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RESUMEN
La repercusión que la actividad empresarial tiene en la sociedad es objeto de interés de empresas, instituciones académicas y otros centros de investigación desde que comenzaran a medirse las consecuencias de las acciones de las organizaciones, no sólo sobre sus grupos de interés más próximos, sino también sobre otros grupos sociales y sobre su macroentorno. Como resultado de ello se han desarrollado estudios relevantes, así como guías de actuación de importancia significativa, en materias de responsabilidad social corporativa, sostenibilidad y social performance, siendo mucho más escasas, sin embargo, las investigaciones relativas a la rentabilidad social, y haciendo referencia los estudios existentes más a su medición que a la delimitación de la materia que le incumbe. Por esta razón y dada la importancia que los servicios de transporte público tienen para la sociedad, se ha considerado imprescindible profundizar en el concepto de rentabilidad social más allá de la diferencia entre beneficios y costes sociales, analizando la creación de valor que supone para la sociedad el desempeño de las funciones del sector del transporte público.
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CONCEPTUALIZING SOCIAL PROFITABILITY IN THE FIELD OF PUBLIC TRANSPORT

ABSTRACT
The impact that business has on society is the subject of interest for companies, academia and other research centers since researchers began to measure the consequences of the actions of organizations, not only on their closest stakeholders, but also on other social groups and their macroenvironment. As a result, studies and practice guidelines of significant importance in matters of corporate social responsibility, sustainability and social performance have been developed. However there has been less research on the social profitability. This research has concentrated more on measuring social profitability than on defining the area of social profitability. For this reason, and given the importance of public transport services to society, it was considered essential to develop more deeply the concept of social profitability. Explaining the differences between social benefits and social costs is not sufficient. Therefore, we analyze the creation of value for society that the functions of public transport generate. 
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1. INTRODUCCIÓN
La misión social del transporte público hace que el análisis de la rentabilidad social ligada a sus inversiones tenga un interés significativo, no sólo como justificación a la cuantía de los recursos destinados a financiarlas, sino también en lo que respecta al interés por valorar y cuantificar el cumplimiento de dicha misión social. En este sentido, su rentabilidad social no debería medirse sólo en cuanto a los resultados logrados, o en otras palabras alcance o demanda satisfecha, sino también respecto a las acciones y medidas correctivas adoptadas para conseguir dichos resultados (Woller, 2007:16). 

Sin embargo, el primer problema que se plantea en este análisis es la conceptualización misma de la rentabilidad social. La rentabilidad es una acepción sencilla que, sin embargo, al añadir el adjetivo social se complica sobremanera, pues exige especificar en qué medida aquella entidad para la cual se está valorando la rentabilidad social tiene o no una misión social más allá de la creación de valor para sus grupos de interés o stakeholders, y, por consiguiente, si tiene por qué realizar un esfuerzo inversor para generar una utilidad a la sociedad. 

En este sentido, se podría decir que la rentabilidad social es, por definición, aquello a lo que, aun teniendo un sentido más específico, hacen alusión la responsabilidad social corporativa, la sostenibilidad y la social performance, al valorar la repercusión de la actividad empresarial sobre el bienestar de la sociedad en general, o de grupos sociales concretos, y al cobrar sentido en la exigencia a la empresa del ejercicio de su libertad empresarial de forma responsable, con el fin de que sus decisiones tengan en cuenta el bien común, y no sólo el interés individual. 

Se trata, en definitiva, de un concepto amplio y difícil de acotar que, además, ha sido poco estudiado aún en la literatura académica. El objetivo de este trabajo es, pues, utilizar la metodología exploratoria para conceptualizar la rentabilidad social del transporte público, dada la utilidad que la delimitación de esta expresión suscita para posteriores estudios de medición de la misma.

2. Concepto de rentabilidad social

Al revisar la literatura existente sobre el tema, destaca la práctica inexistencia de referencias estrictas a la rentabilidad social. Grinols y Mustard (2001:3) identifican la rentabilidad social con la mejora que se produce en el bienestar del conjunto de consumidores, y en este sentido De Rus (2009) considera que existirá una contribución al bienestar social cuando los beneficios sociales que se produzcan sean mayores que los costes sociales. Por su parte, Alonso-Carrera, Freire-Serén y Manzano (2004:7) también asocian la rentabilidad social al “resultado neto de comparar el coste de los fondos públicos y el beneficio del proyecto público”, y Stoforos, Kavcic, Erjavej y Mergos (2008:5) la definen como la diferencia entre el valor de los bienes producidos y el de los recursos invertidos, estimados en función de su utilidad social.

En la construcción del marco teórico es necesario destacar el amplio carácter del concepto de rentabilidad social, dado que el término rentabilidad hace referencia a la capacidad de producir un beneficio o utilidad
 durante un período determinado de tiempo, y, en tanto que en este caso va adjetivada como social, se entendería referido a aquello capaz de producir un beneficio o utilidad a la sociedad. Por consiguiente, aplicada al ámbito empresarial, esta expresión haría alusión, en principio, a toda aquella actividad de la empresa que deriva en un beneficio o una utilidad para la sociedad, en general, o para ciertos grupos sociales. 

Desde un punto de vista económico-financiero se entiende la rentabilidad, además de como los ingresos generados por cualquier actividad o negocio, como aquello que se obtiene en función de lo que se invirtió. Se trata, por tanto, de una renta valorada en términos relativos, pues los beneficios o utilidades generadas se interpretan siempre en función del desembolso o esfuerzo inicial realizado. Es así como define el DRAE
 el rendimiento, además de como el producto o utilidad que rinde o da alguien o algo, como la proporción entre el producto o el resultado obtenido y los medios utilizados. 

Los criterios del Valor Actual Neto (VAN) y de la Tasa Interna de Rentabilidad (TIR) son los más empleados en la valoración de inversiones productivas y financieras, y también están siendo de utilidad en el ámbito de lo social al aportar esa necesaria relativización del beneficio implícita en el concepto de rentabilidad. En este sentido, se considerará realizable un proyecto de inversión, sea cual sea su naturaleza, si, en el caso del VAN, se obtiene un resultado positivo, que sería la riqueza en unidades monetarias que generaría el proyecto una vez recuperado el desembolso inicialmente realizado, o en el caso de la TIR, si se obtiene una tasa superior al coste de oportunidad o al coste del capital invertido en el proyecto. Así pues, la consideración de “realizable” en la interpretación del resultado obtenido con la aplicación de estos dos criterios parte de la exigencia de la recuperación del monto de la inversión o del coste en términos porcentuales. 

No obstante, desde el momento en que la ciencia económica identifica el objetivo empresarial con la maximización del valor, sea para los accionistas o, además, para el resto de grupos de interés, la interpretación de los resultados obtenidos a partir de los criterios VAN y TIR se centra en la creación de valor asociada a los proyectos de inversión. Es decir, si el VAN de un proyecto es positivo, éste se considerara realizable porque crea valor para la empresa, al igual que si la TIR es superior a k
.

Por consiguiente, se puede definir la rentabilidad social de un proyecto de inversión como el valor que éste genera para la sociedad o para determinados grupos sociales, de acuerdo a las funciones que competan a la entidad inversora. Concretando esta acepción para el transporte público, se considerará que éste es rentable socialmente cuando cree valor para la sociedad de acuerdo a las funciones económicas, sociales y medioambientales que le corresponden como servicio público.

Así pues, se interpretará que desde el punto de vista de la rentabilidad social, y aplicado al transporte público, se creará valor cuando los beneficios sociales actualizados que genere esta actividad sean superiores a las externalidades negativas actualizadas derivadas de la misma (VANs
), o cuando la tasa de rentabilidad social supere el coste de oportunidad o rentabilidad mínima exigida para los proyectos de inversión públicos (TIRs
). 

Esta definición obliga a analizar en los siguientes apartados cuáles son las funciones que corresponden al transporte público como servicio público; en segundo lugar, qué se entiende por creación de valor de acuerdo a las mismas, y, por último, cuáles son los grupos sociales afectados por dicha creación de valor.

3. Las funciones del servicio de transporte pÚblico
3.1. FunciÓn social

La función social del servicio de transporte público apenas si precisa justificación, no obstante, abordaremos los argumentos habitualmente más empleados tanto desde la perspectiva jurídica --indispensable por tratarse de un servicio público --, como económica.

Para el derecho administrativo, como todo servicio público, el transporte cumple una función social y, es precisamente su función social la que justifica, para su modalidad de transporte urbano de viajeros, su prestación de forma obligatoria para los municipios de más de 50.000 habitantes (artículo 26.d. Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local) bajo la dirección
 de la administración pública local. Por su parte, la Carta de los Derechos Fundamentales de la Unión Europea (2000), ratificada por España, eleva a derecho el acceso a los servicios de interés económico general (artículo 36) entre los que sin duda alguna se encuentra el servicio de transporte. Así pues, servicio público y función social quedan íntimamente ligados en relación al transporte.

El servicio de transporte público garantiza la movilidad básica de los ciudadanos (Zamorano Martín, 2001:29) haciendo posible los desplazamientos cotidianos de las personas. Además, constituye el único modo de transporte para un segmento poblacional que no puede trasladarse en vehículo privado y, favorece así, la cohesión social y la igualdad de oportunidades al permitir el acceso de dichos grupos sociales a los diferentes servicios, trabajos o educación. Según Avellaneda (2007) la importancia del transporte colectivo para los sectores más periféricos y vulnerables de la ciudad es vital, puesto que es el único medio que permite a estas poblaciones el acceso a los espacios de la ciudad donde se encuentran las oportunidades, contribuyendo a su integración en las dinámicas de la ciudad, a la disminución de su grado de exclusión y al aumento general de la cohesión social.

Con esta función el transporte público crea valor, no sólo para los grupos sociales de baja renta, con minusvalías físicas
, o con alguna imposibilidad para conducir un vehículo privado, sino también para la generalidad de los usuarios del transporte privado, ya que si realmente el transporte público se convierte en una alternativa para ellos (mejorando las condiciones de accesibilidad, aparcamientos públicos, etcétera), podrían destacarse, entre otros, los siguientes beneficios: 

· Beneficios económicos: ahorro en combustible, parquímetros y parkings, e impuestos. 

· Beneficios relativos a la calidad de vida: mejora de la calidad del tiempo empleado en los desplazamientos, pudiendo emplear este tiempo en actividades alternativas, facilitadas éstas últimas a su vez con iniciativas tales como la creación del espacio WiFi en la EMT madrileña. 

La mencionada mejora en la calidad del tiempo del viaje bien puede medirse mediante los términos económicos clásicos de “ahorro” y “utilidad”. Ahorro en el tiempo de desplazamiento y, en su caso, la mayor “utilidad” que le reporta al usuario el poder compaginar la tarea del desplazamiento con cualquier otra actividad de ocio. Barrios M.C. y Martínez M.A. (1999) realizan una estimación del valor del tiempo ahorrado en los desplazamientos al trabajo en la ciudad de Cádiz a través de la función de demanda de transporte estimada mediante modelos de elección discreta, basados en la teoría de la utilidad aleatoria. Su estudio concluye que la variable “tiempo” tiene una notable influencia, hasta tres veces superior que la variable “precio,” en la probabilidad de utilizar en los desplazamientos el transporte privado frente al público. Así pues, empíricamente parece obtenerse evidencia sobre la generación de valor a nivel individual (usuario) del factor “tiempo”.  

· Beneficios sanitarios: reducción de la exposición del usuario a los accidentes de tráfico minorando las probabilidades de siniestralidad. 

La valoración de los beneficios sanitarios también puede realizase en términos económicos o de “coste”. Más allá de la consideración del coste humano de los accidentes de tráfico, existen elementos que permiten estimar el coste económico de los mismos (Carrasco 2009, y Gallego 2009), tales como los gastos sanitarios de asistencia al accidentado, las pensiones de invalidez a cargo de la seguridad social, etcétera.

3.2. Función econOmica

La función económica del transporte queda claramente justificada por el relevante peso del sector en términos macroeconómicos. Para el caso español, conforme a las cifras recogidas en el “Memorándum del sector del transporte en España” (2009), el volumen de negocio del sector se situó en 98.552,1 millones de euros mientras que la inversión agregada alcanzaba los 13.154,7 millones de euros, ambas cifras referidas al ejercicio 2007, fecha inmediatamente anterior al inicio de la crisis económica. Estos datos manifiestan la relevancia del transporte a la contribución de stock de capital nacional, así como a incrementar el crecimiento potencial de la economía española. Por su parte, en la Unión Europea, el sector genera el 10% del PIB de la Unión, empleando a más de 10 millones de personas
.

No obstante, la función del transporte en la economía va más allá del peso específico del sector, debido a su significación como input intermedio para el resto de las actividades económicas (De Rus y Erce, 1996:20). Efectivamente, el transporte está estrechamente interrelacionado con el resto de la economía. Una parte importante del mismo es contratado por las industrias manufactureras, así como por el comercio mayorista y minorista. Permite la competencia, fomenta la competitividad y la innovación y, facilita el crecimiento económico al hacer posible el comercio.

Desde la perspectiva de los hogares el transporte cobra un valor económico determinante al posibilitar los desplazamientos de los trabajadores a sus respectivos centros de trabajo, lo que favorece el buen funcionamiento del mercado de trabajo. También los desplazamientos particulares realizados con la finalidad de disfrutar del ocio tienen efectos directos en las empresas del sector del entretenimiento, restauración, cultura y, servicios en general, que pueden prestar servicio a sus clientes, en parte, por la existencia de una red de transporte que los acerca a su negocio.

Así pues, el transporte público se ha convertido en un elemento clave vertebrador de la ciudad que genera un valor más allá de la suma de los valores individuales, para aportar un valor añadido definitivo a la ciudad. Siguiendo a Lazo A. (2008) podemos afirmar que desplazarse no solo se ha vuelto una manera de acceder a la mayoría de los bienes y servicios que ofrece hoy la ciudad, sino que también a gran parte de las relaciones sociales. El desplazamiento condiciona el acceso a la vivienda, al trabajo, a la educación, a la cultura, a la salud, etcétera.

Finalmente, y desde la perspectiva del mercado inmobiliario, no podemos obviar el valor generado por un adecuado sistema de transporte público para los promotores y propietarios de inmuebles, quienes ven incrementado el valor de sus propiedades en función del grado de accesibilidad de las mismas. Con esta función, el transporte público crea valor para todos los agentes económicos implicados en este mercado. 

3.3. FunciÓn medioambiental

En la actualidad, los problemas de contaminación en las grandes ciudades constituyen un reto. En esta línea, la Unión Europea, en el marco del Protocolo de Kioto, acordó reducir sus gases de efecto invernadero
. La sustitución de los desplazamientos en vehículos privados por viajes en transporte público constituye un elemento muy relevante en la consecución de los objetivos medioambientales. Es por ello por lo que, indirectamente, debe destacarse el transporte público como generador de valores medioambientales. 

En este sentido, conviene destacar el valor generado por el transporte público en la medida en que ayuda a reducir una de las principales externalidades negativas asociadas al transporte urbano, esto es, la contaminación acústica y atmosférica. Dicha contaminación resulta significativamente inferior para el transporte público en relación con el privado. Adicionalmente, el transporte público contribuye a una mejor disponibilidad del espacio en la ciudad al reducir la congestión urbana. Todo ello factores que redundan en una mejora en la calidad de vida de todos los ciudadanos, sean o no usuarios del transporte público. Al respecto, Zamorano Martín (2001:24) concreta algunas de las principales ventajas aportadas por el transporte público, a saber:

· Las emisiones perjudiciales para la salud de los principales contaminantes (monóxido y dióxido de carbono, óxido de nitrógeno e hidrocarburos), por pasajero y kilómetro, resultan ser entre cuatro y ocho veces menores para el transporte público.

· El consumo energético por pasajero de transporte público desciende en, al menos, cinco veces respecto del transporte privado.

Por su parte, PriceWaterhouseCoopers (2009) ha realizado un estudio del sector centrado en los costes derivados del cambio climático que, en su opinión, transformarán el modelo de negocio del sector del transporte y la logística. El coste de mitigación del cambio climático resulta muy relevante e influirá decisivamente a la hora de decidir la ubicación de la sede de producción de las empresas. Así, para diseñar la cadena de suministro, la disminución del consumo energético primará por encima de los costes de eficiencia y de tiempo de entrega. En síntesis, el plan para la reducción de las emisiones de carbono comienza en el establecimiento de una cadena de suministros sostenibles, donde un buen transporte público respetuoso con el medioambiente, generará un ahorro de costes y mejorará la eficiencia empresarial.  

4. Creación de valor en el transporte público
Emerson, Wachowicz y Chun (2008) consideran que se crea valor social cuando los recursos, inputs, procesos o políticas se combinan para producir mejoras en las vidas de los individuos o de la sociedad en su conjunto, y dado que el bienestar social puede expresarse como una función de los niveles de utilidad que perciben los diferentes grupos sociales (De Rus, Campos y Nombela, 2003:337), el transporte público contribuirá al bienestar social, o creará valor para la sociedad, cuando sea capaz de incrementar dichos niveles de utilidad en el desarrollo de las funciones que son de su competencia.
Así pues, se puede considerar que el transporte público puede crear valor en dos sentidos:

1. Incrementando de forma directa el bienestar de diferentes grupos sociales a través de la satisfacción de nuevas utilidades, entre las que destacan las siguientes:

a) El aumento de la frecuencia horaria del transporte en las líneas más demandadas, la prolongación de itinerarios o la creación de nuevas líneas cuando surja una demanda específica que así lo requiera. En este sentido, señalan De Rus, Campos y Nombela (2003:346) que “una mayor disponibilidad de servicios, derivada de una demanda creciente, permite a los usuarios un mejor ajuste entre sus preferencias de horarios de salida y la oferta que realizan las empresas”, de modo que finalmente se produce una externalidad positiva, al generar los usuarios de un servicio regular un ahorro de tiempo para los demás viajeros al entrar a utilizarlo.
b) La inversión en seguridad, dado que “cualquier operador de transporte público tiene la responsabilidad y un interés especial  por proteger a sus usuarios, al personal y los bienes, así como por la reputación de la red: si los pasajeros se sienten inseguros, podrían decidir no hacer uso del sistema.” (International Association of Public Transport (UITP), 2010).
c) La inversión en calidad, que a través de las nuevas tecnologías permite, no sólo ofrecer un mejor servicio a los usuarios del transporte público, sino también hacerlo más accesible a determinados grupos sociales, como los niños, los ancianos, las personas de movilidad reducida o los ciudadanos de las zonas periféricas. Señalan Vassallo y Pérez de Villar (2008:53) que “hay razones más importantes que el nivel de renta en la determinación del grado de utilización del transporte público. Dentro de esas otras razones estarían la accesibilidad, la disponibilidad de aparcamiento, etc.”  Además, los recursos destinados a mejorar la atención personalizada al cliente constituyen también una inversión en calidad, pues gracias a la comunicación y a la información que los proveedores del transporte público ponen a disposición de los usuarios, mejora notablemente la percepción que los ciudadanos tienen de este servicio y el uso que pueden hacer de él.
d) La integración de los diversos modos de transporte. La eficiencia del transporte público depende en gran medida de las conexiones intermodales, por lo que la creación de líneas que pongan en contacto los diversos modos de transporte es una de las principales fuentes de generación de utilidad, no sólo para los usuarios, sino también para aquellos ciudadanos que harían uso del transporte público de existir tal interconexión. 

e) La inversión en el uso de productos y procesos orientados a reducir la contaminación atmosférica y acústica. La inversión en vehículos de mejor comportamiento ecológico implica un respeto al medioambiente y una mejora de la calidad del aire en las ciudades, que se traduce directamente en una mejor salud pública. “El transporte urbano es la causa del 40% de las emisiones de gas carbónico responsables del cambio climático, además de otros agentes (NOx y micropartículas, en particular) cuyo impacto es preocupante para la salud de los habitantes de las ciudades. Las poblaciones más frágiles, como los niños, las personas mayores y los enfermos (enfermedades respiratorias, cardiovasculares y de otro tipo), son las primeras víctimas y algunos estudios han calculado que el coste para la colectividad asciende a un 1,7% del PIB (92)” (Comisión de las Comunidades Europeas, 2001). 

2. Mejorando de forma indirecta el bienestar social al reducir los costes externos asociados a los servicios de transporte.

	CLASIFICACIÓN DE LOS COSTES DEL TRANSPORTE

	CATEGORÍAS DE COSTES
	COSTES SOCIALES

	
	COSTES INTERNOS /PRIVADOS
	COSTES EXTERNOS

	Gastos de transporte
	Costes del combustible y del vehículo; billete y precio del viaje.
	Costes soportados por terceros (ej. aparcamientos gratuitos)

	Costes de infraestructura
	Cargas que incumben a los usuarios, impuestos sobre los vehículos y específicos sobre los combustible
	Costes de infraestructura no cubiertos

	Costes vinculados a los accidentes
	Costes cubiertos por el seguro, costes personales de los accidentes
	Costes de los accidentes no cubiertos (ej. dolor y sufrimiento causados a terceros)

	Costes medioambientales
	Perjuicios personales
	Costes medioambientales no cubiertos (ej. molestias acústicas causadas a terceros)

	Costes ligados a la saturación
	Costes en tiempo personal
	Costes de los retrasos/pérdidas de tiempo causados a terceros


Tabla 1. Clasificación de los costes de transporte. Fuente: Vers une tarification équitable et efficace dans les transports. Libro Verde. Comisión de las Comunidades Europeas. COM (95) 691 FINAL. (Comisión de las Comunidades Europeas. COM (95) 691 FINAL, 1996)

De Rus, Campos y Nombela (2003:343) consideran que “una externalidad se produce cuando un agente lleva a cabo una acción de la cual se derivan unos efectos (positivos o negativos) que tienen un impacto en forma de beneficios o costes sobre otros agentes. La característica básica de una externalidad es que el agente causante de los efectos externos no está obligado a realizar ningún pago en concepto de indemnización a los afectados a quienes ha impuesto costes, o no tiene derecho a recibir una compensación por los beneficios generados.”
La tabla 1 recoge los costes sociales del transporte, pudiéndose resumir como principales externalidades negativas, la ocupación de espacio urbano, los accidentes, la destrucción y descomposición del espacio urbano, la contaminación atmosférica, el ruido y la congestión (Zamorano, 2001:40).
Por tanto, el transporte público puede aumentar el bienestar social reduciendo estos costes externos generados por el transporte público y privado por medio de:

a) Su contribución a una menor ocupación del espacio urbano, en tanto en cuanto “los autobuses sólo necesitan un 5% del espacio necesario para los desplazamientos, lo que se traduce en una menor congestión y saturación del espacio urbano que el que produce el vehículo privado” (Zamorano, 2001:24). Con ello el transporte público reduce las externalidades negativas de la ocupación de espacio urbano, de la congestión, y de la destrucción y descomposición del mismo en mayor medida que el vehículo privado. Según datos del Ministerio de Fomento (2009:7) la ocupación del espacio urbano por el uso del coche y el transporte motorizado en general alcanza en los nuevos desarrollos urbanos porcentajes superiores al 50%, lo que constituye un problema al disminuir el carácter socializador y comunicador del espacio público.

b) Su contribución a una menor contaminación atmosférica y acústica, beneficiando así la salud de la población. Según datos de la Organización Mundial de la Salud (2010:17) “al crear barreras para los peatones y ciclistas y para otras formas de actividad física, el transporte urbano mal planificado propicia además el sedentarismo, que es también un factor asociado a obesidad y otras enfermedades conexas. El ruido de los medios de transporte favorece la aparición de enfermedades relacionadas con el estrés. La contaminación y la inseguridad de las calles afectan a la salud de toda la población urbana”. Zamorano (2002:24) afirma que el transporte público produce menos ruido que el privado y, recordando los datos respecto a las emisiones perjudiciales para la salud de los principales contaminantes, éstos son entre 4 y 8 veces menores por pasajero/km en el transporte público que en el vehículo privado.

c) Su menor gasto de energía con relación al vehículo privado, pues, según se mencionó anteriormente, el transporte público consume 5 veces menos energía por pasajero que el privado (Zamorano, 2001:24). La energía consumida por el sector del transporte representa más de un 40% de la energía total nacional, siendo uno de los principales responsables del crecimiento de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI), según el Ministerio de Fomento (2009:6).

En este sentido afirman Vassallo y Pérez de Villar (2008:51) que el transporte público es más eficiente que el vehículo privado en términos de consumo energético, ocupación de infraestructura y contaminación, y consecuentemente, su fomento es positivo desde el punto de vista medioambiental. 

5. Grupos sociales afectados por el transporte pÚblico
A pesar de que el análisis de los grupos sociales sobre los que incide el valor creado por el transporte público se realiza partiendo de la base de que dicha influencia es más evidente en aquellos grupos que necesitan hacer uso del transporte, sea público o privado, se pondrán de manifiesto también aquellos casos en los que otros colectivos, no necesariamente usuarios del transporte, pueden beneficiarse de la creación de valor derivada del transporte público.

5.1. Usuarios del transporte pÚblico colectivo (mercado)

Para un segmento de la población no es posible la elección, en lo que se refiere a movilidad, entre medios de transporte privado y público. Cuando no les es posible ni ir a pie, ni en bicicleta, ni en taxi, ni en vehículo privado, dependen para sus desplazamientos del transporte público. Según se destacó en la función social del transporte público, la movilidad es, precisamente, uno de los factores que imposibilitan que un individuo o grupo participe en la vida política y social de su comunidad. De esta forma el valor que el transporte público  crea para estos colectivos es la contribución a la inclusión social de estas personas, pues por distintos motivos, como económicos (desempleo, rentas bajas), edad (ancianos y jóvenes) o minusvalías, no tienen acceso al transporte privado (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010). Se debe tener en cuenta que el envejecimiento de la población, por una parte, y, por otra, el aumento de la población inmigrante, con menor posibilidad de movilidad, han supuesto un aumento de la población en riesgo de exclusión social (Stanley y Mulley, 2010). 

De esta manera se evidencia la misión de crear valor en el aspecto social que corresponde al transporte público y que se convierte en una de las razones aducidas para justificar la financiación pública del transporte (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010, y De Rus y Socorro, 2006).

El papel del transporte público para estos grupos es, por tanto, vital, dado que les va a permitir acceder a servicios y actividades como educación, ocio, sanidad o empleo. Pero, según se mencionaba al comienzo del epígrafe, siendo estas personas los beneficiacios directos, no son los únicos, pues la traslación de estas personas genera valor indirectamente para:

· Las empresas, que deben disponer de la fuerza de trabajo que necesitan.

· Las áreas comerciales y de servicios hacia las que estos grupos deben satisfacer su necesidad de desplazamiento. 
Por tanto, a la mejora en la calidad de vida de todas estas personas se une el efecto positivo que tiene sobre la actividad económica de la comunidad. 

Además, según se mencionó en el análisis de la función económica, el desarrollo del transporte público genera un valor económico sustancial para los promotores y propietarios de los inmuebles, dado que la buena comunicación de los mismos se traduce en la revalorización de sus propiedades y las consiguientes plusvalías de sus inversiones.

5.2. Usuarios del transporte privado (mercado potencial)

Con el crecimiento urbano y el incremento del número de vehículos y, con ello, el uso del vehículo privado, la congestión se ha convertido en un problema fundamental en las ciudades sobre todo las de mayor dimensión. Si bien el transporte urbano, tanto público como privado, genera externalidades negativas, el uso del transporte público beneficia al usuario del vehículo privado en lo que se refiere a un menor consumo de espacio. Tal y como se ha señalado con anterioridad en este trabajo, los autobuses solo necesitan un 5% del espacio necesario para el desplazamiento, con el consiguiente beneficio para quiénes se desplazan en vehículo privado. 

Sin embargo con el aumento del número de vehículos, sobre todo en hora punta, se reduce la velocidad del trayecto y con ello el aumento del tiempo de desplazamiento, con el consiguiente incremento del consumo de combustible y la mayor emisión de gases contaminantes. Por todo ello reducir el uso del vehículo privado, al tiempo que se potencia el transporte público, se convierte en una de las opciones de mejora en las infraestructuras de transporte por carretera para reducir externalidades negativas como el índice de accidentes o la propia congestión (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010). 

La política de transporte debe entonces incentivar la no utilización del vehículo privado en los desplazamientos o al menos la reducción del número de personas que viajan solas en sus vehículos (Garret y Taylor, 1999). Convertir el transporte público en una alternativa para ellos requiere atender sus intereses con una oferta adecuada. De no ser así no solo aumenta la dependencia del transporte privado, sino también el problema de exclusión social (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010). 

La no consideración como clientes a los usuarios del transporte público ha perjudicado sobre todo a los grupos con riesgo de exclusión social al tener como única alternativa el taxi o el vehículo privado (De Rus, 2001). Tal y como señalan Sánchez, Carrasco y Suárez (2007) no solo se consiguen más viajeros, y con ello más ingresos, con la mera prestación del servicio, sino que deberán tenerse en cuenta aspectos como la velocidad comercial y la frecuencia de paso. Además, parece que incorporar características para mejorar el acceso de grupos con necesidades especiales de movilidad, tales como pasillos anchos, pisos bajos o paradas con buena iluminación, mejora la experiencia del trayecto de todos los usuarios (Stanley y Mulley, 2010)
. 

Según se señaló en el análisis de la función social del transporte público, la reducción del uso del vehículo privado en favor del transporte público permitiría reducir una serie de externalidades negativas, cuyos beneficiarios serían desde los propios usuarios hasta la administración o la colectividad en general. Se podrían disminuir, fundamentalmente, el número de accidentes provocados por vehículos privados, con los consiguientes gastos de reparaciones y costes sanitarios derivados de las posibles lesiones a los implicados; el tiempo de desplazamiento y, por tanto, se produciría una mayor eficiencia energética derivada del menor consumo de combustible; o el estrés, con la consiguiente mejoría en la calidad de vida del usuario. Además, se generarían indirectamente externalidades positivas para las empresas, como menores retrasos de empleados, una mayor eficacia en los desplazamientos comerciales o una prestación de servicios más rápida.

Por tanto, el aumento del uso del transporte público en detrimento del vehículo privado se plantea como una de las soluciones con vistas a reducir las externalidades del transporte por carretera, siendo tres los beneficios más importantes para la sociedad, en general, que de ello se derivan: 

1. El beneficio medioambiental, fundamentamente en lo que se refiere a la reducción de las emisiones de CO2, el principal problema de los derivados de la congestión de tráfico (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010). Aunque el transporte público también genera emisiones el coste medioambiental por pasajero es mucho menor para el autobús que para el coche (Gwilliam, 2008). La reducción de las emisiones de CO2 es fundamental para la política de mejoras de las infraestructuras del transporte por carretera dado que, entre otras razones, el impacto del cambio climático es global, es a largo plazo y el coste de las citadas emisiones es independiente de donde se generan (Santos, Behrendt y Teytelboym, 2010).

2. El beneficio asociado a la mejor utilización del espacio urbano, es decir, en la medida en que se incrementa el uso del transporte público en detrimento del vehículo privado, deja de ser necesario dedicar tanto espacio al transporte dentro de las ciudades y, en consecuencia, es posible recomponer el espacio público para potenciar su carácter socializador y comunicador. En definitiva, se trata de que el transporte público sea una alternativa de solución a los problemas derivados de la congestión, al tiempo que consiga seguridad, eficacia, eficiencia y rapidez (Sánchez, Carrasco y Suárez, 2007).

3. El beneficio derivado del ahorro de costes sanitarios a cargo de la seguridad social, gracias, por una parte, a la mejor salud de la que disfrutan los ciudadanos al disminuir la contaminación atmosférica y acústica, y, por otra parte, a la menor exposición de los usuarios a los accidentes de tráfico al utilizar el transporte público. 
6. Conclusiones

La importancia del sector económico del transporte, justificada por su triple función social, económica y medioambiental, hace muy relevante el estudio de su rentabilidad social. En este sentido, más allá de la literatura tradicional centrada en la estimación de la rentabilidad económico-financiera, hemos querido realizar una aportación conceptual sobre la rentabilidad medida desde la perspectiva de los beneficios sociales generados por el sector. 

Una primera aproximación al concepto de rentabilidad social muestra un concepto amplio y poco delimitado, en el que todas las estimaciones propuestas resultan de la comparación de los beneficios sociales generados por el sector menos los costes sociales en los que es necesario incurrir, ya se trate de costes internos o de costes externos. Al respecto, y para la valoración de los beneficios sociales o valor añadido generado desde el enfoque social,  creemos necesario estimar la creación de valor a partir de los grupos sociales o usuarios del transporte. En este sentido hemos optado por considerar un grupo de usuarios muy amplio, incluyendo tanto los usuarios directos como los potenciales. Por su parte, para la estimación de los costes sociales, hemos optado por la estimación clásica de costes y externalidades.

No ha sido el objetivo del presente trabajo la construcción de un modelo para la cuantificación de los beneficios y costes identificados, posponiendo este propósito para posteriores trabajos de investigación. De hecho, sería posible valorar dichos beneficios y costes sociales a través del análisis coste-beneficio, que proporciona una evaluación de la rentabilidad social de las inversiones. Asimismo, sería interesante aplicar el método de la valoración contingente para analizar en qué medida los grupos sociales mencionados ven afectado su bienestar por las externalidades derivadas del transporte público.

Otra línea de investigación relativa a la creación de valor podría referirse a la consideración del transporte público como un sistema de servicios, definido éste por Spohrer, Maglio, Bailey y Gruhl como “la configuración de un valor co-producido por las personas, la tecnología, otros sistemas de servicios internos y externos, y la información compartida” (2007:7), es decir, se trataría de generar valor a partir, no sólo de las inversiones que la entidad gestora del transporte realiza en los productos y servicios que ofrece, sino también de las funciones o habilidades que pueden desempeñar sus usuarios, de forma que éstos serían agentes activos en la creación de valor (Gebauer, Jonson y Enquist, 2010:3), y sería un valor co-producido entre la empresa y sus clientes. 
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� Siglas de Diccionario de la Real Academia Española. 


� Considerando k como coste de oportunidad o coste de capital.


� Valor Actual Neto Social.


� Tasa Interna de Rentabilidad Social.


� En cualquiera de sus formas: prestación directa o indirecta (artículos 85 a 87 de la Ley Reguladora de las Bases del Régimen Local).


� Sobre la función del social del transporte para discapacitados pueden consultarse: “I Plan Nacional de Accesibilidad 2004-2012” del Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales. (Secretaría General de Asuntos Sociales. IMSERSO); Libro Verde de la Accesibilidad en España; exposición de motivos de la Ley 51/2003, de 2 de noviembre, de igualdad de oportunidades, no discriminación y accesibilidad universal de las personas con discapacidad.


� Pueden consultarse los datos facilitados por la propia UE en http://europa.eu/pol/trans/index_es.htm


� Objetivo de reducción del 20% en 2020 en comparación con los niveles de 1990. (Fuente: UE  http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l28060_es.htm) 


� El denominado “Diseño Universal” engloba el diseño de infraestructuras y sistemas de transporte para adecuarlos a los usuarios potenciales sin pensar en sus necesidades especiales. Por ejemplo, tal y como señalan estos autores, una mejora en la iluminación de las paradas de autobús permitiría obtener un ratio coste-beneficio superior al 25%.
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