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RESUMEN 

L~ especificac:IOn usual de la utilidad en modelos desagregados de 
elección modal, supone expllcitamente una utilidad marginal del ingreso 
1 constante. En este trabajo se demuestra que esto es equivalente a pos­
tular la ausencia de efecto ingreso y se desarrolla un enfoque para de­
tectar la eventual presencia de tal efecto y analizar el impacto que és­
ta tendrla sobre la correcta estimación de par8metros. La metodologla, 
que no requiere infonnaci6n adicional con respecto a la recolectada 
usualmente para estimar modelos de partición modal, es aplicada a la me­
delación de la demanda por viajes en ·un corredor de Santiago, ciudad en 
la que se ha mostrado que el efecto ingreso· es importante para amplios 
sectores de población en que el gasto obligado en transporte es una pro­
porción relativamente alta del ingreso familiar. 

Los resultados coinciden con el analisis cualitatiYo realizado pre­
viamente por Jara-Oiaz y Farah en términos de .grupos en que el efecto 
ingreso es · relevante, y confirman el desarrollo te6rlco, ya que al es­
tratificar por ingreso, se detecta que 1 crece hacia los sectores mas 
pobres. Esto sugiere no sOlo lo inadecuado de las especificaciones usua­
les de los modelos de particiOn modal en estos sectores, sino también 
lo inadecuado de las medidas de evaluaci6n basadas en la constancia de l. 
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1. INTRODUCCION 

La base microecon6mica de los modelos de partición modal usados ac­
tualmente y las medidas de evaluación de beneficios a usuarios asocia­
das e ellos. han sido desarrolladas de manera estricta por McFadden 
(1981) y Small y Rosen (1981). En ambos casos. expllcttamente se asume 
el efecto ingreso nulo. En su articulo Mcfadden formula una estructura 
de preferencias aditiva en el ingteso, la que origina 1110delos de elec­
ción modal qL~ sólo incorporan costos y atributos de los modos. Por su 
parte, Small y Rosen analizan la teorla clasica del calculo de benefi­
cios a usuarios, dentro del marco de la teorla de la utilidad aleato­
ria; demuestran que a6n en este caso. las medidas de Hicks pueden obte­
nerse cono el area a la izouierda de las curvas de demanda compensada y 
derivan una fórmula operaclonalmente atractiva cuando no existe efecto 
Ingreso y las demandas compensadas son aproximadas a través de las de­
mandas de mercado (para una síntesis de ambos casos. ver Jara-Olaz y 
Vldela, 1987}. 

A pesar de lo anterior. el· ingreso frecuentemente se usa en la espe­
clftcaci6n de modelos de elección modal. En estos casos. sin embargo. el 
ingreso no juega el rol de poder adquisitivo propiamente tal. sino es 
usado cono una aproximación a otras variables con las que presenta cier­
ta correlaci6n. Es el caso de algunas variables socloecon6micas asocia­
das a gustos (McFadden. 1981) o el de la tasa salarial (Train y McFadden. 
1978). En este 6ltimo, se debe hacer notar Que es bastante diferente 
tratar el ingreso e~ una variable ex6gena en la restricción presupues­
tarla (como son los precios) o como una variable endógena que depende 
en el número de horas trabajadas a una tasa salarial dada (Jara-Diaz y 
Farah, 1907). En ambos casos, ct•ando el ingreso entra en la especifi­
cación de la utilidad en la elección de modo, usualmente representa otro 
fenómeno y no es tratado como tal en el an~llsis posterior de evaluaciOn 
de beneficios (por. ej. Ortúzar y Achondo. 1986; Swait y 8en-Akiva, 
1987, entre los trabajos recientes). 

No es del ttxtl ~que los modelos no Incorporen el efecto in­
greso. la teorta ha sido desarrollada teniendo presente los h~bi tos 
de· comportamiento del mundo desarrollado. Incluso se ha argumentado que 
el rol de la restricción presupuestaria es mlnimo, ya oue el impacto 
del gasto en transporte en el consumo es despreciable (Manheim. 1980). 
La verdad es que tal gasto puede ser una proporción relevante del ingre­
so familiar para la mayorla de la poblacl6n en paises en desarrollo (ver 
por ejemplo, Jara-Olaz y Farah, 1986). 

En este trabajo presentamos una metodologla para detectar la presen­
cia del efecto ingreso en la eleccl6n modal. En la siguiente secci6n, 
se desarrolla un marco te6rico que permite relacionar el ingreso con la 
especlficaci6n de la función de utilidad indirecta condicional y se pre­
senta un método practico para detectar la Influencia del ingreso como 
tal en la elección modal. En la secci6n 3, éste es aplicado a informa­
ción· sobre el viaje al trabajo en el Corredor San Miguel - Centro, San­
tiago. Los resultados muestran que las propiedades esperadas son satis­
fechas y el efecto ingreso aumenta hacia los estratos de menores ingre­
SoS. la principal conclusi6n en la sección 4. es que la teorla y los re-
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su ltaóos muestran una forma relativamente simple para captar este fenó­
meno. la consistencia con resultados cualitativos previos refuerza las 
bondades de la metodologla. 

2. MARCO TEORICO 

El comportamiento individual se modelara en el marco de la teorta 
econOm tca; mostraremos que bajo una estructura particular en las prefe­
rencias es posible identificar el efecto Ingreso en la elección modal 
sin incluir nueva Información. 

Sea X un vector de bienes continuos X (donde no incluimos viajes}, 
definido en un espacio de consumo X. y P é1 vector de precios asociados. 
Sea Q. un vector de atributos modales q y e el costo de uno de los M 
rr~dosJdisponibles. Consideremos ahora u~§ funtión de utilidad definida 
en el espacio (X, Qj). Entonces el Individuo escoge X y j tal que 

Max IU(X, Qj)/PXT + cj~ I} 
X eX ( 1} 
Jd1 ••••• ~n 

donde I es el ingreso disponible. En esta formulac;jón estamos conside­
rando la totalidad de los consumos del individuo. As t. tanto en la elec­
ción modal (j) como en los otros consumos (X), el efecto Ingreso estara 
presente a través de la restricción presupuestaria. 

A continuación , asumiremos una estructura particular en U de fonna 
tal de poder identificar el efecto Ingreso y obtener una especificaCión 
para la función de utilidad Indirecta V(P,I) (función que entrega la m~­
xima uti 1 idad a precios P e ingreso I). posible de ser estimada· con da­
tos de partición modal. 

Asumiremos que la función de utilidad U es separable en X y Q • Es­
to implica que el nivel de satisfacción obtenido al consumir un c~njunto 
de bienes X es independiente de las caracterlsticas modales, es decir, 

a2u ax aq =o. Vt, V j,k. (2) 
i jk 

Bajo este supuesto, podemos escribir la función de_ utilidad como 

Si reemplazamos (3) en el problema (1} y formulamos el problema en 
dos etapas, obtenemos 

(4} 
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que es equiva-lente a 

Max IHax {U1(X)/PX1 ~ 1-cj] + u2(Qj)}. 
J XcX · 

(S) 

El problelllll de optlaiución en X, tiene una solución que es depen­
diente en cp 1 define una función de utilidad indirecta condicional 
que denotan!!IIOS 

:X {U1(X)/PX1
' 1-cj) • Y1(P,I-cj) • (6) 

Asl. le funcl6n de utilidad Indirecta condicional puede ser escrita 
COIIIO: 

(7) 

cuya sepa rabi lldad en 1-c_1 y 91 proviene de la :E:parabilidad de U 
en X 1 QJ. Como es usual. le runcion de utilidad indirecta global es 

(8) 

donde d representa el aodo elegido. 

El punto central de esta formulación es que el efecto ingreso puede 
ser estudiado usando s6lo v

1 
definida en la ecuación (6). Aunque esta 

funcl6n también incluye la nfluencia de otros precios. ella no puede 
ser captada en la estimación de modelos desagregados a menos que dichos 
precios variasen pera los distintos Individuos (como es el caso del in­
greso). Aproximando v1 por una expansión de Taylor de orden n en torno a 
(P,I) se obtiene 

n 1 l l 
v1(P. 1-cj) ,. V1(P,J)+ ¡,.,TI V1 (P,I)(-cj) + Rn+l 

donde v: denota la derivada l-ésima de v1 con respecto a 1, y Rn+ repre­
senta los ténainos de orden mayor a n. Si la expansión de orden n se 
asume suficientemente buena, entonces Rn+l es cercano a cero; bajo estas 
condiciones ~ serla una función de P solamente. Se notara que la expan­
sión de prime~ orden origina la usual especificación lineal en costo, es 
decir 

(10) 

En este caso, encontrar el modo que maximiza la utll idad implica re­
soher 
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dado que v1(P,l) es Independiente del modo .. La forrnulac16n anterior 
muestra que, bajo la especificaciOn lineal, la elecciOn modal es Inde­
pendiente del nivel de ingreso. 

Por otra parte, una aproxlmaciOn de mayor orden de VJ(P,l) 1ncluir6 
el Ingreso en la elecciOn dado que a lo menos un térmrno de la forma 
v1(P,I) aparecera. Es decir la elecciOn queda condicionada a 

n-t t · 1 1 1 n n 
Mjx (V 1(P,I) + ~ 

1 
TI v1(P,I)(-cj) + ñf v1 (P)(-cj) + u2(Qj)] 

¡,. 

n- 1 1 i 1 1 n n 
= Max [~=l TI v1(P,I)(-cj) + ñT v1(P)(-c.j) + u2(Qjl] (12) 

donde evidentemente el Ingreso juega un rol. Esta formulacl6n permite 
mostrar que la uti lldad marginal del ingreso, en el caso de la especi­
ficación 1 ineal, sera constant~? e independiente de las cualidades del 
modo. Por otra parte, para aproximaciones de orden mayor, ésta sera fun­
ci6n del Ingreso y vendr~ dada por 

OV* n- 1 1 1+1 1 
l.= 1iT" = v;(P,l) + ¡,.

1 
TI V1 (P,I)(-cd) , o ( 13) 

Los desarrollos precedentes sugieren una forma para verificar la 
presencia del ingreso en la elecc!On modal. En términos practlcos, esto 
es equivalente a verificar la constancia de la utilidad marginal del In­
greso. Si vemos a V; y V1 .... como coeficientes a estimar en la especifi-
caci6n de la utilidad modal, entonces esta verlficaciOn puede ser hecha 
incluyendo al menos un término cuadratlco en la especificac!On lineal de 
la utilidad modal. Sin embargo, se debe tener presente que tanto v¡ co­
mo v;· pueden depender del nivel de ingreso. por lo que para obtener 
correctas estimaciones de estos parametros, sera necesario estratificar 
las observaciones en el ingreso. 

Se aprecia de las expresicr-es (12) y (13),que basta incluir un término 
de segundo orden, cuadr~tico en el costo c., para efectuar e~te estudio. 
Para ser aGn mas claro, si un coeficiente i!gnificatlvo de e es estima­
mado en la muestra completa, entonces, la presencia de efect~ inQreso es 
mostrada y se hace necesario estratificar en el ingreso para est1mar co­
rrectamente estos parametros. La variabilidad de estos parametros entre 
estratos, puede compararse con lo esperado segCm la teorla econ6111ica, 
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la que lndlca_que la utilidad marginal del ingreso aumenta con la pobre-
za. 

Se propone experl~~~entar coo un modelo del tlpo Logit donde 
1 2 

vi • Al+ •e el+ 1 •ez el+ Uz(Ot> ' 14> 

a1 • exp v11 ~ expYj • (15) 

Entonces a1 es ( lmpltcttamente) una func16n de l. dado que •e y 11c2 lo 
son. Por lo tanto obtenemos 

aa 1 n e.1 ovJ 
1r • J: w:-· 1r . 

J•1 J 
De la ecuacl6n (15) podemos obtener 

lh1 • { a1(t-a1) para 1 • j 

evJ -•1 'J si no 

entonces. (16) toma la forma 

ea1 ev1 evj 
1r·•,(1·•,>1r··J: .,.Jlr. 

J+t 

(16) 

( 17) 

(18) 

El valor de OVJ'OI puede obtenerse usando ( 13) o notando.de la 
ecuac16n (7). que IV/DI es igual a - OV/Ocj. Ambos procedimientos condu­
cen a 

ay 
~ • •e + •c2 cJ • (19) 

Despu~s de alguna .anipulact6n de (18) y (19), obtenemos 

(20} 

Multiplicando la ecuac16n (20) por 1/a1, obtenemos la elasticidad ingre­
so modal, "r· Notemos ql!e la suma en (20) no es otra cosa que el costo 
esperado por el viaje. é. POdemos ·escribir finalmente · 

{21) 
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Un aumento en el lngreso,deberla 81111lentar 1~ proporción en aauellos 
mocos cuyo costo esta sobre el costo medio (los modos rel8tivamente m~s 
caros l, y di sminutrla en aquellos modos bajo e, lo que indica que a 2 debe ser positivo. la ecuación (21) edemas .muestra que la sens!blllda~ 
en el ingreso descansa exclusivamente en la slgnificancla de acz· 

3. APLICACION 

la teorla desarrollada sera aplicada a informact6n sobre viajes al 
trabajo en el corredor San Miguel - Centro, Santiago. Los datos fueron 
recolectados en 1985 y han sido usados para calibrar modelos de demanda 
ya reportados (Ort0z8r y Achondo, 1966; OrtOzar y Espinoza, 1986). Este 
corredor puede ser clasificado en el estrato de Ingresos medios a nivel 
nacional, aunque el 30~ de la muestra pertenece al decil mas rico de la 
población nacional. la distribuci6n del ingreso se presenta en la figu-
ra 1 y la partic16n modal en la Tabla N' 1. ---------------

La utilidad modal que se ha calibrado tiene 1·a forma de la ecuaci6n 
(14), con U (Q . ) lineal en los tiempos de caminata, espera y de viaje. 
Se han espeEiflcado dos variables socloecon6micas, la variable sexo (que 
vale 1 para hombres) en los modos 2, 3 y 7 y la competencia de auto ert 
el hogar, aproximado por el número de autos dividido por el nOmero de 
licencias con un m~ximo de 1, en los modos 1 y 6. la muestra fue divi­
dida en 4 estratos en el ingreso, teniendo pres~nte los sectores de In­
greso de interés {Jara-Oiaz y Farah, 1986) y que el nOmero de observa­
ciones en los estratos permitiera obtener estimaciones confiables de 
los parametros. Por último se hace notar que en 1985 el ingreso famil ·iar 
pronedio nacional fue alrededor de 34 mil pesos (Hatndl y Weber, 1987) 
y en la muestra el promedio fue de 64 mll pesos. los modelos estimados 
para toda la muestra y cada estrato se muestran en la Table 2. 

Los coeficientes estimados muestran algunas cosas Interesantes. El 
valor de a~, en la muestra completa, es positivo y significativo, lo que 
indica, co .. t\ hemos explicado. que,. es función del ingreso. La necesi­
dad de estratificar se hace evident~. Los resultados obtenidos muestran 
que a y a son significativos y tienen el signo correcto, salvo en el 
estrato dec~ltos Ingresos, donde ambos son no significativos. Una con­
clusión importante revelada de este estudio, es que en valor absoluto 
,. y a decrecen con el ingreso, lo que era esperado. En la Tabla N' 3, 
s~ mue~tra como se obtiene :a. en cada estrato, y .el valor esperado de :1. 
con su correspondiente t-estadlst!co calculado de la matriz de varianzas 
y covarianzasde los coeficientes. Finalmente, en la Tabla N' 4 se mues­
tran los resultados de aplicar un test para verificar igualdad entre 
Ai y Aj' donde t se calculó como (Galbraith y Hensher, 1982) 

t:: (A¡- :1..)/[Var(Ai' Aj)]t = 1\- l.j)/((~)~ + (~.¡2]t (22) 
J ti tj 

donde ti es el t-estadlstlco de la Tabla Nt 3. 
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TMLA NI 1. 

Partlcl6n IDdal en el corredor San Miguel - Centro 
(Ort6zar y Esplnoza, 1986) 

Al terna ti va 

1. Auto chofer z. Auto acompa~ante 
l. Taxi colectivo 
4. Metro 
S. Bus 
6. Auto Chofer-Metro 
7. Auto Acompallante-Metro 
8. Taxi tolectlvo-~~etro 
9. Bus-~ne'tro 

Partlc16n modal (\) 

7.8 
4.3 
2.2 

27.2 
49.3 
0.9 
1.3 
6.1 
0.9 

fAlLA ... 1 

Colflcl ..... , n\1-. 1\ .. sUIII\I<OS "' ,._111 ... ,_ 
teca .. _ll,. 1 e lO • 41 <50 .... , . 

(U 12) lll 

'"'" .... 112 -o.JI•o ... ,... 41.011) 
{-1.731 I·Z.lZI ,_,_,., l-2.231 

CMt.tl •.• 1-J t .cez t..z 1 . 120 l-2 t .%71 (.) 
12 ••• ·lUZ) "·"' I2.S7l 

''-"001""' .. ..- -o.OII6t ..0. 10&1 ..0.0657 
l-3.201 1•1.60) (•1 .60) I·Uil ,_ .. _ .. ~ .. oi.%7Jt ..0.0965 ..O.StOl 
I·J.IIl ...... , t-o.m I•Z.atl ,_ .. "'~· ..... n .. _,.,, ... .,., ..0.1010 ,., ... , 1•1.111 (•I.Oil 1·1.5&1 

~u':':~" ll'.S "·' , .. .... -- "'"' 116.11 W.t ..... 
,a -..., '·" .... O.J7 

-.Jo_.. a.u 11.15 71.0 20.tt 
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TABLA NO 3 

Utilidad marginal del ingreso en diferentes estratos 
(* significativo al 95~) 

Nivel de Ingreso A(cj) l{C) (t·estadlstico) 
(miles de pesos) 

( 1) I < 30 0.3740-0.00482 cj 0.19788 (2.83}* 

(2} 30 ~ I < SO 0.1416-0.00120 cj 0.09167 (3.35)* 

(3) 50 ' I < 75 0.0413-00027 cj 0.03000 (2.08)* 

TABLA NV 4 

Tests de diferencia en la utilidad marginal del Ingreso entre estratos 
(* significativo al 95~) 

Estratos Considerados ~ (C) - ~(é) t 

(1) (2) 0.1062 1.41 

(1) (3) 0.1679 2.35* 

(2) (3) 0.0617 1.99* 
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Observemos que A decrece en una razón de 6/3/1 mientras que el In­
greso crece en raz(Jn a 1/2/3/. La hlp(ltests de igualdad entre 1.1 y 1o.., no 
puede ser rechazada; sin embargo, se puede afirmar que 1.1 y 12 son e~ta­
dlsttcamente diferentes de 13• 

ti clllc;ulo de la elasticidad del Ingreso usando la ecuación {21 l, 
11111estra que ~ decrece con el ingreso en una proporción similar a A , 
es decir 6/3/f; esto parece ser un Interesante resultado, dado que el 
aumento en el ingri!SO medio es contrarestado por una fuerte reducciOn 
en ocz ( 16/4/1). 

Esto dke que tos individuos pertenecientes al estrato de lllellOf' in­
greso son doblemente mAs sensibles al Ingreso que aquellos con dobl~ in­
greso, y seis veces mAs sensibles que aquellos que ganan el triple. A 
partir de estos resultados podemos decir que especificaciones de Y que 
dependen del Ingreso debieran ser usadas para famil laS con una tenta 
inferior 11 $ 75 mil/mes. Esto es altamente consistente con las conclu­
siones cualitativas de Jara-Dlaz y Farah {1986). 

4. CONCLUSIOI~ES 

Hemos desarrollado y aplicado una metodologla para detectar la pre­
sencia de efecto ingreso en la elección de modo. Este es un aspecto cla­
ve al modelar el COI11Portamiento de los usuarios y cuando se evaluen 
beueflcios en palses en desarrollo (y es probable que sea de alguna 
importancia en los palses desarrollados también). Aunque el Ingreso ha 
sido usado en los modelos de elección modal, su inclusión no significa 
considerar poder adquisitivo sino otras variables como gustos o tasa sa­
larial exOgena; aun mas, los fundamentos microeconOmicos usados e¡cpll­
citamente excluyen la poslbllldad de efecto ingreso. Aqul. hemos modi­
ficado ligeramente el punto de partida de las especificaciones tradicio­
nales con el objeto de detectar efecto ingreso en la elección modal, es­
tableciendo las propiedades y condiciones teóricas que deben ser satis­
fechas • 

. El procedimiento ha sido apl !cado a los viajes al trabajo en el Co­
rredor San Miguel - Centro. La muestra fue estratificada por ingreso y 
la misma especificaciOn fue usada para estimar modelos separadamente. 
los resultados satisfacen las propiedades teóricas en términos de signo 
y tamafto de los coeficientes relacionados con el ingreso, ya que la uti­
lidad marginal del Ingreso (usualmente asumida constante) y la elas­
ticidad ingreso de la demanda decrecen con el Ingreso. El efecto ingre· 
so se encuentra presente para familias con una renta inferior a $ 75 
mU/mes (pesos de 1985), con un fuerte decrecimiento de la utilidad 
marginal del ingreso. Esto es consistente con trabajos cualitativos pre­
vios. 

Los resultados han sido obtenidos a partir de datos prreviamente 
utilizados con prop(lsltos distintos. Esto hace emplr!camente atractiva 
la metodologla, ya que el efecto ingreso ha sido captat'o en forma muy 
nltida. Los resultados refuerzan la idea previamente desarrollada (Jara­
Diez y Farah, 1987) en el sentido que la segmentación por Ingreso podrla 
estar ocultando la presencia de efecto Ingreso a nivel de la elección 
modal. la diferencia no esta. sólo en la bondad de ajuste o mejores pre-
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dicciones. sino también en la interpretaci6n y correcta evaluaci6n de 
beneficios. Una vez que el efecto ingreso ha sido detectado, este de­
biera ser expllcitamente incorporado en la especiflcac16n de la utili­
dad; en esta 1 !nea debiera enfocarse tanto la investigación te(ll'ica como 
apli cada. 

REFEREtiCIAS 

GALBRAITH. R.A. y HANSHER, D.A. , { 1982) Intra-~1etropol itan Transfera­
bility of 1-lode Choice f.'.odels. Journal of Transport Economics and Pollcy, 
Vol. 16. 7-29. 

HAIIlDL, E. y WEBER, C. ( 1987) lll!pacto Redistributho del Gasto Social, 
Universidad de Chile, Departamento de Economla. 

JARA-DIAl, S. y FARAH , M. (1986) Transporte y gasto familiar en sectores 
de bajos ingresos en Sant iago. Actas del IV Congreso Panamericano de ln­
genierla de Transito y Transporte, Santiago, Chile, 411-424. 

JARA-DIAl , S. y FARAH, M. (1987) Transport demand and users' benef!ts 
with fixed income: the goods/leisure trade-off revisitcd. Transportation 
Research 218 , 165-170. -

JARA-DIAl, S. y VlDELA, J. (1987) 01\ th~ role of income in the evalua­
tion of users' benefits from mode choice models. Proceedings of the 5th 
International Conference on Travel Behaviuor, Alx-en-Provence, Francia. 

~W~HEIH, 1~. { 1980) Fundal!lelltals of Transportatlon Systens Analysis, 
M.I.T. Press, CaT.brldge, Mass. 

1-'.cFADDEN, D. ( 1981) Econometric models of probabil istic choice, In C.H. 
Manski and O. t-lcFadden (ed.), Structural Analysls of Discrete Data wlth 
Econometric Applications , M.I.T. Press. Cambridge. Mass. 

ORTUZAR , J.O. y ESPINOZA , A. (1986) Influencia del ingreso y tasa de mo­
torización en la partición modal para el viaje al trabajo. Tercer Con­
greso latino-Iberoamericano de Investlgaci6n Operativa e lngenlerta de 
Sist~s. Santiago, Chile. 

SHALL, K. y ROSEN , H. (1981) Applied welfare economics with descrete 
choice models. Econometrica 49,105-130. 

SWAIT, J. y BEN-AKIVA, M. ( 1987) Empirical test of a constrained choice 
di serete model: mode choice in Sao Paulo, Brazil. Transportatlon Re­
search 218, 103-116. 

TRAIN. K. y McFADDEN o. (1978} The goods/leisure trade-off and d1saggre­
gate work tr!p mode choice models. Transportatlon Research 12, 349-353. 

AGRADECIMIENTOS 

Esta investigación ha contado con el apbyo del lnternational Development 
Research Centre (Canad6}, a través del proyecto 3-P-84-1028-03. 

-251-

 
Acta III Congreso Chileno de Ingeniería de Transporte, 1987



.. 
"' e 

100 

80 

g 60 
L 

& 
'0 

~ 
• z: 20 

Corredor San Miguel - Centro 

0~~~1.-1...-.L...l-..,i_.l.._J._l.._J_J 
0•1 1-2 2·3 3·4 4·5 5-6 6-7 7-6 8~ !HO 10- 11- 12 

Rango de Ingreso (en $ 10.000 de 1985) 

Figura Nt 1: Distrlbuci6n del Ingreso (OrtQzar y Espinoza. 1986) 
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