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El presente estudio surge como una necesidad de actualizar las expresiones que 
regirán durante la presente década la estimación del valor del tiempo de los 
usuarios de la infraestructura carretera del país, particularmente de los pasajeros 
de los distintos tipos de vehículos que transitan por ella, con objeto de poder 
estimar adecuadamente los beneficios derivados de los ahorros en tiempo de 
recorrido en los análisis de rentabilidad económica de proyectos de inversión en 
este tipo de infraestructura. 
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Resumen 

Con base en los datos publicados por el Censo de Población y Vivienda 2010 
sobre el ingreso de la población ocupada del país y el tiempo que ésta labora se 
obtuvieron los nuevos factores, necesarios para la actualización metodológica. 

El valor del tiempo estimado para los pasajeros que viajan por motivo de trabajo 
en 2012 fue de $34.41/h, considerando un salario mínimo general promedio 
(SMGP) de $60.50 diarios, una población de 36.044 millones con ingreso explícito, 
un factor de ajuste del ingreso promedio de la población (FIP) de 3.367 salarios 
mínimos y un promedio de las horas trabajadas por semana (HTP) de 41.444. 

Por otra parte, el valor del tiempo de las personas que viajan por motivo de placer 
fue de $20.64/h.  

En el ámbito regional se aplicó la metodología de acuerdo a la división 
considerada en el Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 (PNI-2007).  

Los resultados obtenidos para el caso de los usuarios que viajan por motivo de 
trabajo, confirman el rezago en la valoración del tiempo por parte de los pasajeros 
de la región Sur-Sureste. 

Por último, los valores estimados por sector muestran que el sector primario 
presentó los valores más bajos, $22.52/h, para viajes de trabajo y $13.51/h en 
viajes de placer. 
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Abstract 

This paper reviews a methodology to evaluate Mexican roads passenger time, 
which was developed at the Mexican Transport Institute. The methodology uses 
the hourly value of travel time as function of average hourly salaries; the main 
inputs are the current general minimum salary, working population with income, 
working hours for week, and income expressed in minimum salary. 

This methodology has been applied since 2006 to estimate the value for national, 
regional and sector appraisals, for Mexican situation. 

The data base of inputs, have changed in 2010 (Censo de Población y Vivienda 
2010), then is necessary to do a revision about the equations of FIP and SHP and 
get the national value for working and leisure trip. 

The national value in 2012 for an hour in a working trip was $34.41 (Mexican 
pesos), while the value for an hour in leisure trip was $20.64 

In the regional scope, the methodology was applied to the regions proposed in the 
National Program of Infrastructure 2007-2012. The results obtained confirm a low 
valuation of the time by the passengers of the South-Southeastern region, such as 
this region presented a value of $30.60/h in working trip.  

For sector appraisal, the evaluation shows the primary sector with the lowest 
values, $22.52/h for working trips and $13.51/h for leisure trips.  
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Resumen ejecutivo 

En este documento se presentan los análisis realizados en la estimación del valor 
económico del tiempo de los usuarios de la infraestructura de transporte carretero 
en México. 

Para estimar el valor del tiempo, se partió de establecer como variables el ingreso 
per-cápita ponderado de la población ocupada del país, expresado en función del 
número de salarios mínimos generales que percibe, y el tiempo laborado por 
semana de dicha población, en función del número de horas laboradas por 
semana.  

El objetivo general de la investigación es determinar las expresiones susceptibles 
de ser aplicadas para obtener el valor del tiempo de los usuarios de la 
infraestructura carretera de México, particularmente en lo relativo al transporte de 
pasajeros. 

Como objetivos particulares se tiene el estimar el valor del tiempo de los usuarios 
para las distintas entidades federativas del país con objeto de construir una base 
de datos que permita caracterizar el valor promedio en las cinco regiones que 
contempla el Programa Nacional de Infraestructura (2007-2012), así como de sub-
regiones en las que pudiesen circunscribirse algunos proyectos interregionales. 
Asimismo, se presentan las bases de datos para estimar este valor en función de 
las ramas de actividad de la economía nacional. Finalmente, se lleva a cabo la 
estimación del valor del tiempo de la población ocupada en la agricultura, 
ganadería, silvicultura y pesca, con el propósito de llegar a cuantificar 
adecuadamente la valoración de los ahorros de tiempo de recorrido, necesaria 
para la determinación de los indicadores de rentabilidad de los proyectos de 
infraestructura en el medio rural mexicano. 

Del análisis estocástico de los datos relativos al nivel de ingreso y el tiempo que 
labora semanalmente la población ocupada del país, se obtienen las siguientes 
expresiones para determinar el valor del tiempo de los pasajeros cuyo viaje es por 
motivo de trabajo y de paseo o turismo: 

Valor del tiempo de los pasajeros que realizan viajes con motivo de trabajo: 

SHP= [(FIP)(SMGP)(7)]/ HTP.    (1) 

En donde:  

SHP = Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por motivo de trabajo, 
expresado en $/h 
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FIP  = Factor de ajuste del ingreso de la población ocupada (promedio ponderado 
del ingreso expresado en número de salarios mínimos diarios) 

SMGP=Promedio del salario mínimo general expresado en $/día  

7  =  Días /semana    

HTP  = Tiempo promedio que labora por semana la población ocupada  

 

Valor del tiempo de los pasajeros cuyo motivo del viaje es de paseo o de turismo 

VTpp  =  0.3 H      (2) 

En donde: 

VTpp =  Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por motivo de paseo 

H     =  2 (FIP)(SMH) 

H     =  Ingreso horario familiar expresado en $/h 

2    =  Número de miembros de la familia que cuentan con ingreso 

FIP = Factor de ajuste del ingreso de la población ocupada (promedio ponderado 
del ingreso expresado en número de salarios mínimos generales diarios) 

SMH  =  Salario mínimo horario de la población, expresado en $/h 

La metodología propuesta no sólo es aplicable a nivel nacional, también es 
aplicada a nivel regional (por entidad federativa o grupo de entidades federativas) 
y a nivel sectorial, dependiendo de los objetivos que se persigan en los distintos 
proyectos en los que la estimación del valor del tiempo de los pasajeros es 
necesaria. 

En este orden de ideas, la estimación del valor del tiempo de la población ocupada 
del país constituye un insumo de gran utilidad en los proyectos de pre-inversión 
del sistema de transporte de nuestro país. Es conveniente señalar que la vocación 
de los distintos modos de transporte que conforman dicho sistema, tomará en 
cuenta algunas consideraciones de tipo regional y/o sectorial de la población que 
es considerada como usuaria potencial de los mismos. 

El valor del tiempo de los usuarios del sistema de transporte carretero es de gran 
utilidad en los estudios de asignación de tránsito de una red de caminos, así como 
en los estudios de rentabilidad económica de proyectos de inversión, ya que los 
beneficios que se presentan por ahorros de tiempo de recorrido pueden ser 
cuantificados a partir de las estimaciones del valor del tiempo de los pasajeros que 
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utilizan este modo de transporte. La adición de este tipo de beneficios con los 
reportados por ahorros en costos de operación vehicular, permitirá a los 
responsables de la toma de decisiones estimar en su dimensión adecuada el costo 
generalizado del transporte de los distintos proyectos de pre-inversión 
identificados. 
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1 Introducción 

1.1 Objeto de estudio 

El presente trabajo es el resultado de una investigación inscrita dentro de la línea 
de investigación de Economía de los Transportes. El subtema particular es la 
evaluación de proyectos de infraestructura carretera  y específicamente se trata de 
estimar adecuadamente una de las variables que inciden directamente en la 
determinación de los beneficios directos que tienen los usuarios de la 
infraestructura, cuya importancia repercute directamente en los indicadores de 
rentabilidad. Este tema pertenece a una línea de investigación vigente dentro del 
Instituto Mexicano del Transporte. 

La actualización del valor del tiempo de los pasajeros del sistema carretero 
nacional constituye el objeto del presente estudio, toda vez que la variable tiempo 
y su valoración en términos monetarios es un insumo de gran importancia en la 
determinación de los beneficios derivados por ahorros en tiempos de recorrido, 
que impactan en el costo generalizado del transporte, el cual es un elemento 
básico en los estudios de pronóstico de la demanda así como de los análisis de  
factibilidad económica y financiera. 

1.2  Justificación 
La necesidad de actualizar el valor del tiempo de los usuarios de la infraestructura 
carretera nacional se desprende del hecho de que la actividad censal en nuestro 
país se lleva a cabo cada 10 años. Por lo tanto, a la luz de los resultados del 
Censo 2010 sobre la actividad laboral de la población económicamente activa de 
México y el nivel de ingresos de la misma, es necesario revisar la expresión 
matemática que se emplea para llevar a cabo la estimación de dicho valor. 

Una de las variables que intervienen en la evaluación económica de proyectos de 
infraestructura para el transporte, es el valor del tiempo de recorrido de los 
usuarios de la red carretera, particularmente el valor del tiempo de los pasajeros 
de autobuses y de vehículos particulares. La valoración de esta variable, 
conjuntamente con los ahorros en costos de operación vehicular y los ahorros en 
costos de conservación de la infraestructura, derivados de una utilización racional 
de la misma, permiten al analista de proyectos de inversión estimar el costo 
generalizado del transporte, bajo una óptica de equilibrio para el usuario. 

Este insumo es de gran utilidad para las direcciones generales operativas de la 
SCT que tienen bajo su responsabilidad llevar a cabo el registro de los proyectos 
de inversión ante la Secretaría de Hacienda y Crédito Público, lo cual permite 
integrar la cartera anual de proyectos de inversión en infraestructura carretera. 
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Al igual que en la publicación anterior (Publicación Técnica No. 291 del IMT) 
“PROPUESTA METODOLÓGICA PARA LA ESTIMACIÓN DEL VALOR DEL 
TIEMPO DE LOS USUARIOS DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA EN 
MÉXICO: EL CASO DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS”, se propuso llevar a 
cabo una desagregación a nivel regional y, de ser posible, por segmento 
profesional de la población, para que la base de datos que se estructure pueda 
constituir el fundamento de análisis posteriores dependiendo de la vocación de los 
distintos modos de transporte. 

El contar con una base metodológica para la estimación del valor del tiempo de los 
pasajeros que utilizan la infraestructura carretera en México, permitió inicialmente 
a los autores de este estudio, proporcionar un espectro de opciones que permitan 
a los analistas de proyectos de inversión en infraestructura para el transporte, 
contar con elementos de análisis confiables que den certidumbre a los estudios 
relativos a la justificación económica y financiera de dichos proyectos. 

La propuesta metodológica ha sido adoptada desde el 2006 por las instancias 
encargadas del registro de los proyectos de infraestructura para el transporte, 
tanto por parte de la SCT como por la SHCP. Por tal motivo se planteó la 
necesidad de revisar las expresiones utilizadas, ya que éstas contemplan la 
estadística nacional en cuanto a población ocupada con ingresos y el tiempo 
laborado por la misma. 

Por una parte, el ingreso es expresado en salarios mínimos, y por otra, el tiempo 
que labora la población ocupada remunerada en horas trabajadas por semana, lo 
que permite llevar a cabo la revisión de las expresiones con una periodicidad de 
10 años, ya que la información censal oficial es publicada decenalmente. 

La actualización metodológica se llevó a cabo desde una óptica puramente 
regional o estatal, lo que permite presentar toda una gama de análisis tomando 
como unidad territorial a cada una de las entidades federativas (región plan). 

La actualización de la metodología utilizada en la estimación del valor del tiempo 
de los usuarios de la red carretera en México, permitirá a los responsables de la 
toma de decisiones contar con un una herramienta amigable y ágil para estimar el 
valor del tiempo de los pasajeros de los distintos modos de transporte, para que 
puedan considerar en su adecuada dimensión la participación de esta variable en 
la realización de estudios de preinversión de los proyectos de infraestructura para 
el transporte. 

Esta variable tiene una incidencia de relevancia en la estimación de los beneficios 
necesarios para el cálculo de los indicadores de rentabilidad necesarios en la 
conformación de los programas de corto, mediano y largo plazos. 
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1.3  Objetivos 

1.3.1 Objetivo general 

Este estudio tiene por objetivo fundamental mantener actualizada la herramienta 
metodológica, para que de manera ágil y amigable los responsables de la toma de 
decisiones puedan llevar a cabo una estimación del valor del tiempo de recorrido 
de los pasajeros que utilizan el autotransporte, así como de proporcionar los 
elementos de análisis necesarios para que puedan llevar a cabo su estimación en 
otros modos de transporte. 
 

1.3.2 Objetivos particulares 
Como objetivos particulares se tienen los siguientes: 

 Identificar las variables explicativas que se requieren para calibrar la función 
que se utiliza en la estimación del valor del tiempo de los usuarios de la red 
carretera nacional (valor del tiempo de los pasajeros). 

 Establecer la expresión matemática para estimar el valor del tiempo de los 
usuarios que viajan por motivo de trabajo y de los que viajan por motivo de 
placer. 

 Estimar el valor del tiempo de los distintos usuarios a nivel regional. 

 Determinar el valor del tiempo de los usuarios de acuerdo a la vocación 
económica que tienen los distintos arcos que integran la red carretera 
nacional. 

 Estimar el valor del tiempo de los usuarios de cada una de las regiones que 
integran el territorio nacional  (regiones plan y entidades federativas). 

1.4  Metodología 

El desarrollo del proyecto se realizó con base en la información del Censo de 
Población y Vivienda de 2010, relativa a la población ocupada a nivel nacional, así 
como del nivel de ingreso expresado en salarios mínimos generales, y del tiempo 
que labora la población ocupada en periodos semanales. Se construyeron sendos 
cuadros que describen la distribución del tiempo laborado y el nivel de ingreso de 
la población ocupada, y con ayuda de la estadística descriptiva, se identifican los 
intervalos correspondientes con sus marcas de clase, con objeto de poder 
determinar el promedio del valor del tiempo de la población (promedio ponderado). 

El valor estimado representa el valor del tiempo de los ocupantes de los distintos 
vehículos, cuyo motivo de viaje sea de carácter laboral (personas que viajan por 
motivos de trabajo). 
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Para el caso de la valoración del tiempo de recorrido de los usuarios que viajen 
por motivo de placer, se recurrió a la estimación propuesta por Gwilliam1. 
Asimismo, ésta se complementa con la expresión desarrollada por F. Cortés en el 
artículo “El ingreso y la desigualdad en su distribución". Sin embargo, esta 
estimación deberá tomarse con las reservas del caso, toda vez que en el medio 
rural mexicano, es todavía raro encontrar usuarios cuyo motivo del viaje no sea 
puramente laboral. 

Además se hace un análisis similar a nivel estatal, es decir, el nivel de agregación 
se lleva a cabo por entidad federativa con objeto de agrupar posteriormente la 
base de datos por regiones, de acuerdo a la división regional propuesta en el 
Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012. Para ello se considerará el nivel 
de ingreso expresado en salarios mínimos generales para el ámbito nacional, con 
objeto de no confundir a los usuarios de la información con distintos niveles 
salariales regionales, ya que la regionalización propuesta, en ocasiones considera 
entidades federativas con distinto nivel salarial e inclusive algunas entidades 
federativas están conformadas por municipios con distinto nivel salarial. 

A partir de la división regional propuesta en el Programa Nacional de 
Infraestructura 2007-2012 y con apoyo de una tabla dinámica, se proporciona la 
opción para la estimación del valor del tiempo de los usuarios de la infraestructura 
carretera de las distintas regiones en que se divide el país.  

                                            

1
 GWILLIAM, K. The value of time in economic evaluation of transport projects, lessons from recent 

research in “Infrastructure Notes” N° OT-5, Transport Sector World Bank, January 1995.  
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2 Estimación del valor del tiempo de los 
usuarios de la red carretera nacional 

En este estudio se hace referencia exclusivamente a la actualización del valor del 
tiempo de los pasajeros que viajan por la red carretera nacional como parte del 
análisis de variables que intervienen en la metodología de evaluación económica 
de proyectos de infraestructura carretera. 

La principal fuente de información consultada fue el Censo de Población y 
Vivienda INEGI 2010, aunque en algunos apartados se presentará información 
relativa al Censo de 2000, con objeto de establecer algunos patrones de 
comparación, los cuales nos indican cuál ha sido la evolución que se ha dado en 
la fuerza laboral y sus ingresos en los últimos diez años. 

Se realizó el análisis estocástico tomando como variables la población ocupada en 
las distintas ramas de la actividad económica del país, el tiempo que labora ésta 
en actividades productivas y el nivel de ingresos, tomando como base el Salario 
Mínimo General Nacional de cada uno de los grupos estudiados y agrupándolos 
en distintos percentiles . 

La información censal sobre el ingreso expresado en salarios mínimos generales 
permitirá, por una parte, conocer la tendencia del ingreso de cada uno de los 
percentiles identificados en la población ocupada, pero además proporciona los 
elementos para la determinación del coeficiente adimensional FIP, el cual se 
obtiene como un promedio ponderado del total de la población ocupada del país.  

Por otra parte, de manera semejante, se obtiene el tiempo que labora dicha 
población, constituyendo estos valores estimados de las variables independientes 
que se emplean en la estimación de la variable dependiente, objeto de este 
estudio, es decir, del valor del tiempo horario de los pasajeros que viajan por la red 
carretera nacional, el cual se obtiene a partir del ingreso que percibe cada persona 
que cuenta con un empleo en cualquiera de las ramas de la actividad económica 
nacional (SHP para pasajeros que viajan por motivo de trabajo y VTpp para 
aquellos que viajan por motivo de placer). 
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2.1 Estimación del tiempo que invierte la 
población ocupada del país en las distintas 
actividades productivas y su ingreso 
promedio 

De la información estadística nacional, publicada por el INEGI en 2010, se observa 
que la población ocupada (PO) del país fue de 42 699 571 personas de las cuales 
solamente 36 044 074 reportan tener ingreso (POI). Para realizar el análisis se 
consideraron intervalos de 8 horas laboradas por semana para cada uno de los 
grupos considerados. Asimismo, se consideraron 6 rangos de ingreso, los cuales 
permitieron obtener el promedio ponderado del ingreso a nivel nacional expresado 
en salarios mínimos generales (SMG) durante 2010, y considerando los 7 
intervalos de tiempo laborado por semana de la población, permitió obtener el 
promedio ponderado del tiempo laborado por la población total del país, 
obteniendo con ello los nuevos factores FIP y  HTP, necesarios para estimar el 
nuevo valor del tiempo de la población usuaria de la red carretera nacional. 

En ambos casos se determinan las marcas de clase de los intervalos 
considerados y se obtienen los promedios ponderados, tanto de las horas 
trabajadas por la población ocupada como del nivel de ingresos promedio de dicha 
población (expresado en Salarios Mínimos Generales SMG 2010). 

El promedio ponderado se obtiene a partir de la expresión (1): 

  )(
1

i

n

i

i xfx



n

1
X                                    (1) 

En donde: 

X   =   Media (Promedio ponderado) 

ix  = Marca de clase de los distintos intervalos considerados (Tiempo 

laborado por semana e ingreso expresado en salarios mínimos 
generales de la población ocupada). 

)( ixf  = Frecuencia con que se presenta el evento (Población Ocupada) en 

cada intervalo. 

Es conveniente señalar que para el análisis realizado se discriminó la población 
ocupada que no recibe ingresos, así como los rubros correspondientes al tiempo 
laborado por semana y nivel de ingresos que son reportados como “no 
especificado”. 

El tiempo que labora la población ocupada por semana se obtiene de calcular el 
promedio ponderado que labora la población ocupada por intervalo (HTP), el cual 
reportó un valor de 41.44 h/semana. 
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El promedio ponderado del nivel de ingresos de la población ocupada de México 
ha sido estimado en 3.367 SMG. A este coeficiente se le denomina Factor de 
Ajuste del Ingreso  (FIP). 

2.1.1 Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por 
motivo de trabajo 

 
A partir de los valores obtenidos correspondientes al tiempo laborado por semana 
de la población ocupada del país, así como del promedio del ingreso de dicha 
población, es posible estimar el costo horario promedio utilizando la expresión (2). 
 

SHP= [(FIP)(SMG)(7)]/ HTP.    (2) 

En donde:  

SHP =  Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por motivo de trabajo, 
expresado en $/h 

FIP =  Factor de ajuste del ingreso de la población ocupada (promedio 
ponderado del ingreso expresado en número de salarios mínimos diarios) 

SMG =  Promedio del salario mínimo general expresado en $/día  

7 =  Días / semana    

HTP =  Tiempo promedio que labora por semana la población ocupada 

Aplicando la expresión anterior y considerando el Salario Mínimo General Diario 
vigente en 2012, se determina el valor del tiempo de los pasajeros en el ámbito 
nacional: 

SHP= [(3.367)(60.50)(7)]/ 41.444 

SHP= $34.41/h 

2.1.2 Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por 
motivo de placer 

 

Para la estimación del valor del tiempo de los usuarios del transporte carretero 
nacional que no viajan por motivos de trabajo, es decir, el motivo del viaje es de 
placer (visita a familiares y amigos, eventos sociales y culturales) o de turismo, se 
recurrirá a la metodología planteada por F. Cortés en “El ingreso y la desigualdad 
en su distribución”2  

                                            

2
 Cortés, F. “El ingreso y la desigualdad en su distribución, México: 1997-2000”, enero/marzo 2003. 
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Valor del tiempo de los pasajeros cuyo motivo del viaje es de paseo o de turismo 

VTpp  =  0.3 H      (3) 

En donde: 

VTpp = Valor del tiempo de los pasajeros que viajan por motivo de paseo 

H  = 2 (FIP)(SMH) 

H  = Ingreso horario familiar expresado en $/h 

2  = Número de miembros de la familia que cuentan con ingreso 

FIP = Factor de ajuste del ingreso de la población ocupada (promedio 
ponderado del ingreso expresado en número de salarios mínimos 
generales diarios) 

SMH = Salario mínimo horario de la población, expresado en $/h 

F. Cortés considera que el valor de H para el caso mexicano equivale 
aproximadamente a la aportación que hacen dos miembros de la familia al ingreso 
familiar. 

Si se consideran las cifras relativas al salario mínimo diario de enero de 2012, el 
valor del tiempo horario se calcula de la manera siguiente: 

SMH = ($60.50/día)/(5.92 horas/día) = $10.22/hora 

H      = (2)(FIP)(SMH) = (2)(3.367)(10.22) = $68.81 

VTpp = 0.3H  = ( 0.3)(68.81) = $20.64/hora 

De esta manera, la estimación del valor promedio general nacional para una hora 
de viaje resultó de $34.41 (pesos mexicanos de 2012, de aquí en adelante, a 
menos que se indique lo contrario), cuando es realizado por motivo de trabajo. 
Mientras que el valor del tiempo para viajes por motivo de placer fue de $20.64 por 
hora (véase cuadro 2.1). 

Con la finalidad de revisar el comportamiento de la valoración del tiempo para 
diferentes estratos de población, se realizó una agrupación de acuerdo con el nivel 
de ingreso en número de salarios mínimos (véase cuadro 2.1). Los valores 
obtenidos para dichos estratos, podrían ser usados para evaluar con mayor 
exactitud los servicios de transporte dirigidos a la población con mayor ingreso, 
como son los autobuses ejecutivos o los usuarios del transporte aéreo. 

En el caso de la población que recibió más de tres SMGP, su valoración del 
tiempo superó en un 72.96% al promedio general nacional, al pasar de $34.41/h  a 
$59.48/h. La población de este segmento representó 38.70% de la POI total, es 
decir, 13.95 millones de personas con ingresos mayores a 3 SMGP. 
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Cuadro 2.1 
Promedio nacional del valor del tiempo de los usuarios (pasajeros) de la red 

carretera en 2012 

Población ocupada con 
ingresos 

Por viaje 
de trabajo 

Por viaje 
de placer 

Horas 
laboradas/
semana 

Factor de 
Ingreso 
ponderado 
(FIP) 

Total 34.41 20.64 41.44 3.36 

Mayor a 3 SMGP 59.48 35.69 41.44 5.82 

Mayor a 5 SMGP 84.21 50.53 41.44 8.24 

Fuente: Elaboración propia con base en el “Censo de Población y Vivienda”, INEGI. 2010 y 
CONASAMI 2012 

Por su parte, el total de la población que recibió más de cinco SMGP fue de 5.9 
millones de personas, 16.66% de la POI total, para la cual se estimó un valor 
horario del tiempo de $84.21, es decir, 145% mayor al promedio general del 
ingreso de la POI total. 

Es conveniente señalar que la información del cuadro 2.1 comprende el monto del 
ingreso declarado por la población encuestada, el cual no incluye la parte 
proporcional a las prestaciones, que representa aproximadamente un 29% del 
ingreso cuando se trata de empleos formales. Existen algunas ramas de la 
actividad económica en las que la población ocupada no cuenta con prestaciones 
salariales, tal es el caso de los jornaleros que se dedican a actividades  
agropecuarias. 

2.2 Tiempo laborado por la población ocupada del 
país vs. ingreso promedio. Escenario regional 

 

La base de datos de los estados que conforman el territorio nacional permitió, por 
una parte, realizar algunos análisis a nivel entidad federativa, pero la principal 
aportación fue poder estimar, para las distintas regiones del país, el valor del 
tiempo de la población ocupada que se localiza en las entidades que conforman la 
división regional propuesta.  

La bondad del manejo de esta información permitirá a los responsables de realizar 
estudios de tipo regional, contar con una base de datos amigable y dinámica que 
permita realizar tantas combinaciones como divisiones regionales se propongan. 

En este sentido, los profesionales que requieran de datos finos sobre las unidades 
territoriales que integran una región en la cual se localice un proyecto de 
infraestructura carretera, tendrán la facilidad de poder estimar adecuadamente el 
valor del tiempo de los usuarios cuya movilidad es local o regional. 
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2.2.1 Estimación del valor del tiempo de la población 
ocupada por entidad federativa 

El valor del tiempo de los usuarios del sistema carretero por entidad federativa fue 
estimado con base en la aplicación de las expresiones empleadas en el apartado 
2.1. 

En el cuadro 2.2 se consignan los resultados obtenidos, agrupados en cinco 
clases, de acuerdo a la posición que ocupan respecto al promedio estatal de todo 
el país. 

 

Cuadro 2.2 
Rangos de valor del tiempo, en función de la diferencia entre el valor estatal 

individual y el promedio de los estados 

Valor del tiempo  Rangos en desviaciones estándar 

Muy alto Mayor a 1.5  

Alto De 0.5 a 1.5 

Medio De -0.5 a 0.5 

Bajo De -1.5 a -0.5 

Muy bajo Menores a -1.5 

Fuente: Elaboración propia con base en prácticas observadas en “Desarrollo regional y políticas 
estructurales en México”, OCDE, 1998 

Al realizar el cálculo estatal para la POI total, se encontró una dispersión de 
resultados que van desde $25.78/h para el caso de Chiapas, hasta $44.20/h para 
Baja California; es decir, el valor más alto resultó ser 71.43% mayor que el valor 
más bajo. Asimismo, la desviación estándar de los valores estatales fue de 4.16. 

De acuerdo con la agrupación propuesta en el cuadro 2.3, hallamos que Baja 
California Sur fue el único estado con un valor del tiempo en el rango de “muy 
alto”; mientras que Chiapas fue el único en el grupo de valor “muy bajo”. El resto 
de los estados se distribuyeron de la siguiente forma: 8 en el rango de “alto”; 14 
estados en el grupo de valor “medio”; y 8 en el rango “bajo”. 

Es interesante apreciar (en el cuadro 2.3) que la mayoría de los estados con bajo 
valor del tiempo se localizan en la parte Sur-Sureste del país, escapando a esta 
tendencia los estados de Quintana Roo, Campeche y Tabasco. Estos dos últimos 
presentaron una mejoría respecto al año 2000 al pasar al grupo de entidades 
federativas con valor del tiempo medio, mientras que el primero se mantuvo en los 
de rango de valor “alto”. Por otra parte, Michoacán pasó en 2012 al grupo de los 
de valor bajo. 
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Cuadro 2.3 
Valor del tiempo de los pasajeros para el total de la población ocupada con 

ingreso, por entidad federativa (2012) 

Entidad federativa 
Por viaje de 
trabajo 

Por viaje de 
placer 

Horas labora-
das / semana 

Ingreso ponde-
rado (en SMGP) 

VALOR DEL TIEMPO MUY ALTO 
Baja California Sur 44.20 26.52 40.84 4.26 

VALOR DEL TIEMPO ALTO 
Baja California 40.81 24.49 41.19 3.97 

Nuevo León 40.74 24.44 42.69 4.11 

Querétaro de Arteaga 40.14 24.08 41.14 3.90 

Distrito Federal 39.81 23.89 41.66 3.92 

Jalisco 38.62 23.17 41.31 3.77 

Quintana Roo 38.25 22.95 43.00 3.88 

Sonora 37.23 22.34 41.42 3.64 

Colima 37.09 22.25 41,34 3.62 

VALOR DEL TIEMPO MEDIO 
Nayarit 35.91 21.55 40.22 3.41 

Sinaloa 35.68 21.41 41.50 3.50 

Aguascalientes 35.52 21.31 41.66 3.49 

Chihuahua 35.05 21.03 40.78 3.37 

Campeche 34.95 20.97 41,68 3.44 

Tabasco 34.61 20.77 41,72 3.41 

Morelos 34.42 20.65 41,18 3.35 

Coahuila de Zaragoza 34.13 20.48 42.09 3.39 

Tamaulipas 33.97 20.38 41.56 3.36 

Guanajuato 33.02 19.81 41.97 3.27 

Estado de México 32.65 19.59 42.79 3.30 

San Luis Potosí 32.60 19.56 40.12 3.09 

Durango 32.41 19.45 41.18 3.15 

Zacatecas 32.06 19.24 40.14 3.04 

VALOR DEL TIEMPO BAJO 
Michoacán de Ocampo 31.60 18.96 40.34 3.01 

Hidalgo 30.67 18.40 40.32 2.92 

Oaxaca 30.27 18.16 39.88 2.85 

Veracruz Llave 30.26 18.16 41.27 2.95 

Puebla 29.46 17.68 41.13 2.86 

Guerrero 29.36 17.62 40.40 2.80 

Yucatán 28.79 17.27 41.39 2.81 

Tlaxcala 28.10 16.86 40.49 2.69 

VALOR DEL TIEMPO MUY BAJO 
Chiapas 25.78 15.47 40.23 2.45 

Fuente: Elaboración personal con base en “Censo de Población y Vivienda”, INEGI, 2010 y 
CONASAMI 2012 
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Cuadro 2.4 
Valor del tiempo de los pasajeros para la población ocupada con ingreso 

mayor a 3 SMGP, por entidad federativa (2012) 

Entidad federativa 
Por viaje de 
trabajo 

Por viaje de 
placer 

Horas labora-
das / semana 

Ingreso ponde-
rado (en SMGP) 

VALOR DEL TIEMPO MUY ALTO 

Distrito Federal 64.98 38.99 41.66 6.39 

Querétaro de Arteaga 63.10 37.86 41.14 6.13 

Baja California Sur  63.08 37.85 40.84 6.08 

VALOR DEL TIEMPO ALTO 

Campeche 62.56 37.53 41.68 6.16 

Baja California 62.47 37.48 41.19 6.08 

Chihuahua 60.77 36.46 40.78 5.85 

San Luis Potosí 60.77 36.46 40.12 5.76 

Sonora 60.68 36.41 41.42 5.93 

VALOR DEL TIEMPO MEDIO 

Tabasco 60.25 36.15 41.72 5.94 

Jalisco 59.88 35.93 41.31 5.84 

Zacatecas 59.86 35.91 40.14 5.67 

Tamaulipas 59.71 35.82 41.56 5.86 

Puebla 59.57 35.74 41.13 5.79 

Aguascalientes 59.43 35.66 41.66 5.85 

Morelos 59.40 35.64 41.18 5.78 

Hidalgo 59.08 35.45 40.32 5.62 

Veracruz 58.83 35.3 41.27 5.73 

Chiapas 58.76 35.25 40.23 5.58 

Colima 58.44 35.06 41.34 5.70 

VALOR DEL TIEMPO BAJO 

Nuevo León 58.28 34.97 42.69 5.88 

Michoacán de Ocampo 58.16 34.90 40.34 5.54 

Nayarit 57.92 34.75 40.22 5.50 

Guanajuato 57.80 34.68 41.97 5.73 

Yucatán 57.73 34.64 41.39 5.64 

Coahuila 57.31 34.39 42.09 5.70 

Durango 57.29 34.37 41.18 5.57 

Sinaloa 57.17 34.30 41.50 5.60 

Tlaxcala 56.86 34.12 40.49 5.44 

Oaxaca 56.47 33.38 39.88 5.32 

Quintana Roo 56.22 33.73 43.00 5.71 

VALOR DEL TIEMPO MUY BAJO 

Estado de México 56.14 33.68 42.79 5.67 

Guerrero 55.37 33.22 40.40 5.28 

Fuente: Elaboración propia con base en el “Censo de Población y Vivienda”, INEGI, 2010 y 
CONASAMI 2012 

Para la población con ingresos mayores a tres SMGP (cuadro 2.4), se encontró 
que el Distrito Federal reportó el valor del tiempo más alto para los pasajeros en 
viaje por motivo de trabajo, con un promedio de $64.98/h, a su vez, el menor valor 
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lo presentó Guerrero con $55.37/h, es decir, una diferencia de $9.61/h, por lo que 
debido a la reducción de la cantidad de población estudiada, se presenta una 
menor dispersión entre los valores estatales, equivalente a una desviación 
estándar de 1.67. 

En el primer grupo acompañaron al Distrito Federal los estados de Querétaro y 
Baja California Sur, el resto de los grupos se conformaron de la siguiente manera: 
el grupo de “alto” valor reunió cinco estados, con valor “medio” y valor “bajo” se 
agruparon once estados cada uno, y con valor “muy bajo” se ubicaron dos, Estado 
de México y Guerrero (cuadro 2.4). 

Entre los estados que cambiaron de grupo jerárquico, destacan a la baja: Nuevo 
León y Quintana Roo que pasaron de “alto” a “bajo” valor del tiempo; Nayarit y 
Sinaloa también disminuyeron su jerarquía al pasar de “medio” a “bajo” valor del 
tiempo, así como el Estado de México que paso de nivel “medio” a “muy bajo”. 

Las principales entidades federativas que mejoraron su posición fueron: Chiapas 
que pasó del grupo de “muy bajo” al de “medio” valor, mientras que Hidalgo, 
Puebla y Veracruz pasaron de la categoría “baja” a la “media” y los estados de 
Campeche y San Luis Potosí pasaron de categoría “media” a “alta”(cuadros 2.3 y 
2.4). 

De esta forma, la presencia de los estados localizados en el Sur-Sureste del país 
en los niveles “bajo” y “muy bajo” ya no resulta tan evidente, pues cuatro de ellos 
se ubicaron en el grupo de valoración del tiempo “medio”. 

Para el segmento de población ocupada con ingresos mayores a cinco SMGP, 
destacó Baja California Sur al reportar el valor del tiempo más alto (en viajes por 
motivo de trabajo) con un promedio de $86.97/h, mientras que el menor valor lo 
manifestó Quintana Roo con $80.25/h, es decir, 92% del valor más alto y una 
amplitud del rango de $6.72/h. Lo anterior significa que la dispersión de los valores 
estatales disminuyó aún más, a una desviación estándar de 1.28. 

La distribución entre las categorías de valor del tiempo, fue la siguiente: en el 
grupo de valor “muy alto” apareció únicamente Baja California Sur, 12 estados con 
valor “alto”, otros 12 con valor “medio”, con valor “bajo” cinco; y con valor “muy 
bajo” Nuevo León, Estado de México y Quintana Roo (cuadro 2.5). 

Entre los estados que cambiaron de posición a escala nacional (cuadros 2.4 y 2.5) 
destacaron  a la baja: Sonora, que pasó del grupo “alto” al de “medio” valor del 
tiempo, y Veracruz pasó del rango “medio” al de “bajo” valor del tiempo. 

En el sentido de ascenso, los principales estados que mejoraron su posición 
fueron: Nayarit y Michoacán que pasaron del grupo de “bajo” al de “alto” valor del 
tiempo, mientras que Guerrero, pasó de “muy bajo” a “medio”, Zacatecas, Chiapas 
e Hidalgo pasaron de “medio” a “alto” valor. 
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Cuadro 2.5 
Valor del tiempo de los pasajeros para la población ocupada con ingreso 

mayor a 5 SMGP, por entidad federativa (2012) 

Entidad federativa 
Por viaje de 

trabajo 
Por viaje de 

placer 

Horas 
laboradas / 

semana 

Ingreso 
ponderado 

(SMGP) 

VALOR DEL TIEMPO MUY ALTO 
Baja California Sur 86.97 52.18 40.84 8.39 

VALOR DEL TIEMPO ALTO 
Distrito Federal 86.52 51.91 41.66 8.51 

Querétaro de Arteaga 86.19 51.72 41.14 8.37 

Zacatecas 86.09 51.66 40.14 8.16 

San Luis Potosí 86.04 51.62 40.12 8.15 

Baja California  85.78 51.47 41.19 8.34 

Chihuahua 85.72 51.43 40.78 8.25 

Campeche 85.61 51.37 41.68 8.43 

Nayarit 85.29 51.17 40.22 8.10 

Michoacán de Ocampo 85.07 51.04 40.34 8.10 

Chiapas 85.06 51.04 40.23 8.08 

Hidalgo 85.05 51.03 40.32 8.10 

VALOR DEL TIEMPO MEDIO 
Oaxaca 84.94 50.97 39.88 8.00 

Morelos 84.80 50.88 41.18 8.25 

Puebla 84.49 50.69 41.13 8.21 

Sonora 84.48 50.69 41.42 8.26 

Jalisco 84.31 50.58 41.31 8.22 

Yucatán 84.00 50.40 41.39 8.21 

Guerrero 83.98 50.39 40.40 8.01 

Tlaxcala 83.92 50.35 40.49 8.02 

Tamaulipas 83.82 50.29 41.56 8.23 

Tabasco 83.81 50.29 41.72 8.26 

Aguascalientes 83.77 50.26 41.66 8.24 

Colima 83.59 50.16 41.34 8.16 

VALOR DEL TIEMPO BAJO 
Veracruz Llave 83.47 50.08 41.27 8.13 

Durango 83.12 49.87 41.18 8.08 

Sinaloa 83.00 49.80 41.50 8.13 

Guanajuato 82.89 49.74 41.97 8.22 

Coahuila 82.55 49.53 42.09 8.20 

VALOR DEL TIEMPO MUY BAJO 
Nuevo León 81.84 49.11 42.69 8.25 

Estado de México 81.15 48.69 42.79 8.20 

Quintana Roo 80.25 48.15 43.00 8.15 

Fuente: Elaboración propia con base en el “Censo de Población y Vivienda”, INEGI, 2010 y 
CONASAMI 2012. 

 

Para este segmento de la población, no resultó evidente la concentración de los 
valores más bajos en la región Sur-Sureste, pues sólo Quintana Roo registró el 
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valor más bajo a nivel nacional, mientras que Chiapas y Campeche se presentan 
en la parte alta de la clasificación; además otros cinco estados de la región se 
ubicaron en el nivel medio de la clasificación. 

2.2.2 Estimación del valor del tiempo de la población 
ocupada en el ámbito regional de México 

A continuación en la figura 2.1 y en el cuadro 2.6 se presenta la regionalización 
propuesta en el Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012 (PNI-2007), a la 
cual se aplicó la metodología para conocer la evolución del valor del tiempo de los 
usuarios de la infraestructura carretera en cada una de las regiones propuestas. 

Figura 2.1 
Regionalización, (propuesta PNI 2007-2012) 

 

 

Para el año 2012, todas las regiones muestran un incremento en el valor del 
tiempo, con respecto a los valores calculados con los factores derivados del 
Censo del año 2000 (véase el cuadro 2.7), destaca el crecimiento del valor de la 
región Sur-Sureste, reduciendo la diferencia con respecto a la región Noroeste, 
pasando de 48% a 26% con respecto al valor de la región Sur-Sureste. Esta 
reducción del rango de valores entre las regiones, no revierte la tendencia de una 
mayor valoración del tiempo a medida que la población se ubica hacia el norte del 
país. 

 

Región Sur-Sureste 
Región Centro-País 
Región Centro Occidente  
Región Noreste 
Región Noroeste 
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Cuadro 2.6 
Regionalización propuesta de México 

Región Entidad Federativa 

Sur-Sureste 
Campeche, Chiapas, Guerrero, Oaxaca, Quintana Roo, 
Tabasco, Veracruz y Yucatán. 

Centro-País 
Distrito Federal, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla y 
Tlaxcala. 

Centro-Occidente 
Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Jalisco, Michoacán, 
Nayarit, Querétaro, San Luis Potosí y Zacatecas. 

Noreste Coahuila, Chihuahua, Durango, Nuevo León y Tamaulipas. 

Noroeste Baja California, Baja California Sur, Sinaloa y Sonora. 

Fuente: Elaboración con base en el Programa Nacional de Infraestructura 2007-2012. Presidencia  
 de la República. México, 2007. 

Cuadro 2.7 
Variación del valor del tiempo de los pasajeros para el año 2012 en las 

regiones de México, producto de la actualización del FIP y HTP 2000 y 2010 

Fuente: Elaboración propia con base en “XII Censo General de Población y Vivienda”, 2000, y 
Censo de Población y Vivienda 2010. Sitio Web de INEGI. 

En el cálculo para la POI total, se confirma el rezago en la valoración del tiempo 
para los pasajeros de la región Sur-Sureste al presentar el valor más bajo de las 
regiones  ($30,60/h), que representa el 79% del valor regional más alto el cual 
corresponde a la región Noroeste ($38,66/h), de esta forma, los valores regionales 
tuvieron una desviación estándar de 2.93. 

En el caso de la población con ingresos mayores a tres SMGP se presenta un 
pequeño cambio en la jerarquía de las regiones, pues las regiones Centro-
Occidente y Noreste, resultaron con un valor más bajo que la región Centro-País; 
mientras que el más alto lo reportó la región Noroeste. Es notorio que el rango de 

Región 

FIP HTP 
Valor del tiempo, viaje por 

trabajo  
Cambio  

porcentual 

2000 2010 2000 2010 Censo 2000 Censo 2010 

Región Sur-
Sureste 

2.35 2.96 44.01 40.96 22.64 30.60 35 

Región Centro-
País 

2.94 3.37 43.71 41.90 28.48 34.05 20 

Región Centro-
Occidente 

2.96 3.43 43.15 41.08 29.07 35.39 22 

Región Noreste 3.39 3.57 43.07 41.80 33.34 36.22 9 

Región 
Noroeste 

3.39 3.77 42.75 41.31 33.60 38.66 15 

Nacional 2.94 3.37 43.47 41.44 28.61 34.41 20 
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valores de las regiones se reduce sustancialmente, pues ahora el valor menor 
representa 96% del mayor, con una desviación estándar de 0.87. 

Para el sector de población que gana más de cinco SMGP, se presenta un cambio 
en la jerarquía de las regiones, ya que la región Noreste acusa el valor más bajo, 
manteniéndose la región Noroeste con el valor más alto (cuadro 2.8). La reducción 
del rango del valor del tiempo, bajó marginalmente pues el menor valor representó 
98% del mayor; asimismo, la desviación estándar fue de 0.58. 

Cuadro 2.8 
Valor del tiempo de los pasajeros por región 2012 

 POI total POI > 3 SMGP POI > 5 SMGP 

Región 
Viaje de 
trabajo 

Viaje de 
placer 

Viaje de 
trabajo 

Viaje de 
placer 

Viaje de 
trabajo 

Viaje de 
placer 

Región Sur-
Sureste 

30.60 18.36 58.41 35.05 84.16 50.52 

Región Centro-
País 

34.05 20.43 59.84 35.90 84.09 50.45 

Región Centro-
Occidente 

35.39 21.23 59.59 35.75 84.64 50.78 

Región Noreste 36.22 21.73 58.97 35.38 83.37 50.02 

Región Noroeste 38.66 23.19 60.69 36.41 84.88 50.93 

Promedio regional 35.18 21.11 59.49 35.69 84.24 50.54 

Desviación estándar 2.93 1.75 0.87 0.52 0.58 0.35 

Fuente: Elaboración propia con base en “Censo de Población y Vivienda”, INEGI, 2010 

La región Noreste perdió dos posiciones con respecto al valor promedio del 
ingreso de la población ocupada a nivel regional. Asimismo, la región Noroeste se 
mantuvo en la primera posición en los tres niveles de ingreso analizados. 

Con la descripción del valor del tiempo de los pasajeros del transporte carretero 
por regiones, se confirmó que las regiones del norte del país presentan la mayor 
valoración del tiempo, mientras que la región Sur-Sureste permanece con la 
menor valoración del tiempo. La Centro-País mejora a una segunda posición, 
mientras que la región Noreste cae a un cuarto sitio cuando se analiza el 
segmento con ingresos mayores a tres SMGP, para luego retroceder esta última y 
ocupar el lugar más desfavorable, cuando se describe el segmento de ingresos 
mayores a cinco SMGP. 

Con ayuda de la base de datos con que se cuenta a nivel estatal, podrán 
conformarse tantas particiones (regiones) como se desee, pudiéndose estimar los 
factores FIP y HTP, necesarios para el cálculo del SHP de la población que se 
localice en la región o regiones seleccionadas. 
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3 Estimación del valor del tiempo de los 
usuarios de la red carretera en el ámbito 
sectorial 

En el presente capítulo se describe el comportamiento de la valoración del tiempo 
de los pasajeros del autotransporte de acuerdo con el grupo de actividad 
económica principal que desarrollan, con objeto de proporcionar a los 
responsables de la toma de decisiones los elementos necesarios para poder llevar 
a cabo estudios de prefactibilidad y de factibilidad económica de distintos 
proyectos de inversión, sobre todo de aquellos relacionados con la infraestructura 
del transporte. 

Es evidente que la población ocupada del sector primario utiliza un tipo de 
transporte cuya operación depende de las características físicas de la 
infraestructura y el equipo. El tipo de vehículos que circula por la infraestructura en 
el medio rural, por ejemplo, es distinto al que circula en el medio interurbano. 
Asimismo, el nivel de ingreso de la población usuaria constituye el principal 
insumo para determinar la rentabilidad económica de la prestación de los distintos 
tipos de transporte, ya que es su ingreso el que proporciona la pauta para el 
establecimiento de las tarifas diferenciadas de los distintos servicios ofrecidos. 

El sector secundario requiere de un servicio de transporte rápido y frecuente, ya 
que estos son elementos indispensables en el rendimiento del capital que se 
requiere mover entre los centros de transformación y los centros de consumo. El 
nivel de ingreso del personal ocupado en la industria mexicana permite ofrecer 
servicios de transporte con mayor frecuencia y con el equipo de 
acondicionamiento requerido, tanto por la carga como por el pasaje. 

El sector terciario es el que reporta un mayor nivel de ingresos y, por ello, permite 
al usuario contar con una mayor disponibilidad de pago por servicios de transporte 
de mayor calidad. La población ocupada en el sector servicios constituye el 
usuario potencial del transporte aéreo.  

En los cuadros 3.1 y 3.2 se muestra la información analizada para la estimación 
del valor del tiempo de la población que labora en el sector primario 
(agropecuario). 

Al aplicar las expresiones (1, 2 y 3 del capítulo 2) para el cálculo del valor del 
tiempo por motivos de trabajo y placer, se obtienen los valores siguientes: 

Valor del tiempo por motivos de trabajo: 

SHP=(2.04)(60.50)7/38.37= $ 22.52/h 
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Valor del tiempo por motivos de placer o turismo: 

VTpp = 0.3 (2)(2.04)(60.5)/(38.37/7)= $13.51/h 

Por otra parte, en los cuadros 3.3, 3.4, 3.5 y 3.6 se muestra el análisis realizado 
para el sector secundario (industria), correspondiente a las ramas: minería, 
industrias manufactureras, electricidad y agua, así como de la construcción. 

Para la estimación del valor del tiempo de la población ocupada en el sector 
secundario se realizó de manera semejante a como se hizo para el sector 
primario.  

Valor del tiempo por motivos de trabajo para el sector secundario en la rama de 
actividad correspondiente a la minería, industrias manufactureras, electricidad y 
agua: 

SHP=(3.26)(60.5)7/43.62= $ 31.68/h 

Valor del tiempo por motivos de placer o turismo: 

VTpp = 0.3 (2)(3.26)(60.50)/(43.62/7)= $19.00/h 

Para la rama de actividad construcción el valor del tiempo por motivos de trabajo 
reportado fue el siguiente: 

SHP=(3.51)(60.5)7/45.22= $ 32.90/h 

Valor del tiempo por motivos de placer o turismo 

VTpp = 0.3 (2)(3.51)(60.50)/(45.22/7)= $19.74/h  

Por otra parte, para el sector terciario en lo que se refiere a la rama de actividad 
de comercio el valor del tiempo por motivos de trabajo fue de: 

SHP=(3.04)(60.5)7/42.16= $ 30.50/h 

y por motivos de placer o turismo: 

VTpp = 0.3 (2)(3.04)(60.50)/(42.16/7)= $18.30/h 

Finalmente para la rama de actividad relativa a servicios de transporte, de 
comunicación, profesionales, financieros, sociales, de gobierno y otros los valores 
por motivo de trabajo y placer o turismo fueron: 

SHP=(3.78)(60.5)7/40.49= $ 39.55/h 

VTpp = 0.3 (2)(3.78)(60.50)/(40.49/7)= $23.73/h 
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4  Estimación del valor promedio del tiempo 
de los ocupantes de los vehículos que 
circulan en la red de caminos rurales 

Para realizar el cálculo del valor del tiempo de los pasajeros que circulan en los 
caminos rurales se aplicó la misma metodología que en las secciones anteriores 
aunque utilizando la información del Censo de Población y Vivienda, 2010, 
específicamente los siguientes dos rubros. 

 Población ocupada por municipio, sexo y sector de actividad, y su 
distribución según horas trabajadas en la semana de referencia. 

 Población ocupada por municipio, sexo y sector de actividad, y su 
distribución según ingreso por trabajo en salario mínimo. 

De esta manera, la descripción del valor del tiempo de los pasajeros con actividad 
económica dentro del sector primario, se realizó únicamente para el promedio 
nacional y estatal. 

4.1  Promedio del valor del tiempo para 
actividades del sector primario en México 

El promedio del valor de una hora dedicada a actividades del sector primario fue 
de $22.52/h, equivalente a 56% del valor nacional promedio para todas las 
actividades económicas. El valor del tiempo para los viajes con motivo de placer 
para este sector, fue de $13.51/h. 

Asimismo, el número de horas laboradas a la semana por este sector fue de 38.4; 
tres horas menos que el promedio total (para todas las actividades). El ingreso 
promedio de la POI del sector primario fue de 2.04 salarios mínimos, equivalente a 
60.6% del ingreso promedio de la POI total. 

A pesar de un ligero incremento del nivel de ingreso de la población en los últimos 
10 años, estas cifras confirman la percepción de bajo valor del tiempo para la 
población laborando en el sector primario. 

4.2  Valor del tiempo en los estados de México, 
para actividades del sector primario 

El valor del tiempo por motivo de trabajo, para el sector primario, en cada uno de 
los estados de la República Mexicana presentó una amplitud de rango de $13.81/h 
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(de $15.45/h a $29.26/h), con un promedio estatal de $23.62/h y una desviación 
estándar de 4.06. 

Cuadro 4.1 
Valor del tiempo de los pasajeros para la población ocupada con actividad 

en el sector primario, por entidad federativa 

Entidad Federativa 
Por viaje de 

trabajo 
Por viaje de 

placer 

Horas 
laboradas / 

semana (HTP) 

Ingreso 
ponderado 

(SMGP) 

VALOR DEL TIEMPO MUY ALTO 
Baja California Sur 29.26 17.56 41.25 2.85 

Baja California 29.26 17.56 42.12 2.91 

Chihuahua 29.00 17.40 40.74 2.79 

VALOR DEL TIEMPO ALTO 
Jalisco 28.54 17.12 41.70 2.81 

Querétaro de Arteaga  28.23 16.94 38.86 2.59 

Sinaloa 28.22 16.93 40.52 2.70 

Nuevo León  27.66 16.59 42.11 2.75 

Sonora  27.50 16.50 42.66 2.77 

Distrito Federal  27.49 16.50 40.05 2.60 

Colima  27.35 16.41 41.19 2.66 

Durango 26.29 15.77 39.47 2.45 

Nayarit 26.23 15.74 39.07 2.42 

Tamaulipas  25.51 15.30 38.85 2.34 

Michoacán de Ocampo 25.49 15.30 38.04 2.29 

Quintana Roo  24.20 14.52 36.93 2.11 

Aguascalientes  24.16 14.49 41.55 2.37 

VALOR DEL TIEMPO MEDIO 
Coahuila de Zaragoza  23.11 13.87 42.15 2.30 

Estado de México 23.04 13.82 36.76 2.00 

Morelos 22.94 13.76 38.77 2.10 

Guanajuato  22.29 13.37 38.19 2.01 

Zacatecas 21.73 13.04 39.18 2.01 

Guerrero  20.31 12.19 37.95 1.82 

Hidalgo 20.16 12.10 35.92 1.71 

Tlaxcala  20.09 12.05 35.84 1.70 

San Luis Potosí 20.00 12.00 36.63 1.73 

VALOR DEL TIEMPO BAJO 
Tabasco 19.74 11.84 36.04 1.68 

Campeche  19.58 11.75 38.72 1.79 

Veracruz Llave  18.84 11.31 37.53 1.67 

Oaxaca  18.67 11.20 37.20 1.64 

Yucatán 17.89 10.73 39.78 1.68 

Puebla  17.60 10.56 37.78 1.57 

VALOR DEL TIEMPO MUY BAJO 
Chiapas 15.45 9.27 38.10 1.39 

Fuente: Elaboración propia con base en “Censo de Población y Vivienda”, INEGI. 2010. 
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Al igual que en la sección anterior los estados se agruparon en 5 grupos, el del 
valor del tiempo “muy alto” fue compuesto por los estados de Baja California Sur, 
Baja California y Chihuahua, presentando los dos primeros un valor superior al de 
la POI en el sector primario ($29.26/h vs. $22.52/h). Con valor “alto” resultaron 13 
estados, sólo Quintana Roo, de la región Sur-Sureste, figuró dentro de este grupo. 

Con valor del tiempo “medio”, dentro del sector primario se agruparon 9 estados 
de los cuales sólo Guerrero, de la región Sur-Sureste, se ubicó en este segmento. 

De esta forma, los valores más bajos para una hora de tiempo se concentraron en 
la región Sur-Sureste, siendo Chiapas el que reportó el menor valor con apenas 
$15.45 /h. 

El comportamiento de la valoración del tiempo en viajes por motivos de placer es 
similar al de los viajes de trabajo, dado que, en general, el primero representa 60% 
del valor del segundo. 

A pesar de haber estimado el valor del tiempo por placer o turismo, difícilmente la 
población que se localiza en el medio rural, dispone de un excedente de su 
ingreso para realizar actividades turísticas, por lo que para este caso específico se 
recomienda tomar en consideración como valor del tiempo de los usuarios del 
transporte rural únicamente el relativo al calculado cuando el motivo de viaje es 
por trabajo. 
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5 Conclusiones 

En 2012 en México, el SMGP fue de $60.50, de acuerdo con lo publicado en el 
mes de enero de ese mismo año por la Comisión Nacional de los Salarios 
Mínimos (CONASAMI), que permitió estimar un valor del tiempo de $34.41 por 
hora para el ocupante promedio nacional en un viaje realizado por motivo de 
trabajo, y $20.64 para viajes por motivo de placer. 

Con la publicación en diciembre de 2012 de los salarios mínimos para 2013 en 
México (vigentes a partir del 1 de enero de 2013), la CONASAMI calculó el SMGP 
en $63.12, con el cual se estimó un valor del tiempo de los pasajeros que circulan 
por las carreteras mexicanas de $35.90 por hora para viajes de trabajo, y $21.54 
para viajes por motivo de placer. 

Debido a que el cálculo de valoración del tiempo de los pasajeros es función 
directa del salario mínimo, el crecimiento presentado entre 2012 y 2013 fue de 
4.15%, tasa idéntica al crecimiento del salario mínimo. Por ello, se puede aplicar la 
tasa de crecimiento de SMGP para actualizar el valor del tiempo entre un año y 
otro. Esto hasta que la información de un nuevo censo sea accesible para calcular 
los nuevos factores FIP y HTP. 

Los resultados del valor del tiempo para la regionalización propuesta, muestran en 
2012, una diferencia de $8.06 entre la región del noroeste del país (la cual acusa 
$38.66/h) con respecto al Sur-Sureste ($30.60/h), mientras que las regiones del 
centro del país se mantienen alrededor de la media nacional, es decir, se muestra 
una clara tendencia de una mayor valoración del tiempo a medida que la población 
se localiza más al norte del país. 

La metodología propuesta y actualizada, tiene la bondad de poder estructurar las 
unidades regionales con base en los datos que se presentan en los anexos de 
este reporte de investigación, de tal forma que si los proyectos a analizar no se 
localizan en las regiones planteadas, puede construirse una nueva estructura 
regional determinando los factores de ingreso y de horas promedio laboradas por 
la población ocupada con ingreso (FIP y HTP). 

La estimación del valor del tiempo por sector resulta de gran utilidad para los 
responsables de la toma de decisiones, toda vez que la desagregación de la 
información proporciona elementos suficientes para atender las distintas capas 
sociales de la población mexicana. 

Es evidente que la población ocupada del sector primario utiliza un tipo de 
transporte cuya operación depende de las características físicas de la 
infraestructura y el equipo. El tipo de vehículos que circula por la infraestructura en 
el medio rural, por ejemplo, es distinto al que circula en el medio interurbano; 
asimismo, el nivel de ingreso de la población usuaria constituye el principal insumo 
para determinar la rentabilidad económica de los distintos tipos de infraestructura y 
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servicios de transporte, ya que es su ingreso el que proporciona la pauta para el 
establecimiento de las tarifas diferenciadas de los distintos servicios ofrecidos. 

Es conveniente mencionar que, para el caso de obras de infraestructura carretera 
en el medio rural cuya vocación sea la industria extractiva (minería), podrá ser 
tomado en consideración el valor del tiempo que se estime para la rama de 
actividad industrial (minería, industrias manufactureras, electricidad y agua). 

El sector secundario requiere de un servicio de transporte rápido y frecuente, ya 
que estos son elementos indispensables en el rendimiento del capital que se 
requiere mover entre los centros de transformación y los centros de consumo. El 
nivel de ingreso del personal ocupado en la industria mexicana permite ofrecer 
servicios de transporte con mayor frecuencia y con el equipo de 
acondicionamiento requerido tanto por la carga como por el pasaje. 

El sector terciario es el que reporta un mayor nivel de ingresos y por ello permite al 
usuario contar con una mayor disponibilidad de pago por servicios de transporte 
de mayor calidad. La población ocupada en el sector servicios constituye el 
usuario potencial de otros modos de transporte cuya rapidez es importante en el 
desarrollo de las actividades económicas propias de este sector. 

Se presenta un ejemplo para el sector primario el cual resulta ilustrativo debido a 
que, en el caso de la infraestructura rural, la población ocupada en actividades 
propias del sector primario refleja el más bajo ingreso de la actividad económica 
nacional. 

A pesar de haber estimado el valor del tiempo por placer o turismo, difícilmente la 
población que se localiza en el medio rural dispone de un excedente de su ingreso 
para realizar actividades turísticas, por lo que para este caso específico se 
recomienda tomar en consideración como valor del tiempo de los usuarios del 
transporte rural únicamente el relativo al calculado cuando el motivo de viaje es 
por trabajo. 
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Aguascalientes 162810.0 5.85

Baja California 565277.0 6.08

Baja California Sur 142655.0 6.08

Campeche 105314.0 6.16

Coahuila 347404.0 5.70

Colima 121859.0 5.70

Chiapas 247468.0 5.58

Chihuahua 427947.0 5.85

Distrito Federal 1537470.0 6.39

Durango 158126.0 5.57

Guanajuato 643313.0 5.73

Guerrero 254688.0 5.28

Hidalgo 246339.0 5.62

Jalisco 1213119.0 5.84

Estado de México 1946609.0 5.67

Michoacán 417040.0 5.54

Morelos 241249.0 5.78

Nayarit 154198.0 5.50

Nuevo León 837466.0 5.88

Oaxaca 289875.0 5.32

Puebla 487239.0 5.79

Querétaro 301818.0 6.13

Quintana Roo 263558.0 5.71

San Luis Potosí 251842.0 5.76

Sinaloa 376672.0 5.60

Sonora 397607.0 5.93

Tabasco 275531.0 5.94

Tamaulipas 387844.0 5.86

Tlaxcala 99753.0 5.44

Veracruz 727433.0 5.73

Yucatán 188465.0 5.64

Zacatecas 130330.0 5.67

Nacional 13948318.0 5.82

FIP

Anexo A.5

Población ocupada con ingreso mayor a 3 SMGP

POI > 3 SMGP Entidad federativa
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Aguascalientes 70884.0 8.24

Baja California 270201.0 8.34

Baja California Sur 67752.0 8.39

Campeche 51327.0 8.43

Coahuila 140108.0 8.20

Colima 49935.0 8.16

Chiapas 95910.0 8.08

Chihuahua 186251.0 8.25

Distrito Federal 815314.0 8.51

Durango 60842.0 8.08

Guanajuato 263832.0 8.22

Guerrero 81376.0 8.01

Hidalgo 97679.0 8.10

Jalisco 528618.0 8.22

Estado de México 775017.0 8.20

Michoacán 156530.0 8.10

Morelos 100931.0 8.25

Nayarit 56418.0 8.10

Nuevo León 369449.0 8.25

Oaxaca 95517.0 8.00

Puebla 206815.0 8.21

Querétaro 146974.0 8.37

Quintana Roo 108534.0 8.15

San Luis Potosí 106577.0 8.15

Sinaloa 145982.0 8.13

Sonora 180458.0 8.26

Tabasco 125277.0 8.26

Tamaulipas 170679.0 8.23

Tlaxcala 35625.0 8.02

Veracruz 304996.0 8.13

Yucatán 73514.0 8.21

Zacatecas 52419.0 8.16

Nacional 5991741.0 8.24

FIP

Anexo A.6

Población ocupada con ingreso mayor a 5 SMGP

POI > 5 SMGP Entidad federativa
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