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> La Asociacion Europea de Autoridades de Transporte

de Areas Metropolitanas (EMTA) congrega a las
autoridades publicas responsables de la planificacion,
coordinacién y financiacion de los sistemas de trans-
porte publico de 31 de las mayores areas metropolitanas
europeas.

El conocimiento preciso de la realidad del transporte
es un requisito previo para definir las politicas
pertinentes. Este hecho cobra especial importancia en
el campo del transporte publico, en el que las decisiones
influyen sobre la vida diaria de millones de personasy
en el que la inversion y los costes operativos del
complejo sistema requiere millones, sino miles de
millones, de euros. Estas decisiones repercuten de
manera determinante sobre el dinamismo econémicoy
la calidad medioambiental de las zonas urbanas.

En este contexto, la comparacion de datos entre
regiones que afrontan los mismos retos
(“benchmarking”) es una fuente de informacion atil
para los responsables en esta materia. Siempre se
aprende poniendo algo de distancia entre el contexto
local propio y observando la forma de proceder de los
demas. El Barometro de la EMTA sobre el Transporte
Pdblico en las Areas Metropolitanas Europeas pretende
ofrecer tal posibilidad de comparacion.
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de transporte piblico
.son las Gnicas organizaciones
con una perspectiva global
de los asuntos relacionados
con la movilidad, en el
contexto:de las grandes
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Alli donde estan presentes, las autoridades de
transporte piblico son las {nicas organizaciones con
una perspectiva global de los asuntos relacionados con
la movilidad, en el contexto de las grandes ciudades.
Las areas metropolitanas cuentan en la actualidad con
redes de transporte piblico multimodales y gestionadas
por un gran nimero de operadores. Sin embargo, el
usuario percibe, o debe percibir, el sistema de transporte
como un todo integrado que responda a todas sus
necesidades de desplazamiento. La recopilacién de
informacién debe ser por tanto una responsabilidad
fundamental de las autoridades de transporte publico.
Para lograr este propésito, es importante:

¢ definir los territorios metropolitanos, en funcion de
la realidad de la movilidad de las personas. En
demasiados casos, se limitan a las demarcaciones
administrativas de las autoridades locales o al
territorio atendido por una determinada compafia
de transporte, que no siempre se ajusta, por exceso
o por defecto, al territorio concebido como espacio
metropolitano.

e determinar un conjunto de indicadores clave que
seran recogidos y revisados de forma regular para
tener una perspectiva clara de las tendencias y el
desarrollo de las areas metropolitanas europeas.

e considerar no solo el transporte piblico, sino
también la movilidad en un sentido mas amplio,
incluyendo, por supuesto, los viajes en automévil
privado, y, también, en taxi, bicicleta y los desplaza-
mientos a pie.

Las dificultades y sesgos de la recopilacion de la
informacién son bien conocidos por los expertos. La
EMTA piensa que en estos momentos es factible
emprender un proceso de harmonizacién de las
definiciones a nivel europeo, en cooperacién con los
representantes del sector de transporte pablico. Pese a
dichos sesgos, la EMTA ha considerado de altisimo
interés recopilar y mostrar de manera conjunta
informacion de las autoridades de transporte publico
de las grandes ciudades europeas. En 2002 se publicd
una primera edicion de este barémetro (con datos base
del afio 2000). Esta resefia es un resumen de la segunda
version, editada en 2004, con datos de 2002.

En la presente edicion del Bart;}ietr e pone de relieve la diversidad de los sistemas de transporte pdblico y de las
politicas sobre el transporte en las ar%metropolltanas Deduciéndose, en paralelo, algunas conclusiones generales en

relacion a dichos sistemas. <
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Presentacion de la 22 version del Barometro de la EMTA

Bl En la segunda edicion del Barometro de la EMTA sobre el transporte piblico han participado
21 areas metropolitanas: Atenas, Barcelona, Berlin-Brandemburgo, Bilbao, Birmingham- Oeste de Midlands, Bruselas,
Dublin, Frankfurt RheinMain, Helsinki, Lisboa, Londres, Madrid, Manchester, Paris-lle de France, Praga, Sevilla, Estocolmo,
Valencia, Vienna-Este de Austria, Varsovia, y Zdrich. Estas areas metropolitanas son muy heterogéneas en cuanto a superficie

y poblacién.
Descripcion de las areas metropolitanas objeto del estudio
Autoridad Poblacion Surperficie PIB anual

Atenas OASA 3 659 145 1450 12 700
Barcelona ATM 4 482 623 3236 20 146
Berlin-Brandemburgo VBB 5 987 640 30367 19 000
Bilbao CTB 1145 709 2217 18 525
Birmingham Oeste-Midlands Centro 2 555 592 899 16 660
Bruselas Region 2334 826 5162 50 000
Dublin DTO 1535 000 969 36 500
Frankfurt RheinMain RMV 5256 937 13374 29 320
Helsinki YTV 965 000 750 37 000
Londres TfL 7 410 800 1580 25334
Madrid CTM 5 423 384 8 030 22 818
Manchester GMPTE 2 482 352 1272 13 832
Paris Ile-de-France STIF 10 952 000 12 070 37 472
Praga ROPID 1663 056 3749 8 470
Sevilla CTS 1121208 1387 15 457
Estocolmo AB SL 1850 000 6 500 38 000
Valencia ETM 1562 342 1503 16 181
Vienna Este de Austria VOR 2 616 000 8 841 24 400
Vilna MESP 553 300 402 4 229
Varsovia ZTM 1630 000 518

Zirich VWV 1223101 1834 48 000

M Las areas metropolitanas europeas siguen
creciendo, pero tienen estructuras demograficas
diversas. La mayorias de las areas objeto del estudio han
experimentado un crecimiento de su poblacién durante los
10 lltimos afos. La tasa promedio de crecimiento en las
ciudades que han suministrado informacién es del 5%.
Dublin y Helsinki son las ciudades que lideran la clasificacion
con un 12,4% estimado para el periodo 1992-2002 (el
porcentaje disponible es un 13,7% entre 1991y 2002) y un
13 % respectivamente. Les sigue Madrid (+9,6%) y Londres
(+8,8%).

La ciudad principal respecto a la totalidad del area
metropolitana es de aproximadamente un 40% con grandes
diferencias, que ponen de manifiesto los distintos marcos
administrativos y de desarrollo de las ciudades.

M El indice de Motorizacion (nimero de coches/
1.000 habitantes) son en algunas ciudades
practicamente el doble que en otras (mas de 600
automoviles por 1.000 habitantes en Z(rich frente a 350 en
Atenas y Vilnia). Si se realiza un analisis de regresion lin eal
se pueden deducir, si bien con un alto grado de dispersion,
una débil correlacion entre el indice de motorizacién y el nivel

Relacion entre el indice de motorizacion y el PIB per capita
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econémico (expresado como PIB por habitante), por un lado,
y la participacion del transporte publico en la distribucién
modal, por otro. Otros factores como la densidad urbana, el
ndmero de miembros de una familia, la existencia de sistemas
de transporte piblico eficientes, o el coste de utilizacion y
aparcamiento de los automoéviles pueden conducir a bajas
tasas de propiedad de automdviles en areas metropolitanas
con un alto nivel de renta.
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M El transporte piblico comprende mas del 50%
de los desplazamientos motorizados en las zonas
de mayor densidad de poblacién de la mayoria
de las areas metropolitanas europeas, lo que pone
de manifiesto su funcién econémica, social y medioambiental
en los grandes territorios urbanos. Madrid es la Gnica gran
area metropolitana europea incluida en el estudio, en la que
el transporte plblico comprende mas del 50% de todos los
desplazamientos motorizados (54%). En otras areas
metropolitanas como Barcelona, Bilbao, Dublin, Helsinki,
Londres, Estocolmo y Vilna mas de un tercio de los
desplazamientos motorizados realizados con el transporte
publico. En la mayoria de las ciudades centrales de las areas
metropolitanas el transporte piblico alcanza el 50% de la

distribucién modal, liderando la clasificacion Paris y Madrid
con una tasa de dos tercios de todos los desplazamientos
motorizados, lo que pone de manifiesto la alta densidad de
los sistemas de transporte publico presentes en las areas
urbanas de ambas capitales. La gran diferencia que existe
entre la participacion del transporte piblico en el global de la
movilidad motorizada en la ciudad principal y en la totalidad del
area metropolitana (en donde el transporte publico comprende
de media el 30% de los desplazamientos motorizados) pone de
manifiesto uno de los principales retos que habran de afrontar
las autoridades de transporte publico y las empresas
explotadoras durante los proximos afios: el desarrollo del
transporte plblico en los barrios periféricos y en las zonas con
menos densidad de poblacién de las areas metropolitanas.

La utilizacion del transporte piablico varia mucho entre las estudiadas:

AREA METROPOLITANA

CIUDAD PRINCIPAL

Atenas 31.7 [ 68.3 ] Atenas 45 [ 55 ]
Barcelona 43.1 | 56.9 ] Barcelona 56.1 [ 43.9 ]
Berlin-Brandemburgo 20 ] 80 | Berlin-Brandemburgo 28 | 72 ]
Bilbao 44.2 I 55.8 | Bilbao 60 | 40 |
Birmingham Oeste-Midlands 31.2 [ 68.8 ] Birmingham Oeste-Midlands 48.9 [ 51.1 ]
Bruselas [7.5] 92.5 ] Bruselas 21 ] 79 ]
Dublin 36.1 [ 63.9 ] Dublin
Francfurt RheinMain 19 ] 81 ] Francfurt RheinMain 40 [ 60 ]
Helsinki 39 [ 61 ] Helsinki 54 [ 46 ]
Londres 34 [ 66 ] Londres 55 [ 45 ]
Madrid 54 [ 46 | Madrid 66 [ 34 |
Manchester [ 16.6 | 83.4 ] Manchester
Paris lle-de-France 29 [ 71 ] Paris Ile-de-France 67 [ 33 ]
Praga Praga 57 [ 43 |
Sevilla 26 | 74 ] Sevilla 34.2 [ 65.8 ]
Estocolmo 38 [ 62 ] Estocolmo 55 [ 45 ]
Valencia 244 ] 75.6 ] Valencia
Vienna 30 [ 70 | Vienna 47.9 | 52.1 |
Vilna 44.8 | 55.2 | Vilna ) ) ) ) )
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[ Transporte piblico [ Vehiculo privado [ Transporte piblico [ Vehiculo privado

Los servicios suburbanos y regionales de ferrocarril:

DEMANDA DE TRANSPORTE PUBLICO POR HABITANTE

(millones de pasajeros -km/1.000 habitantes)
Barcelona [03] 04 | 06 |
Berlin-Brandemburgo [ 0.4 [ 0.4 | 0.7 []0.09
Bilbao [0.3 704 ] 04]
Bruselas [T 1]0.1/0.2/0.13
Dublin 08 | 1.1 |
Helsinki 1.2 [04 To3T]o,12
Londres 0.8 [ 1.0 [ 25 Jo.03
Madrid 1.1 [ 06 [ 06 |
' Manchester [ 0.4 0.06/0.1 [] Autobds
Paris lle-de-France [ 0.4 [ 0.6 | 1.3 Jo.01 [ Metro
i Se\:llla 0.4 | 0.02 [ Tren
stocolmo 0.8 [ 0.9 [ 06 []o.11 [ Tranvia
Valencia ] 0.1
Vilna 1.9 |
Zirich | 0.4 | 1.3 [0.29]
T T T T 1
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Los servicios suburbanos y regionales de ferrocarril son la espina dorsal de los sistemas de transporte masivo en las areas
metropolitanas mas extensas. En Londres, Paris lle-de-France y Berlin-Brandemburgo, los servicios ferroviarios representan mas de
la mitad del nmero total de kms. por pasajero. recorridos en el transporte publico. Por tanto, la integracion de estos servicios con
otras modalidades urbanas de transporte es crucial.




B Las politicas tarifarias y los niveles de precio difieren mucho entre las distintas areas
metropolitanas, variando, en este sentido, el precio de un billete sencillo desde menos de 0,50 euros, hasta mas de
2 euros para desplazamientos similares.

Precio de un abono mensual de transporte en el centro
del area metropolitana (euros)

Precio de un billete sencillo en el centro
del area metropolitana (euros)

0.7 Atenas
Barcelona
Berlin-Brandemburgo
Bilbao
Birmingham Oeste-Midlands
Bruselas
Dublin
Frankfurt RheinMain
Helsinki
Londres
Madrid
Paris Ile-de-France
Praga
Sevilla
Estocolmo
Valencia
Vienna-Este de Austria
Vilna
Varsovia
Zurich

2.1

2.4

M El uso de abonos temporales como titulo de
transporte en el transporte piblico varia en gran
medida entre las distintas areas metropolitanas,
existiendo un grupo de ciudades (Bruselas, Helsinki, Madrid,
Paris-lle-de-France, Praga, Vienna, Eastern Austria y Zurich)
con mas de un 50% de la totalidad de los pasajeros que
utiliza este tipo de abonos.

Utilizacion de los distintos titulos de transporte (%)

Barcelona | 11 | 52 | 38 |

Bilbao | 20 | 58 [ 2 |

Bruselas 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

Praga | 11 | 89

Sevilla | 8 | 70 [5]

Vienna-Este de Austria | 7 | 23 | 69 |

Vilna 55

zarich | 14 | 29 ] 55 |

0 20 40 60 80 100

[ Billete sencillo
[ Viajes miiltiples o abono diario

* Paris: billete sencillo + mdltiple

[ Abonos de temporales (semanal, mensual, anual)

M Los ratios de cobertura de los costes de
explotacion por los ingresos tarifarios también
varian enormemente, aproximandose, en algunas
ciudades, a una situacién de equilibrio y siendo inferior al
50% en otras.

Cobertura de los costes de explotacion
por los ingresos tarifarios

Atenas | 74.5
Barcelona | 54.5
Bilbao | 48.6
Bruselas |332
Dubln | 66.2
Frankfurt RheinMain | 44.7
Helsinki | 62.1
Londres | 62.6
Madrid | 67.9
Manchester | 55.3

Paris Ile-de-France

Praga
Sevilla* 77.8
Estocolmo

Vilna*

Zlrich

*Sevilla y Vilna: sélo se ha considerado
transporte en autobus

Se puede descargar la version integra del Barometro desde la pagina web de EMTA.
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