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L’association des autorités organisatrices de
transports des métropoles européennes (EMTA) regroupe
les organismes publics chargés de 'organisation, de la
coordination et du financement des systémes de trans-
port en commun dans 31 des plus grandes métropoles
d’Europe.

Une connaissance précise de la réalité est indispen-
sable pour pouvoir définir des politiques pertinentes.
Ceci est particulierement vrai dans le domaine des
transports publics, ol la moindre décision affecte la vie
quotidienne de millions de personnes, et ol les
investissements et les colits d’exploitation des systémes
complexes se chiffrent en millions, voire en milliards
d’euros. Ils ont également un impact déterminant sur le
dynamisme économique et la qualité environnementale
des zones urbaines.

Dans ce contexte, la comparaison des données entre
des secteurs devant faire face aux mémes problémes
(le “benchmarking”) représente une source d’informa-
tion importante pour les décideurs. On apprend toujours
en prenant du recul par rapport au contexte local dans
lequel on est impliqué et en observant le mode de
fonctionnement des autres. Le Barométre EMTA des
transports publics dans les métropoles européennes a
pour but de fournir une étude comparative de ce type.
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Quand elles existent, les autorités organisatrices des
transports publics sont les seules organisations ayant
une vue d’ensemble des questions relatives aux
déplacements dans les grandes zones urbaines. Ces
métropoles comportent en effet des réseaux de transport
en commun intermodaux exploités par différents
opérateurs. Mais ces différences de moyens ne doivent
pas occulter la réalité des déplacements tels qu’ils sont
percus par les passagers, a savoir des systémes intégrés
ou en voie de |’étre. La collecte de données est donc une
activité essentielle des autorités des transports. Pour
remplir cet objectif, il est important de :

e définir un découpage géographique pertinent, qui
corresponde a la réalité des déplacements. Trop
souvent, I'analyse est prisonniére des découpages
administratifs ou des zones de couverture des
opérateurs, ce qui correspond rarement au territoire
tel que les usagers 'appréhendent ;

e déterminer un panel d’indicateurs-clés qui devront
étre relevés et analysés régulierement pour se faire
une idée claire et précise des grandes tendances
ayant cours ;

e prendre en compte non seulement les transports
publics, mais aussi les déplacements au sens large,
en incluant les trajets en voiture particuliére, en taxi,
a vélo et a pied.

Les difficultés et les approximations rencontrées au cours
de la collecte de données sont bien connues des experts.
L’EMTA pense gu’il est grand temps d’entreprendre un
processus d’harmonisation des définitions a I’échelle
européenne en coopération avec les représentants du
secteur du transport public. De sa propre initiative,
P’EMTA a récolté des données auprés des autorités
organisatrices des transports publics des grandes villes
européennes. Une premiére édition de ce barométre a
été publiée en 2002. Ceci est un résumé de la seconde
édition parue en 2004.

Cette édition du Barométre m'o?l\_fre la variété des systémes de transport public et des politiques de transport dans les

grandes villes d’Europe, et dégage q
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Présentation de la seconde édition du baromeétre EMTA

H 21 grandes villes sont incluses dans la seconde édition du Barométre EMTA des transports publics :
Athénes, Barcelone, Berlin-Brandebourg, Bilbao, Birmingham-West Midlands, Bruxelles, Dublin, Francfort Rhein-Main, Helsinki,
Lisbonne, Londres, Madrid, Manchester, Paris-lle de France, Prague, Séville, Stockholm, Valence, Vienne, Varsovie, et Zirich. Ces
métropoles sont trés hétérogénes en terme de surface et de population.

Description des grandes villes étudiées

Autorité
organisatrice
OASA

Athénes

Barcelone ATM
Berlin-Brandebourg VBB
Bilbao CTB
Birmingham West-Midlands Centro
Bruxelles Region
Dublin DTO
Francfort Rhein-Main RMV
Helsinki YTV
Londres TfL
Madrid CTM
Manchester GMPTE
Paris Ile-de-France STIF
Prague ROPID
Séville CTS
Stockholm AB SL
Valence ETM
Vienne VOR
Vilnius MESP
Varsovie ZTM
Zurich YA\

B La croissance des métropoles européennes
se poursuit, mais leurs structures démographi-
ques sont trés différentes

La plupart des zones urbaines étudiées ont vu leur
population augmenter ces dix derniéres années. Le taux de
croissance moyen est de 5 % pour les villes qui ont fourni
des données, Dublin prend la premiére place avec une
croissance estimée a 12,4 % pour la période 1992-2002 (le
pourcentage disponible, 13,7 %, concernait la période 1991-
2002). Helsinki vient ensuite, avec une croissance proche
de 13 %, suivie par Madrid (+ 9,6 %) et Londres (+ 8,8 %).
Le poids de la ville principale dans la population totale de
’agglomération est de 40% en moyenne, avec de grandes
disparités illustrant la diversité des cadres administratifs et
de ’histoire de ces villes.

B Le nombre de voitures par habitant est
presque deux fois plus élevé dans certaines
villes que dans d’autres (plus de 600 voitures pour
1000 habitants a Ziirich contre moins de 350 a Athénes et
Vilnius). L’analyse de cet écart semble montrer un rapport
trés éloigné entre la richesse économique et le taux de
motorisation d’une part, et entre le taux de motorisation et

Rapport entre le nombre de voitures
et le PIB/par habitant
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la part modale de la voiture particuliére d’autre part, avec
de grandes différences dans certains cas.

D’autres facteurs comme la densité urbaine, la taille des
familles, ’existence de systémes de transport public
efficaces, ou les colits d’utilisation et de stationnement
d’une voiture peuvent expliquer un relativement faible taux
de motorisation.

Rapport entre le nombre de voitures
et la part des transports publics
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Ml Les transports publics représentent plus de
50 % des déplacements motorisés dans les
zones les plus denses de la majorité des
métropoles européennes, ce qui montre bien le role
essentiel qu’ils peuvent avoir dans le domaine économique,
social et environnemental pour les grandes zones urbaines.
Madrid est la seule des villes importantes étudiées ol les
transports publics comptent pour plus de 50 % du total des
déplacements motorisés (54 %). Les métropoles dont plus
d’un tiers des déplacements motorisés sont effectués par
les transports publics sont Barcelone, Bilbao, Dublin,
Helsinki, Londres, Stockholm et Vilnius.

Lorsqu’il s’agit de la ville principale d’une agglomération,

la part modale des transports publics dépasse le plus
souvent 50 %, Paris et Madrid obtenant les premiéres places
avec les deux tiers du trafic. Ceci est expliqué par le réseau
de transport en commun trés dense qui irrigue les deux
capitales.

L’écart important entre le centre ville et ’ensemble de
'agglomération en terme de parts modales (en moyenne,
le transport public ne compte plus que pour 30 % du trafic
dans I’agglomération) sous-tend I’'un des défis majeurs
auxquels les autorités organisatrices et les opérateurs vont
devoir faire face dans les années a venir : le développement
des transports publics dans les banlieues et dans les
secteurs moins denses des métropoles.

L'utilisation des transports publics est trés variable selon les villes :

ENSEMBLE DE L’AGGLOMERATION

VILLE PRINCIPALE

Athénes 31.7 I 68.3 ] Athénes 45 [ 55 ]
Barcelone 431 [ 56.9 ] Barcelone 56.1 [ 43.9 ]
Berlin-Brandebourg [ 20 ] 80 ] Berlin-Brandebourg 28 [ 72 ]
Bilbao 442 [ 55.8 ] Bilbao 60 [ 40 ]
Birmingham West-Midlands 31.2 [ 68.8 ]  Birmingham West-Midlands 48.9 | 51.1 ]
Bruxelles [7:5] 925 ] Bruxelles [ 21 ] 79 |
Dublin 36.1 | 63.9 ] Dublin
Francfort Rhein-Main 19 ] 81 ] Francfort Rhein-Main 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 Ile-de-France 29 [ 71 ] Paris lle-de-France 67 [ 33 ]
Prague Prague 57 [ 43 ]
Séville 26 | 74 | Séville 34.2 | 65.8 |
Stockholm 38 [ 62 | Stockholm 55 [ 45 ]
Valence | 24.4 ] 75.6 ] Valence
Vienne 30 [ 70 ] Vienne 47.9 [ 52.1 ]
Vilnius 44.8 [ 55.2 | Vilnius ) ) ) ) )
0 20 40 60 80 100% 0 20 40 60 80 100%
[0 Transports publics [ Véhicule particulier [ Transports publics [ Vénhicule particulier

Les lignes de chemin de fer suburbaines et régionales :

LA DEMANDE EN TRANSPORTS PUBLICS PAR HABITANT

(millions de passagers-km/1000 habitants)
Barcelone [03 [ 04 | 06 |
Berlin-Brandebourg | 0.4 [ 0.4 | 0.7 []0.09
Bilbao [03[ 04 [ 04 ]
Bruxelles [T ]7]0.1/0.2/0.13
Dublin 08 | 11 |
Helsinki 1.2 [ 04 Jo3]]o,12
Londres 0.8 [ 1.0 [ 25 [ 0.03
Madrid 1.1 [ 06 | 06 |
. IlMzncgester 0.4 0.06/0.1 [ Bus
aris lle-de- r‘arTce 04 [ 06 | 1.3 Jo.o1 @ Métro
Séville | 0.4 | 0.02 i
[ Train
Stockholm 0.8 [ 0.9 [ 06 J]omn
& Tram
Valence [7] 0.1
Vilnius 1.9 |
Ziirich [ 0.4 | 1.3 [0:29]
0 1 2 3 4 5
Les lignes de chemin de fer suburbaines et régionales sont 'épine dorsale des systémes de transport dans les grandes métropoles.
A Londres, Paris et Berlin, le train représente la moitié, voire plus, du nombre de passagers-km des transports publics. L’intégration
de ces services avec les autres modes de transport urbain est donc d’une importance capitale.




M Les politiques tarifaires et les niveaux de prix sont trés variables selon les villes, le prix d’un billet
a l'unité peut passer de 0,50 euros a plus de 2 euros pour un trajet similaire. Celui de 'abonnement mensuel varie
de 13 a 90 euros pour la zone centrale.

Prix d’un billet a lunité
en métro dans le centre ville (euros)
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Londres
Madrid
Paris Ile-de-France
Prague
Séville
Stockholm
Valence
Vienne
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Varsovie
Ziirich

Prix d’un abonnement mensuel
dans le centre des grandes villes (Euros)

M La part des abonnements dans les transports
publics varie beaucoup selon les villes, dans | tation
certaines d’entre elles, plus de 50% des passagers circulent
avec un abonnement.
Utilisation des différents
titres de transport (%)
Barcelone | 11 | 52 | 38 | Athénes
Bilbao | 20 | 58 | 2 | Barcelone
Bilbao
Bruxelles | 7 | 17 | 74 |
Bruxelles
Dublin 66 | 7 | 27 | Dublin
Francfort Rhein-Main 29 | 45 | Francfort Rhein-Main
Helsinki | 16 | 14 | 70 | Helsinki
Londres
Madrid 10| 24 | 66 |
Madrid
Paris lle-de-France* 23 | 77 | Manchester
Prague | 11 | 89 | Paris Ile-de-France
séville | 8| 70 B Prague
Séville*
i 7 23 69
Vienne | | | Stockholm
Vilnius 55 [ a5 | Vilnius*
zirich | 14 | 29 | 55 | Ziirich
: T . ; ] * Séville et Vilnius :
seuls les bus sont
20 40 60 80 100 pris en compte

* Paris : ticket a l'unité + carnet

O Ticket a Punité
O Tickets par carnets ou ticket journalier

[ Abonnements (hebdomadaire, mensuel, annuel)

par la vente de billets

M Les taux de financement des coiits d’exploi-
ar les revenus tarifaires sont aussi trés
variables, certaines villes sont proches de I’équilibre,
alors que d’autres sont bien en-dessous des 50 %.

Financement des coits d’exploitation
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La version compléte du Barométre est téléchargeable sur le site de I'EMTA.
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