 54 

Femenino 

98 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 500 20 

Femenino 

99 1 1 
Estudios Grave 

5 
Secundaria 

completa 

10 a 30 

minutos 
20 1000 20 

Femenino 

100 1 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 730 23 

Femenino 

101 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 450 19 

Femenino 

102 3 2 
Ocio Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 1000 18 

Masculino 

103 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 2800 21 

Masculino 

104 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 2500 17 

Femenino 

105 5 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 1480 19 

Masculino 

106 3 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 1300 23 

Masculino 

107 4 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 500 20 

Femenino 
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108 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
20 850 21 

Femenino 

109 3 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 850 19 

Femenino 

110 5 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1200 22 

Masculino 

111 3 2 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
60 950 31 

Femenino 

112 5 2 
Ocio Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 600 19 

Femenino 

113 3 1 
Estudios Muy 

Grave 
4 

Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
45 1000 22 

Femenino 

114 3 3 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1500 22 

Femenino 

115 2 2 
Estudios Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
60 700 17 

Femenino 

116 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
40 600 50 

Femenino 

117 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 500 18 

Femenino 

118 5 2 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 1400 22 

Femenino 
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119 3 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 1200 20 

Femenino 

120 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 1700 23 

Femenino 

121 5 3 
Trabajo Grave 

7 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 1600 22 

Femenino 

122 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 500 21 

Femenino 

123 5 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 1200 26 

Femenino 

124 2 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 500 23 

Masculino 

125 2 2 
Ocio Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1000 18 

Femenino 

126 3 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 2500 23 

Masculino 

127 4 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
60 800 20 

Femenino 

128 2 2 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
25 1300 22 

Masculino 

129 5 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 800 22 

Femenino 
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130 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1200 21 

Femenino 

131 0 2 
Ocio Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 850 21 

Femenino 

132 1 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1200 22 

Femenino 

133 3 2 
Ocio Grave 

2 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 850 18 

Femenino 

134 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
50 850 17 

Femenino 

135 3 2 
Trabajo Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1500 23 

Femenino 

136 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 2000 18 

Femenino 

137 3 2 
Trabajo Moderado 

3 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 400 20 

Femenino 

138 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 400 20 

Masculino 

139 0 2 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
20 1000 19 

Femenino 

140 5 3 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 850 25 

Femenino 
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141 3 1 
Estudios Grave 

7.5 
Secundaria 

completa 

0 a 10 

minutos 
20 850 18 

Femenino 

142 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 400 19 

Masculino 

143 2 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1200 20 

Femenino 

144 3 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 869 20 

Femenino 

145 2 2 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 850 31 

Masculino 

146 4 1 
Ocio Muy 

Grave 
1 

Secundaria 

completa 

10 a 30 

minutos 
20 400 40 

Femenino 

147 3 1 
Estudios Grave 

5 
Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
30 450 19 

Femenino 

148 4 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1300 19 

Masculino 

149 3 1 
Estudios Grave 

7 
Secundaria 

completa 

10 a 30 

minutos 
15 1200 19 

Masculino 

150 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 500 20 

Femenino 

151 3 2 
Estudios Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 1000 23 

Femenino 
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152 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 2760 22 

Femenino 

153 2 2 
Trabajo Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 2300 21 

Femenino 

154 2 2 
Trabajo Moderado 

2 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 750 22 

Femenino 

155 5 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 1200 18 

Femenino 

156 5 2 
Estudios Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
15 1500 23 

Femenino 

157 3 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 750 29 

Femenino 

158 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1000 22 

Femenino 

159 5 3 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 700 23 

Femenino 

160 5 4 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Magister 10 a 30 

minutos 
15 4000 33 

Femenino 

161 7 2 
Estudios Moderado 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 800 21 

Femenino 

162 3 2 
Estudios Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 750 19 

Masculino 
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163 2 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 1000 22 

Femenino 

164 4 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 200 18 

Femenino 

165 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 750 19 

Femenino 

166 4 2 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 750 18 

Femenino 

167 5 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3000 22 

Femenino 

168 3 2 
Ocio Moderado 

7 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 2000 23 

Femenino 

169 3 1 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
30 750 18 

Femenino 

170 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 900 23 

Femenino 

171 3 2 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 850 24 

Femenino 

172 3 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

0 a 10 

minutos 
20 750 18 

Femenino 

173 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 1500 22 

Femenino 
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174 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 2000 23 

Masculino 

175 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3300 24 

Femenino 

176 2 2 
Ocio Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1500 22 

Masculino 

177 2 2 
Ocio Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
60 1200 21 

Femenino 

178 5 2 
Estudios Grave 

3 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 600 23 

Femenino 

179 3 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

0 a 10 

minutos 
20 280 20 

Femenino 

180 5 3 
Estudios Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 750 24 

Femenino 

181 4 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 750 24 

Femenino 

182 5 2 
Trabajo Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 850 18 

Femenino 

183 4 3 
Ocio Moderado 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2000 23 

Femenino 

184 3 2 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
60 1300 18 

Femenino 
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185 4 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 300 20 

Femenino 

186 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 3500 31 

Femenino 

187 6 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 900 20 

Masculino 

188 7 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 1200 22 

Femenino 

189 7 3 
Estudios Moderado 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 900 22 

Femenino 

190 6 3 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 750 22 

Masculino 

191 6 2 
Ocio Moderado 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 500 18 

Femenino 

192 4 3 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 750 25 

Masculino 

193 6 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 1000 22 

Femenino 

194 5 2 
Ocio Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 850 23 

Masculino 

195 4 2 
Estudios Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 850 20 

Femenino 
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196 6 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 4000 25 

Femenino 

197 5 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
45 1700 24 

Masculino 

198 5 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 1500 22 

Femenino 

199 7 2 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 2500 24 

Masculino 

200 4 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 1200 25 

Femenino 

201 5 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 200 22 

Femenino 

202 6 2 
Estudios Grave 

1 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 100 20 

Femenino 

203 3 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 1600 22 

Femenino 

204 5 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 20 

Masculino 

205 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 1800 23 

Masculino 

206 5 1 
Trabajo Moderado 

4 
Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
20 1400 25 

Femenino 



117!

!

207 5 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
20 70 19 

Masculino 

208 6 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 19 

Femenino 

209 6 2 
Estudios Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
45 1500 19 

Femenino 

210 7 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 850 22 

Femenino 

211 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2500 23 

Femenino 

212 6 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1200 21 

Femenino 

213 5 2 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

 
15 450 18 

Femenino 

214 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 1000 25 

Femenino 

215 3 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
25 1000 20 

Femenino 

216 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
40 2000 21 

Femenino 

217 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 850 22 

Masculino 
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218 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1100 23 

Femenino 

219 5 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 21 

Femenino 

220 4 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 2500 24 

Femenino 

221 7 1 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
20 850 25 

Masculino 

222 5 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 850 22 

Femenino 

223 4 2 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 850 18 

Femenino 

224 4 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1500 22 

Femenino 

225 5 2 
Estudios Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 900 22 

Femenino 

226 3 3 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1000 27 

Masculino 

227 5 1 
Estudios Grave 

2 
Secundaria 

completa 

10 a 30 

minutos 
15 850 23 

Femenino 

228 3 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 1200 22 

Femenino 
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229 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
35 1200 20 

Femenino 

230 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
90 4000 22 

Femenino 

231 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
25 7000 22 

Femenino 

232 6 2 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 1232 18 

Femenino 

233 6 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1000 23 

Femenino 

234 5 2 
Estudios Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 3000 21 

Masculino 

235 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 3000 25 

Masculino 

236 7 2 
Estudios Moderado 

3 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
15 850 18 

Femenino 

237 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 8000 55 

Femenino 

238 7 2 
Estudios Grave 

6.5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
15 900 24 

Femenino 

239 6 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 1500 22 

Femenino 
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240 7 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 850 23 

Masculino 

241 5 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1200 19 

Femenino 

242 6 3 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 1200 24 

Femenino 

243 4 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1000 21 

Masculino 

244 2 2 
Trabajo Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

 
15 640 21 

Femenino 

245 4 3 
Estudios Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 850 22 

Masculino 

246 3 3 
Trabajo Grave 

4.5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1800 24 

Femenino 

247 2 2 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
25 1600 23 

Masculino 

248 5 2 
Estudios Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 450 25 

Femenino 

249 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 3500 23 

Femenino 

250 5 3 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3000 22 

Masculino 
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251 4 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 2200 24 

Masculino 

252 5 2 
Estudios Moderado 

4 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
25 1000 22 

Femenino 

253 4 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 2000 22 

Femenino 

254 3 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1850 21 

Femenino 

255 4 2 
Estudios Moderado 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 100 18 

Femenino 

256 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 2000 24 

Femenino 

257 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 2646 26 

Femenino 

258 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2646 27 

Masculino 

259 7 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
75 2940 34 

Femenino 

260 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 1510 37 

Masculino 

261 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 1470 27 

Masculino 
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262 4 1 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
60 1510 54 

Femenino 

263 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 3336 33 

Masculino 

264 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 1250 25 

Masculino 

265 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 2940 25 

Femenino 

266 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 5880 32 

Masculino 

267 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 2646 29 

Masculino 

268 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 4062 37 

Masculino 

269 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
75 2940 25 

Masculino 

270 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 3676 30 

Femenino 

271 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 3090 34 

Masculino 

272 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 3327 30 

Masculino 
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273 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
25 970 26 

Masculino 

274 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2940 29 

Masculino 

275 5 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1470 25 

Femenino 

276 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 2650 24 

Masculino 

277 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
60 2980 30 

Masculino 

278 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
75 2686 32 

Masculino 

279 6 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 3330 32 

Masculino 

280 7 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
60 5150 24 

Masculino 

281 6 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 2940 36 

Masculino 

282 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
60 3330 35 

Masculino 

283 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 11800 47 

Masculino 
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284 4 1 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
75 7350 27 

Femenino 

285 3 1 
Estudios Grave 

4 
Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
30 970 26 

Masculino 

286 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 850 25 

Femenino 

287 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2940 30 

Masculino 

288 5 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 5587 27 

Masculino 

289 5 5 
Trabajo Grave 

5 
Doctor Más de 1 

hora 
45 7392 32 

Femenino 

290 4 1 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
75 1 155 25 

Femenino 

291 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 11 800 40 

Masculino 

292 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2 940 26 

Masculino 

293 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 3600 34 

Femenino 

294 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
35 3000 34 

Masculino 
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295 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
39 2500 37 

Masculino 

296 3 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 5000 42 

Femenino 

297 5 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 1500 29 

Masculino 

298 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 4000 30 

Masculino 

299 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 7000 49 

Masculino 

300 7 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 4400 33 

Masculino 

301 5 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 3500 29 

Masculino 

302 6 4 
Trabajo Grave 

4 
Magister 30 min a 1 

hora 
40 8000 33 

Masculino 

303 6 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
35 2900 33 

Masculino 

304 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
35 7000 38 

Masculino 

305 6 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
35 3000 27 

Masculino 
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306 7 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2800 26 

Masculino 

307 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 2200 27 

Masculino 

308 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 2800 30 

Femenino 

309 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 3500 31 

Masculino 

310 7 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
45 5000 29 

Masculino 

311 5 3 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
40 3500 32 

Masculino 

312 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 16000 39 

Masculino 

313 4 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 2200 34 

Masculino 

314 2 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 2000 28 

Masculino 

315 4 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
25 1800 29 

Masculino 

316 3 3 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 2098,58 26 

Masculino 
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317 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 12538,57 49 

Masculino 

318 6 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 971,72 24 

Femenino 

319 7 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 3000 25 

Masculino 

320 6 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
180 10000 36 

Masculino 

321 5 2 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
40 3234,93 31 

Masculino 

322 3 2 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
35 1470,42 26 

Masculino 

323 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 2686,75 32 

Masculino 

324 5 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
25 1857,14 25 

Femenino 

325 4 2 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1249,86 22 

Masculino 

326 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
50  9597,73 40 

Masculino 

327 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 12538,57 41 

Masculino 
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328 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 4000 47 

Masculino 

329 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 2646,76 27 

Masculino 

330 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2940,84 25 

Masculino 

331 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3716,04 34 

Masculino 

332 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 850 22 

Femenino 

333 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 850 22 

Femenino 

334 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 1000 22 

Femenino 

335 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1300 26 

Femenino 

336 5 3 
Trabajo Moderado 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 850 24 

Femenino 

337 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 1500 21 

Femenino 

338 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 3000 24 

Femenino 
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339 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 1000 23 

Femenino 

340 1 3 
Trabajo Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
20 2300 27 

Femenino 

341 3 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 850 26 

Femenino 

342 4 3 
Estudios Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
20 850 21 

Femenino 

343 1 2 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1500 23 

Femenino 

344 3 3 
Trabajo Grave 

2 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1500 22 

Femenino 

345 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2200 25 

Femenino 

346 3 2 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 1132 18 

Femenino 

347 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 850 29 

Masculino 

348 0 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 2200 25 

Femenino 

349 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3850 25 

Femenino 
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350 7 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 2450 22 

Femenino 

351 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 850 22 

Femenino 

352 3 2 
Trabajo Grave 

7 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 3500 30 

Masculino 

353 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1000 20 

Femenino 

354 3 2 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 950 22 

Femenino 

355 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 2300 23 

Masculino 

356 3 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 850 26 

Masculino 

357 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
4 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 1200 23 

Masculino 

358 0 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
20 850 21 

Masculino 

359 2 3 
Estudios Grave 

2 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 850 21 

Femenino 

360 5 2 
Estudios Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 500 22 

Femenino 
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361 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 1200 23 

Femenino 

362 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 1000 25 

Femenino 

363 1 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 1500 30 

Masculino 

364 5 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 850 43 

Femenino 

365 4 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 800 19 

Femenino 

366 2 3 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 4000 24 

Femenino 

367 0 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 3000 29 

Masculino 

368 3 2 
Estudios Muy 

Grave 
4.5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 3000 22 

Femenino 

369 1 3 
Ocio Grave 

1 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 3000 40 

Masculino 

370 3 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
30 3000 22 

Femenino 

371 3 1 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Secundaria 

completa 

Más de 1 

hora 
30 3000 21 

Masculino 
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372 4 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 3000 24 

Femenino 

373 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 1500 24 

Femenino 

374 5 3 
Ocio Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
90 6000 27 

Masculino 

375 6 3 
Ocio Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
45 3000 23 

Femenino 

376 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 3500 26 

Masculino 

377 3 3 
Trabajo Grave 

6 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 1550 23 

Femenino 

378 3 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2500 27 

Femenino 

379 3 3 
Ocio Muy 

Grave 
2 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 8000 57 

Femenino 

380 0 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
120 6000 58 

Masculino 

381 4 3 
Ocio Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 850 26 

Femenino 

382 5 2 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
20 1000 22 

Femenino 
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383 0 3 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
90 3000 41 

Masculino 

384 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
3 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3000 54 

Femenino 

385 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 3000 48 

Femenino 

386 3 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 6000 22 

Masculino 

387 0 3 
Trabajo Grave 

2 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
15 3000 52 

Femenino 

388 2 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 4500 24 

Femenino 

389 3 3 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 1800 28 

Masculino 

390 2 3 
Ocio Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 3000 27 

Masculino 

391 1 2 
Trabajo Muy 

Grave 
7 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 900 21 

Masculino 

392 2 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
40 1500 57 

Masculino 

393 3 1 
Trabajo Moderado 

3 
Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
20 3500 35 

Masculino 
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394 4 2 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 400 20 

Femenino 

395 3 3 
Trabajo Grave 

3 
Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1000 24 

Femenino 

396 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
30 1500 23 

Masculino 

397 5 2 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 1200 22 

Femenino 

398 5 3 
Estudios Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
60 2000 24 

Masculino 

399 4 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
30 750 19 

Masculino 

400 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 750 24 

Femenino 

401 4 2 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

30 min a 1 

hora 
30 1000 28 

Masculino 

402 2 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
15 1200 22 

Masculino 

403 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

10 a 30 

minutos 
20 1500 22 

Femenino 

404 5 2 
Estudios Moderado 

7 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 750 23 

Femenino 
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405 4 3 
Estudios Grave 

5 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
25 750 23 

Femenino 

406 3 1 
Ocio Muy 

Grave 
3 

Secundaria 

completa 

30 min a 1 

hora 
30 1200 22 

Masculino 

407 5 2 
Estudios Moderado 

5 
Universitario 

Incompleto 

10 a 30 

minutos 
20 700 24 

Femenino 

408 2 2 
Ocio Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
30 1000 23 

Femenino 

409 5 3 
Estudios Grave 

4 
Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
40 1000 21 

Masculino 

410 2 3 
Ocio Grave 

3 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
20 4500 25 

Masculino 

411 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 1500 22 

Femenino 

412 0 3 
Trabajo Muy 

Grave 
6 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
30 2600 26 

Masculino 

413 4 3 
Trabajo Grave 

5 
Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
40 3300 23 

Masculino 

414 5 2 
Trabajo Grave 

4 
Universitario 

Incompleto 

Más de 1 

hora 
45 1200 22 

Masculino 

415 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 850 42 

Masculino 
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416 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 2205 26 

Masculino 

417 6 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 850 36 

Masculino 

418 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

Más de 1 

hora 
60 4410 27 

Masculino 

419 5 3 
Trabajo Muy 

Grave 
5 

Universitario 

Completo 

30 min a 1 

hora 
45 3235 27 

Masculino 

Fuente: Elaboracion propia 

 

2.! Tabla de datos organizados para la corrida en E-Views 

N° VOLPAG 
EST 

(Dummy) 

PROB 

(Dummy) 

OBJ 

(Dummy) 

H 

(Dummy) 

M 

(Dummy) 
UTILSEM UTILD TEMPERD TEMPEST ING ED 

1 1 1 1 1 1 0 5 3 4 30 850 51 

2 1 0 0 0 1 0 6 2 3 30 850 20 

3 1 0 0 0 0 1 7 1 1 20 850 18 

4 1 1 0 1 0 1 6 3 3 20 3000 26 

5 1 1 0 0 1 0 4 3 1 20 1500 27 

6 1 1 1 1 1 0 5 3 4 45 2500 23 

7 1 1 0 1 0 1 6 3 3 15 4000 30 
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8 1 1 0 0 0 1 4 3 2 30 6000 28 

9 1 1 0 0 0 1 6 3 3 15 1900 28 

10 1 1 1 0 1 0 4 3 2 25 1680 31 

11 1 1 0 1 0 1 6 3 2 30 1700 23 

12 1 1 0 1 1 0 5 3 4 35 3600 46 

13 1 1 0 1 0 1 3 3 3 30 7500 26 

14 1 1 0 0 0 1 5 3 4 30 9000 36 

15 1 1 1 1 1 0 4 4 3 35 2500 51 

16 1 1 0 1 0 1 5 3 2 20 5000 30 

17 1 1 0 1 0 1 5 3 2 25 5000 31 

18 1 0 1 0 0 1 6 2 3 25 850 21 

19 1 1 0 1 0 1 5 3 2 25 3400 52 

20 1 1 1 1 0 1 6 4 3 40 3500 54 

21 1 1 0 1 0 1 5 3 2 20 3400 37 

22 1 1 0 1 0 1 6 3 3 25 3000 32 

23 1 1 1 1 1 0 5 3 3 35 1600 40 

24 1 1 0 1 0 1 5 3 3 25 2300 34 

25 1 1 1 1 1 0 6 3 4 35 3500 23 

26 1 0 0 0 0 1 3 2 2 25 4200 45 

27 1 1 0 1 0 1 6 3 2 25 1500 31 

28 1 1 1 1 0 1 6 3 3 25 1200 23 

29 1 1 0 1 0 1 4 4 3 35 5200 38 

30 1 1 0 1 0 1 5 3 2 25 4000 64 

31 1 1 1 1 0 1 6 3 2 25 3000 35 

32 1 1 0 1 1 0 4 3 3 37 2500 69 

33 1 1 1 1 0 1 5 3 3 25 1700 25 
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34 1 1 0 0 1 0 3 3 3 15 1400 60 

35 1 0 0 0 0 1 5 2 4 40 850 27 

36 1 1 1 0 0 1 3 3 3 18 3500 37 

37 1 1 0 1 1 0 4 4 2 15 2500 49 

38 1 0 0 1 1 0 5 2 3 20 3000 44 

39 1 1 0 0 0 1 3 3 2 20 4200 48 

40 1 0 0 1 0 1 4 2 2 20 1500 29 

41 1 1 0 0 0 1 3 3 4 35 2000 31 

42 1 1 1 0 1 0 4 4 2 15 5050 48 

43 1 1 1 1 1 0 5 3 2 25 2000 34 

44 1 1 1 1 1 0 5 3 2 20 5000 66 

45 1 1 1 1 1 0 5 3 3 20 2300 39 

46 1 1 0 1 1 0 5 3 2 25 2000 26 

47 1 1 1 1 0 1 6 3 2 25 3100 36 

48 1 1 1 1 0 1 5 3 2 25 2600 52 

49 1 1 0 1 0 1 6 3 2 25 3400 62 

50 1 1 0 1 1 0 5 3 3 25 2300 55 

51 1 1 0 1 0 1 7 3 3 25 4500 61 

52 1 1 1 1 1 0 5 3 2 25 1800 24 

53 1 1 0 1 1 0 5 3 3 25 2800 33 

54 1 1 1 1 1 0 6 3 3 25 2400 33 

55 1 1 1 1 1 0 5 3 3 25 1000 25 

56 1 1 1 1 0 1 6 3 2 25 2000 37 

57 1 1 1 0 0 1 5 3 4 60 1500 22 

58 1 1 1 1 0 1 7 3 3 20 4000 40 

59 1 1 1 1 0 1 5 3 3 35 2000 27 
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60 1 1 0 1 1 0 6 3 2 25 1500 42 

61 1 1 0 0 0 1 4 3 3 30 1500 29 

62 1 1 0 1 1 0 5 3 3 25 3000 43 

63 1 1 1 1 1 0 7 3 2 20 2500 48 

64 1 1 0 1 1 0 4 3 3 25 1700 48 

65 1 1 1 1 1 0 4 3 2 20 2300 50 

66 1 1 1 1 1 0 6 3 2 25 1300 26 

67 1 1 0 1 1 0 5 4 2 20 5000 45 

68 1 1 0 1 0 1 4 4 3 25 2500 62 

69 1 1 1 1 0 1 7 3 3 25 3500 65 

70 1 1 0 1 0 1 4 3 2 25 3000 46 

71 1 1 0 0 0 1 3 3 2 20 4000 65 

72 1 1 1 1 0 1 4 5 2 30 3000 46 

73 1 1 0 1 0 1 5 3 3 25 2500 60 

74 1 0 1 0 1 0 4 1 3 35 1500 33 

75 1 0 0 0 1 0 6 2 4 45 2500 26 

76 1 0 1 0 1 0 4 2 2 15 500 19 

77 1 0 1 0 1 0 5 2 3 30 850 19 

78 1 0 0 0 1 0 6 2 3 20 800 18 

79 1 0 1 0 0 1 5 2 2 30 2000 25 

80 1 0 0 0 0 1 5 2 3 15 850 20 

81 1 0 0 1 1 0 7 2 2 20 900 28 

82 1 0 0 0 1 0 3 2 2 15 500 19 

83 1 0 0 1 0 1 7.5 2 3 20 8900 21 

84 1 0 0 0 0 1 7.5 2 2 20 1200 18 

85 1 1 1 0 1 0 7 3 3 20 850 18 
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86 1 0 0 0 1 0 7.5 2 2 20 1200 26 

87 1 0 1 0 0 1 4 2 4 30 1200 21 

88 1 1 1 1 1 0 7 3 3 30 850 23 

89 1 0 1 0 1 0 5 2 4 20 430 18 

90 1 0 0 0 1 0 5 2 3 30 500 22 

91 1 0 1 0 1 0 7 2 4 20 450 20 

92 1 0 1 0 1 0 6 2 4 30 400 28 

93 1 0 1 0 1 0 5 2 3 25 850 19 

94 1 0 0 1 1 0 5 2 3 30 1200 19 

95 1 0 0 0 1 0 5 2 2 40 100 17 

96 1 0 0 0 1 0 6 1 2 20 2000 17 

97 1 1 1 1 1 0 3 3 3 40 6000 54 

98 1 0 1 0 1 0 5 2 2 20 500 20 

99 1 0 0 0 1 0 5 1 2 20 1000 20 

100 1 0 0 0 1 0 5 2 3 30 730 23 

101 0 0 0 0 1 0 5 2 2 20 450 19 

102 0 0 0 0 0 1 6 2 3 20 1000 18 

103 0 1 1 1 0 1 6 3 3 20 2800 21 

104 0 0 0 0 1 0 5 2 4 30 2500 17 

105 0 0 0 0 0 1 7 2 3 20 1480 19 

106 0 1 0 1 0 1 5 3 3 15 1300 23 

107 0 0 0 0 1 0 5 2 2 20 500 20 

108 0 0 0 0 1 0 6 2 4 20 850 21 

109 0 0 0 0 1 0 5 2 3 40 850 19 

110 0 0 0 0 0 1 5 2 2 20 1200 22 

111 0 0 0 1 1 0 3 2 4 60 950 31 
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112 1 0 1 0 1 0 6 2 3 20 600 19 

113 1 0 1 0 1 0 4 1 3 45 1000 22 

114 1 1 0 0 1 0 7 3 2 20 1500 22 

115 1 0 1 0 1 0 7 2 4 60 700 17 

116 1 1 1 1 1 0 4 3 4 40 600 50 

117 1 0 0 0 1 0 5 2 3 40 500 18 

118 1 0 1 1 1 0 6 2 2 15 1400 22 

119 1 0 0 0 1 0 5 2 2 30 1200 20 

120 1 1 0 1 1 0 5 3 4 30 1700 23 

121 1 1 0 1 1 0 7 3 3 40 1600 22 

122 1 0 0 0 1 0 5 2 2 15 500 21 

123 1 0 0 1 1 0 5 2 3 20 1200 26 

124 1 0 0 0 0 1 6 2 3 30 500 23 

125 1 0 0 0 1 0 6 2 2 20 1000 18 

126 1 1 0 0 0 1 5 3 3 20 2500 23 

127 1 0 1 1 1 0 5 2 4 60 800 20 

128 1 0 0 1 0 1 4 2 2 25 1300 22 

129 1 0 0 0 1 0 4 2 2 20 800 22 

130 1 0 1 0 1 0 4 2 2 20 1200 21 

131 1 0 0 0 1 0 4 2 2 15 850 21 

132 1 1 0 0 1 0 5 3 2 20 1200 22 

133 1 0 0 0 1 0 2 2 3 20 850 18 

134 1 0 0 0 1 0 6 2 3 50 850 17 

135 1 0 0 1 1 0 6 2 2 20 1500 23 

136 1 0 0 0 1 0 5 2 3 20 2000 18 

137 1 0 0 1 1 0 3 2 2 15 400 20 
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138 1 0 1 0 0 1 5 2 2 20 400 20 

139 1 0 1 1 1 0 6 2 4 20 1000 19 

140 1 1 0 0 1 0 6 3 3 15 850 25 

141 1 0 0 0 1 0 7.5 1 1 20 850 18 

142 1 0 0 0 0 1 6 2 3 20 400 19 

143 1 0 1 0 1 0 5 2 2 20 1200 20 

144 1 0 0 0 1 0 4 2 3 20 869 20 

145 1 0 1 1 0 1 3 2 3 40 850 31 

146 1 0 1 0 1 0 1 1 2 20 400 40 

147 1 0 0 0 1 0 5 1 3 30 450 19 

148 1 0 0 0 0 1 7 2 2 20 1300 19 

149 1 0 0 0 0 1 7 1 2 15 1200 19 

150 1 0 0 0 1 0 5 2 3 20 500 20 

151 1 0 0 0 1 0 3 2 2 15 1000 23 

152 1 1 1 1 1 0 6 3 2 15 2760 22 

153 1 0 0 1 1 0 6 2 2 30 2300 21 

154 1 0 0 1 1 0 2 2 2 20 750 22 

155 1 0 0 0 1 0 5 2 2 30 1200 18 

156 1 0 0 0 1 0 3 2 4 15 1500 23 

157 1 0 0 1 1 0 5 2 2 20 750 29 

158 1 1 0 1 1 0 5 3 3 30 1000 22 

159 1 1 0 0 1 0 4 3 3 20 700 23 

160 1 1 1 1 1 0 6 4 2 15 4000 33 

161 1 0 0 0 1 0 4 2 2 15 800 21 

162 1 0 1 0 0 1 6 2 2 20 750 19 

163 1 0 1 1 1 0 5 2 4 30 1000 22 
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164 1 0 0 0 1 0 5 2 3 15 200 18 

165 1 0 0 0 1 0 6 2 2 20 750 19 

166 1 0 0 0 1 0 3 2 3 15 750 18 

167 1 1 0 1 1 0 6 3 3 30 3000 22 

168 1 0 0 0 1 0 7 2 3 20 2000 23 

169 1 0 1 0 1 0 5 1 4 30 750 18 

170 1 1 0 1 1 0 5 3 3 30 900 23 

171 1 0 0 1 1 0 5 2 2 30 850 24 

172 1 0 0 0 1 0 4 2 1 20 750 18 

173 1 1 1 1 1 0 3 3 4 30 1500 22 

174 1 1 1 1 0 1 6 3 3 25 2000 23 

175 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 3300 24 

176 1 0 1 0 0 1 7 2 2 20 1500 22 

177 1 0 0 0 1 0 5 2 3 60 1200 21 

178 1 0 0 0 1 0 3 2 3 20 600 23 

179 1 0 0 0 1 0 6 2 1 20 280 20 

180 1 1 1 0 1 0 2 3 4 60 750 24 

181 1 0 0 0 1 0 5 2 3 15 750 24 

182 1 0 0 1 1 0 6 2 2 20 850 18 

183 1 1 0 0 1 0 3 3 3 30 2000 23 

184 1 0 0 1 1 0 6 2 3 60 1300 18 

185 1 0 0 0 1 0 6 2 2 30 300 20 

186 1 1 1 1 1 0 2 3 4 45 3500 31 

187 1 0 0 0 0 1 4 2 4 30 900 20 

188 1 0 0 0 1 0 6 2 2 30 1200 22 

189 1 1 0 0 1 0 4 3 2 20 900 22 
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190 1 1 0 0 0 1 6 3 2 15 750 22 

191 1 0 0 0 1 0 4 2 2 20 500 18 

192 1 1 1 0 0 1 3 3 3 30 750 25 

193 1 0 0 1 1 0 5 2 4 30 1000 22 

194 1 0 0 0 0 1 5 2 3 40 850 23 

195 1 0 1 0 1 0 6 2 4 30 850 20 

196 1 1 0 1 1 0 5 3 3 20 4000 25 

197 1 0 0 0 0 1 7 2 3 45 1700 24 

198 1 0 1 1 1 0 5 2 2 30 1500 22 

199 1 0 1 1 0 1 6 2 3 30 2500 24 

200 1 1 0 1 1 0 6 3 4 60 1200 25 

201 1 0 0 0 1 0 6 2 3 40 200 22 

202 1 0 0 0 1 0 1 2 3 15 100 20 

203 1 0 0 1 1 0 5 2 2 30 1600 22 

204 1 0 0 0 0 1 5 2 3 30 850 20 

205 1 1 1 1 0 1 7 3 3 20 1800 23 

206 1 0 0 1 1 0 4 1 3 20 1400 25 

207 1 0 0 0 0 1 7 2 4 20 70 19 

208 1 0 1 0 1 0 5 2 3 30 850 19 

209 1 0 0 0 1 0 6 2 3 45 1500 19 

210 1 1 0 1 1 0 5 3 3 45 850 22 

211 1 1 1 1 1 0 6 3 4 60 2500 23 

212 0 1 0 1 1 0 5 3 2 20 1200 21 

213 0 0 0 1 1 0 6 2 4 15 450 18 

214 0 1 1 1 1 0 6 3 2 15 1000 25 

215 0 0 0 0 1 0 7 2 2 25 1000 20 
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216 0 1 1 1 1 0 5 3 4 40 2000 21 

217 0 0 1 0 0 1 5 2 2 15 850 22 

218 0 1 1 1 1 0 5 3 3 30 1100 23 

219 0 0 0 0 1 0 5 2 3 30 850 21 

220 0 0 0 1 1 0 5 2 4 30 2500 24 

221 0 0 1 0 0 1 3 1 4 20 850 25 

222 0 1 0 0 1 0 5 3 3 30 850 22 

223 1 0 1 0 1 0 3 2 3 15 850 18 

224 1 0 1 1 1 0 5 2 3 30 1500 22 

225 1 0 0 0 1 0 6 2 3 20 900 22 

226 1 1 0 0 0 1 7 3 3 30 1000 27 

227 1 0 0 0 1 0 2 1 2 15 850 23 

228 1 0 0 0 1 0 5 2 3 20 1200 22 

229 1 0 1 0 1 0 5 2 3 35 1200 20 

230 1 1 1 1 1 0 5 3 4 90 4000 22 

231 1 0 1 0 1 0 5 2 3 25 7000 22 

232 1 0 0 1 1 0 5 2 2 15 1232 18 

233 1 1 0 1 1 0 5 3 2 20 1000 23 

234 1 0 0 0 0 1 6 2 2 15 3000 21 

235 1 1 1 1 0 1 6 3 3 20 3000 25 

236 1 0 0 0 1 0 3 2 2 15 850 18 

237 1 1 1 1 1 0 3 3 3 45 8000 55 

238 1 0 0 0 1 0 6.5 2 3 15 900 24 

239 1 1 0 1 1 0 5 3 2 15 1500 22 

240 1 0 1 1 0 1 5 2 3 20 850 23 

241 1 0 0 0 1 0 5 2 3 30 1200 19 
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242 1 1 0 0 1 0 4 3 3 40 1200 24 

243 1 0 0 0 0 1 7 2 2 20 1000 21 

244 1 0 0 1 1 0 7 2 4 15 640 21 

245 1 1 1 0 0 1 3 3 3 30 850 22 

246 1 1 0 1 1 0 4.5 3 2 20 1800 24 

247 1 0 1 1 0 1 6 2 4 25 1600 23 

248 1 0 0 0 1 0 7 2 3 20 450 25 

249 1 1 1 1 1 0 3 3 4 30 3500 23 

250 1 1 0 0 0 1 3 3 3 30 3000 22 

251 1 1 0 1 0 1 3 3 3 15 2200 24 

252 1 0 0 0 1 0 4 2 3 25 1000 22 

253 1 0 0 1 1 0 5 2 3 30 2000 22 

254 1 0 0 1 1 0 5 2 2 20 1850 21 

255 1 0 0 0 1 0 6 2 2 30 100 18 

256 1 1 1 1 1 0 5 3 3 40 2000 24 

257 1 1 1 1 1 0 5 3 3 45 2646 26 

258 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 2646 27 

259 1 0 1 1 1 0 5 2 4 75 2940 34 

260 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 1510 37 

261 1 1 1 1 0 1 5 3 4 45 1470 27 

262 1 0 1 1 1 0 5 1 4 60 1510 54 

263 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 3336 33 

264 1 1 1 1 0 1 4 3 4 60 1250 25 

265 1 1 1 1 1 0 5 3 3 45 2940 25 

266 1 1 1 1 0 1 5 3 4 45 5880 32 

267 1 1 1 1 0 1 5 3 4 45 2646 29 
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268 1 1 0 1 0 1 5 3 3 45 4062 37 

269 1 1 1 1 0 1 5 3 4 75 2940 25 

270 1 1 0 1 1 0 5 3 3 25 3676 30 

271 1 1 1 1 0 1 5 3 4 45 3090 34 

272 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 3327 30 

273 1 1 1 1 0 1 5 3 3 25 970 26 

274 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 2940 29 

275 1 1 0 1 1 0 5 3 3 30 1470 25 

276 1 1 1 1 0 1 5 3 3 45 2650 24 

277 1 1 0 1 0 1 5 3 3 60 2980 30 

278 1 1 1 1 0 1 5 3 4 75 2686 32 

279 1 1 0 1 0 1 5 3 4 45 3330 32 

280 1 1 0 1 0 1 5 3 3 60 5150 24 

281 1 1 0 1 0 1 5 3 4 45 2940 36 

282 1 1 1 1 0 1 5 3 3 60 3330 35 

283 1 1 0 1 0 1 5 3 4 45 11800 47 

284 1 0 1 1 1 0 5 1 4 75 7350 27 

285 1 0 0 0 0 1 4 1 3 30 970 26 

286 1 1 1 1 1 0 5 3 3 45 850 25 

287 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 2940 30 

288 1 1 0 1 0 1 6 3 3 30 5587 27 

289 1 1 0 1 1 0 5 5 4 45 7392 32 

290 1 0 1 0 1 0 5 1 4 75 1155 25 

291 1 1 1 1 0 1 4 3 4 60 11800 40 

292 1 1 0 1 0 1 5 3 3 30 2940 26 

293 1 1 0 1 1 0 5 3 3 40 3600 34 
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294 1 1 1 1 0 1 3 3 4 35 3000 34 

295 1 1 0 1 0 1 5 3 3 39 2500 37 

296 1 1 0 1 1 0 6 3 3 30 5000 42 

297 1 1 0 1 0 1 4 3 3 40 1500 29 

298 1 1 0 1 0 1 5 3 3 45 4000 30 

299 1 1 1 1 0 1 4 3 3 40 7000 49 

300 1 1 0 1 0 1 5 3 3 45 4400 33 

301 1 1 0 1 0 1 5 3 2 20 3500 29 

302 1 1 0 1 0 1 4 4 3 40 8000 33 

303 1 1 0 1 0 1 6 3 3 35 2900 33 

304 1 1 1 1 0 1 5 3 3 35 7000 38 

305 1 1 0 1 0 1 4 3 3 35 3000 27 

306 1 1 0 0 0 1 5 3 3 30 2800 26 

307 1 1 1 1 0 1 6 3 3 40 2200 27 

308 1 1 1 1 1 0 4 3 3 40 2800 30 

309 1 1 1 1 0 1 6 3 3 40 3500 31 

310 1 0 0 1 0 1 5 2 4 45 5000 29 

311 1 1 0 0 0 1 4 3 2 40 3500 32 

312 1 1 1 1 0 1 5 3 3 40 16000 39 

313 1 1 0 1 0 1 3 3 3 45 2200 34 

314 1 0 0 0 0 1 5 2 3 20 2000 28 

315 1 0 0 0 0 1 4 2 2 25 1800 29 

316 1 1 0 0 0 1 4 3 2 20 2098,58 26 

317 1 1 0 1 0 1 5 3 3 30 12538,57 49 

318 1 1 0 1 1 0 3 3 2 30 971,72 24 

319 1 1 0 1 0 1 5 3 2 30 3000 25 
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320 1 1 0 1 0 1 6 3 4 180 10000 36 

321 1 0 0 1 0 1 6 2 4 40 3234,93 31 

322 1 0 0 0 0 1 4 2 3 35 1470,42 26 

323 0 1 0 1 0 1 5 3 3 45 2686,75 32 

324 0 1 0 1 1 0 6 3 2 25 1857,14 25 

325 0 0 1 1 0 1 6 2 3 30 1249,86 22 

326 0 1 1 1 0 1 5 3 3 50  9597,73 40 

327 0 1 0 1 0 1 5 3 4 45 12538,57 41 

328 0 1 1 1 0 1 5 3 3 30 4000 47 

329 0 1 1 1 0 1 6 3 3 40 2646,76 27 

330 0 1 1 1 0 1 5 3 4 60 2940,84 25 

331 0 1 1 1 0 1 5 3 3 30 3716,04 34 

332 0 1 1 1 1 0 7 3 4 60 850 22 

333 0 1 0 1 1 0 5 3 2 15 850 22 

334 1 1 1 1 1 0 6 3 4 30 1000 22 

335 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 1300 26 

336 1 1 0 1 1 0 5 3 2 15 850 24 

337 1 1 0 1 1 0 5 3 4 30 1500 21 

338 1 1 1 1 1 0 5 3 2 30 3000 24 

339 1 1 1 1 1 0 5 3 3 20 1000 23 

340 1 1 1 1 1 0 2 3 4 20 2300 27 

341 1 1 0 1 1 0 4 3 3 20 850 26 

342 1 1 1 0 1 0 7 3 4 20 850 21 

343 1 0 1 1 1 0 7 2 3 30 1500 23 

344 1 1 0 1 1 0 2 3 3 30 1500 22 

345 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 2200 25 
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346 1 0 0 1 1 0 6 2 2 20 1132 18 

347 1 1 0 1 0 1 5 3 3 20 850 29 

348 1 1 0 1 1 0 3 3 3 20 2200 25 

349 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 3850 25 

350 1 1 1 1 1 0 4 3 4 30 2450 22 

351 1 0 1 0 1 0 3 2 3 30 850 22 

352 1 0 0 1 0 1 7 2 3 30 3500 30 

353 1 1 1 1 1 0 6 3 3 30 1000 20 

354 1 0 1 0 1 0 5 2 4 30 950 22 

355 1 1 1 1 0 1 6 3 2 15 2300 23 

356 1 1 0 0 0 1 5 3 4 30 850 26 

357 1 1 1 1 0 1 4 3 3 20 1200 23 

358 1 1 1 1 0 1 5 3 4 20 850 21 

359 1 1 0 0 1 0 2 3 3 30 850 21 

360 1 0 1 0 1 0 2 2 3 40 500 22 

361 1 1 1 1 1 0 2 3 3 20 1200 23 

362 1 1 1 1 1 0 5 3 2 15 1000 25 

363 1 1 1 1 0 1 5 3 3 30 1500 30 

364 1 1 0 1 1 0 5 3 2 20 850 43 

365 1 0 0 0 1 0 5 2 2 20 800 19 

366 1 1 1 0 1 0 3 3 3 30 4000 24 

367 1 1 0 1 0 1 6 3 2 20 3000 29 

368 1 0 1 0 1 0 4.5 2 3 30 3000 22 

369 1 1 0 0 0 1 1 3 4 30 3000 40 

370 1 1 0 1 1 0 5 3 2 30 3000 22 

371 1 0 1 0 0 1 5 1 4 30 3000 21 
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372 1 1 1 1 1 0 5 3 4 30 3000 24 

373 1 1 1 1 1 0 3 3 3 40 1500 24 

374 1 1 1 0 0 1 6 3 4 90 6000 27 

375 1 1 1 0 1 0 7 3 4 45 3000 23 

376 1 1 1 1 0 1 5 3 3 15 3500 26 

377 1 1 0 1 1 0 6 3 3 15 1550 23 

378 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 2500 27 

379 1 1 1 0 1 0 2 3 4 30 8000 57 

380 1 1 0 1 0 1 5 3 4 120 6000 58 

381 1 1 1 0 1 0 5 3 4 30 850 26 

382 1 0 1 0 1 0 3 2 3 20 1000 22 

383 1 1 1 0 0 1 3 3 4 90 3000 41 

384 1 1 1 1 1 0 3 3 3 30 3000 54 

385 1 1 1 1 1 0 7 3 3 30 3000 48 

386 1 1 0 1 0 1 3 3 3 20 6000 22 

387 1 1 0 1 1 0 2 3 3 15 3000 52 

388 1 1 0 1 1 0 5 3 4 30 4500 24 

389 1 1 0 1 0 1 4 3 2 15 1800 28 

390 1 1 1 0 0 1 7 3 3 45 3000 27 

391 1 0 1 1 0 1 7 2 4 30 900 21 

392 1 0 1 1 0 1 5 2 3 40 1500 57 

393 1 0 0 1 0 1 3 1 3 20 3500 35 

394 1 0 0 0 1 0 5 2 3 30 400 20 

395 1 1 0 1 1 0 3 3 2 20 1000 24 

396 1 1 1 1 0 1 5 3 4 30 1500 23 

397 1 0 0 1 1 0 5 2 4 30 1200 22 
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398 1 1 1 0 0 1 5 3 3 60 2000 24 

399 1 0 0 0 0 1 5 2 2 30 750 19 

400 1 1 1 1 1 0 5 3 3 30 750 24 

401 1 0 1 1 0 1 5 2 3 30 1000 28 

402 1 1 1 1 0 1 5 3 2 15 1200 22 

403 1 1 1 1 1 0 5 3 2 20 1500 22 

404 1 0 0 0 1 0 7 2 2 20 750 23 

405 1 1 0 0 1 0 5 3 4 25 750 23 

406 1 0 1 0 0 1 3 1 3 30 1200 22 

407 1 0 0 0 1 0 5 2 2 20 700 24 

408 1 0 1 0 1 0 5 2 4 30 1000 23 

409 1 1 0 0 0 1 4 3 4 40 1000 21 

410 1 1 0 0 0 1 3 3 3 20 4500 25 

411 1 1 1 1 1 0 5 3 4 60 1500 22 

412 1 1 1 1 0 1 6 3 3 30 2600 26 

413 1 1 0 1 0 1 5 3 3 40 3300 23 

414 1 0 0 1 0 1 4 2 4 45 1200 22 

415 1 1 1 1 0 1 5 3 3 45 850 42 

416 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 2205 26 

417 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 850 36 

418 1 1 1 1 0 1 5 3 4 60 4410 27 

419 1 1 1 1 0 1 5 3 3 45 3235 27 

Fuente: Elaboracion propia 
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Anexo 4 – Encuesta para identificar la voluntad de pago por el uso de un peaje afin de 

reducir el tráfico en la Avenida Javier Prado 

 

1.! ¿Transita usted regularmente por la Avenida Javier Prado? 

2.! Si la respuesta anterior fue "Sí", Indique por favor el número de veces por semana 

que utiliza esta vía, así como el número de veces por día. 

3.! El motivo principal por el que usted utiliza la Av. Javier Prado es: 

•! Trabajo 

•! Estudios 

•! Ocio (Reuniones Sociales, Diversion, etc.) 

4.! Según su percepción actual, considera usted el Problema del tráfico en la Av. Javier 

Prado como un problema: 

•! Moderado 

•! Grave  

•! Muy Grave 

5.! En base a su experiencia cuánto es el tiempo en minutos que usted estima que pierde 

por el congestionamiento vehicular en la Av Javier Prado (independientemente del 

tiempo normal que le tomaría): 

•! 0 a 10 minutos 

•! 10 a 30 minutos 

•! 30 minutos a 1 hora 

•! Más de 1 hora 
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6.! En base a una hipotética obra de implementación de un peaje que genere una 

reducción en la congestión vehicular, ¿cuánto tiempo en minutos esperaría reducir en 

el viaje que frecuentemente realiza? Ingrese el tiempo en minutos. 

7.! Consideremos que va a construir un segundo nivel en la Av. Javier Prado, al cual solo 

tendrán acceso los vehículos particulares y taxis, en esta no habrá ningún tipo de 

transporte público, será una vía expresa y no se permitirá la carga ni descarga de 

pasajeros, dado el costo de dicha obra se aplicará el cobro de un peaje, que servirá para 

lo invertido en la construcción y mejorar a largo plazo la red de transporte público. 

Dicho peaje será cobrado solo de lunes a viernes de 5am a 12 pm (media noche). 

¿Estaría usted dispuesto a pagar por uso del peaje? 

•! Si 

•! No 

8.! ¿Cuánto estaría dispuesto a pagar por uso de un peaje como máximo (en soles) por cada 

vez que transite por esta vía expresa? 

9.! ¿Cuál es su primer nombre? Indicar DNI. 

10.!¿Qué edad tienes? 

11.!¿Cuál es tu sexo? 

12.!¿Cuál es tu nivel de estudios? 

13.!Para finalizar ¿Cuál es tu nivel de ingresos? 

Anexo 5 – Histogramas de las variables del modelo de voluntad de pago 

 

Voluntad de pago (VOL_PAG) Años de estudio (EST) 
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Fuente: Elaboración propia 

Objeto del viaje (OBJ) 
Percepción del problema 

(PROB) 

  

Fuente: Elaboración propia 

Edad (ED) Ingresos (ING) 

  

Fuente: Elaboración propia 

Sexo (SEX): (H_DUMMY) Tiempo actual perdido (TEMPERD) 

 



156!

!

  

Fuente: Elaboración propia 

Tiempo esperado (TEMPEST) 
Número de veces de utilización por día 

(UTILD) 

  

Fuente: Elaboración propia 

Número de veces de utilización por 

semana (UTILSEM) 
Sexo (SEX): (M_DUMMY) 
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Fuente: Elaboración propia 

Anexo 6- Gráficas de datos de las variables del modelo de voluntad de pago 

 

Voluntad de pago (VOL_PAG) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Años de estudio (EST) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Edad (ED) 
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Fuente: Elaboración propia 

INGRESOS (ING) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Objeto del viaje (OBJ) 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Percepción del problema (PROB) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Sexo (SEX): (H_DUMMY) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Sexo (SEX): (M_DUMMY) 
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Fuente: Elaboración propia 

Tiempo actual perdido (TEMPERD) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Tiempo esperado (TEMPEST) 
Número de veces de utilización por 

día (UTILD) 
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Fuente: Elaboración propia 

Número de veces de utilización por semana (UTILD) 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Anexo 7 – Gráfico de las variables en conjunto del modelo de la voluntad de pago 

 

Fuente: Elaboración propia 

Anexo 8- Cuadro resumen de los estadísticos descriptivos del modelo de voluntad de pago 

 VO

LPAG 

UT

ILSEM 

TE

MPERD 

TEM

PEST 

UT

ILD 

PR

OB 

OBJ M ING H EST ED 

 Me

an 

 3.7

9310 

 4.

9322 

 2.

9261 

 30.

8103 

 2.

5640 

 0.4

3596 

 0.5

8620 

 0.4

1625 

 21

52.46 

 0.

5837 

 0.5

8128 

 2

7.73 

 Me

dian 

 4.0

0000 

 5.

0000 

 3.

0000 

 30.

0000 

 3.

0000 

 0.0

0000 

 1.0

0000 

 0.0

0000 

 15

00.00 

 1.

0000 

 1.0

0000 

 2

4.00 

 Ma

ximum 

 9.0

0000 

 7.

5000 

 4.

0000 

 180

.000 

 5.

0000 

 1.0

0000 

 1.0

0000 

 1.0

0000 

 16

000.0 

 1.

0000 

 1.0

0000 

 6

9.000 

 Mi

nimum 

 0.0

0000 

 1.

0000 

 1.

0000 

 15.

0000 

 1.

0000 

 0.0

0000 

 0.0

0000 

 0.0

0000 

 70.

0000 

 0.

0000 

 0.0

0000 

 1

7.000 

 Std

. Dev. 

 1.7

6006 

 1.

2231 

 0.

7532 

 16.

3248 

 0.

6475 

 0.4

9649 

 0.4

9312 

 0.4

9354 

 18

95.39 

 0.

4935 

 0.4

9395 

 1

0.393 

 Sk

ewness 

 0.2

9486 

-

0.4852 

-

0.0514 

 3.1

5240 

-

0.2661

5 

 0.2

5828 

-

0.35007 

 0.3

3977 

 2.6

5172 

-

0.3397 

-

0.32950

6 

 1.

8001 

 Ku

rtosis 

 3.0

0210 

 3.

4411 

 2.1670  22.

3084 

 3.

5425 

 1.0

6671 

 1.1

2254 

 1.1

1544 

 13.

9573 

 1.

1154 

 1.1

0857 

 5.

8322 
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 Jar

que-

Bera 

 5.8

8343 

 19

.222 

 11

.915 

 697

9.23 

 9.

7729 

 67.

7419 

 67.

9207 

 67.

8921 

 25

06.87 

 6

7.892 

 67.

8660 

 3

54.97 

 Pro

bability 

 0.0

5277 

 0.

0000 

 0.

0025 

 0.0

0000 

 0.

0075 

 0.0

0000 

 0.0

0000 

 0.0

0000 

 0.0

0000 

 0.

0000 

 0.0

0000 

 0.

000 

             

 Su

m 

 15

40.00 

 20

02.5 

 11

88.0 

 125

09.0 

 10

41.0 

 17

7.000 

 23

8.000 

 16

9.000 

 87

3902. 

 2

37.00 

 236

.000 

 1

1259. 

 Su

m Sq. 

Dev. 

 12

54.62 

 60

5.88 

 22

9.78 

 107

932. 

 16

9.83 

 99.

8349 

 98.

482 

 98.

6527 

 1.4

5E+ 

 9

8.652 

 98.

8177 

 4

3751. 

             

 Ob

servatio

ns 

 40

6 

 40

6 

 40

6 

 406  40

6 

 40

6 

 40

6 

 40

6 

 40

6 

 4

06 

 406  4

06 

Fuente: Elaboración propia 

Anexo 9- Matriz de Covarianzas del modelo de voluntad de pago 

 
VOLP

AG 

UTIL

SEM 

TEM

PERD 

TE

MPEST 

UTI

LD 

P

ROB 
OBJ M ING H EST ED 

VOLPAG 3.090 0.049 0.108 
6.19

0 

0.24

7 
0.051 0.119 0.145 749.082 

-

0.145 

0.17

2 

4.45

2 

UTILSEM 0.049 1.492 -0.060 
0.14

0 

-

0.050 
-0.001 0.037 0.041 

-

130.818 

-

0.041 

-

0.058 

-

1.995 

TEMPER

D 
0.108 -0.060 0.566 

6.18

1 

0.04

9 
0.109 0.048 0.031 231.140 

-

0.031 

0.05

3 

0.20

4 

TEMPES

T 
6.190 0.140 6.181 

265.

843 

1.53

6 
1.785 1.486 1.392 

10162.0

64 

-

1.392 

1.59

5 

24.1

21 

UTILD 0.247 -0.050 0.049 
1.53

6 

0.41

8 
0.047 0.157 0.063 484.108 

-

0.063 

0.28

5 

2.87

1 

PROB__ 

DUMMY_ 
0.051 -0.001 0.109 

1.78

5 

0.04

7 
0.246 0.047 0.008 64.742 

-

0.008 

0.05

0 

0.43

2 

OBJ__ 

DUMMY_ 
0.119 0.037 0.048 

1.48

6 

0.15

7 
0.047 0.243 0.029 307.021 

-

0.029 

0.12

7 

1.79

8 

M 0.145 0.041 0.031 
1.39

2 

0.06

3 
0.008 0.029 0.243 297.052 

-

0.243 

0.05

9 

1.10

2 

ING 
749.08

2 

-

130.818 

231.1

40 

101

62.064 

484.

108 
64.742 

307.0

21 

297.0

52 

358365

5.008 

-

297.052 

379.

881 

896

0.453 

H -0.145 -0.041 -0.031 
-

1.392 

-

0.063 
-0.008 

-

0.029 

-

0.243 

-

297.052 

0.

243 

-

0.059 

-

1.102 
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EST__DU

MMY 
0.172 -0.058 0.053 

1.59

5 

0.28

5 
0.050 0.127 0.059 379.881 

-

0.059 

0.24

3 

2.24

0 

ED 4.452 -1.995 0.204 
24.1

21 

2.87

1 
0.432 1.798 1.102 

8960.45

3 

-

1.102 

2.24

0 

107.

763 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

         

Anexo 10 - Matriz de Correlación del modelo de voluntad de pago 

 

 
VO

LPAG 

UTI

LSEM 

TEMPER

D 

TEM

PEST 

UT

ILD 

PRO

B 

O

BJ 
M 

I

NG 
H 

E

ST 

E

D 

VOLPAG 
1.00

0 
0.023 0.082 0.216 

0.2

17 

0.0

58 

0

.137 

0.

168 

0.

225 

-

0.168 

0.

198 

0

.244 

UTILSE

M 

0.02

3 
1.000 -0.066 0.007 

-

0.064 

-

0.002 

0

.062 

0.

067 

-

0.057 

-

0.067 

-

0.096 

-

0.157 

TEMPER

D 

0.08

2 

-

0.066 
1.000 0.504 

0.1

01 

0.2

91 

0

.130 

0.

083 

0.

162 

-

0.083 

0.

142 

0

.026 

TEMPES

T 

0.21

6 
0.007 0.504 1.000 

0.1

46 

0.2

21 

0

.185 

0.

173 

0.

329 

-

0.173 

0.

198 

0

.143 

UTILD 
0.21

7 

-

0.064 
0.101 0.146 

1.0

00 

0.1

47 

0

.493 

0.

198 

0.

395 

-

0.198 

0.

895 

0

.428 

PROB__D

UMMY_ 

0.05

8 

-

0.002 
0.291 0.221 

0.1

47 

1.0

00 

0

.194 

0.

033 

0.

069 

-

0.033 

0.

202 

0

.084 

OBJ__DU

MMY_ 

0.13

7 
0.062 0.130 0.185 

0.4

93 

0.1

94 

1

.000 

0.

121 

0.

329 

-

0.121 

0.

524 

0

.352 

M 
0.16

8 
0.067 0.083 0.173 

0.1

98 

0.0

33 

0

.121 

1.

000 

0.

318 

-

1.000 

0.

241 

0

.215 

ING 
0.22

5 

-

0.057 
0.162 0.329 

0.3

95 

0.0

69 

0

.329 

0.

318 

1.

000 

-

0.318 

0.

407 

0

.456 

H 
-

0.168 

-

0.067 
-0.083 

-

0.173 

-

0.198 

-

0.033 

-

0.121 

-

1.000 

-

0.318 

1.

000 

-

0.241 

-

0.215 

EST__DU

MMY 

0.19

8 

-

0.096 
0.142 0.198 

0.8

95 

0.2
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Anexo 11 - Diagrama de Dispersión del modelo de voluntad de pago 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

Anexo 12 –Test de Normalidad de las Variables (Jarque-Bera) 
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Fuente: Elaboración propia 

VOLUNTAD DE PAGO (VOLPAG) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 
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Contexto Prueba de normalidad de la serie VOLPAG 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 0,295 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 3,002 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a:  

ABYZ[Y\[Z]' = 5,883 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +5,883 < + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → ro1s76+&c 

Fuente: Elaboración propia 
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Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para aceptar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie de Voluntad 

de Pago si tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad está 

sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento similar , haciéndola una función de distribución 

de probabilidad mesocúrtica o normal.  

 

AÑOS DE ESTUDIO (EST) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie EST 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,330+ 
Kurtosis 
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- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 1,109 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 67,866 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Elaboración: 

Propia 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +67,866 > + ABYfíhOY' = 19,6752 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie EST no 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la izquierda. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy anchas, haciéndola una 

función de distribución de probabilidad platicúrtica.  

 

PERCEPCIÓN DEL PROBLEMA (PROB) 
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TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie PROB 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 0,258 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 1,067 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 67,742 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +67,742 > + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 
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Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie PROB no 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento bajo y posee colas muy anchas, haciéndola una 

función de distribución de probabilidad platicúrtica.  

OBJETO DEL VIAJE (OBJ) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie OBJ 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,350 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  
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De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 1,123 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 67,921 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +67,921 > + ABYfíhOY' = 19,6752 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie OBJ no 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la izquierda. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy anchas, haciéndola una 

función de distribución de probabilidad platicúrtica.  

 

UTILIZACIÓN POR SEMANA (UTILSEM) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie UTILSEM 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 
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Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,485 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 3,441 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 19,223 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +19,223 < + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → ro1s76+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 
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Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para aceptar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie UTILSEM 

si tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la izquierda. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

 

UTILIZACIÓN POR DÍA (UTILD) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie UTILD 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,266 
Kurtosis 
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- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 3,543 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 9,773 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +9,773 < + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;9+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para aceptar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie UTILD si 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la izquierda. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

 

TIEMPO PERDIDO (TEMPERD) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 
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Contexto Prueba de normalidad de la serie TEMPERD 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,051 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 2,167 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 11,915 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +11,915 < + ABYfíhOY' = 19,6753+ 

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 
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Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para aceptar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie TEMPERD 

si tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, llegamos a la conclusión que la función de densidad de 

probabilidad está sesgada a la izquierda. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta 

función de probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy anchas, 

haciéndola una función de distribución de probabilidad platicúrtica. 

 

TIEMPO DE ESPERA (TEMPEST) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie TEMPEST 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 3,152 
Kurtosis 
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- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 22,308 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 6979,237 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +6979,237 > + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie TEMPEST 

no tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

 

INGRESOS (ING) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 
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Contexto Prueba de normalidad de la serie ING 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 2,652 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 13,957 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 2506,877 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +2506,877 > + ABYfíhOY' = 19,6752 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 
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Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie ING no 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

EDAD (ED) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie ED 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 1,800 
Kurtosis 
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- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 5,832 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 354,975 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +354,975 > + ABYfíhOY' = 19,6752+ 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie ED no 

tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

 

Sexo: MUJER (M) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 
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Contexto Prueba de normalidad de la serie SEX:M 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = 0,340 
Kurtosis 

- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 1,115 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 67,892 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 
 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +67,892 > + ABYfíhOY' = 19,6752 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 
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Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie SEX (M) 

no tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la derecha. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

Sexo: HOMBRE (M) 

TEST DE NORMALIDAD DE JARQUE – BERA 

Contexto Prueba de normalidad de la serie SEX:H 

Tamaño de 
muestra 

! = 419 

Hipótesis 

&': ) = 0++; ++- = 3++
∴ 01234562+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462+ 

&': ) ≠ 0+; +- ≠ 3
∴ 01234562+?@+127á!+!69:;<:1!71+432793=53462 

Estadístico 

 

AB = ?+ )²6 +
(- − 3)²
24  

 

Donde: 
Asimetría  

) = J(K − L)M
NM =

(KO − K+)P
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

M  

 
De acuerdo con el valor obtenido de Eviews 8, este equivale a: 

) = −0,340 
Kurtosis 
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- = J(K − L)U
[J K − L W]² =

(KO − K+)UP
OQR

!
(KO − K+)²P

OQR
!

W  

 
De acuerdo al valor obtenido por Eviews 8, este equivale a: 

- = 1,115 
El valor Jarque – Bera obtenido por Eviews 8, equivale a: 

ABYZ[Y\[Z]' = 67,892 

Distribución 
del estadístico 

bajo _` 

AB+~+KW RR;∝ + 
AB+~+KW RR;c.ce  

ABYfíhOY'+ = 19,6752 
 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ ABYZ[Y\[Z]' = +67,892 > + ABYfíhOY' = 19,6752 

o6!+p = 0.05+ → 01oℎ;v6+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba Jarque – Bera realizada, se puede concluir que existe evidencia 

estadística para rechazar la hipótesis nula de normalidad de la serie, es decir, la serie SEX (H) 

no tiene una distribución normal.  

Sobre la asimetría de la serie, se concluye que la función de densidad de probabilidad 

está sesgada a la izquierdq. En relación a la Kurtosis, podemos inferir que esta función de 

probabilidad tiene un grado de apuntalamiento alto y posee colas muy delgadas, haciéndola 

una función de distribución de probabilidad leptocúrtica. 

 

Anexo 13 – Estimación del modelo inicial Logvolpag1 
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wxyzx{|}y~ = �` ++�~ÄÅÇwÉÑÖ++�ÜÄÅÇwá + �à+ÅÑÖâÑÉÅ

+ �äÅÑÖâÑãá ++�åçéè + �êâãçé ++�ëÖ + �íÇìî ++�ï_

+ �~`Ñá + �~`ÑÉÅ + ñ 

 

Fuente: Elaboración propia 

El gráfico de estimación de Logvolpag1 muestra que no todas las variables son 

significativas, siendo estas únicamente TEMPEST, H, M y ED, ya que presentan un t-Statistic 

mayor a 2 . 

 

Anexo 14 - Test de Significancia de variables del modelo inicial: Logvolpag1 

TEST DE SIGNIFICANCIA DE TEMPEST (TIEMPO ESPERADO) 

Contexto Prueba de significancia de TEMPEST 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': 7 − )7;73273o > 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

&': 7 − )7;73273o < 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 
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Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ 7 − )7;73273o = 2,079748 > + 2  

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto al test de significancia, tomando el t-statistic, podemos concluir que la 

variable TEMPEST presenta un coeficiente significativo. 

 

TEST DE SIGNIFICANCIA DE ED (EDAD) 

Contexto Prueba de significancia de ED 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': 7 − )7;73273o > 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

&': 7 − )7;73273o < 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ 7 − )7;73273o = 6,168728 > + 2  

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto al test de significancia, tomando el t-statistic,  se puede concluir que la 

variable ED presenta un coeficiente significativo. 

 

TEST DE SIGNIFICANCIA DE H 

Contexto Prueba de significancia de H 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis &': 7 − )7;73273o > 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 
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&': 7 − )7;73273o < 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ 7 − )7;73273o = 4,073778 > + 2  

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto al test de significancia, tomando el t-statistic,  se puede concluir que la 

variable H presenta un coeficiente significativo. 

 

TEST DE SIGNIFICANCIA DE M 

Contexto Prueba de significancia de M 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': 7 − )7;73273o > 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

&': 7 − )7;73273o < 2 +++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+23ô!3ö3o;73ò;.+ 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ 7 − )7;73273o = 3,463123 > + 2  

o6!+p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto al test de significancia, tomando el t-statistic,  se puede concluir que la 

variable M presenta un coeficiente significativo. 

 

Anexo 15 - Test de Variables Redundantes del modelo inicial: Logvolpag1 

 

SEXO: MUJER (M) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: SEX (M) 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,0002 < 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de variables, se puede concluir que la variable M no 

es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, si tiene poder explicativo en 

nuestro modelo y si debe permanecer en este.  

 

SEXO: HOMBRE (H) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: SEX (H) 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,000 < 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable H no 

es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, si tiene poder explicativo en 

nuestro modelo y si debe permanecer en este.  

 

EDAD (ED) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: ED 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,0000 < 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable ED no 

es redundante para el modelo, es decir, dicha variable es relevante. Por ende, tiene poder 

explicativo en nuestro modelo y debe permanecer en este.  

UTILIZACIÓN POR DÍA (UTILD) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: UTILD 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,0000 > 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable UTILD 

no es redundante para el modelo, es decir, si es relevante. Por ende, si tiene poder explicativo 

en nuestro modelo y si debe permanecer en este.  

 

UTILIZACIÓN POR SEMANA (UTILSEM) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: UTILSEM 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,1072 > 

p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable 

UTILSEM si es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, no tiene poder 

explicativo en nuestro modelo y no debe permanecer en este.  

AÑOS DE ESTUDIOS (EST) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: EST 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,2260 > 

p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable EST si 

es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, no tiene poder explicativo en 

nuestro modelo y no debe permanecer en este.  

 

TIEMPO ESPERADO (TEMPEST) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: TEMPEST 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,0305 < 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable 

TEMPEST no es redundante para el modelo, es decir, dicha variable es relevante. Por ende, 

tiene poder explicativo en nuestro modelo y debe permanecer en este.  

TIEMPO PERDIDO (TEMPERD) 
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Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: TEMPERD 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,3129 > 

p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable 

TEMPERD si es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, no tiene poder 

explicativo en nuestro modelo y no debe permanecer en este.  

INGRESOS (ING) 
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Fuente: Elaboración propia 

 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: ING 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,0427 < 

p = 0.05+ → 01oℎ;v;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable ING 

no es redundante para el modelo, es decir, si es relevante. Por ende, si tiene poder explicativo 

en nuestro modelo y si debe permanecer en este.  
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PERCEPCIÓN DEL PROBLEMA (PROB) 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: PROB 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,8528 > 

p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 
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Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable PROB 

si es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, no tiene poder explicativo 

en nuestro modelo y no debe permanecer en este.  

OBJETO DEL VIAJE (OBJ) 

 

Fuente: Elaboración propia 

TEST DE VARIABLES REDUNDANTES 

Contexto Prueba de variables redundantes: OBJ 

Tamaño de 
muestra 

! = 405 

Hipótesis 
&': õ = 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+23+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 
&': õ ≠ 0+++ ∴ ó;+ò;93;=<1+!6+12+9145!4;!71+s;9;+1<+:641<6+ 

 

Prueba de 
hipótesis 

Como ∶ s − ò;<51 = 0,4248 > 

p = 0.05+ → ro1s7;+&c 

Elaboración: Propia 

Interpretación 
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Respecto a la prueba de redundancia de varaibles, se puede concluir que la variable OBJ 

si es redundante para el modelo, es decir, no es relevante. Por ende, no tiene poder explicativo 

en nuestro modelo y no debe permanecer en este.  

 

Anexo 16 – Estimación del modelo Logvolpag2 – variables no redundantes 

úùûüù†°¢ûÜ = £ + �~ED + �Ü¶ß®ó© + �àßJ™´J)ß + �ä®?¨ ++L 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Interpretación 

Se puede observar que el pseudo R2 esta dentro del rango de 0 – 0,5 lo cual es una buena 

señal, por otro lado se puede observar que cada variable presenta un buen t-statistic mayor a 

2 , es decir,  son significativos para el modelo. Así mismo, los coeficientes presentan valores 

positivos, lo cual se esperaba. 

 

Anexo 17 - Estimación y predicción para el modelo Logvolpag2 
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Para obtener una mejor respuesta del modelo logit se aplicó la estimación de predicción, 

es decir, la certeza de lo que se calculo en base al éxito o al fracaso. 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Se pudo observar que el modelo esta correctamente estimado con un total de 83,70% 

el cual da buena señal. Además, el total de aciertos cuando la variable dependiente toma el 

valor de 1 fue de 95,95% (Y=1) y el porcentaje total cuando la variable toma el valor 0 fue de 

36,90% (Y=0). 

 

Anexo 18 - Test de goodness-of-fit para el modelo volpaglog2 

 

&0 = J<+:641<6+s9121!7;+5!+=51!+;≠5271+41+4;762. ´96=. Æℎ3 > 0,01+

&1 = J<+:641<6+!6+s9121!7;+5!+=51!+;≠5271+41+4;762. ´96=. Æℎ3 > 0,01 
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Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Se obtuvo que el prob.Chi-sq = 0,1690 > 0,01 por ende el modelo presenta un buen 

ajuste de datos, es decir se acepta la hipótesis nula (Statics Solutions, 2018). 

 

Anexo 19- Test de Wald del modelo Logvolpag2 

 

Fuente: Elaboración propia 
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&0 = õ2+ + +õ3+ + +õ4+ + +õ5+ = +0+

&1 = õO ≠ 0 

Interpretación 

Se obtuvo la probabilidad 0.000 la cual resulto ser menor a nuestro nivel de 

significancia de 5%, es decir, se rechaza la hipótesis nula de no relevancia de los parámetros 

en forma conjunta. 

 

Anexo 20- Estimación del modelo Probit 

 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Fuente: Elaboración propia 

 

 

Interpretación 

Se obtuvo un menor pseudo R2  (0.266536) a comparación del modelo Logit, por otro 

lado según el critero de información Akaike (0.773560), el del modelo probit presenta un valor 

menor. Por lo que se prefiere el modelo logit. 

Además, según el test de Goodness of fit, el modelo logit presenta una mejor estimación 

de los valores de los parámetros. 

 

Anexo 21- Calculo de la disposición a pagar Logvolpag2 

 

Partiendo de la ecuación: 

 

©r´+:1436 = õc + õR14;4 + õW + 57Ø<4 + õM71:s127 + õUIng
2.99  
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Se despeja con respecto a los valores obtenidos en nuestra regresión logit: 

 

©r´+:1436 

 

= 6,503108 + −0.100803 ∗ 25.29 + 0.000119 ∗ 2152 + 0.029214 ∗ 31,76 + (−1.215456 ∗ 2.35
2.99  

 

©r´+:1436 = 0.7630+o1!7;ò62 

 

Anexo 22- Corrección de la heteroscedasticidad del modelo LogVolpag2 

 

 

úùûüù†°¢ûÜ = £ + �~ED + �Ü¶ß®ó© + �àßJ™´J)ß + �ä®?¨ ++L 

 

úùûüù†°¢ûÜ = 6.50 − 0.1008+ED − 1.2154+¶ß®ó© + 0.029+ßJ™´J)ß + 0.00012+®?¨

++L 

 

Este método de corrección consiste en dividir cada observación del modelo (Y y X) entre 

NO, es decir, ponderándolas. Cabe resaltar que el error del modelo MCP es homoscedástico, de 

esa manera se corrige el presente modelo. 

 

Al existir una relación lineal entre NOW y KR se procedió a dividirlo entre la raíz cuadrada de 

KR.  
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Es decir, la variable edad fue la más adecuada y la que se decidió para plantear la correción 

según la matriz de correlación. 

 

 

 

Así mismo, el estimador consistente para lograr la corrección y estimación ideal de los 

parámetros en presencia de la heteroscedasticidad es:  

 

A continuación se presenta la matriz de correlación de los parámetros, en donde por 

conveniencia en la presente estimación se opto por elegir la variable edad como la más 

adecuada. 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Por ello el modelo planteado resulto: 

úùûüù†°¢ûÜ
¥µ`.å = ~/¥µ`.å + ¥µ`.å + �Ü¶ß®ó©/¥µ`.å + �àßJ™´J)ß/¥µ`.å

+ �ä®?¨/¥µ`.å ++L 
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Fuente: Elaboración propia 

Finalmente aplicando nuevamente elTest White en el programa E-views se observa lo 

siguiente: 

 

Fuente: Elaboración propia 

Interpretación 

Se obtuvo que el prob.Chi-sq = 0,0107 > 0,01 por ende el modelo ya no presenta 

heteroscedasticidad.  
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El modelo corregido presenta un mayor R2  (0.4368) a comparación del pseudo R2 del 

modelo Logit, por otro lado según el critero de información Akaike (-2.63) presenta un valor 

menor. Por otro lado los parámetros son en su mayoría significativos. 

  Sin embargo, se ha optado por mantener el modelo Logvolpag2 inicial, ya que el 

efectuar la corrección nos supone un mayor costo en los resultados del calculo del DAP medio 

de la presente investigación. Así mismo, el porcentaje de confiabilidad de estimación del 

modelo Logvolpag2 es buena, por lo que se ha decidido mantener dicho resultado.  

 

Anexo 23- Estimación del total del cobro de un peaje anual  

 

Teniendo en cuenta que se determinó que existe una voluntad de pago por parte de los 

conductores privados que transitan por la Av. Javier Prado y esta fue determinada en 0.7630 

soles por cada vez que utilicen la vía, vemos que si es viable poder pensar en realizar una obra 

como la que se propone en el cuestionario. Según el Ministerio de transportes y 

comunicaciones, 15902 vehículos transitan por la Av. Javier Prado en horas punta de 7 a 9 am 

y de 3 a 7 pm, un total de 6 horas por día.  

Además, en base a la muestra encuestada, tenemos que el 80% está dispuesto a pagar por 

reducir el tráfico, lo que nos dejaría un público objetivo de 12700 vehículos por hora: 

•! 15902 ∑∏πíY\['∫π'fZ ∗ 0.80 = ~Üë`` zªºíΩæ{xø
ºx¿}  

Así mismo, teniendo en cuenta las 6 horas punta diarias se obtuvo que en total 76320 

vehículos transitan por la vía alterna hipotética que proponemos al día: 

•! 12700 ∑∏πíY\['∫π'fZ ∗ 6ℎ69;2 = ëêàÜ` zªºíΩæ{xø
ºx¿}    
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A un costo de 0.763 centavos de sol por vez utilizada, se obtuvo que la recaudación diaria 

estimada es de 58230 soles aproximadamente.  

•! 0.763 Y∏PhZ∑'∫¡'f+\∫' ∗ 76320
∑∏πí¬√ƒ≈∆
«≈»… = åíÜà` øx{ªø

 À}   

Tomando el objeto del viaje como medida para calcular cuantos días de implicancia en la 

semana tiene la Av. Javier Prado, vemos lo siguiente: 

Objeto!del!viaje!! Días!
Útiles!

Factor!de!
Implicancia!

Trabajo! 59.42%! 5! 2.971!
Estudio! 30.54%! 6! 1.8324!
Ocio! 10.02%! 7! 0.7014!

 

En Promedio, tenemos 5.5 días de utilización en la semana, lo que nos da una recaudación 

estimada semanal de 320mil soles: 

•! 58230 ∫'[∏∫]OZ ∗ 5.5 = àÜ`+``` øx{ªø
øªÃ}Õ}  

Dicho resultado multiplicado por 51 semanas, nos da como resultado una recaudación anual 

de 16’340’000 soles a un tipo de cambio referencial de 3.3, son 4’950’000 dólares americanos. 

•! 320+000 ∫'[∏∫
∫∏ŒZPZ ∗ 51+21:;!;2 = ~êàä```` øx{ªø

}ñx +!

 Según el ministerio de transportes y comunicaciones, el costo de cada kilómetro de 

carretera construida es de 2’000’000 de dólares, teniendo en cuenta que la obra tendría la 

extensión de toda la Av. Javier Prado (13.4 km) el costo total de la obra seria de 26’800’000 

dólares americanos.  

•! 2000000 ∫'[∏∫–Œ ∗ 13.5+—: = Üêí`````+ ó{}¿ªø!

El costo promedio de operación (incluyendo mantenimiento, salarios y otros gastos de una 

obra como esta) es de 800 000 soles anuales más 900 000 soles en gastos de mantenimiento de 
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la vía (GSD, 2013), a una tasa de descuento del 8% (Promedio SNIP, Tasa Social de Descuento, 

2016), tenemos un flujo positivo en 2’185’212 dólares (a una tasa de cambio de 3.3).  

Concesionarios como LAMSAC, Rutas de Lima, entre otros podrían ejecutar la obra sin 

ningún problema ni cuota del gobierno. Como hemos mencionado a lo largo del presente 

trabajo de investigación, la Av. Javier Prado es una avenida de poca longitud, en comparación 

a otras carreteas longitudinales como la Panamericana Sur, por lo que un peaje a un costo tan 

económico es perfectamente aplicable.  

 


