Eficiencia socioecondmica del Ferrocarril
Metropolitano de Bilbao

El articulo que aqui se presenta tiene por objeto la descripcion de los estudios en
base a los que se seleccione como Optima la alternativa finalmente adoptada para
el Ferrocarril Metropolitano de Bilbao. También se describen los beneficios
sociales, econdmicos y de otro tipo que la solucién elegida genera para toda la
Comarca del Gran Bilbao, Bizkaia y la Comunidad Autbnoma en general.

Hemen aurkezten den artikulu honen jomuga, Bilboko Trenbide Metropolitarra
egiteko hautetsitako alternatibetatik azkenean egindako aukera hoberena bezala
erizteko baliatu ziren estudioen deskripzio bat egitea da. Deskribitzen dira,
berebat, hauta-tutako soluzioak Bilbo Handiko Eskualde osoarentzat, Bizkaia eta
oro har Komunitate Autonomoarentzat ekarriko dituen onura sozial, ekonomiko
eta bestelakoak.

The paper which is presented here has the aim of describing the studies on which the
alternative which was finally adopted for the Metropolitan Railway of Bilbao was based.
The social, economic and other types of benefits which the chosen solution generates for
the entire Area of «Gran Bilbao», Vizcaya and the Autonomous Community as a whole,
are also described.

Ekonomiaz N.° 15

170



Agustin Presmanes

Centro de Estudios del Transporte

Departamento de Transportes y Obras Publicas

. Antecedentes.
El &rea metropolitana de Bilbao.

ENRY

. Andlisis Coste-Beneficio. Bibliografia

Metodologia empleada: El modelo de usos del suelo y transporte.

Palabras clave: Metro de Bilbao, andlisis coste-beneficio, usos del suelo y transporte.

N° de clasificaciéon JEL: L92, R14, R52.

El presente articulo consta de varias
secciones, desarrollandose de la siguiente
manera. En primer lugar se describe el
estado del problema cuando se retomoé en
1983, y cual era la situacion y las
diferentes alternativas que se manejaban
en ese momento. En el segundo apartado
se hace una descripcion del Area
Metropolitana de Bilbao y de sus
principales variables socioeconomicas:
poblacion y empleo, y de transporte. A
continuacion se realiza una breve
definicién del instrumento elegido para la
evaluacion de los beneficios sociales y
econdémicos, tanto de la solucién elegida,
como de aquellas que se propusieron en
los inicios del estudio. En el dltimo
apartado se presentan los resultados de
la simulacién tanto en materia de trans-
porte como la evaluacién de los efectos y
rentabilidad socioecon6mica. A resefiar
que todos los resultados econdmicos
estan en pesetas de 1984.

1. ANTECEDENTES

En virtud del Decreto de Transferencias
de 25 de agosto de 1978, el Gobierno
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Vasco tiene la atribucion de «aprobar el
Plan de Construccion de la Red de
Ferrocarril Metropolitano de Bilbao, ...asi
como sus modificaciones y ampliaciones,
a propuesta del Departamento de Politica
Territorial y Transportes» (antes era el
M.O.P.U.) y previo informe del Consorcio
de Transportes de Vizcaya.

La exigencia de una revision se hacia
evidente a la luz de los contradictorios
datos suministrados por los diversos
estudios que incidian en la definicién de
la red del metro bilbaino, maxime cuando
las discrepancias eran fundamentalmente
notorias en el ndamero de Vviajeros
previsiblemente captados, y los costos
anuales de explotacion, pilares basicos
sobre los que se sustenta la viabilidad
econdmica del proyecto. A esto se afiadia
la incertidumbre existente sobre la
dimension real de los plazos y costos de
construccion.

Teniendo en cuenta lo anterior, el
problema se puede enfocar de la
siguiente forma: 1. Tratar el problema del
transporte publico en el Bajo Nervion en
un contexto mas amplio que el
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considerado hasta entonces, es
decir, teniendo en cuenta como
elementos importantes la Solucién
Ugaldebieta, la Solucion Eskugalde y
las actuaciones en el Area Central
de Bilbao.

2. Homogeneizar las herramientas de
toma de decision para el sistema de
transporte del Area Metropolitana de
Bilbao (un dnico Modelo de
Transporte y Usos del Suelo).

3. Determinar de forma mas correcta el
valor del tiempo, base de Ila
determinacion de la eficiencia
econOmica del proyecto, desde el
punto de vista de la Comunidad.

4. Valorar la conveniencia de la
construcciéon centrada en el criterio
de la eficiencia socioecondmica.

Las diferentes alternativas que se
evaluaron procedian de todos los
estudios que se habian llevado a cabo
hasta entonces. El espiritu del analisis era
conciliar todas las posibles alternativas
para obtener una que conjugara la
efectividad en el transporte con la
viabilidad econémica.

Para ello se contactaron todas las
instituciones que se creia podian aportar
alternativas de metro u otras variantes en
las que interviniera el ferrocarril. Asi, en el
Estudio de Transporte Publico aparecen
descritas  soluciones de  Ferrocarril
Metropolitano propuestas por el
Consorcio de Transportes de Bilbao,
Eusko Trenbideak, Renfe, etc. De todas
las alternativas estudiadas se llegdé a la
gue actualmente esta en periodo de
construccion, que incorpora en alguna
medida todas las sugerencias que en su
dia se hicieron.

El estado de indefinicion todavia
existente en 1983 no provenia solo de la
diversidad de alternativas propuestas sino
también del cambio fundamental que
habia dado la economia vasca,
especialmente la de la Comarca en este
periodo.

Los primeros planteamientos de
Ferrocarril Metropolitano se basaron en
unos  crecimientos  economicos Yy
demogréaficos, que no se han alcanzado y
es dificil que se alcancen en el futuro.
Existia, por tanto, una incredulidad
general en el desarrollo anteriormente
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previsto de la Comarca. Por otra parte,
aunque el crecimiento econdmico habia
sido muy bajo, existia un déficit en
infraestructura grande en una zona
urbana densamente poblada. El analisis y
estudio posteriormente realizado,
intentaba paliar déficits en infraestructura
entre zonas y actividades para la mejora
de la calidad de vida de dichas zonas,
teniendo en cuenta que toda inversion
publica debe ser eficiente desde el punto
de vista socioeconémico.

2. EL AREA METROPOLITANA DE
BILBAO

2.1. Descripcion fisica

El Area Metropolitana de Bilbao, con
una superficie de 372 km?, y un total de
940.000 habitantes, representa sobre la
Comunidad Auténoma, el 5 % de su
extension y el 45 % de su poblacion.

La crisis industrial en la ultima década
ha producido cambios significativos en la
estructura de la poblacion y el empleo.

La poblacién ha dejado de crecer
espectacularmente, debido al
estancamiento de la inmigracion y la
disminucién de las tasas de natalidad. En
los Ultimos afios incluso ha decrecido
levemente. La estructura del empleo ha
cambiado radicalmente del afio 1972
hasta nuestros dias. En aquel afio mas
de la mitad de la poblacién ocupada lo
estaba en el sector industrial, mientras
gue los servicios representaban cerca de
un 40 % del empleo. Actualmente la
industria ha perdido peso especifico,
absoluta y relativamente, y la poblacién
ocupada en ella es de un 46 %, mientras
que en servicios la proporcion ha
aumentado hasta un 51 %.

Territorialmente existen cinco subareas
definidas por las siguientes
caracteristicas:

1. Municipio de Bilbao. Tiene alrededor
de 400.000 habitantes y las dos

terceras partes del empleo en
servicios que se concentran
especialmente en el Ensanche,
donde se ubican los servicios

basicos de caracter supraterritorial.

2. Margen lzquierda. Con unos 300.000
habitantes, tiene un caracter mixto
de zona residencial e industrial.
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3. Margen Derecha (Asta Oeste). Con
unos 120.000 habitantes, es una
zona eminentemente residencial,
aunque empieza a configurarse como
un subcentro terciario de alta calidad.

4. |baizabal. Abarca el area de
confluencia de los rios Nervion e
Ibaizabal, tiene unos 100.000
habitantes, siendo su estructura

econémica muy similar a la de la
Margen Izquierda.

5. Valle de AsuUa (AsUa Este}, es el area
rural de la Comarca, aunque con un
desarrollo industrial de bastante
entidad. Contiene ademas diversos
equipamientos supramunicipales
(cementerio, aeropuerto, colegios,
etc.).

En la actualidad el nimero aproximado
de viajes diarios que se realizan en el
area funcional de Bilbao son:

Viajes a pie ...ccceeeviiiiiiinenennn. 1.500.000
Viajes motorizados ................. 1.250.000
— Automovil .......... 650.000
—BUS 400.000
— Ferrocarril ......... 200.000

El sistema de transporte publico se
compone de una red de autobuses,
bastante  densa, pero un tanto
desorganizada por la falta de una
adecuada planificaciéon, y una red de
ferrocarriles, basada principalmente en el
Bilbao-Plentzia y el Bilbao-Santurtzi, con
una problematica, el primero de acceder
mal al Area Central de Bilbao y el
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segundo de tener un mal acceso a las
areas urbanas de los Municipios de la
Ria. Ademéas no estadn convenientemente
conectados entre si, lo que provoca una
fuerte segregacion entre ambas
margenes.

2.2. Zonificacién empleada

En funcion de la informacién de que se
dispone, se ha adoptado como division
territorial la correspondiente a los
términos  municipales, excepto en
aquellos Municipios que por su tamafio o
singularidad se ha creido necesaria una
mayor desagregacion espacial.

Para el estudio se han considerado dos
tipos de zonas:

— Zonas Internas.
— Zonas Externas.

Las zonas internas corresponden al
area metropolitana de Bilbao, siendo las
zonas externas el resto del territorio.

Para mayor comprension se acompafa
el plano donde se expresa graficamente
la zonificacién interna (gréafico n.° 1).

2.3. Actividades

Las actividades, como potenciales
generadoras de viajes y consumidoras de
suelo, se han dividido en ocho tipos
seguln se refleja en el cuadro n.° 1.

Cuadro n.° 1. Clasificaciéon de las actividades

) - Unidad
Tipo Actividad Considerada
1 Nivel de Renta 1 Familiar
2 Nivel de Renta 2 Familiar
3 RESIDEN. Nivel de Renta 3 Familiar
4 Nivel de Renta 4 Familiar
5 Oficinas y comer. Empleos
6 SERVICIO Educacién Empleos
7 Otros Empleos
8 INDUSTRIA Empleos

Ekonomiaz N.° 15
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Grafico n.° 1. Area Metropolitana de Bilbao
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Se ha considerado esta division por ser
la que, dentro de las posibilidades de la
informacion existente, presupone una
mayor homogeneidad en relacion con la
generacion de viajes y consumo de m.?
edificados.

3. METODOLOGIA EMPLEADA: EL
MODELO DE USOS DEL SUELO
Y TRANSPORTE

Como instrumento para el andlisis y
evaluacion de las distintas alternativas de
actuacion planteadas, se utiliza la versién
del Modelo de Usos de Suelo vy
Transporte encargada por el
Departamento de Politica Territorial y
Transportes del Gobierno Vasco a la firma
Marcial Echenique and Partners de
Cambridge (Inglaterra) durante los afios
1981-1983.

La calibracién de esta version se baso
en la informacion recogida por INOT en
su Encuesta Origen-Destino para el
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Estudio Complementario del Metro de
Bilbao de 1979, ademas de los datos de
usos del suelo provistos por las
instituciones competentes.

Este Modelo, consta de 3 mddulos
principales, el Submodelo de Usos de
Suelo (LUS), el Submodelo de
Transportes (TAS) y el Mbédulo de
Evaluacion. Existe también un Modelo de
Crecimiento Regional que tiene la funcion
de pronosticar el valor de los inputs
exégenos a los Submodelos de Usos del
Suelo y de Transporte. Las relaciones
entre estos maédulos se recogen en el
grafico n.° 2, en el que se muestra
esquematicamente como es analizado por
el Modelo un periodo de tiempo concreto.
La oferta de suelo se determina
exégenamente en funcibn de las
caracteristicas geograficas de cada zona
y de las limitaciones impuestas por la
zonificacion. La oferta de techo y la
provisién de servicios publicos dentro de

la regibn urbana son  también
determinadas exdégenamente pero la
distribucion del techo entre las zonas

puede ser realizada por el Modelo tal y
como se describe a continuacion.

174



Gréfico n.° 2. El Sistema de Analisis en cada periodo de tiempo
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La demanda de suelo por las distintas
actividades es una funcion del precio
(renta). La localizacién de las actividades
también depende de la renta de suelo en
las demas zonas asi como de Ila
accesibilidad y otras caracteristicas de la
zona. Para cualquier patrén dado de
niveles de renta el modelo calcula la
demanda de suelo para cada zona y
compara ésta con la cantidad de suelo
disponible. Si la demanda es superior a la
oferta en alguna zona, se incrementa la
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renta de suelo; si es la demanda la que
excede a la oferta la renta de suelo
disminuye. Este proceso continua hasta
gue se alcance un conjunto de rentas de
equilibrio.

Para este patron de Usos de Suelo, el
Modelo estima la demanda de transporte.
Los precios del transporte dependen en
parte de variables exégenas, pero en
parte también del nivel de congestién: los
tiempos de viaje dependen también de la
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Grafico n.° 3. Resolucién del Sistema alo largo del tiempo
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congestion. Por este motivo en el Modelo combinar las cuatro variables

de Transporte hay también necesidad de
encontrar un punto de equilibrio. La
demanda de viajes estd basada en los
tiempos supuestos, que tienen que ser
recalculados una vez que los flujos de
trafico se han asignado a la Red.

Ambos submodelos, el de Usos de
Suelo y el de Transporte alcanzan el
equilibrio por separado y no entre si: esto
es esencialmente debido al hecho de que
las decisiones de transporte, son
fundamentalmente inversiones y no
pueden ser alteradas de inmediato como
respuesta a cambios en el precio o la
atractividad. Por este motivo el Modelo
opera a través de un proceso de ajuste
dinamico que hace posible que los
cambios producidos en el costo de
transporte de un periodo influyan en los
usos del suelo del siguiente. Este proceso
puede apreciarse en el grafico n.°3.

Como conclusibn se presenta a
continuacion el gréafico n.° 4 en el que se
resume la Estructura General del Modelo.

4. ANALISIS COSTE-BENEFICIO

4.1. Variables consideradas

Para la evaluacion de las alternativas
analizadas se ha optado por seguir un
criterio flexible que permita
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significativas elegidas en funciéon de su
trascendencia de cara a objetivos de
estudio, en las distintas intenciones
previstas para el sistema de transporte
publico.

Ademas de las variables consideradas
son la situacion del Area Central de
Bilbao, la de la Infraestructura Viaria de la
Comarca y el Plazo, las que se describen
a continuacion.

— Variable Plazo

El criterio seguido en la consideracién
del horizonte temporal que va a servir
como marco de analisis para las demas
variables, ha sido el considerar éste no
tanto en términos de afos transcurridos,
como de variaciones de empleo vy
poblacion  producidas en el area
metropolitana dentro de un lapso de
tiempo que solo se indica a modo de
referencia indicativa.

Solo se tiene en cuenta una Unica
relaciéon entre empleo, poblacion y plazo,
llamado medio plazo:

Aumentos empleo basico................ 10.378
Aumento poblacion....................... 117.164
Poblacion comarcal................... 1.049.310
AROS e 7-10
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Gréfico n.° 4. Estructura del Modelo
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En este medio plazo se supone que no
hay un sustancial efecto en los usos del
suelo, ya que el impacto en el cambio de
localizacion de las actividades se produce
I6gicamente en un periodo de tiempo
superior.

— Variable de Infraestructura Viaria

Dentro de las grandes obras de
infraestructura  viaria  previstas se
considera que la Solucién Ugaldebieta
esta terminada, mientras que la Solucién
Eskugalde esta en periodo de ejecucion.

— Variable Area Central de Bilbao

Se prevé oferta de unas 4.000 nuevas
plazas de aparcamiento, en diversos
lugares del area central, lo que facilita el
estacionamiento. Esta politica supone
una base de partida mas permisiva que la
gue existe actualmente en materia de
aparcamiento ya que no se consideran
restricciones tipo OTA.

— Variable de Transporte Publico
Colectivo

Esta variable es la misma que se
modifica con respecto a la situacion base.
Después de numerosas simulaciones de
otras  alternativas como se ha
mencionado, se ha elegido la alternativa
gue es la que configura la futura red de
ferrocarril Metropolitano de Bilbao.

4.2. Configuracion delaredy
Plan de etapas

La red de ferrocarril
propuesta consiste en dos lineas
principales Plentzia-Etxebarri y
Santurtzi-Basauri, que se representan en
el grafico n.° 5.

metropolitano

La linea |, Plentzia-Etxebarri tiene una
longitud de 29,1 kms. y aprovecha la
actual infraestructura de Ferrocarriles
Vascos, entre Plentzia y Elorrieta,
modificando parcialmente su trazado, que
en la Propuesta cruza el Ensanche de
Bilbao y atiende a barrios densamente
poblados como Santutxu. Esto supone
una nueva infraestructura de unos 9 kms.
de longitud.
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La linea II, Santurtzi-Basauri, de 20
kms. de longitud, se incorpora a la linea
en la estacion de San Ignacio y comparte
toda la longitud con esta hasta Etxebarri.
Desde esta estacion utiliza un nuevo
trazado hasta Basauri.

Hay que sefialar que el sistema
descrito precisa de una unidad de
gestion y explotaciéon de modo que el
sistema de tarificacion, el titulo de
transporte y el control sean Unicos y las
frecuencias de operacion en cada linea
puedan ser convenientemente ajustadas.

El Plan de etapas que se propone
consiste en las siguientes fases:

1.2 FASE

Tramo Elorrieta-Etxebarri; consiste en
la modificacién del trazado del ferrocarril
de la Margen Derecha a su paso por
Bilbao, llegando hasta Etxebarri, donde
conecta con las lineas del ferrocarril
Bilbao-San Sebastian.

La 1.* Fase se puede dividir en dos
subfa-ses:

—Subiase A. Tramo Elorrieta-Casco
Viejo.

— Subiase B.
Viejo-Etxebatrri.

Tramo Casco

La puesta en funcionamiento del primer
subtramo supone la utilizacion del tramo
Elorrieta-Plentzia del ferrocarril de la
Margen Derecha, Bilbao-Arenas-Plentzia,
explotado por ET/FV.

En la 1.* Fase se propone también
modificar el trazado del Ferrocarril
Bilbao-Santurtzi a su paso por el
Ensanche, lo que produce evidentes
ventajas a la Margen lzquierda y Zona
Sur de Bilbao.

2.2 FASE

Se construye una nueva linea por la
Margen lzquierda, entre Elorrieta y
Santurtzi. Esta 2.° Fase se puede dividir
a su vez en dos subfases:

—Subifase A. Tramos Etxebarri-
Basauri y Elorrieta-Urbinaga.
— Subiase B. Tramo

Urbinaga-Santurtzi.

La Subfase A se podria poner en
funcionamiento una vez concluida al
existir el tramo comun.
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Gréfico n.° 6. Reparto Moda
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las empresas de transporte publico. Los
primeros se contabilizan mediante las
variaciones del ahorro de tiempo y de
dinero, mientras los segundos son
medidos mediante variaciones en su
rentabilidad, ambos con respecto a la
alternativa definida mediante las variables
fijadas en la seccién 2.

Se han efectuado estudios sobre la
rentabilidad socio-econ6mica de esta
inversién, utilizando la relaciéon beneficio
anual/coste descontado, que se ha
denominado tasa de retorno anual.
Ademas se han empleado tasas
parciales, que son aproximaciones a los
rendimientos marginales de la inversion
en la 2. Fase.

Agustin Presmanes

A cada uno de los niveles de renta se le
ha asignado un distinto valor del tiempo,
de acuerdo con la calibracién del Modelo.

El valor del tiempo se ha obtenido de
acuerdo con el analisis del
comportamiento de los usuarios para
cada nivel de renta basado en la
encuesta origen-destino y oscila entre 460
y 950 ptas/hora.

La situacibn base supone un
incremento total del 10 % para toda la
economia, manteniendo la estructura de
las actividades. Esto nos lleva a unos
beneficios totales de wunos 10.000
millones de pesetas de finales de 1984.

Gréfico n.° 7. Beneficios por areas de origen (*)
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Gréfico n.° 8. Beneficios por nivel de renta (*)
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Los beneficios netos se hallan sumando
los beneficios a los usuarios (ahorros en
tiempo y en dinero) y los de las empresas
de transporte publico, habiéndose hecho
también un reparto de los beneficios por
niveles de renta y por areas de origen.

Las variaciones en la rentabilidad de las
empresas se han calculado utilizando los
ratios plaza x km. de las distintas lineas
existentes, y para el metro se han

empleado los valores del Metro de
Madrid.

En los dos histogramas adjuntos
(gréficos n.® 7 y 8) se puede ver la

Ekonomiaz N.° 15

CON ACTUACION EN RENFE 1. FASE

reparticion de los beneficios segun los
distintos niveles de renta y las diferentes
areas de origen, por fases. Naturalmente
las areas o0 niveles de renta mas
numerosos reciben un mayor beneficio.
En cualquier caso, los niveles de renta
medios son los mas favorecidos, ya que
en los niveles bajos se generan menor
cantidad de viajes.

El cuadro n.° 2 muestra las
caracteristicas econémicas de la
alternativa propuesta.

Las principales conclusiones de la
evaluacion socio-econdmica realizada
son las siguientes:
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Cuadro n.° 3. Tasas de retorno

(En %)
Incremento en 2.2 Fase
los Costes de 1.2 Fase 2.% Fase Tasa Parcial
Inversion
0 35 24 15
20 30 21 13
50 24 17 10
- El reparto social de los beneficios realizado un estudio sobre la
es muy positivo, pues los mismos sensibilidad de la rentabilidad

repercuten sobre todo sobre las
clases sociales de renta media
baja.

- El reparto territorial de los
beneficios también resulta positivo,
teniendo en cuenta el nivel de
actividad de cada una de las
subareas consideradas y su actual
nivel de congestion.

- Las tasas de retorno obtenidas son

espectacularmente altas, sin duda
debido a la situacion de congestion
en que se encuentra el Area
Metropolitana de Bilbao, sobre todo
si se tiene en cuenta que el analisis
socio-econémico es en pesetas
constantes, y las tasas de retorno
superiores al 10 % pueden
considerarse satisfactorias para
este tipo de inversibn a muy largo
plazo.

4.5. Andlisis de sensibilidad

El célculo de la rentabilidad social de
la alternativa seleccionada se ha
realizado en base a unas predicciones
determinadas en relacion a los costes
de inversion y explotacion, crecimiento
demogréafico y estructura econdmica
mencionadas anteriormente.

Una vez definida la solucion optima,
se plantea la duda sobre la afectacion
de los resultados obtenidos si se
modifican las hipotesis formuladas. Por
esta razén se ha
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socioecondmica en relacion a diversas
variables controlables y no controlables
por la Administracion Publica. Estas
variables son las siguientes:

— Costes de explotacion y de
inversion.

— Tarifas.

— Valor del tiempo.

El cuadro n." 3 refleja la variacion de
la tasa de retorno en base a las

modificaciones de los costes de
inversion.
Las tasas experimentan una

disminucion apreciable pero son lo
suficientemente elevadas como para
justificar el proyecto aun en el mas
desfavorable de los casos.

En cuanto a los costes de explotacién
se han supuesto los mismos
incrementos, quedando las tasas de
retorno de la siguiente manera (cuadro
n.° 4).

La sensibilidad a los costes de
explotacion es algo menor que a los
costes de inversién, por referirse a
menores  cantidades. Las tasas
calculadas justifican la realizacion de la
inversion, alin en el supuesto mas
pesimista.

La modificacion de las tarifas influye
en el nimero de viajeros. Suponiendo
gue el resto del transporte publico no
modifica su precio, en caso de
incremento de tarifas, se produce un
trasvase del Metro a otros modos de
transporte (véase cuadro n.° b).
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Cuadro n.° 4. Tasas de retorno

(En %)
Incremento en los a a 27 Fase
Costes de Explotacién 1." Fase 2" Fase Tasa Parcial
0 35 24 15
20 33 23 18
50 28 20 13

La elasticidad de la demanda con
respecto a la tarifa no es muy grande,
situandose en torno al 0,2.

En este caso también se produce
una disminucion en los beneficios a los

usuarios, que no se compensa
totalmente por el aumento en la
recaudacion de las empresas de

transporte, como se indica en el cuadro
n.° 6.

Las Empresas de Transporte Publico
generan beneficios positivos sin contar
los gastos fijos, de amortizacion y
financieros, lo que demuestra el hecho
de que el Metro puede equilibrar su
explotacion. Corresponde a la
Administracion Puablica la decision de
cuanto va a subvencionar este tipo de
transporte utilizado en su mayoria

nivel
Una

por viajeros pertenecientes al
socioeconomico medio  bajo.
elevacion moderada de las tarifas
podria mejorar la explotacion sin
pérdida sensible de la rentabilidad
social.

El valor del tiempo es una cantidad
de valoraciéon subjetiva. ElI Modelo
utilizado ha distinguido cuatro tipos de
renta. Esta valoracion puede ser
discutible, por lo que se ha calculado el
valor de tiempo necesario para que la
solucion tuviera una tasa de retomo
minima en torno al 10 %.

Primera fase ......c..c....o..... 147 ptas./hora
Segunda fase ........cccccee..... 251 ptas./hora
2.2 fase respecto 1.2 .......... 412 ptas./hora

Cuadro n.° 5. Impacto de incrementos de tarifas en el nimero de viajeros

(Millones de viajeros/afio)

Tarifa Coche Bus Tren y metro Andando
Base 200 133 115 83
50% 202 134 111 84

100% 205 136 106 84
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Cuadro n.° 6. Impacto de incrementos de tarifas en los beneficios
(Millones de pesetas/afio)
Tarifas Beneficios Beneficio Beneficios | Tasa retorno
Usuario empres. netos
transporte
publico

Base 14.350 -878 13.610 24

50% 12.191 675 12.874 23
100% 9.994 1.834 11.828 22

En todos los casos la valoracion de la
hora resulta menor de las 460 ptas.
calculadas para el nivel de renta mas
bajo. Es la valoracion de la Segunda
Fase con respecto a la Primera donde
se acerca mas a esta cantidad.

En resumen, de los andlisis de
sensibilidad realizados se deduce que
globalmente la rentabilidad social de la
inversion esta asegurada, en especial la
de la Primera Fase. Unicamente en el
caso de una poco probable acumulacion
de efectos negativos (fuertes in-
crementos de los costes de inversion y
explotacion y estancamiento de la
actividad econémica y de la poblacion)
la tasa de retorno parcial de la Segunda
Fase estaria por debajo de valores
considerados como adecuados.

4.6. Principales ventajas del
Ferrocarril Metropolitano de
Bilbao

La primera y mas importante ventaja
de este Proyecto es su gran eficiencia
socioecondmica, sobre todo en su
primera fase, pues con la construccion
de solo 9 km. de red nueva, se potencia
un Ferrocarril Metropolitano de mas de
30 km. de longitud.

La funcionalidad del Area
Metropolitana de Bilbao se vera
fuertemente mejorada, lo que supone
sin duda un eficaz apoyo para que la
misma pueda recuperar el papel
predominante que ha tenido en el
contexto econémico estatal.
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La puesta en funcionamiento de una
red de transporte publico como la
propuesta supondra una disminucion
espectacular en los tiempos de viaje. En
el gréfico n.° 9 se pueden comprobar
las diferencias entre los tiempos de
viaje en transporte publico actual y los
previstos, que en la mayoria de los
casos suponen disminuciones de mas
del 50 %. Esto supone un ahorro en
tiempo de 22 millones de horas anuales
para la totalidad de usuarios.

Es importante sefialar también que
esta red supone una disminucién del
déficit del ferrocarril por viajero, ya que
éste no aumenta en la primera fase y
sin embargo el numero de viajeros pasa
de 69 millones a 1057

El ahorro energético es un factor mas
a considerar, ya que los ferrocarriles
aprovechan mejor la energia y ademas
no contaminan. Se ha calculado que el
ahorro energético puede ser de mas de
un 4 % sobre la totalidad de la energia
consumida en transporte en la zona,
incluyendo los viajes de larga distancia.

Por ultimo no se debe olvidar lo que
supone una inversién publica de esta
entidad para la economia en su
conjunto. Partiendo de la base
fundamental de que toda inversion
publica debe buscar la eficiencia
socioeconOmica, la cual en este caso
parece probada. La creacién de puestos
de trabajo es muy importante, dado el
dinamismo en este sentido del sector de
Obras Publicas, cuyos  efectos
multiplicadores son muy fuertes.
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Gréafico n.° 9. Tiempo de viaje en transporte publico
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Gréafico n.° 9. Tiempo de viaje en transporte publico (Continuacién)
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