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I. - RESUMEN EJECUTIVO

Este trabajo tiene como objetivo estimar
los beneficios econdmicos asociados a la
existencia de servicios de transporte publico
en el Territorio de Bizkaia.

Para ello hemos analizado el Territorio
agregando los parametros de las siguientes
areas geograficas: Bilbao, resto del Area
Metropolitana y resto de Bizkaia, siendo
los indicadores utilizados los siguientes:

m Densidad residencial y de empleo

m Nivel de motorizacién por familia

= Niveles de renta de la poblacion

= Movilidad de la poblacién por modos
= Impactos inmobiliarios

= Empleos asociados al transporte
publico

Esto nos ha permitido conocer como los
indices de motorizacion de la poblacién
estan mas relacionados con la proximidad o
lejania a los servicios de transporte publico,

que con los niveles de renta de la poblacion.

De hecho, se constata una menor posesion
de automdvil en zonas dotadas de mejor
calidad del transporte colectivo, con
independencia del nivel de renta.

» ...

También hemos podido constatar un reparto
modal mas sostenible en las areas con
transporte publico de calidad, dado que este
ultimo contribuye a una mayor densidad
residencial y de empleo, lo cual facilita a su vez
la existencia de modos no motorizados.

Estas concentraciones de actividad y poblacion
contribuyen, ademas, a atraer otras
actividades por las sinergias y relaciones que
se dan entre las diversas empresas vy los
servicios demandados por éstas.

Como consecuencia, los residentes en zonas
con buen transporte publico en todo su entorno
de relacién —principalmente Bilbao y el resto
del drea metropolitana- se benefician de
importantes ahorros de los costes de movilidad
—derivados de la menor posesion de vehiculos
vy de una mayor movilidad a pie v en transporte
publico- con respecto a los residentes en el
resto del Territorio

Estos ahorros en movilidad representan un
total aproximado de 490 millones de euros
anuales gue se canalizan y repercuten
directamente en la Economia Local, si solo se
consideran el caso de Bilbao y del resto del
entorno metropolitano con respecto al resto de
Bizkaia. Esa cifra crece hasta los 704 millones
anuales para el conjunto de Bizkaia.
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Los ahorros anuales apuntados, debidos a la
existencia de transporte colectivo de calidad,
son claramente percibidos por los diversos
actores sociales, dado gque reducen sus gastos
anuales de movilidad. Por otro lado, el servicio
de Metro Bilbao ha generado y genera
plusvalias en las viviendas y locales
comerciales y de servicios proximos a las
estaciones ferroviarias, que excedieron la
propia inversién del Metro.

Dichos ahorros econdmicos anuales que
benefician al entorno socioeconémico, se
comparan con la cuenta de resultados de los
operadores mas importantes de Bizkaia:

m  Metro de Bilbao
o RENFE

m  Euskotren

m  Euskotran

s  Bizkaibus

= Bilbobus

m FEVE

Para ello hemos empleado diversas fuentes de
informacion en las que han tenido especial
importancia las memorias editadas por el
Consorcio de Transportes, aparte de la

informacion propia de los operadores.
Enero 2014 . i :

Este analisis especifico de las cuentas de los
operadores de transporte nos ha mostrado
dos aspectos de importancia. Por una parte
hemos constatado algo que resulta obvio y
es que el mayor rendimiento que se asocia a
los servicios que operan en las areas de
urbanismo mas consolidadas, dada la
interaccion entre accesibilidad y desarrollo
urbanistico.

Ademads, al comparar el balance econdmico
de estos servicios con los beneficios
inducidos por su propia existencia, hemos
podido comprobar que el balance global
resulta ampliamente positivo para la
sociedad.

El punto de partida son los gastos netos de la
Administracidon en el sistema de transporte
publico, es decir, el llamado déficil de
explotacion acumulado el cual supone 105
millones de euros anuales.

Si comparamos la cifra de ahorros
econdmicos de la poblacion residente en
Bilbao y en el resto del Bilbao Metropolitano
mediante el diferencial con el resto de
Bizkaia, los beneficios resultantes son
de 490 millones anuales de euros.
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Los apuntados beneficios de 490 millones
anuales para los residentes del Bilbao
Metropolitano, son debidos al diferencial del
indice de posesion de vehiculos y al costo de la
propia movilidad, al incluir un mayor porcentaje
de viajes en transporte publico y mediante
modos no motorizados.

Por ello si restamos a dichos ahorros
econdmicos anuales el déficit acumulado de
explotacién, obtenemos un balance final de
385 millones de euros anuales de beneficio
para el Bilbao metropolitano, tomando como
base cero el nivel de servicio en el resto de
Bizkaia.

Si consideramos el conjunto de Bizkaia, los
ahorros resultantes en términos absolutos son
de 600 millones de euros anuales, una vez
descontado el déficit de explotacion.

Su distribucion sin embargo es desigual dado
que el ahorro medio por residente en Bilbao (no
necesariamente por usuario que es muy
superior) es de 1.210 euros anuales, siendo
para la media del resto de residentes del Bilbao
Metropolitano, 493 euros anuales y tan solo 179
euros para el resto de Bizkaia, dado que son
pocos los que utilizan el transporte publico,
siendo l6gicamente la cifra aplicable a los
propios usuarios mucho mas elevada.

Enero 2014

Las cifras anteriores indican claramente la
necesidad de eliminar el “estigma del
déficit de explotacion”, dado que los
beneficios econémicos son mas de cinco
veces superiores al déficit de explotacion.
Ademas hay gue tener en cuenta que no se
incluyen en esas cifras otros beneficios
tangibles, como son los asociados a disminuir
las diferencias de equidad social o los
debidos a los Costes Externos y
medioambientales (accidentalidad, polucion,
etc.)

Se trata de beneficios econdmicos que
repercuten directamente en la Economia
Local. En este sentido, es importante
remarcar que el dinero gastado en
adquisicion de un automévil no se canaliza
hacia la Economia Local, aunque si su gasto
en otras actividades de consumo, gracias a
haberse ahorrado dicha adquisicién.

Ante este contexto, lo importante es la
identificacidon de los mecanismos necesarios
para aumentar la inversion en la mejora de
la calidad del transporte publico, aun
reconociendo que Bizkaia esta en linea con
otras metrépolis europeas dado que el
transporte representa solo el 7% del P.LB,,
siendo casi el doble en ciudades de EE.UU.
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II. INTRODUCCION

m Este trabajo pretende mostrar de forma

transparente y cuantificada la contribucion
del transporte publico a la mejora de Ia

Economia Territorial, con independencia de
otros beneficios a nivel de equidad social y
reduccién de los costes medioambientales.

= Su objetivo es revelar que, lejos del

concepto clasico de “déficit contable del
transporte publico” o “tasas de cobertura”
existe una serie de beneficios econdmicos
tangibles debidos precisamente a la
existencia de los servicios de transporte
publico.

m  Ademas de los conceptos clasicos de menor

contaminacién o menor siniestralidad,
existen otras areas que se ven beneficiadas
por el transporte publico y por la densidad
urbana de tipo residencial y econémico -
densidad que no se podria lograr si la
movilidad estuviese supeditada
exclusivamente al automoévil-.

m Estos beneficios econdmicos resultan por

una parte, de los menores gastos en
movilidad en gue incurren aquellas personas
que residen y/o trabajan en dreas dotadas
de servicios de transporte publico de
calidad.

Enero 2014
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Otro importante beneficio resulta de las
sinergias econémicas y sociales asociadas a
la concentracion de actividad y residencia, la
cual es posible gracias a la existencia de
estos servicios de transporte publico.

Esta mayor concentracion, o “aglomeracion”,
es el resultado de los beneficios aportados
por el transporte publico que son apreciados
por la sociedad en su conjunto.

Otra forma de valorar los beneficios del
transporte publico resulta de la diferencia
entre la inversion realizada en el Metro y la
revalorizacion de los inmuebles ubicados en
su cuenca de captacion.

Para cuantificar esta aportacion del
transporte publico en Bizkaia, hemos
distinguido tres areas geograficas bien
diferenciadas:

s Ciudad de Bilbao
= Resto del Area Metropolitana
= Resto del Territorio de Bizkaia

Este informe se acompafia de un Anejo que
contiene amplio material grafico sobre los
parametros socioecondmicos de los distintos
municipios de este Territorio.



III .- METODOLOGIA

El objetivo basico de este trabajo es la
estimacion de los ahorros monetarios que
resultan del actual sistema de transporte
publico tanto entre sus usuarios como entre
residentes de su zona de influencia.

La razon del énfasis en los ahorros
monetarios se justifica en que dichos

ahorros condicionan las decisiones de uso.

Es decir, esos ahorros se contraponen a los
costos medioambientales y sociales que
también conlleva la existencia y el uso del
transporte publico. Ahora bien, aun siendo
estos Ultimos tan reales como los anteriores,
son los primeros los que afectan al bolsillo de
nuestros conciudadanos, lo cual incide
l6gicamente en las pautas reales de
comportamiento.

Se parte de un breve recorrido grafico del
Territorio que describe las caracteristicas de la
movilidad actual, y su relacién con la densidad
residencial y economica, en funcién de la
proximidad a la red de transporte publico.
Este recorrido, gue engloba su evolucion
multianual , se muestra en su totalidad dentro
del Anejo de este estudio.

»n ...
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Los ahorros anuales que se cuantifican en
funcidén de la localizacion de los usuarios, se
agrupan en los siguientes conceptos:

s  Reduccién del indice de motorizacién en
aquellas zonas con buen servicio de
transporte ferroviario

m  Reduccion del coste de la movilidad en
funcién de un menor protagonismo del
automovil en zonas que disponen de un
buen servicio de transporte publico

Por otro lado, el aumento del precio de las
propiedades inmobiliarias préximas a las
estaciones ferroviarias, ha sido muy superior a
la inversion en la construccion del Metro.

De manera complementaria con los puntos
anteriores, se muestra la relacién explicativa de
los ahorros anteriores con:

s Densidad residencial y de empleo
posibilitada precisamente por la existencia
de transporte publico

s Densidad de actividad econémica y
beneficios de aglomeracion

Finalmente se hace referencia a los Costos
Externos, dado que aunque no influencian
necesariamente el comportamiento social,
conllevan una gran importancia econémica
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7Zona de influencia del Ferrocarril

En la imagen mostramos la zona de
influencia del transporte publico de
calidad en el Bilbao Metropolitano, a

efectos de la zonificacion de este g
estudio en Bilbao, Resto del Bilbao
BARRIKA 3

BAKIO

Metropolitano, y Resto del Territorio
de Bizkaia.
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! Densidad, Transporte Publico y Reparto Modal
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En las siguientes paginas, se muestran las
intensidades de uso residencial y de empleo, y su
correlacién visual con la red de transporte publico.

En paralelo, se incluyen los indices de motorizacion, la
oferta de empleo vy el ratio de empleos ocupados por
residentes en cada municipio.

Este recorrido gréfico persigue constatar la relacion
entre accesibilidad en transporte publico y desarrollo
de densidad, tanto residencial como de empleo.

Dichos pardmetros de densidad influyen a su vez en el
reparto modal, tanto en origen, como sobre todo en el
destino de los desplazamientos. De hecho, a mayor
densidad, mayor es el porcentaje de viajes no
motorizados y en transporte publico.

Los puntos anteriores constituyen en suma la critica
aportacion del transporte publico en el sentido de
disminuir de manera muy palpable el coste de la
movilidad de residentes y trabajadores
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MidTown Manhattan

EXHIBIT 2.8

Transit and Aulo Trip Ends pex
Square Mile in 15 Central Business
Districts cirea 1960

DAILY PERSON TRIPS
BY TRANIIT
BY TAXI

{Included in auto outside
Chicaga and New Yark}

BY AUTO

m Este gréfico indica con claridad como todas las grandes
ciudades de Estados Unidos, dependen del transporte
pUblico (en negro) para servir la actividad econémica
radicada en su nlcleo central. Incluso Los Angeles, CA,
considerada como la ciudad mas “automovilistica”
depende también de su transporte publico para poder
superar ese umbral critico de 150,000 desplazamientos
por milla cuadrada, es decir, 60,000/km2, o bien
considerando 3 viajes atraidos por empleo, equivale a

una densidad de 200 empleos por hectarea
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Sources: Tri-Stare Reglonnl Plonning Commission, Chicage Area 1raneportstiun Study; fur arhor aitlos, Harbere S, Levinson,
Mokt Eholen aned Publfic Policy. ASCE Confaronce papur, Milvwaukas, Wi, July 1072,

Noia: Midrown Manhatian - aquare mile north of A0 Suout,
Micdtown South » equird nnle south of 40th Srreur.
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Distribucion de la Densidad Empleo por Hectarea
1.000
900 I
- 800
[]
g 700
[}
T 600 -
B sa DENSIDAD DE EMPLEO POR i
2 HECTAREA QUE SOLO ES A
= 0 POSIBLE CON UN TRANSPORTE
%'Ei 300 PUBLICO DE CALIDAD |
* 200
100
0 T fm— ] T 1 1
0 200 400 600 800 1.000 1.200

m  Hemos procesado la densidad de empleo de los distintos municipios
de Bizkaia, tal como se muestra a continuacién, para generar la
distribucién de densidad de empleo del grafico adjunto.

m En base al examen del grafico de Zuppan y Puskarev, que aparece
en la pagina anterior, que apunta a un umbral situado en 200
empleos por hectarea, o bien 600 viajes atraidos por hectarea, que
coincide precisamente con la actual realidad que se refleja en las
siguientes pdaginas.

mn ...



Red Ferroviaria
Intervalo

300més
15a30
10a15
6a10
0a 6

AL

Densidad de Residencia
(Viviendas por Hectdrea) Bzkala

B Masde 200

en,

= Las densidades residenciales tienen lugar en areas servidas
’l \ mediante servicios de transporte publico de calidad
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Red Ferroviaria
Intervalo

30omas

15a30

10a15
6a10

0a 6

Densicdlad de Residencia oo
(Miviendas por Hectérea) Bizkata | |

1 B 14s de 200
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A mayor densidad residencial, posibilitada por el transporte publico, mayor es tanto

la probabilidad de desplazamientos no motorizados como de viajes en transporte
publico
Enero 2014
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! Densidad de Empleo (empleos/hectarea

7 7
/

Red Ferroviaria
Intervalo

300mas
15a30
10a15
6a10
0a 6

Densidad de Empleo (Hectérea)
Bizkala

H ra4sde 200

m Las densidades de empleo tienen también lugar en areas servidas

4 A e e . ) f
’l\\ mediante servicios de transporte publico de calidad
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Red Ferroviana
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A mayor densidad de empleo, mayor es la probabllidad de
generar beneficios por aglomeracién de actividad econdmica
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Transporte publico y densidad

=
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Intervalo de Servicio
en minutos
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de 10 a 15
—de 15 a 20
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—de 30 2 60
m——mis de 60

m ..

Tanto la densidad de empleo como la residencial estan condicionadas por
el area y frecuencia de servicio de la red de transporte publico
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B 111.A.- Indices de Motorizacién y su Coste Familiar

L
sene )

= En razén de las densidades residenciales y
de empleo mostradas anteriormente y que
se asocian a la presencia de servicios de
transporte publico de calidad, se muestra
cémo el niumero de turismos por familia
tiende a ser menor cerca de las zonas
servidas por estos modos de transporte.
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! III.A.- Indices de Motorizacién y su Coste

= Esta imagen representa los mismos
indicadores que en la pagina anterior pero en
este caso hemos superpuesto exclusivamente
los modos de transporte ferroviario, sin
autobuses, por su especial protagonismo en
la capacidad del transporte publico.

Red Ferroviaria
Intervaio
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Evolucion Turismos por Familia Bizkaia
1,50
1,40
1,30
1,20 Bilbao
1,10
160 e==Bilbao '
Metropolitano
0,90 o
=== Resto Bizkaia
0,80
0,70 Entrada Metro
0,60 i T T T
‘86 ‘91 ‘96 =% |
‘86 91 ‘96 01 06 “11
Bilbao 0,97 1,00 1,02 1,04 1,05 1,05
Resto Gran Bilbao 0,86 0,99 1,06 143 1,19 1,25
Resto Bizkaia 0,90 1,00 1,11 1,22 1,28 1,36

n ..

Este gréfico refleja el indice de
motorizacion medio de Bilbao, la
media de los municipios que
conforman el Bilbao
Metropolitano, y la media del
resto de municipios de Bizkaia.

Tal como puede apreciarse
existen fuertes diferencias entre
las tres agrupaciones zonales,
que se explican en base al papel
desarrollado por el transporte
plblico en cada zona.

Es especialmente relevante
cémo Bilbao ha pasado de ser el
niicleo con mayor motorizacion
a ser el de menor hoy en dia.

Logicamente en aquellas zonas
con menor frecuencia de
servicio del transporte publico,
existe una mayor necesidad de
utilizacion del automovil, lo cual
aumenta el indice de
motorizacion
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Desacoplamiento entre indice de Motorizaciéon y Renta

Se observan distintas tendencias en las diferentes
zonas analizadas. En Bilbao y en el area
metropolitana, que disponen de mayores niveles
de renta muestran un menor nimero de vehiculos
por familia que en el resto de Bizkaia.

Es importante resaltar que el nivel de renta no
estd asociado al indice de motorizacién para
rangos de posesidn inferiores a 1.3 vehiculos por
familia, tal como muestran los graficos adjuntos

Ademas .para los nucleos ubicados fuera del Bilbao
Metropolitano, el disponer de automoévil es una
necesidad, lo cual se refleja en el
desacoplamiento con la renta familiar.

Renta por Familia

—
Relacién indice Motorizacién - Renta por Familia
Resto BIZKAIA 2001-2009
70.000
et RZ=0,2834
60.000 ; :
o
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D T T 1] T T 1
0,9 1 1,1 1,2 1,3 14 15
indice de Motorizacion

Relacién Indice Motorizacion - Renta por Familia
BILBAO 2001-2009
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Relacién indice Motorizacién - Renta por Familia
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Desacoplamiento entre Indice de Motorizacion y Renta

Evolucién indice Motorizacién - Renta por Familia

|\
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El primer grafico incluye los indices de
motorizacion para el periodo de evolucion
desde el 2001 hasta el 2009

El segundo grafico muestra sélo los indices
del 2009, reflejandose de nuevo como los
indices de posesién de automovil en los
municipios fuera del drea metropolitana, no
estan correlacionados con la renta, tal
como indica el indicador de ajuste que
posee un R2 de tan sélo 0.2. Es decir se
constata que es el resultado de la
necesidad de disponer de automovil a
pesar del buen servicio prestado por
Bizkaibus.

El punto anterior parece sugerir |a
preferencia por la cercania de modos
ferroviarios en razon, no sélo de su mayor
calidad de prestacién, sino de su caracter
como modo més permanente, que el propio
de un servicio de autobus.



Turismos Familia | Turismos Familia Turismos Familia

Cuenca 500 metros| Cuenca 750 metros Municipio
BARAKALDO 1,12 1,12 1,15
BASAURI 1,09 1,09 1,12
BERANGO 1,26 1,26 131
BILBAO 1,21 1,19 1,05
ERANDIO 1,14 1,14 1,17
ETXEBARRI 1,28 1,28 1,3
GETXO 1,41 1,41 1,47
LEIOA 1,14 1,20 1,3
PORTUGALETE 1,09 1,09 1,11
SANTURTZI 1,00 1,09 1,12
SESTAO 1505 1,11 1,15
SOPELANA 1,36 1,36 1,4

500 metros

R

Desacoplamiento entre indice de Motorizacién y Rent

La densidad de estaciones ferroviarias en
cada municipio es clave, tal como
muestran las tablas y graficos adjuntos,
para disminuir el indice de motorizacion.

De hecho, examinando las cuencas de
captacién, tanto para radios de 500 mts
como para radios de 750 mts, las
diferencias entre ambos no son tan
acusadas como las que se obtiene en base
a los indices medios a nivel municipal,
dentro del conjunto del drea metropolitana.

750 metros A A S e
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Ahorros por reduccién del indice de motorlzacmn

La valoracién de los ahorros de los que gozan los
habitantes de Bilbao y del resto de la metrdpoli por el
hecho de necesitar un menor nivel de posesion de
automovil que la poblacién que vive en el resto de
Bizkaia, se refleja en la tabla inferior y en los graficos
de esta pégina y la siguiente, mediante los indices
diferenciales de motorizacion.

Se estiman los ahorros de posesiéon comparando
los gastos anuales que tendria Bilbao y el resto
de la metropoli, si el indice de motorizacion fuese
el del resto de Bizkaia — el cual no es el caso gracias
precisamente al actual transporte publico.

Los ahorros estimados son de gran relevancia ya que
suponen un total de 132 millones de euros anuales,
lo que representa un valor medio de ahorro por
habitante de Bilbao de 287 € anuales y para el resto de
la metrdpoli de 73 € anuales por habitante. Estos
valores se pueden multiplicar por 2.3 para mostrar los
ahorros medios por unidad familiar, resultando 660
euros en Bilbao, y 165 en la metropoli.

IR

"'F-‘E'-v =

Gastos anuales de posesién de automavil

700

600

w 500
= 400
S 300
= 200 -

100

nes ae

ill

Bilbac

Resto area
metropolitana

Resto de Bizkaia

E Gasto total anual por posesion de automovil

GASTOS Y AHORROS POR MOTORIZACION EN BILBAO Y METROPOLI

Gastos anuales
imilando la Ahorros anuales
Gastos por posesion de Basie tota! anust - Gasto anual por Nuamero de Gasto anual por asimuar Ahorros anuales d Siish Bt
; por posesion de Poblacian 7 famil familia posesion por de posesi6n e pos ; p
automowl L habitante amilias familia al resto de habitante
Bizkaia
Bilbao 452.516.575 € 350.558 hab. 1.291 € 131.894 3.431€ 553.014.279 € 100.497.704 € 287 €
Resto drea metropolitana| 601.722.300 € 428.457 hab. 1.404 € 151.009 3.985€ 633.160.972 € 31.438.672 € 73€
Resto de Bizkaia 595.915.716 € 389.647 hab. 1.529 € 142.126 4193 € 595.915.716 € 0€ 0€

Enero 2014

— Motorizacion:.




Ahorros por reduccidn del indice de motorizacion
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INTII.B = Gosteside movilidads

! I11.B.- Costes Econdmicos de la Movilidad

Para conocer los costes de movilidad de los
usuarios hemos empleado las bases de
datos de la encuesta de movilidad del afio
2002 realizada por el Gobierno Vasco y de
2008 realizada por el Consorcio de
Transportes de Bizkaia.

Los datos los hemos agregado por las areas
geograficas que hemos adoptado en este
estudio: Bilbao, resto del area
metropolitana y resto de Bizkaia.

Partiendo de la informacion anterior, hemos
obtenido tanto los datos de reparto modal
como la distancia media recorrida en cada
modo. Esto nos ha servido de referencia
para la imputacion de los gastos en que
incurren los usuarios a la hora de sus
desplazamientos.

Los gastos tarifarios para el usuario del
transporte publico, los hemos estimado
como resultado de agregar los ingresos por
tarifas de los diversos operadores de
transporte publico de Bizkaia y repartirios
en funcion de los viajeros-km que
corresponden a los residentes en cada una
de las tres dreas geograficas. El valor
estandar manejado ha sido de 0,14 €/km.

»n .

Los gastos por uso del automovil -no
incluimos en este apartado los referidos a la
posesion del vehiculo- los hemos obtenido
de otros trabajos previos y en ellos se
imputa el consumo de combustible por km y
el precio del mismo, gastos de
mantenimiento y gastos en seguros. En
total hemos considerado un valor de 13,36
€/100 km recorridos.

Ademas también hemos incluido los gastos
por aparcamiento del vehiculo valorados en
0,19 €/viaje.

En el caso de los desplazamientos no
motorizados no hemos imputado gasto
alguno.

L as fuentes empleadas han sido las
siguientes:

s Memoria 2012 del Consorcio de
Transportes de Bizkaia.

= Estudio de “Reflexién estratégica
sobre el sistema de transportes de
viajeros de la CAPV y sus claves de
actuacién”. Gobierno Vasco 2008.



Oferta de Empleo 2011

‘TT1iB = Costes.de.movilidad
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I.II1.B/= Gostes de.movilidadl

l Oferta de Empleo 2011

m Esta imagen representa los mismos
indicadores que en la pagina anterior pero
en este caso hemos superpuesto
exclusivamente los modos de transporte
ferroviario, sin autobuses, por su especial
protagonismo en la capacidad del
transporte publico.

Red Ferroviaria
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[0 7.500a 10.000
O s.000a 7.500
0 2.500a 5.000
O 1.000a 2.500

O s500a 1.000 PR AL)
O oa 500 O
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Crecimiento Oferta de Empleo 1986-2011
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I11.B.— Costeside movilidad.




! Crecimiento Oferta de Empleo 1986-2011

IT1.B = Costes.de movilidadd

m Esta imagen representa los mismos
indicadores que en la pagina anterior pero
en este caso hemos superpuesto
exclusivamente los modos de transporte
ferroviario, sin autobuses, por su especial
protagonismo en la capacidad del
transporte publico.

Red Ferroviaria
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m— 5210
0a 6
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! II1.B = Costeside movi

! Poblacion Ocupada por Sectores

Explicacion de la movilidad en
base al desequilibrio municipal,
en donde algunos albergan una
fuerte concentracion de empleo,
mientras que otros se
especializan en oferta residencial.

I.ANDSA

CARERNZA

Poblacién Ocupadavs Oferla de Empleo
Bizkaia 2011

®

B Poblacion Ccupada
O ofertade Emplen

250.000

125.000

25.000
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= En la tabla inferior, se recogen las tablas
que describen el procedimiento de calculo y
los gastos econdémicos resultantes para el
usuario por la movilidad en cada una de las
dreas geograficas establecidas y por modo
de transporte.

Ahorros por Reduccion del Coste de Movilidad

£ I11B - Costes/deim

100%

Viajes diarios por modo

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Bilbao

Resto area
metropolitana

Resto de Bizkaia

W Viajes a pie [ Viajes en TP HEViajes en coche 11 Viajes de acompafiante

REPARTO MODAL Y DISTANCIA

. - s Viajes de Distancia media Distancia media
Viajes diarios por modo Poblacién Viajes a pie Viajes en TP Viajes en coche acompariante L trjcmsporte en coche (km)
publico (km)
Bilbao 350.558 hab. 452.154 231.371 192.870 25.693 3,51 7,71
Resto area metropolitana | 428.457 hab. 443.785 169.388 457.970 49.423 5,30 10,33
Resto de Bizkaia 389.647 hab. 380.267 141.682 452.169 93.300 10,91 15,21

»n ...




m Los gastos anuales totales en movilidad

presentan grandes diferencias entre las tres
dreas geograficas analizadas, a pesar de no

tener grandes diferencias de poblacién,
como podemos observar en las tablas y
graficos adjuntos.

Ahorros por Reducciéon del Coste de Movilidad

m  Por su parte los gastos unitarios por viaje
muestran en todos los casos valores
menores para el transporte publico que para
el automovil, diferencia que se reduce a
medida que nos alejamos de las zonas mas

densas.

GASTO ECONOMICO DEL USUARIO

Gasite anuaies tgtales Viajes a pie Tral:ls;?orte Transporte privado| Coste total anual
para los usuarios publico
Bilbao 0€ 33.317.467 € 59.627.439 € 92.944.906 €.
Resto area metropolitana 0€ 36.587.716 € 189.557.578 € 226.145.294 €
Resto de Bizkaia 0€ 63.331.659 € 275.524.007 € 338.855.665 €

Gastos para el usuario Coste '.fznual por | Coste pgr viaie a | Coste por vigje en [ Coste por viaje en Costie r)'xz_adlo por
habitante pie TP coche viaje
Bilbao 265 € 0,00 € 0,48 € 0,91 € 0,34 €
Resto area metropolitana 528 € 0,00 € 0,72 € 1,25 € 0,67 €
Resto de Bizkaia 870 € 0,00 € 1,49 € 1,68 € 1,06 €

»n ..




Ahorros por Reduccion del Coste de Movilidad

Gastos totales anuales en movilidad
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e Comparamos de nuevo los gastos en

movilidad de los residentes en Bilbao y en el
resto del drea metropolitana con los del
resto de Bizkaia para obtener los ahorros

diferenciales en movilidad.

Ahorros por Reduccion del Coste de Movilidad

| III B - Costes.deim

=

0\

o

Estos ahorros de 358 millones de euros
anuales estan asociados a la densa red de
transporte publico existente sobre todo en
Bilbao y también en el resto del area
metropolitana

AHORROS PARA LOS RESIDENTES EN BILBAO Y AREA METROPOLITANA

Ahorros por movilidad en Gastos anuales
el area metropolitana Poblacién Gastos anuales | Gastos anuales asimilando la Ahorros anuales | Ahorros anuales
respecto al resto de por habitante totales movilidad al resto en movilidad por habitante
Bizkaia de Bizkaia
Bilbao 350.558 hab. 265 € 92.944.906 € 304.862.002 € 211.917.095 € 605 €
Resto area metropolitana| 428.457 hab. 528 € 226.145.294 € 372.606.697 € 146.461.404 € 342 €
Resto de Bizkaia 389.647 hab. 870 € 338.855.665 € 338.855.665 € 0€ 0€
Ahorros anuales en movilidad por habitante Ahorros totales anuales por movilidad T
700€ 250
212
600€
200 -
500€ %
400€ - 5 150 -
300€ E 100 -
200€ =
100€ A
0
0€ T 1 O =

Bilbao Resto drea
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EAhorrosanuales por habitante

Resto de Bizkaia

Bilbao

mAhorros anuales en movilidad

Resto drea
metropolitana

Resto de Bizkaia

|

/| I
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Ahorros por Reduccion del Coste de Movilidad

Hemos realizado un nuevo ejercicio basado en calcular los ahorros en movilidad, con respecto a una
situacion en la que en el resto de Bizkaia no existiese servicio de transporte publico. Esta
hipGtesis implicarfa que el indice de motorizacién por familia pasarfa de 1.36 a como minimo 1.5

Los cuadros y graficos adjuntos utilizan esa hipdtesis para re-estimar los ahorros asociados a dicha
hipétesis. Se trata en suma de complementar los beneficios anteriormente estimados de manera
diferencial para el Bilbao Metropolitano, incorporando los correspondientes al resto del Territorio. De
hecho, los beneficios resultantes para el resto del Territorio, son muy superiores al déficit de
explotacién atribuible a Bizkaibus, aunque en menor proporcion que en el area metropolitana

Ahorro respecto a la situacion de no disponer de transporte publico

SHuacisn actual en el resto de Bizkaia

Gastos totales Gastos:en el Gastos por
Ahorros totales por resto de Bizkaia > po! Ahorros totales | Ahorros anuales
= Sk Gastos totales anuales por . habitante sin :
maovilidad y posesion . sin transporte i anuales por habitante
habitante i transporte publico
plblico
Bilbao T57.378.577 € 1.556 € 424.068.187 € 1.210 €
Resto area metropolitana| 974.328.997 € 1.932 € 211.052.864 € 493 €
Resto de Bizkaia 934.771.381 € 2.399 € 1.004.349.327 € 2578 € 69.577.946 € | 179 €
TOTAL 704.698.997 € 603 €

n ...

Ahorros anuales en movilidad por habitante respecto al Ahorros anuales en movilidad respecto al coste de no
coste de no tener transporte publico fuera del drea tener transporte pithlico fuera del drea metropolitana
metropolitana ., 450 424
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l I11.C.- Impacto del T.P. en el mercado inmobiliario

YIII.C - Impactoinmobiliariot

»n ..

Otra forma de medir los beneficios por la
prestacién de los servicios de transporte
pliblico, lo obtenemos de la comparacion de
la inversién que ha sido necesaria para la
creacién de la infraestructura del Metro de
Bilbao —como sistema de critica importancia
en el drea metropolitana- y la revalorizacion
obtenida en los inmuebles ubicados en su
cuenca de captacién, tanto residenciales
como de actividades econdmicas.

Segln fuentes del propio Consorcio de
Transportes de Bizkaia, el coste de
ejecucién del sistema de Metro de Bilbao,
incluyendo la prolongacién hasta Kabiezes,
ha sido de 1.604 millones de euros a precios
corrientes.

Esta cifra actualizada a precios constantes
de 2013 resulta ser de forma aproximada
unos 3.000 millones de euros.



UTIT.C — Impacto inmobiliaria

H Revalorizacion inmobiliaria

m Lf':i mejor_’a de accesibilidad que aporta estar m Para el cédlculo de este impacto hemos

situado junto a las estaciones de la red de realizado el siguiente proceso:
Metro provoca normalmente un incremento ) .
de precio de venta y/o alquiler. De hecho 1. Mediante nuestro GIS, hemos localizado el

g I - & .
de todos es conocido que dicha ubicacidén ha numero de viviendas Y empleos en un radio
sido tradicionalmente un argumento de de 500 m de las estaciones de Metro para
venta por parte de las agencias inventariar el total de m2 (tiles residenciales
inmobiliarias. y de actividad econdmica existentes en el

radio de influencia del Metro.

2. A partir de un muestreo de los anuncios
actualmente en el mercado, tanto
residenciales como de actividad econémica,
hemos obtenido los precios medios de
alguiler del m=.

3. Este mismo sondeo nos ha permitido
observar la diferencia de precio entre
inmuebles segln estén situados cerca o
lejos de la influencia del Metro.

4. Con todo ello, hemos calculado el aumento
total de valor econdémico de los inmuebles
en la cuenca del Metro en base a la
comparacién de precios dentro y fuera de
dichas cuencas

m ...



Impacto Inmobiliario

FS

Impacto inmobiliariod

n ...

Total Bilbao Resto
|Familias 179,101 67,741 111,360
Personas 484,694 177,329 307,365
Turismos 213,720 82,230 131,490
Empleo Total 206,583 120,348 86,235
~ Industria 36,540 16,092 20,448
Comercio 48,038 26,839 21,199
Servicios 122,005 77,417 44,588
Ve
LF
= El GIS nos permite

obtener los valores del

total de vi

viendas vy del

total de empleos.

De manera
conservadora, solo
contemplamos en el

calculo aqg
viviendas

uellas
y locales

actualmente ocupadas.



Revalorizacion inmobiliaria

| Inmuebles residenciales

il

precio alquiler m2/mes vivienda 12 €
tamafio medio m2 80 m2
precio alquiler mes 952 €
afios de 'amortizacion’ 30 afios

viviendas a 500 mts de las estaciones

179,101 viviendas

Valor Inmobiliario

61,381 millones €

Estimaci6én Incremento precio

15%

Valor anterior a Metro

52,174 millones €

I Impacto Inmobiliario

9,207 millones €

| Inmuebles Actividad Econémica J
empleos a 500 mts de estaciones 206,583 empleos
Industria 36,540
Comercio 48,038
Servicios 122,005
m2/empleo industria 110
m2/empleo comercio 30
m2/empleo servicios 25
total m2 industria 4,019,400
total m2 comercio 1,441,140
total m2 servicios 3,050,125

total m2 ttiles actividad econdmica 8,510,665 m2
precio alquiler m2/mes actividad 11.2 €
afios 'amortizacion’ 30 afios
Valor Inmohiliario 34,315 millones €
Estimacién Incremento precio 15%

Valor anterior a Metro

29,168 millones €

| Impacto Inmobiliario

5,147 millones €

l

I Impacto Inmobiliario TOTAL

14,354 millones€ |

Enero 2014

|\

Hemos obtenido el valor de precio de
alquiler del metro cuadrado tanto
residencial como de oficinas en un
muestreo de los anuncios de
inmobiliarias actuales.

Como ejercicio, hemos constatado que
los inmuebles situados cerca del Metro
en Bilbao presentan aumentos de
precios comprendidos entre un 13% y
un 22%.

A efectos de este estudio, decidimos
utilizar el valor del 15% como ratio
medio aceptable.

El resultado es que la revalorizacion de
los inmuebles en un radio de 500 m del
Metro, supone una cantidad total de
mdas de 14.500 millones de euros.
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Revalorizacion

LIII C = Impactolinmobiliarioll

inmobiliaria

m Si comparamos el valor de la revalorizacion
inmobiliaria con el de la inversién en la
infraestructura del metro que hemos
estimado, obtendriamos un beneficio
superior a los 11.000 millones de
euros, es decir, alrededor de 4 veces
superior a la inversion realizada.

B Los resultados son extraordinarios en
comparacion con el balance de otro tipo de
inversion.



s Los ahorros totales de los residentes en Bilbao y el resto del area metropolitana, agregando
los correspondientes a la movilidad y a la menor posesién de automoévil, reflejan un

II1.D.- Ahorros totales provocados por el TransportePL’linco

volumen total de 490 millones de euros anuales, si se estiman como ahorros
diferenciales con respecto al resto de Bizkaia

AHORROS GLOBALES EN BILBAO Y METROPOLI

Ahorros totales por

Gastos totales

Ahorros totales

Ahorros anuales

i . Gastos totales anuales por ;
movilidad y posesion habitante anuales por habitante
Bilbao 757.378.577 € 1.556 € 312.414.799 € 891 €
Resto area metropolitana| 974.328.997 € 1.932 € 177.900.076 € 415 €
Resto de Bizkaia 934.771.381 € 2.399 € 0€ 0€
TOTAL 490.314.875 € 420 €
Ahorros TOTALES anuales Ahorros anuales MEDIOS por habitante
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Ahorros totales provocados por el Transporte Plblico

Si por el contrario, los ahorros totales de los residentes en Bilbao vy el resto del area
metropolitana, agregando los correspondientes al costo de la movilidad y al menor nivel de
posesidon de automdévil, se estiman como valores absolutos, en lugar de relativos con
respecto a residentes de fuera del area metropolitana, se parte de la hipotesis de no
existencia de transporte plblico. Esto ultimo implicaria en el resto de Bizkaia un aumento
del indice de motorizacion

La tabla adjunta muestra que el volumen total de ahorros representan 705 millones
de euros anuales, es decir, muy superior al caso diferencial anterior. En cualquier caso,
las diferencias entre las tres zonas no varian de manera substancial

AHORROS GLOBALES EN BILBAO, LA METROPOLI Y EL RESTO DE BIZKAIA

Ahorro respecto a la situacién de no disponer de transporte publico

Situacion actual en el resto de Bizkaia

Gastos en el
Ahorros totales por Gastos totales resto de Bizkaia Ga‘s e por Ahorros totales | Ahorros anuales
aresilicizl i Gastos totales anuales por et habitante sin - por habitante
QMG Y PAsCSEE habitante s :a : P transporte publico
publico
Bilbao 757.378.577 € 1.556 € 424.068.187 € 1.210€
Resto area metropolitana| 974.328.997 € 1.932 € 211.052.864 € 493 €
Resto de Bizkaia 934.771.381 € 2.399 € 1.004.349.327 € 2.578 € 69.577.946 € 179 €
TOTAL 704.698.997 € 603 €

...



= Hemos realizado el balance econdmico de

Metro de Bilbao

RENFE

Bizkaibus

Bilbobus

Euskotren

Euskotran

FEVE

TOTAL

Balance de operadores de transporte

I e P

23S A

En el caso de FEVE los hemos estimado
partiendo de un indice de cobertura similar

Los operadores mueven un total de 165
millones de viajeros al afo, ingresan 112
millones de euros por titulos de transporte y
gastan 217 millones en prestacion del
servicio. Resulta un déficit en su concepcién

cldsica de 105 millones de euros al afo.

Referencias

2010 (memoria Metro de Bilbao,
COTRABI 2012)

2012 (gastos estimados de valores
nacionales, COTRABI 2012)

2008 {informes Bizkaibus, COTRABI
2012)

2008 (informes Bilbobus, COTRABI
2012)

2011 (estimacion memoria Euskotren
2011, COTRABI 2012)

2011 (estimacién memoria Euskotren
2011, COTRABI 2012}

2012 (estimado con una cobertura
similar a Euskotren, COTRABI 2012)

=]
los diversos operadores de transporte que
concurren en el Territorio de Bizkaia, al al de EuskoTren.
menos entre los mas importantes.
| |
m Los datos aportados provienen de diversas
fuentes y en algunos casos (RENFE y
EuskoTren) hemos tenido que estimar los
resultados de forma indirecta partiendo de
los resultados globales de la compania.
Viajeros Ingresos ‘Gastos Déficit
87.044.000 54.410.000€ 69.240.000 € 14.830.000 €
12.862.000 9.207.000€ 12.718.000 € 3.511.000€
28.808.000 29.185.000 € 86.424.000€ 57.239.000€
25.755.000 11.133.000€ 31.584.000 € 20.451.000€
5.768.000 4.880.000 € 9.442,000€ 4.562.000€
3.084.000 2.045.000€ 4.488,000€ 2.443.000€
1.277.000 1.640.000€ 3.241.000€ 1.601.000€
164.598.000 112.490.000€  217.137.000€  104.637.000€

A\
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Para cada operador se han recogido los datos del afio més reciente en el que se han podido conocer, o al
menos estimar, todos los campos que figuran en la tabla.

horros totales..
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Balance de operadores de transporte

m Los resultados anteriores se ven m Metro de Bilbao es el que tiene una mayor
relativizados cuando mostramos la importancia con el triple de viajeros que
importancia de cada operador segln el Bizkaibus y Bilbobus. El resto de operadores
nimero anual de viajeros transportados. ferroviarios muestra menor relevancia,

destacando RENFE con 13 millones de
viajeros al afio.

Viajeros anuales

100
90 4+—

87

Millones

26
13
| 6 3 g
T T T o | - 1
Metrode RENFE Bizkaibus Bilbobus Euskotren Euskotran  FEVE

Bilbao
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H Balance total del transporte publico

. III.D'= Ahorros.totalesy

s Como resultado final del cdmputo de beneficios
para el usuario por los beneficios atribuidos al
transporte pulblico y de déficit econémico para

la administracion por la prestacion de los

mismos, se obtiene en total un beneficio neto
anual de 385 millones de euros, para el caso
de estimacién diferencial con respecto al Resto
de Bizkaia. Incluyendo dicha zona, es decir, la
contribucién del transporte publico en ella, el
resultado es de un ahorro o beneficio neto

de 600 millones de euros anuales

Beneficio para el ciudadano por la existencia

»n ...

de los servicios de transporte publico

Déficit econdmico por la prestacion
de servicios de transporte publico

Balance anual por la existencia de
los servicios de transporte publico

s FEl rango de valores muestra un beneficio
anual de entre casi cuatro y seis veces
superior al costo de explotacién y
mantenimiento anual, algo que en
cualquier contabilidad se consideraria como
muy exitoso.

Resultados
anuales

490.315.000€

104.637.000 €

385.678.000 €
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Impacto en el empleo

El empleo generado por la actividad del
transporte plblico en Bizkaia lo hemos
obtenido directamente de las consultas a las
memorias de los operadores o de forma
indirecta aplicando analogias con los demas
operadores.

Metro de Bilbao aporta la informacién de gasto
total, gasto de personal y nimero de
empleados, de donde se obtiene la relacion
gasto total/gasto de personal y el valor de
gasto por empleado. El nUmero de empleados
del metro es de 737.

Los empleos directos de Bizkaibus y Bilbobus
se han obtenido de las publicaciones de estos
drganos. Dan unos empleos aproximados de

1.400 para Bizkaibus y 675 para Bilbobus

El empleo de ETS se ha obtenido de los gastos
de personal del organismo publicados por el
mismo. Posteriormente hemos aplicado el valor
del gasto medio por empleado obtenido de
Metro de Bilbao, con una estimacion de 328
empleados.

Segun datos de EuskoTren, en Bizkaia trabajan
510 personas, de los cuales estimamos de
Euskotran 50 y de los autobuses unos 120 -
proporcional a su actividad en Bizkaibus-,
guedando 340 para el ferrocarril.

Enero 2014

Para el resto de operadores ferroviarios, l0s
gastos de personal se han obtenido
manteniendo la misma proporcién respecto
a los gastos totales que se da en el Metro
de Bilbao. A éstos se les ha aplicado el
gasto medio por empleo también en el
Metro para estimar el nimero de empleos.
Las estimaciones resultantes son: RENFE
135, y FEVE 34, referidas al area de
viajeros.

La relacion entre empleos directos e
indirectos se ha obtenido del documento a
nivel de todo el Estado “La generacion de
empleo en el transporte colectivo en el
marco de una movilidad sostenible”
publicada por el Proyecto Eco-Empleo que
indica un 14% de empleos indirectos
respecto a los directos.

Otras fuentes ofrecen resultados diferentes.
Asi la UITP relaciona por cada empleo
directo la horquilla 2-2,5 empleos
indirectos. Sin embargo en datos recogidos
de Francia se indica que esa relacién es del
12%.

Dada la diversidad de resultados se
adoptara de forma conservadora el 14%
indicado para Espafia.



Impacto en el empleo

Relacidn
Gastos Gastos de Gasto por gasto
Empleados
totales personal empleado personal/
gasto total
ETS 13.719.000 € 328 ek
Metro de Bilbao | 69.240.000€ | 30.790.000 € 41.777 0,44 737
RENFE | 12.718.000€ | 5.656.000€* 135 *x
Bizkaibus | 86.424.000€ 1.400
Bilbobus | 31.584.000 € 675
Euskotren 9.442.000€ | 4.199.000€ * 340 **
Euskotran | 4.488.000€ | 1.996.000€* 4B H*
FEVE 3.241.000€ | 1.441.000€* A 34 *kx
TOTAL directos 3.698

INDIRECTOS
149 **** 518

TOTAL 4.216
*\alores estimados a partir de la ratio de Metro: gasto por empleado/gasto total
** Estimado a partir de los datos totales de Bizkaiay restando los estimados para el
tranvia y para los servicios de autobus de Bizkaibus
#+% \alores estimados a partir del dato de Metro de Bilbao Gasto por empleado
*¥%% A nartir de datos del Estado. Fuente: La generacién de empleo en el transporte
colectivo en el marco de una movilidad sostenible

Directos Espaia 261.465
Totales Espafia 297.109
Indirectos Espaiia 35.644

( \ 14%
Enero 2014

Esta tabla ofrece en detalle los
resultados indicados
anteriormente. En total se
indica que de forma directa el
transporte publico emplea en
Bizkaia a casi 3.700 personas
a las que hay que sumar otras
500 por empleos indirectos.
En total serian unos 4.200
puestos de trabajo asociados
al transporte publico.



! IV.- OTRAS CONSIDERACIONES
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Este apartado recoge una serie de aspectos no cuantificados
dado que no contribuyen a mejorar la economia familiar,
aungue no por ello sean menos importantes, a nivel de
variables y procesos explicativos de la situacion de referencia.

A tal efecto, se incluyen los siguientes apartados:
m Relacion entre mejoras de accesibilidad y desarrollo

m La aportacién del concepto de “aglomeracion” de
actividad econdmica

e Los Costes Externos del Transporte

= El reto que presentan las zonas de baja densidad de
cara a disponer de un buen servicio de transporte
publico. '
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! IV.A- Accesibilidad y Desarrollo

m El punto fundamental es que toda mejora de la s Nuestra historia reciente muestra dos ejemplos
accesibilidad de una zona urbana o de relevancia dado que sus mejoras de
metropolitana, supone una disrupcion del accesibilidad provocaron fuertes cambios de
equilibrio existente, lo cual conduce a atraer residencia y empleo:
nuevos desarrollos residenciales o de actividad ) )
scondmica. ] Pugnte de _Rgpteglz Considerada Ig muy

baja accesibilidad entre ambas margenes

m Es decir, la accesibilidad por ejemplo, se puede de la Ria, supuso un cambio fundamental
entender dos Opticas complementarias, para el en la relacion vivienda versus centro de
caso del empleo: empleo, cuya duracién supuso mas de 20

=  NuUmero potencial de posibles trabajadores anos
cuya residencia esta situada a 10 o m Corredor del Txorierri: Se concibié como
menos, 15, 20, 30 y 45 minutos de viaje eje de largo recorrido, aunque la mejora
del nuevo centro de trabajo con respecto a la red anterior, supuso un

fuerte desarrollo de la actividad

m NUmero de empleos existentes a 10 o econémica en su entorno

menos minutos, 15, 20, 30 y 45 minutos

-de un determinado lugar de residencia. = Metro de Bilbao: Su accesibilidad de
caracter universal sirvié para modificar
las pautas de acceso a servicios, ademas

= El mismo razonamiento es de aplicacién de cara de contribuir a una aglomeracién de
a la implantacién de un nuevo centro comercial, servicios en la capital, tal como muestra
es decir: la tendencia reciente (Torres Isosaki,
Iberdrola, Nuevos desarrollos en San
o NUmero de clientes potenciales para Mames,...)

distintos rangos de tiempo £
e Todo ello resalta que el analisis de

= Ndmero de gstablecimientos comerciales competitividad entre ubicaciones se basa en la
por masa critica y distancia a los clientes accesibilidad y su capacidad para atraer un

determinado nivel de flujos, incluidos los

( ‘ efectos de aglomeracion.
l\ Enero 2014
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IV.B- Aglomeracion de Actividades

La ubicaciéon de empleo en una determinada zona,
tiende a atraer otros servicios complementarios,
generandose una dindmica que compite con ventaja
con otras zonas, en razon de la masa critica,
densidad y variedad de servicios.

Este fendmeno se denomina aglomeracion de
actividades (Banca, Seguros, Servicios Financieros,
Consultoras, Administracién, Telecomunicaciones..)
De hecho, Transport for London (TfL) ha conseguido
justificar dos proyectos estrella, CrossRail y Alta
Velocidad (HS2) en base a los beneficios de
Aglomeracién precisamente

El grafico adjunto, obtenido del Bilbao
Metropolitano, muestra claramente la apuntada
relacion entre empleo de servicios, y el resto de
empleos, con una clara correlacion.

La Aglomeracién se asocia a los siguientes
fendmenos:

« Acceso a un mercado laboral mayor en nimero
y en diversidad de prestaciones

« Servicios y negocios mas competitivos y
complementarios

« Mercados mas amplios

- Facilidades de contacto y de intercambio de
conocimientos (lo cual facilita y potencia el
papel de distintos clusters de trabajo)

Enero 2014
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_ IV.C - Otrosicostos"

! IV.C- Otros Costos Econémicos no Considerados

en Mill. EUR ANO 2008

= En este estudio no hemos incluido Los = Ferrocarril
costes externos asociados a la actividad del
transporte. REi

= Estos costes incluyen varios conceptos: 900

m  Cambio climatico 800

700

m Accidentes

" 600
o Costes ambientales 535
[

500

o Efectos indirectos
400

m  Congestion 281
300

m Para hacernos una idea de la importancia de
cada uno de ellos, mostramos la tabla de

200

resultados de 2008 del informe “Costes 100 - 75
externos del transporte en la CAPV: HEEN j__@_!»
actualizacién orientada a la aplicacién de o slz|s|2]el AEFEENE
medidas para internalizar y reducir dichos 2 HEIRIE AR IR R AR
costes” realizado por el Gobierno Vasco. g E g8 58|85 8
a 3 £ T | ® 2
= Podemos apreciar que los costes por % ° 5| % g 7
accidentes y ambientales son los que tienen o 18| 8 °©
mayor importancia. Al mismo tiempo vemos 2 | ®
gque los costes del ferrocarril son muy 2|°
inferiores a IOS de Ia carretera. Caostes por cambio Costes ambientales Costes por
climatico efectos
Este grafico incluye transporte de viajeros y indrectos

de mercancias.

n -
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"IV.D - Zonas . Baja.Densidad.

! IV.D- El Reto de las Zonas de Baja Densidad

/

Intervalo de Servicio
on minutos
—5 o menes
de 5a 10
de 10 a 15
—de 15 a 20
de 20 a 30
w—dc 30 a 60
—mas de 60

Los apartados anteriores de este informe se enfocan al entorno metropolitano. Ademas se han
estimado los beneficios de la metrépoli de manera diferencial con respecto al resto del Territorio de
Bizkaia. De ahi por tanto que en este apartado se examine el resto del Territorio, teniendo en

’l\\ cuenta ademds que el papel de Bizkaibus en esta zona supone casi el 65% de su contribucién.

Enero 2014



. IV.Di- Zona  Densidad_

) e

s Baja

El Reto de las Zonas de Baja Densidad

Ahorro respecto a la situacion de no disponer de transporte publico

Siuacion achal en el resto de Bizkaia

Gastos totales Gastos eniel Gastos por
Ahorros totales por resto de Bizkaia . ; Ahorros totales | Ahorros anuales
" 5 Gastos totales anuales por p habitante sin :
movilidad y posesion ; sin transporte = anuales por habitante
habitante e transporte publico
pliblico
Bilbao 757.378.577 € 1.556 € 424.068.187 € 1.210 €
Resto area metropolitana| 974.328.997 € 1.932 € 211.052.864 € 493 €
Resto de Bizkaia 934.771.381 € 2.399 € 1.004.349.327 € 2.578 € 69.577.946 € 179 €
TOTAL 704.698.997 € 603 €

s Los residentes que viven fuera del Bilbao
Metropolitano, es decir en lo que hemos
denominado “Resto de Bizkaia”, incurren en
gastos del transporte muy superiores a los
de los residentes de Bilbao y a los de los
residentes de la metrépoli, tal como
muestra la tabla.

m Por eso, no hemos podido evitar incorporar
en la siguiente pagina, las promesas que
parecen resultar de la relativamente
proxima puesta en servicio de vehiculos sin

En cualquier caso se benefician de unos
ahorros de 179 euros por habitante dado el
recurso mucho mas generalizado a poseery

conductor, como una forma novedosa de
transporte publico para este tipo de
urbanismo de baja densidad.

utilizar un automovil. Se trata de una cifra
que palidece en comparacién con los 1.200
euros anuales para los residentes en la
capital, y los casi 500 euros de residentes
en el area metropolitana.

|\
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V.- CONCLUSIONES
La informacidn tabular y grafica que se incluye en
este informe, muestra con claridad cémo el area
metropolitana de Bilbao, y en menor medida el
resto de Bizkaia, se han beneficiado de un proceso

histérico de evolucion bajo el cual la existencia de
EuskoTren y de RENFE, ha contribuido a crear una

densidad residencial y de empleo muy significativa.

Estas densidades han provocado a su vez, un
reparto modal que incluye no solo un importante
porcentaje de viajes en transporte publico, sino
también un porcentaje ain mayor de
desplazamientos no motorizados.

Ademads desde la puesta en servicio de Metro de
Bilbao, junto con el fuerte desarrollo y extension
de Bizkaibus, se ha acelerado dicho proceso.

El resultado neto considerando exclusivamente los
ahorros econdmicos que supone para la economia
familiar de los residentes de Bilbao y del resto del
Bilbao Metropolitano se estiman en mas de 385
millones de euros con respecto al resto de Bizkaia,
o bien 605 millones anuales del conjunto de
Bizkaia si no existiese transporte publico.

Su distribucidn sin embargo es desigual dado que
el ahorro medio por residente en Bilbao (no
necesariamente por usuario que es muy superior)

es de 1.210 euros anuales, siendo para la media
del resto de residentes del Bilbao Metropolitano,
493 euros anuales y tan solo 179 euros para el
resto de Bizkaia, dado que en esa zona, Son pocos
los que utilizan el transporte publico.
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Se trata de ahorros debidos tanto a no
necesitar niveles importantes de posesion y
uso del automovil particular (que raramente
se usa mas de dos horas al dia) como a
desplazarse a pie o en transporte publico.

Es igualmente importante reconocer que los
gastos evitados de posesion del automovil
(fabricacion) y de utilizacién (gasolinas,
seguros) suponen ahorros que se canalizan
hacia la Economia Local. Es decir, se trata
de beneficios econémicos que repercuten
directamente en la Economia Local. En este
sentido, es importante remarcar que el
dinero gastado en adquisicién de un
automovil se canaliza hacia el exterior, por
contraposicion a otras compras de consumo.

Las cifras anteriores indican claramente la
necesidad de eliminar el “estigma del
déficit de explotaciéon”, dado que los
beneficios econdmicos son mas de cinco
veces superiores al déficit de explotacion.
Ademas hay que tener en cuenta que no se
incluyen en esas cifras otros beneficios
tangibles, como son los asociados a
disminuir las diferencias de equidad social o
los debidos a los Costes Externos
(accidentalidad, polucion, etc.)



CONCLUSIONES

Ante este contexto de eliminar el “estigma del
déficit de explotacion”, lo importante es la
identificacion de los mecanismos necesarios para
aumentar la financiacion para la inversién en la
mejora de la calidad del transporte publico, aun
reconociendo que Bizkaia esta ya en linea con
otras metropolis europeas dado que el
transporte representa solo el 7% del P.I.B.,
siendo casi el doble en ciudades de EE.UU.
Por su parte, el empleo asociado al transporte
publico representa en torno al 1,2% de los
355.000 empleos existentes en Bizkaia.

Dado el critico papel que representan los
beneficios de “aglomeracion” econdmica en la
capital y en su entorno metropolitano, se deberia
proteger y fomentar aun mas el transporte
publico. De ahi que seria aconsejable examinar
la implantaciéon de medidas como el “Versement
Transport” francés, dado que se une densidad de
empleo, transporte publico y contribucion
empresarial a las mejoras del sistema publico.

mn ..




