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RESUMEN

Para una empresa el valor econdmico es clave para funcionar
con normalidad. Aun asi, no podemos olvidar que hay que lo-
grarlo teniendo el valor social y medioambiental en considera-
cion. Transportes Metropolitanos de Barcelona (TMB) es un
ejemplo de empresa que contempla el impacto econémico, so-
cial y medioambiental de sus acciones y demuestra que contri-
buye positivamente en la sociedad. El objetivo de este estudio es
cuantificar una parte del valor social que la empresa genera. En
concreto, se calcula el coste externo (coste que no repercute en
el usuario final) que TMB ahorrd en el Area Metropolitana de Bar-
celona durante el ano 2019. En base a una hipétesis de reasig-
nacion de los viajeros de TMB, se estima que el metro y autobus
de red regular y turistico operados por TMB ahorraron 706,5 mi-
llones de euros de costes externos. Los resultados muestran que
el ahorro mas relevante es en las categorias de tiempos de des-
plazamiento (congestion), accidentes y salud publica (contami-
nacion acustica y calidad del aire en zona urbana).
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ABSTRACT

Gaining economic value is key for firms to survive. Howev-
er, they cannot obliterate the importance of attaining it along-
side social and environmental value. Transports Metropoli-
tans de Barcelona (TMB) is the main public transport operator
in Barcelona and exemplifies a company that contemplates,
not only their economic value, but also the social and environ-
mental impact of their actions. This article focuses on quanti-
fying a part of the social value generated: the external cost
(which refers to the cost that is not paid by the final user) that
TMB saved in Barcelona’s metropolitan area during the year
2019. Based on a reallocation hypothesis of TMB travellers,
the results show that the underground and the buses operat-
ed by TMB saved 706.5 million euros of external costs. The
most remarkable savings are due to the reduced cost in con-
gestion, accidents and public health (sound and air pollution
in urban areas).
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1. Introduccion

El valor econémico es clave a fin de que las organizaciones puedan funcio-
nar con normalidad. Aun asi, no se tiene que olvidar que este valor econdmico
se tiene que lograr teniendo el valor social y medioambiental en consideracion.
TMB es un ejemplo de empresa que va mas alla del analisis de las métricas
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econdmicas tradicionales y contempla el impacto social y medioambiental de
sus acciones, demostrando que contribuye positivamente a la sociedad.

Segun el Oxford Impact Measurement ¢l impacto social se caracteriza
por cambios sustanciales y demostrables positivos en las condiciones a lar-
go plazo de las personas y el planeta, producidos por los esfuerzos realiza-
dos por las organizaciones (Harji y Nicholls, 2019). Este concepto tiene
varios componentes y metodologias de calculo. En el presente estudio, nos
centramos en los costes que no se miden en la contabilidad convencional:
las externalidades o costes externos.

El objetivo es efectuar una aproximacion del valor social y medioambien-
tal, en forma de externalidades, que TMB genera en el Area Metropolitana de
Barcelona (AMB), utilizando la metodologia de sustitucion modal. Para lograr
el objetivo, hay que conocer las externalidades de TMB dentro de su area de
impacto asi como las externalidades que habrian aparecido si los viajeros no
hubieran podido utilizar los servicios de metro y autobtis de TMB. La diferen-
cia entre los dos valores es el que consideramos el valor social de TMB.

2. El impacto social

La actuacion de las organizaciones incide en la sociedad. Aun asi, a
diferencia de los estados contables, pocas empresas analizan el impacto que
tienen en la sociedad aunque, en el mundo corporativo, es indispensable
recoger los aspectos que generan valor por las partes interesadas. Por lo
tanto, apostar por el valor econémico sin considerar el impacto social es una
carencia importante.

En los ultimos afios, la tendencia de monetizar el valor social generado
por la actividad de una institucion ha ido al alza y cada vez mas organizacio-
nes analizan y cuantifican su impacto tanto en la sociedad como en el
medioambiente. Con el objetivo de eliminar el componente de subjetividad,
un elemento que suele ser comun en estudios de responsabilidad social corpo-
rativa, se han propuesto varias metodologias para monetizar el impacto social
y medioambiental generado por las organizaciones. Algunos ejemplos son el
Valor Social Integrado (VSI), la hipdtesis de sustitucion, la teoria de cambio,
el Social Return donde Investment (SROI) o el bcorp assessment, entre otros.

En el campo del transporte, destaca la metodologia de la hipotesis de
sustitucion. Esta metodologia es utilizada para valorar las externalidades de
diferentes operadores de transporte.

Las externalidades, o costes externos, representan la parte del coste que
no repercute al usuario final sino a la sociedad. Son costes relacionados con la
duracién de los trayectos, la infraestructura, la salud publica y el medioam-
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biente. La Comision Europea (2019) los publica para los paises EU28 y la
Generalitat de Cataluiia (2020) actualiza los valores para Cataluna. El nivel de
externalidad es diferente para cada modo de transporte. Asi, generalmente el
transporte privado genera mas costes que el transporte publico y tradicional-
mente se considera que el ferrocarril es el medio més eficiente energéticamen-
te y el que genera los costes externos mas bajos en comparacion con los otros
medios mas utilizados habitualmente (European Comission, 2019).

La hipétesis de sustitucion consiste al realizar una hipoétesis de distri-
bucioén modal en el supuesto que la empresa no hubiera prestado servicio
durante un periodo de tiempo. La distribucion modal es el reparto de medios
de transporte que se utilizan en una region. Por lo tanto, la hipdtesis se basa
al hacer una reasignacion tedrica de modos de transporte que los viajeros
habrian utilizado si la empresa no hubiera existido.

Algunas empresas que han analizado el valor social en el sector del trans-
porte se centran en el impacto econdmico, el ahorro de costes por el consumidor
final y el impacto medioambiental. Globalmente, encontramos estudios que de-
muestran que las empresas de transporte con una conducta ecologica tienen mas
aceptacion social. Por ejemplo, Lee y Park (2010) en su estudio de la relacion
entre la responsabilidad social de algunas aerolineas americanas y su repercu-
sién econdmica encontraron una relacion lineal positiva entre buenas practicas
de responsabilidad social corporativa y mejores resultados financieros.

Otro ejemplo lo encontramos en Londres, que en 2014 estudi6 el impac-
to economico que tendria abrir el metro de la ciudad durante la noche. En este
caso, el estudio se centr6 en cuantificar el impacto directo en ocupacion asi
como en una parte no cuantificable de abrir el metro durante la noche. Por
ejemplo, en la reduccion de los taxis-noche ilegales y, por lo tanto, en una
mejora de la seguridad para los pasajeros; o en ¢l alargamiento de horas que
los bares, discotecas y similares podian abrir y, por lo tanto, en una mejora en
la economia por la noche de la ciudad. En cuanto a la ocupacion, se calculd
que la apertura del metro durante la noche generaria 1.965 puestos de trabajo,
de los cuales 265 directos y 1.700 indirectos (Volterra Partners, 2014).

En Espafia, dentro del sector del transporte ptiblico, el metro de Madrid
estudio el ahorro econdomico que aporto a la sociedad para el afio 2019, calcu-
lando el coste externo en las siguientes categorias: accidentes, contaminacion
atmosférica, pérdida en biodiversidad, cambio climatico, ruido, congestiones,
costes de produccion y distribucion, efecto en areas urbanas, contaminacion
del suelo y el agua y costes de dependencia energética. Los costes externos
utilizados en este estudio fueron publicados por la Comisién Europea en el
informe “Handbook on the external costs of transport”, en la version del 2008.

Para llevar a cabo los calculos, por un lado, se comprobo la cantidad total
de viajeros que movia el metro (677.476.027 usuarios) y la distancia mediana
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de cada trayecto (6,61 km). La multiplicacion de los dos valores result6 en la
ratio viajeros-kildometro. Los valores se multiplicaron por los costes externos
publicados por la Comision Europea en cada una de las diferentes categorias. El
resultado final sumado es el coste externo del metro de Madrid para el afio 2019.
Por otro lado, se hizo una hipétesis de sustitucion que consistia en suponer el
reparto modal de como se moverian los viajeros si no existiera el metro de Ma-
drid. El reparto se dividia en tren, coche privado, autobuses, motos, a pie, taxi,
otros modos de transporte, o ninguno (ordenados de mas a menos proporcion).
Seguidamente, se multiplicaron los viajeros-kilometro por los costes externos
de cada categoria y se aplico el porcentaje de viajeros que supuestamente opta-
rian por cada alternativa de transporte. Concluyeron que la diferencia entre el
coste externo real y el hipotético suponia un ahorro final a la sociedad de mas
de 187,58 millones de euros en 2019. La Figura 1 resume los resultados:

Medio de transporte Hipétesis de substitucion Costes externos

Cercanias Renfe 9,5% 5.843.279,91 €
Coche 15,3% 66.186.827,35 €
Autobus urbano 53,7,% 116.093.136,70 €
Autobus interurbano 11,9% 25.602.743,37 €
Motocicleta 2,1% 21.084.231,56 €
Taxi 1,2% 5.011.535,23 €
A pie 2,3% 0,00€
Total 239.911.754,12 €
Ahorro que supone el Metro de Madrid 187.580.915,34 € *

*Nota: al valor final se le afiade el coeficiente corrector del indice de precios
de consumo (IPC) para actualizarlo a la fecha de 31 de diciembre de 2019.

Fuente: Metro de Madrid (2019).

Figura 1. Ahorro en materia de externalidades del Metro de Madrid.

Unos anos antes, el metro de Barcelona calculé su beneficio social
para el afio 2007. El estudio planteaba un escenario en el cual el metro cap-
tara 50.000 de los viajes que en aquel momento se realizaban en coche pri-
vado y cuantificaba el ahorro marginal asociado al nuevo escenario de mo-
vilidad en términos de descongestion de la via urbana, descontaminacion y
reduccion de la accidentalidad. El nuevo escenario suponia una reduccion



E. Palau-Pinyana, O. Amat: Estudio del valor social:
174 El caso de Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)

de trafico en superficie y, por lo tanto, una reduccién de la congestion y del
tiempo de desplazamiento en los viajes. En total, el beneficio social del
metro de Barcelona se estimo en 218.840 euros diarios, que traducido a
valores anuales, representaba un beneficio social de mas de 48 millones de
euros. El mayor beneficio resulto derivarse de la descongestion en la ciudad
de Barcelona (IREA-UB, 2009).

Es facil de ver que el transporte publico y urbano crea un valor impor-
tante para la sociedad y es interesante de cuantificarlo. Las empresas que
estudian su valor social generalmente son empresas que apuestan por mode-
los empresariales sostenibles, que tienen en cuenta el capital humano y el
entorno local y pretenden maximizar este valor.

3. Presentacion de TMB

Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) es la principal entidad
gestora y operadora de los servicios de transporte publico de la ciudad de
Barcelona y su area metropolitana. TMB fue creada en 1979, y agrupa las
siguientes empresas de transporte publico de Barcelona:

* Ferrocarril Metropolita de Barcelona, SA, que gestiona la red de me-
tro de la ciudad y el funicular de Montjuic.

* Transports de Barcelona, SA, que gestiona la red de autobuses del
area metropolitana, el autobus turistico y el tranvia azul.

* Projectes i Serveis de Mobilitat, SA, que gestiona el teleférico de
Montjuic.

* Transports Metropolitans de Barcelona, SL, que gestiona los produc-
tos tarifarios mediante el comercio electronico y otros servicios de
transporte.

* Fundacion TMB, una entidad sin 4&nimo de lucro que promueve los
valores del transporte publico a través de actividades sociales y cul-
turales y fomenta acciones patrimoniales y de responsabilidad social.

La plantilla activa de trabajadores el 2019 era de 8.458 personas (TMB,
2020). El mismo afio, TMB transport6 627,35 millones de viajeros (sin incluir
el teleférico) dentro del area metropolitana de Barcelona. En conjunto, los
diversos medios de transporte en el ambito del sistema tarifario integrado
transportaron una totalidad de 1.056,6 millones de viajeros. Asi pues, TMB
desplazo un 59,4% de los viajeros de transporte publico durante el afio, siendo
la primera opcién de movilidad urbana a la Area Metropolitana de Barcelona.
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4. Cuantificacion del impacto social de TMB
4.1. Metodologia
El proceso de célculo del valor social de TMB se ha realizado en cuatro pasos:

1. En primer lugar, se ha definido brevemente el ambito del estudio, asi
como la distribucion actual de los medios de transporte utilizados en
la region.

2. En segundo lugar, se ha realizado la hipétesis de sustitucion modal,
que supone los medios de transporte que los viajeros utilizarian en el
supuesto de que la empresa no hubiera existido durante el afio 2019.

3. En tercer lugar, se han calculado los kilometros que recorre cada vehi-
culo, los vehiculos-kilometro (vkm), y se han recogido los valores de las
externalidades. Para obtener resultados comparables entre modos de
transporte y paises, los costes externos se presentan en las mismas uni-
dades, la unidad principal es la del coste por vehiculo por kilometro
(coste/vkm). En este estudio hablamos de costes por cada millon vehi-
culos-kilometro (euros/1.000.000 vkm). En base a una multiplicacion
entre los kilometros que recorre cada vehiculo y los costes unitarios
externos para cada método de transporte, se obtienen las externalidades.

4. Finalmente, se han calculado los costes externos de la empresa y, a
continuacion, partiendo de la hipotesis de sustitucion modal, se han
calculado los costes externos de los otros medios de transporte. Para
obtener el impacto social y medioambiental, se estima el ahorro de
costes externos, comparando las externalidades de la movilidad ac-
tual con las externalidades segun la hipdtesis de sustitucion.

4.2. Definicion del ambito del estudio
El alcance de este estudio se define seglin los siguientes parametros:

* Modos de transporte: movilidad activa (incluyen los trayectos andando, en
bicicletas, en patinetes y en otros vehiculos de movilidad personal), trans-
porte privado (se tienen en cuenta los turismos y motocicletas) y transpor-
te publico de pasajeros en via urbana (desglosados entre los servicios que
ofrece TMB de metro y autobus y los otros medios de transporte ptblico
(buses urbanos operados por el CON, FGC, Cercanias Renfe y Tranvia).

* Region geografica de impacto: el area Metropolitana de Barcelona,
que se compone de 36 municipios, con una area de 636 km?y es lugar
de residencia de 3,2 millones de personas (AMB, 2020).
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* Periodo de tiempo: afio 2019.

 Externalidades: Las externalidades que se estudian en este trabajo se
sintetizan en la Figura 2 y se desglosan segin su ambito en sociales,
las que afectan directamente a la sociedad y la salud publica, y
medioambientales, las que repercuten al medioambiente.

Costes sociales

Tiempo de La congestion es la condicion que resulta en el retraso de los

desplazamiento | vehiculos durante desplazamientos. El coste se produce

(congestion) cuando un vehiculo adicional reduce el flujo de trafico, que
tiene como consecuencia reducir la velocidad de los otros
vehiculos y aumentar su tiempo de viaje.

Accidentes Suma de los costes de la pérdida de vidas humanas, pérdida
de bienes materiales, pérdida de produccion, costes médicos
y administrativos derivados de los accidentes de trafico
(leves, graves y mortales).

Infraestructura Coste del desgaste y el consecuente mantenimiento y

viaria reparacion de infraestructura urbana (principalmente de

carreteras) que aparece con su uso.

Costes de salud publica

Calidad del aire

Impacto negativo en la salud publica (enfermedades
respiratorias, cardiovasculares, irritaciones de mucosas,
defunciones, etc.) y en edificios, derivados de las emisiones
del transporte.

Contaminacion
acustica

Impacto negativo en la salud publica causados por los
problemas auditivos y de estrés ocasionados por la
contaminacion acustica del conjunto de vehiculos en via urbana.

Costes medioambientales

Emisiones de
CO

2

Impacto negativo en el proceso de calentamiento global a
causa de las emisiones de gases de efecto invernadero
causadas por el transporte.

Procesos de
generacion de
energia

Impacto negativo en el medioambiente causado por la
extraccion, procesamiento, transporte y uso de combustibles
fosiles y otras energias necesarias en el sector del transporte.

Ciclo de vida de
los vehiculos

Coste medioambiental provocado por la fabricacion,
mantenimiento y desguace de los vehiculos.

Fuente: Generalitat de Catalunya (2020) y Comision Europea (2019).

Figura 2. Externalidades del transporte.
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4.3. Distribucion modal actual

Segun los datos de los desplazamientos en dia laborable para el afio
2019, la poblacion residente en el ambito territorial del Sistema Integrado
de Movilidad Metropolitana de Barcelona (SIMMB) de mas de 16 afios, se
desplaza mayoritariamente con medios de movilidad activa (46,7%), segui-
do por el vehiculo privado (36,1%) y el transporte publico, que engloba el
17,2% de los desplazamientos en dia laborable (ATM, 2019a). TMB repre-
senta el 67% de los trayectos realizados en autobus publico y el 100% de
desplazamientos en metro (ATM, 2019b).

4.4. Hipotesis de sustitucion: distribucion modal con la susti-
tucion de TMB

En el supuesto de que la red de TMB dejara de prestar servicio, los
viajeros actuales de Autobus y Metro se tendrian que repartir entre el resto
de modos de transporte urbanos del Area Metropolitana de Barcelona. Asi
pues, respecto a la situacion actual, en dia laborable la demanda de los dife-
rentes modos del Area Metropolitana de Barcelona se estima que incremen-
taria en las proporciones que se muestran en la Figura 3.

o
Categoria Detalle % S“‘tha' . N
%o viajeros

Movilidad activa | A Pi® bicicleta 13,10% 13,10% 82,18

y patinete

Turismo 50,80% 318,69
T'?”Z‘m“e 63,50% ———
privado Motocicleta 12,70% 79,67

Autobus urbano 3,50% 21,96
Tr’an.sporte Tren (FG("J 10,50% 19,00% 65,87
publico y Cercanias)

Tranvia 5,00% 31,37
No . No ) 4,40% 4,40% 27,60
desplazamiento desplazamiento
Total 100,00% 100,00% 627,35

Fuente: Elaboracion propia. Datos de cantidad de viajeros aproximadas en millones.

Figura 3. Hipotesis de sustitucion modal.
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Con el fin de hacer la reasignacion, se considera que a menor distancia
del viaje, mayor susceptibilidad de ser captado por modos como el andar o
la bicicleta. Asi, en base a una serie de hipdtesis, se estima que parte de los
viajes de entre uno y cinco kilometros serian susceptibles a hacerse a pie o
captarse en bicicleta y patinete (13,1%).

En caso de que TMB no existiera, se estima que creceria la demanda de
vehiculos privados hasta un 46,4%. Basandonos en la proporcion de utiliza-
cion de vehiculos privados actualmente, hay que suponer que el turismo
seria el modo de transporte privado preferido (50,80%), que se veria incre-
mentado ya que, tal y como ocurre en ciudades en las que no hay servicios
de transporte colectivo de gran capacidad, acabarian naciendo nuevos siste-
mas de transporte basados en el vehiculo privado (como los vehiculos de
movilidad compartida). La motocicleta se calcula que seria utilizada por un
12,70% de los actuales viajeros de bus y metro de TMB.

También incrementaria el uso otros operadores de transporte publico,
siendo los trenes de FGC y Cercanias los mas beneficiados (10,50%), los
tranvias en segunda posicion (5,0%) y los otros autobuses urbanos en terce-
ra (3,50%).

Ademas del reparto entre los diversos modos de transporte aparece una
categoria en lo referente al no-desplazamiento (4,40%). Estos son los viajes
que se dejarian de realizar a causa de que las alternativas de transporte no
son atractivas para el viajero.

4.5. Calculo de los vehiculos-kilometro (vkm)

El vehiculo-kilometro (vkm) es una representacion de los kilometros to-
tales recorridos para cada modo de transporte. Llegamos a este valor partien-
do de la ocupacion mediana y el recorrido mediano de cada modo de transpor-
te, y también partiendo de los kilometros que recorren los viajeros en cada
modo de transporte (viajero por km). Los vkm se calculan a través de la divi-
sion entre los viajeros por km y la ocupacion mediana de cada vehiculo.

La Figura 4 contiene el calculo de vkm para TMB.
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Ocupacion | Recorrido Cantidad Viajero por Vkm
mediana mediano viajeros km (millones)
(km) (millones)

Metro

T™B 21,10 5,00 411,95 2.059,75 97,60
Autobus

T™MB 12,37 2,80 215,40 603,12 48,74
Total 4,24 627,35 2.662,87 146,34

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del ATM (2019b).

Figura 4. Célculo de millones de vehiculos-kilometro.

A continuacion, la Figura 5 contiene el mismo célculo para la reasigna-
cion de modos de transporte en el supuesto de que TMB no hubiera prestado

servicio durante el ano 2019.

Ocupacion | Distribucién | Cantidad |Viajero por Vkm
mediana modal viajeros km (millones)
Movilidad 1,00 1310% | 82,18 | 34884 | 34884
activa
Turismo 1,24 50,80% 318,69 1.352,74 | 1.090,92
Motocicleta 1,05 12,70% 79,67 338,18 322,08
Autobus 5,87 3,50% 21,96 93,20 15,88
Tren 17,59 10,50% 65,87 279,60 15,90
Tranvia 6,25 5,00% 31,37 133,14 21,29
No
. 1,00 4,40% 27,60 0,00 0,00
desplazamiento
Total 100% 627,35 2.545,70 | 1.814,90

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del ATM (2019b).

Figura 5. Célculo de millones de vehiculos-kilémetro de la hipdtesis de
sustitucion.

4.6. Valor de las externalidades

Los valores de las externalidades para cada medio de transporte se reco-
gen en la Figura 6. Utilizamos datos de los costes externos de medios de
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transporte por carretera (turismo, motocicleta y autobus) del informe “els cos-
tos externs del transport per carretera” publicado por la Direccion General de
Movilidad y Transporte de la Comision Europea (Generalitat de Catalunya,
2020). En cuanto a los datos de los ferrocarriles diésel y eléctrico utilizamos
los datos de los costes externos publicadas en el Handbook on the external
costs of transport (Version 2019) de la Comision Europea (2019).

Para conseguir los costes del metro, siguiendo el ejemplo del informe
de los costes externos del metro de Madrid (2019), consideramos que el
valor de las externalidades es igual al valor de los ferrocarriles eléctricos
excepto por la categoria de ruido. El metro de Barcelona circula general-
mente por debajo de la superficie urbana a pesar de que una pequefia parte
de las lineas L1, L5 y L9/10 sur circula por el exterior. A la hora de calcular
el coste del ruido, se aplica la parte proporcional del coste del ruido del tren
eléctrico en los tramos del metro de Barcelona que circulan por la superfi-
cie. El coeficiente correspondiente a los tramos exteriores es del 2,23%.

La Figura 6 muestra los valores de los costes externos medianos, ex-
presados en céntimos de euros por cada millon de vehiculos-kilometro (€/
vkm 1.000.000).
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En referencia a los valores de los ferrocarriles, observamos que el va-
lor de congestion de ferrocarril es 0 €/vkm. Segiin Goodwin (2004) el coste
es nulo puesto que es un coste aplicable solo al transporte de carretera ya
que proporciona servicios planificados segun la demanda. El coste de los
accidentes en ferrocarriles también es nulo, a pesar de que se han dado casos
de accidentes en transporte publico. Por ejemplo, durante el afio 2019, TMB
registrd 1.119 accidentados en metro (un 99,7% de los cuales leves) y 857
accidentados en autobus (un 97,3% leves) (TMB, 2020).

Los costes externos de accidentes y congestion del andar y la bicicleta
se contabilizan con los otros medios de transporte puesto que categorizamos
un accidente entre un peatén y un vehiculo como un accidente de coche y
consideramos que la red de calles del area metropolitana de Barcelona pue-
de asumir la totalidad de trayectos a pie sin causar retrasos.

5. Resultados
5.1. Externalidades de TMB

El valor de los costes externos generados por TMB se resume en la Figura 7.

Categoria de coste Metro Autobus Total
TMB TMB
Congestion 0,00 43,38 43,38
Social Accidentes 0,00 1,05 1,05
Infraestructura viaria 0,00 2,41 2,41
Calidad del aire 1,11 9,17 10,29
Salud publica
Contaminacidn acustica 0,03 3,90 3,93
Emisiones de CO, 0,00 4,06 4,06
. Procesos de generacion 7,03 1,52 8,55
Medio de energia
ambiental 9
Ciclo de vida de los 0,00 1,45 1,45
vehiculos
Total 8,17 66,94 75,11

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 7. Costes externos generados por TMB. Datos en millones de euros.
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Vemos que, en 2019, TMB le costo a la sociedad un total estimado de
75,11 millones de euros en materia de externalidades, de los cuales 46,84
millones representan costes sociales, 14,22 millones representan costes de
salud publica y 14,06 millones representan costes medioambientales.

El autobus costd un total de 66,94 millones de euros, mas de ocho ve-
ces mas que el coste del metro, que fue de 8,17 millones de euros. El metro
representa costes mas bajos (e incluso nulos) que el autobus en todas las
categorias excepto en produccion de energia, en la cual se estima un valor
de 7,03 millones de euros.

5.2. Externalidades con la hipdtesis de sustitucion

Siguiendo la hipotesis de sustitucion modal explicada anteriormente,
los costes para la sociedad si TMB no hubiera existido durante el afio 2019,
se estiman en 781,62 millones de euros, de los cuales 606,55 millones repre-
sentan costes sociales, 130,30 millones representan costes de salud publica
y 44,77 millones representan costes medioambientales. Estos valores se ven
en detalle en la Figura 8.
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Tal y como muestra la Figura 8, el coste del vehiculo privado es el mas
elevado. La combinacion de los turismos y las motocicletas genera un coste
de 742,62 millones de euros. En ambos, encontramos algunos costes consi-
derablemente altos. En detalle, el turismo tiene un coste extremadamente
elevado en congestion (381,82 millones de euros), y también surgen valores
altos en cuanto a la contaminacion del aire, los accidentes y el cambio cli-
matico. Por otro lado, el coste mas elevado para la motocicleta es en la ca-
tegoria de accidentes (149,64 millones de euros). También salta a la vista
que el coste de la contaminacion acustica de la motocicleta es de 57,97 mi-
llones de euros, un valor desproporcionadamente alto si lo comparamos con
los otros modos de transporte.

El resto del transporte publico (autobuses no TMB, trenes y tranvias)
generan un coste de 39,0 millones de euros. Los autobuses son los respon-
sables de la mayor parte de este valor, principalmente ocasionado por el
coste de congestion (de 14,14 millones de euros).

Los costes externos de la movilidad activa y el no desplazamiento son
equivalentes a 0. Hay que tener en cuenta que el no desplazamiento tiene un
coste de oportunidad negativo, puesto que las personas que no pueden rea-
lizar el viaje que realizarian si TMB existiera pueden encontrarse con con-
secuencias negativas. El célculo de este coste oportunidad no entra en el
ambito del presente estudio.

5.3. Ahorro de costes externos
En la Figura 9 se contrasta el coste total de TMB con el coste en el

supuesto caso que los viajeros se hubieran tenido que desplazar utilizando
otros medios de transporte.
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De acuerdo con los datos de la Figura 9, TMB ahorra, entre costes ex-
ternos sociales y medioambientales, 706,51 millones de euros. Se trata de
un ahorro en todas las categorias de coste, en el que el ahorro social resulta
ser de 559,71 millones de euros (79% del total), el ahorro en salud publica
de 116,09 millones de euros (16% del total), y el ahorro medioambiental de
30,71 millones de euros (4% del total).

La diferencia mas importante la encontramos en el coste del tiempo de
desplazamiento (la congestion), en el que la presencia de TMB permite aho-
rrar 363,07 millones de euros. El metro y bus operado por TMB también
ahorran un coste sustancial en las categorias de accidentes, en el cual ahorra
187,60 millones de euros, y en contaminacion acustica, en el cual ahorran
69,38 millones. Ademas, los costes de la contaminacion del aire y el cambio
climatico también se ven mejorados, se ahorran 46,71 y 22,44 millones de
euros respectivamente. De los otros costes medioambientales, en el ciclo de
vida de los vehiculos se ahorran 5,88 millones de euros y en produccion de
energia se ahorran 2,39 millones de euros.

6. Conclusiones

Este estudio tenia el objetivo de ir mas alla del analisis de las métricas
economicas tradicionales y efectuar una aproximacion del valor social (en
forma de ahorro en externalidades) que TMB genera en el Area Metropoli-
tana de Barcelona (AMB). El estudio expone la importancia de calcular el
valor social y demuestra que las redes de Autobus y Metro de TMB juegan
un papel clave para garantizar una movilidad eficiente, sostenible y de bajo
coste en su region de impacto.

Se estima que TMB ahorré 706,51 millones de euros en materia de
externalidades a la AMB durante el afio 2019, un ahorro que se refleja en
todas las categorias de coste. El metro y los buses operados por TMB aho-
rraron a la sociedad un total de 363,07 millones de euros en la categoria de
tiempo de desplazamiento (congestion), 187,60 millones de euros en mate-
ria de accidentes, ademas de ahorrar costes importantes en contaminacion
acustica (69,38 M€) y calidad del aire (46,71 M€). El impacto medio am-
biental también es relevante, puesto que resulto ser de 20 millones de euros.

A pesar de que los resultados obtenidos son de gran relevancia, apare-
cen algunos elementos que generan un impacto para la sociedad pero no
entran en el ambito de este estudio. Si de un dia para otro no existiera TMB,
el incremento del uso de vehiculos privados y otros operadores de transpor-
te publico de la ciudad resultaria en un transporte poco agil que, consiguien-
temente, incrementaria el tiempo del trayecto, la congestion y el estrés del



E. Palau-Pinyana, O. Amat: Estudio del valor social:
188 El caso de Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)

conjunto de viajeros. Adicionalmente, la ocupacion de la via publica se ten-
dria que adaptar en gran medida para acomodar el incremento de vehiculos
privados. TMB también invierte en proyectos sociales, culturales y colabora
con entidades escolares, que no se efectuarian si la empresa no existiera.
Finalmente, la empresa genera 8.457 puestos de trabajo estable. A pesar de
que es probable que una parte de los empleados y empleadas trabajara en
otros operadores de transporte publico, hay que pensar que una gran parte se
encontrarian en el paro si TMB no existiera.

A pesar de las limitaciones, hay que destacar la importancia que tiene
TMB de cara a un futuro mas sostenible y con mas bienestar tanto en el te-
rritorio de influencia, que es esencialmente el Area Metropolitana de Barce-
lona, como el resto de Catalufia. Este estudio se suma a otros que demues-
tran que el valor de las externalidades del transporte publico es menor y
aporta mas beneficios para la sociedad que el transporte privado. Dada la
importancia de los ahorros generados, llegamos a la conclusion que se tiene
que fomentar la utilizaciéon de modalidades de transporte sostenibles para
conseguir reducir los costes econdmicos, sociales y medioambientales para
la sociedad.
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