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BAROMETER DER OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTEL IN DEN EUROPAISCHEN GROBSTADTEN
DEZEMBER 2004
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Der Verband der Aufgabentrager fiir 6ffentlichen
Personennahverkehr in europdischen Metropolen
(EMTA) bringt die fiir die Planung, Koordinierung und
Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs verant-
wortlichen Behorden aus 31 der grofiten europdischen
Metropolregionen zusammen.

Die genaue Kenntnis der ortlichen Gegebenheiten ist
Voraussetzung fiir die Festlegung von Maf3nahmen.
Dies gilt inshesondere fiir den Bereich des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, da hier Entscheidungen das
tagliche Leben von Millionen Menschen beriihren, und
die Investitions-und Betriebskosten von komplexen
Systemen oft in die Millionen, wenn nicht sogar in die
Milliarden Euro gehen. Sie haben auch eine entschei-
dende Auswirkung auf die wirtschaftliche Dynamik
und auf die Umweltqualitat von Ballungsrdaumen.

In diesem Zusammenhang ist der Vergleich von Daten
(“Benchmarking”) aus Gebieten, die den gleichen
Herausforderungen gegeniiber stehen, eine niitzliche
Informationsquelle fiir die Entscheidungstrager. Aus
einer Distanz zum eigenen ortlichen Kontext ist es
moglich, von den Erfahrungen anderer Aufgabentrager
zu profitieren. Das EMTA - Barometer des dffentlichen
Personennahverkehrs in den europdischen Metropol-
regionen zielt darauf ab, solch vergleichende
Erkenntnisse zu liefern.
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Dort, wo solche vorhanden sind, sind die
Aufgabentrager fiir den 6ffentlichen Nahverkehr die
einzigen Organisationen, die einen umfassenden
Uberblick iiber Fragen der Mobilitit innerhalb der
Metropolregionen haben. Ballungsrdaume haben
offentliche Nahverkehrsnetze mit verschiedenen
Verkehrssystemen und mehreren Betreibern. Die

Fahrgédste hingegen nehmen in der Regel nicht die ein-

zelnen Verkehrsunternehmen wahr, sondern sehen

den OPNV als einheitlichen Verbund an.

Die Erhebung passender Daten wird daher als eine

Hauptverantwortung der Aufgabentrdger fiir den

offentlichen Verkehr angesehen. Zum Erreichen dieses

Zieles ist folgendes wichtig:

¢ Festlegung von passenden rdaumlichen Einheiten,
welche den tatsachlichen Mobilitatsbediirfnissen der
Menschen entsprechen. In allzu vielen Féllen ist die
Analyse immer noch auf die Verwaltungsgrenzen der
ortlichen Behorden oder auf das Gebiet beschrankt,
das von einem vorhandenen Verkehrsunternehmen
bedient wird, was nicht immer dem tatsadchlichen
Verflechtungsraum der Bewohner entspricht.

¢ Festlegung einer Reihe von Hauptindikatoren, die
regelmaBig erhoben und tberpriift werden, damit
man {ber die jeweils vorherrschenden wesentlichen
Trends einen klaren Uberblick hat.

e Beriicksichtigung nicht nur des o6ffentlichen
Nahverkehrs, sondern auch der Mobilitdt im weite-
ren Sinn, einschlieflich der Fahrten mit dem eigenen
Auto, aber auch mit dem Taxi, dem Fahrrad und von
Strecken, die zu Fuf3 gegangen werden.

Die Schwierigkeiten und Fehlerquellen bei der
Erhebung von Daten sind den Fachleuten gut bekannt.
EMTA ist der Meinung, dass es Zeit ist, einen Prozess
der Angleichung von Definitionen auf europdischer
Ebene in Zusammenarbeit mit den Vertretern des
offentlichen Verkehrssektors einzuleiten. Zu diesem
Zweck hat EMTA ihrerseits Daten von den
Aufgabentragern fiir offentlichen Nahverkehr der
europdischen Metropolregionen erhoben. Eine erste
Ausgabe dieses Barometers wurde im Jahr 2002 verof-
fentlicht. Dieser Artikel ist eine Zusammenfassung der
zweiten Ausgabe, die im Jahr 2004 herausgegeben
wurde.

Diese Ausgabe des Baromete}s'?ilusts'ert die Verschiedenheit der 6ffentlichen Verkehrssysteme und der Politiken zum

offentlichen Verkehr in den grofiten .
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dischen Stdadten, sowie einige Haupterkenntnisse.
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Prasentation der 2. Ausgabe des EMTA - Barometers

M In der zweiten Ausgabe des EMTA - Barometers fiir 6ffentlichen Nahverkehr sind 21 Metropolregionen
enthalten. Athen, Barcelona, Berlin-Brandenburg, Bilbao, Birmingham-West Midlands, Briissel, Dublin, Frankfurt a. Rhein/Main,
Helsinki, Lissabon, London, Madrid, Manchester, Paris lle-de-France, Prag, Sevilla, Stockholm, Valencia, Wien - Ostosterreich,
Warschau und Ziirich. Diese Metropolregionen haben sehr verschiedene Flachen und Bevolkerungszahlen.

Beschreibung der untersuchten Metropolregionenen

] erantwortllc he behtrde |Bevdlkerung (Einwohner)]  Fléche (km?) | Jahrliches BIP pro Kopf (€)

Athen

Barcelona ATM
Berlin-Brandenburg VBB
Bilbao CTB
Birmingham West-Midlands Centro
Briissels Region
Dublin DTO
Frankfurt RheinMain RMV
Helsinki YTV
London TfL
Madrid CTM
Manchester GMPTE
Paris Ile-de-France STIF
Prag ROPID
Sevilla CTS
Stockholm AB SL
Valencia ETM
Wien - Ostosterreich VOR
Vilna MESP
Warschau ZTM
Zurich VWV

H Die europdischen Metropolregionen sind im
Wachsen begriffen, haben aber verschiedene
demographische Strukturen.

Die meisten der untersuchten Ballungsraume haben
in den letzten zehn Jahren einen Bevélkerungszuwachs
verzeichnet. Die durchschnittliche Wachstumsrate liegt
bei ca. 5% bei den Stadten, die Daten zur Verfligung
stellen konnten, wobei Dublin mit einer geschatzten
Wachstumsrate von 12,4% im Zeitraum 1992-2002 an
erster Stelle liegt, (die vorliegende Steigerungsrate zwi-
schen 1991 und 2002 liegt bei 13,7%). Helsinki liegt mit
einem Wachstum von fast 13% an zweiter Stelle, gefolgt
von Madrid (+9,6%) und London (+8,8%).

Der Anteil der eigentlichen Stadt im Verhéltnis zur
Metropolregion betrdgt grob geschdtzt 40% der
Gesamtbevolkerung mit starken Unterschieden zwischen
den einzelnen Metropolregionen. Diese Abweichungen
liegen in den unterschiedlichen administrativen
Rahmenbedingungen und der historischen Entwicklung
der Regionen begriindet.

B In manchen Stddten ist die Zahl der Pkw je
1000 Einwohner fast doppelt so hoch wie in
anderen (mehr als 600 Autos pro 1000 Einwohner in
Ziirich gegenliiber weniger als 350 in Athen und Vilna). Die
Regressionsanalyse scheint eine schwache Verbindung

Beziehung zwischen Autobesitz und BIP pro Kopf
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zwischen wirtschaftlichem Wohlstand und der Zahl der
Pkw je 1000 Einwohner einerseits, und zwischen der Zahl
der Pkw je 1000 Einwohner und der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des Autos andererseits zu zeigen, wobei eine
grof3e Streuung vorliegt.

Andere Faktoren, wie Einwohnerdichte, Familiengrofle,
Vorhandensein eines leistungsfahigen o6ffentlichen
Nahverkehrs, oder die Kosten fiir das Benutzen und
Parken von Autos kdnnen zu einer niedrigeren
Fahrzeugdichte fiihren.

Verhiltnis von Autobesitz zum Anteil des OV am Modal Split
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M Der offentliche Nahverkehr wird in den am
dichtest besiedelten Teilen der meisten europdi-
schen Metropolregionen fiir mehr als 50% aller
motorisierten Fahrten genutzt. Dies zeigt seine
grundlegende wirtschaftliche, soziale und umweltfreund-
liche Rolle in Grof3stadtgebieten. Madrid ist unter den
untersuchten europdischen Metropolregionen die einzi-
ge grofBere, in der der 6ffentliche Nahverkehr fiir mehr als
50% aller motorisierten Fahrten genutzt wird (54%).
Andere Metropolregionen, in denen mehr als ein Drittel
der motorisierten Fahrten mit dem offentlichen
Nahverkehr bestritten werden, sind Barcelona, Dublin,
Helsinki, London, Stockholm und Vilna.

Im eigentlichen Stadtbereich der Metropolregionen
erreicht ein Grofteil der Stadte mehr als 50% fiir Fahrten
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mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wobei Paris und Madrid
mit einem Anteil von zwei Dritteln aller motorisierten
Fahrten an der Spitze liegen. Dies spiegelt die sehr dich-
ten offentlichen Verkehrsnetze wider, welche die Herzen
der beiden Hauptstddte versorgen.

Die grofle Liicke zwischen der Verkehrsmittelwahl im
eigentlichen Stadtbereich und in der gesamten
Metropolregion, (hier werden o6ffentliche Verkehrsmittel
im Durchschnitt fiir 30% der motorisierten Fahrten
genutzt), zeigt eine der wesentlichen Herausforderungen
auf, denen die Aufgabentrager fiir den offentlichen
Nahverkehr und die Verkehrsunternehmen in den kom-
menden Jahren gegeniiber stehen: Ausbau der offentli-
chen Verkehrsmittel in den Vorstadten und den weniger
dicht besiedelten Teilen der Metropolregionen.

Die Benutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln variiert in den einzelnen Stddten sehr:

GESAMTE METROPOLREGION KERNSTADT
Athen 31.7 [ 68.3 ] Athen 45 [ 55 ]
Barcelona 43.1 [ 56.9 ] Barcelona 56.1 [ 43.9 ]
Berlin-Brandenburg 20 ] 80 ] Berlin-Brandenburg 28 | 72 ]
Bilbao 44.2 [ 55.8 ] Bilbao 60 [ 40 |
Birmingham West-Midlands 31.2 [ 68.8 | Birmingham West-Midlands 48.9 [ 51.1 |
Briissel  [2.5] 925 ] Briissel 21 | 79 |
Dublin 36.1 [ 63.9 ] Dublin
Frankfurt RheinMain 19 | 81 ] Frankfurt RheinMain 40 [ 60 ]
Helsinki 39 I 61 | Helsinki 54 [ 46 |
London 34 [ 66 ] London 55 [ 45 ]
Madrid 54 | 46 | Madrid 66 I 34 |
Manchester | 16.6 ] 83.4 | Manchester
Paris lle-de-France 29 [ 71 ] Paris Ile-de-France 67 I 33 |
Prag Prag 57 I 3 ]
Sevilla 26 | 74 | Sevilla 342 | 65.8 |
Stockholm 38 [ 62 | Stockholm 55 I 45 |
Valencia 24.4 ] 75.6 ] Valencia
Wien - Ostdsterreich 30 [ 70 ] Wien - Ostdsterreich 47.9 [ 52.1 ]
Vilnia 448 [ 552 | Vilnia , , , , ,
0 20 40 60 80 100% 0 20 40 60 80 100%
[ Offentliche Verkehrsmittel [ Privatfahrzeuge [ Offentliche Verkehrsmittel [ Privatfahrzeuge

Vorstadt- und Regionalziige:

VERKEHRSLEISTUNG IM OPNV PRO EINWOHNER

(Millionen Personenkilometer/1.000 Einwohner)
Barcelona [03] 04 [ 06 |
Berlin-Brandenburg | 0.4 [ 0.4 | 0.7 []o.09
Bilbao [0.3 ] 0.4 [ 0.4 |
Briissel [T717]0.1/0.2/0.13
Dublin 0.8 [ 1.1 |
Helsinki 1.2 [ 04 Jo3]]o0,12
London 08 | 1.0 | 25 llo.03
Madrid 1.1 [ 06 [ 06 |
. Manchester 0.4 []] 0.06/0.1 O Bus
Paris Ile-de-Fran'ce 04 [ 06 | 1.3 Jo.o1 [ Metro/U-Bahn
Sevilla | 04 | 0.02 [ Regionalzug/S-Bahn
Stockholm 0.8 | 0.9 | 0.6 | |0.11 [ Tram/Stadtbahn
Valencia [] 0.1
Vilna 1.9 |
Zirich [ 0.4 ] 1.3 [0.29]
0 1 2 3 a 5
Vorstadt- und Regionalziige stellen das Riickgrat bei den Massenverkehrsmitteln in den gréf3ten Metropolregionen dar. In
London, Paris lle-de-France und Berlin-Brandenburg werden im Zugverkehr mehr als die Halfte aller Personenkilometer (Pkm) im
OV erzielt. Die Einbindung dieser Dienste in die {ibrigen stddtischen Verkehrssysteme ist daher von entscheidender Bedeutung.




B Die Fahrpreisstrategien und die Héhe der Fahrpreise sind in den verschiedenen Metropolregionen
sehr unterschiedlich. Der Preis der Einzelfahrkarte liegt zwischen weniger als 0,50 Euro und mehr als 2 Euro fiir gleiche
Fahrtstrecken. Der Preis fiir eine Monatskarte variiert zwischen 13 Euro und 9o Euro fiir die Kernzone.

Preis der Zeitkarte
im GrofRstadtzentrum (Euro)

Preis der Einzelfahrkarte fiir eine Fahrt
mit der U-Bahnim Grostadtzentrum (Euro)
0.7 Athen
Barcelona
Berlin-Brandenburg
Bilbao
Birmingham West-Midlands
Briissel
Dublin
Frankfurt RheinMain
Helsinki
London
Madrid
Paris Ile-de-France
Prag
Sevilla
Stockholm
Valencia
Wien - Ostosterreich
Vilna
Warschau
Ziirich

2.1

2.4 90.7

2.2

M Der Anteil an Zeitkarten im OPNV variiert sehr
in den verschiedenen Metropolregionen, wobei in
einigen Regionen mehr als 50% aller Fahrgéste Zeitkarten

benutzen.
Verwendung von verschiedenen
Fahrkarten (%)
Barcelona | 11 | 52 | 38 |
Bilbao | 20 | 58 [ 2 |
Briissel | 7 | 17 | 74 |
Dublin 66 [7] 27 |
Frankfurt RheinMain 29 | 45 |
Helsinki | 16| 14 | 70 |
Madrid (10| 24 | 66 |
Paris Ile-de-France* 23 | 77 |
Prag [ 11 | 89 |
Sevilla | 8 | 70 [5]
Wien - Ostosterreich | 7 | 23 | 69 |
Vilna 55 | 45 |
zirich | 14 | 29| 55 |
f f f f |
0 20 40 60 80 100
* Paris: Eirzelfahrschein [ Einzelfahrschein
und Mehrfahrtenkarten O Mehrfahrtenkarten oder/und Tageskarten

[ Zeitkarten (Wochen-, Monats-, Jahreskarten)

M Ebenso variiert der Kostendeckungsgrad sehr,
wobei manche Staddte einen hohen Kostendeckungsgrad
erreichen, wahrend dieser in anderen unter 50% liegt.

Deckung der Betriebskosten
durch Erl6se aus Fahrausweisverkauf
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* Sevilla und Vilna:
nur Bus berticksichtigt
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Die vollistindige Fassung des Barometers kann auf der EMTA Website abgerufen werden
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