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Poca informacion y precios altos, principales criticas de los
usuarios en el Informe RACE sobre transporte publico europeo

18 de febrero 2010. El RACE, junto al resto de clubes europeos, ha analizado la
calidad del transporte publico en 23 ciudades europeas, estudiando desde la
Duracién del viaje, los trasbordos, la accesibilidad, la Informaciéon o la oferta
de billetes. Los resultados muestran grandes diferencias entre las ciudades
europeas, destacando Munich (Alemania) como la mejor del test, y Zagreb
(Croacia) la peor. En Espana, se han analizado los sistemas de transporte en
Madrid y Barcelona, con un resultado desigual: Madrid obtiene el resultado de
aceptable, mientras que Barcelona la supera con un Satisfactorio.
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1. INTRODUCCION AL ESTUDIO DE LOS SISTEMAS LOCALES DE
TRANSPORTE PUBLICO EN IMPORTANTES CIUDADES EUROPEAS

Sin el transporte publico local, los sistemas de trafico se colapsarian en
nuestras ciudades, se reduciria la movilidad y empeoraria la calidad del medio
ambiente. Esto se debe a que el transporte publico local resulta vital para el
flujo completo de la circulacién, ya que puede transportar con eficiencia a un

gran numero de personas.

Si tenemos en cuenta los datos ofrecidos por el Consorcio Regional de
Transporte de Madrid, de los 951 millones de viajeros transportados en 1986
se ha pasado a 1.598,2 millones en 2008, lo que refleja la importancia que
tiene la red de transportes para los ciudadanos. Sin embargo, para conseguir
un servicio de calidad, el transporte publico tiene que ser suficientemente
atractivo como para que las personas lo utilicen. Con demasiada frecuencia los
pasajeros europeos estan enfadados con “su” sistema local de transporte

publico, demandando mejoras en el servicio.

Como se viene haciendo con otros temas, tanto para estudiar la situacién en
cada una de las localidades sujetas a estudio, asi como para establecer
criterios objetivos que permitan comparar las redes de transporte entre las
distintas ciudades europeas, el programa EuroTEST ha estudiado la calidad del
transporte publico local, dentro del marco europeo de estudios sobre la
proteccion de los consumidores. Para ello, el RACE y otros 15 clubes europeos
de 14 paises, participan en el estudio con el fin de conocer mejor esta cuestion

desde la perspectiva del pasajero.



Para el analisis, y dentro de la metodologia aprobada en las fases previas, se
sometieron a estudio diferentes modalidades de transporte en cada uno de los

sistemas locales de transporte publico en 23 ciudades europeas importantes:

Amsterdam / Paises Bajos, Berna / Suiza, Bruselas / Bélgica, Budapest /
Hungria, Helsinki / Finlandia, Copenhague / Dinamarca, Lisboa / Portugal,
Ljubljana / Eslovenia, Londres / RU, Oslo / Noruega, Paris / Francia, Praga /
Republica Checa, Roma / Italia, Varsovia / Polonia, Viena / Austria, Zagreb /
Croacia, Francfort, Hamburgo, Colonia, Leipzig y Munich / todas en Alemania,

asi como Barcelona y Madrid, las dos en Espafia.

En cada una de estas ciudades, y con unas rutas previas establecidas siguiendo
unos criterios homogéneos, se estudiaron y analizaron tanto el transporte
rodado en superficie (autobuses), como el Metro y la red de cercanias o trenes

locales.

El trabajo, dirigido por expertos independientes de la Universidad de
Stuttgart, ha sido realizado en colaboracion con los organismos competentes
de cada ciudad, y tras la finalizacion de los mismos, las principales
conclusiones y recomendaciones han sido enviadas a los responsables

municipales como propuestas de mejora.

Como en otras ocasiones, y para su mayor comprension, los resultados se han
dividido en cinco categorias, visualizada en colores, que permiten conocer el

resultado en cada una de las categorias analizadas.



2. METODOLOGIA: COMO REALIZAMOS EL ESTUDIO, Y RESULTADOS

GENERALES

El analisis se realizé en varias etapas comprendidas entre el 24 de octubre y el

11 de diciembre de 2009, e incluy6 el andlisis de las siguientes categorias:

e Duracion del viaje, como duracion del trayecto, numero de trasbordos, pasos
subterraneos, horarios de apertura (ponderacion 35 %).

e Trasbordos, como la distancia que se ha de recorrer, la sefalizacién e
indicaciones, accesibilidad, enlace con turismos y bicicletas (15 %).

e Informacion antes y después del viaje, p. ej., noticias, visualizaciones y avisos
en paradas y en vehiculos, posibilidades de comprar billetes, informacion
online (25 %).

e Oferta de billetes y costo de los viajes (25 %).

Para su desarrollo, los miembros de EuroTEST delegaron en el Departamento
de Planificacion del Transporte e Ingenieria de Trafico de la Universidad de
Stuttgart, dirigido por el Prof. Dr.-Ing. Markus Friedrich, el desarrollo de los
trabajos. El Departamento centré su atencidn principalmente en el sistema de
transporte y en el analisis de modelos para la planificaciéon y la modelacién

multimodal del transporte.

En cada ciudad, se realizaron estudios practicos sobre la base de un esquema
uniforme. En cada caso, se seleccionaron doce paradas, que se distinguieron
de acuerdo con el nimero de pasajeros, la funcién de trasbordo y el nimero
de sistemas de transporte. Los inspectores viajaron entre estas paradas y se

procurd garantizar que la proporcién de diferentes sistemas de transporte



coincidiera con su uso real, asi como que en cada ciudad se estudiase al
menos un modo de transporte afectado por el trafico vial, como el autobus, y

una forma no afectada por el trafico vial, como el ferrocarril regional.

El siguiente paso consisti6 en recoger datos sobre otras conexiones, por
ejemplo, mediante el sistema de informacion de pasajeros. Utilizando una
plantilla normalizada para todas las ciudades, se determinaron las zonas
sometidas a inspeccién, que se dividieron entre:

e centro urbano,

e nucleo urbano,

e extrarradios

e gran area metropolitana.

Se seleccionaron siete paradas de prueba en cada una de estas zonas, una vez
mas utilizando el sistema normalizado. Las otras paradas de prueba fueron el
aeropuerto mas grande, la estacion central de ferrocarriles y una parada
importante en el centro urbano. Esto dio como resultado un total de 31
paradas para cada ciudad, entre las cuales se sometieron a estudio 85
conexiones durante el jueves 10 de diciembre de 2009, durante las horas pico,

normales y de baja intensidad que son tipicas de cualquier ciudad.

La pagina Web del respectivo sistema de transporte o de la empresa de
transporte urbano se utilizé para obtener informacién online. Se concedieron
puntos a la facilidad para hallar la pagina web, el sistema de informacién sobre
horarios, la oferta de mapas de la red para su descarga, junto con la
informacién sobre el precio y los billetes. En ciudades con monedas distintas
del euro, se calcularon los precios segun el tipo oficial de cambio en vigor al

26 de noviembre de 20009.



Se

recogieron y evaluaron mas de 30.000 registros de datos. No se

consideraron los cambios resultantes de una modificacion en el programa

después de finalizado el estudio con fecha 11 de diciembre de 2009.

La evaluacion dio lugar a estas clasificaciones, utilizadas en otros programas

de analisis de Eurotest y EurtoTAP:

Muy satisfactorio,

Satisfactorio,

Aceptable,

Insatisfactorio

Muy insatisfactorio.

RESULTADOS DEL TEST SOBRE TRANSPORTE PUBLICO EN EUROPA

Transporte Publico 2010:

EuroTest .
oot |- Test de 23 Ciudades Europeas
City Duracion del | Trasbordos | Informacion Billetesy  |Resultado
viaje 35% 15% 25% costes25% |general
1 | Munich oo ++ - ++ o “
2 | Helsinki FI> + ++ + ++ *
3 | Vienna A + ++ + + +
4 | Prague @ o o o ++ +
5 | Hamburg DO + ++ +4 o +
& | Copenhagen FaE + o +4+ +
7 | Flankfut > ++ ++ + - +
8 | Barcelona CE o +4+ o] +4+ +
9 | Lleipzig D + ++ o ++ +
10 | Cologne o> + ++ + o +
11 | Rome > o + - ++ =
12 | Bern P + + o + +
13 | Paris CFD ++ = - o E
14 | Brussels o o o 4 o
15 | Amsterdam CNLD + o + o o
16 | Warsaw - o - ++ o
17 | Oslo TN + o + _ o
18 | Llisbon P - o o 4 o
19 | Madrid CED o = - 4 o
20 | london + + ++ —_ o
21 | Budapest CH O o - — ++ o
22 | Ljubljana o - _ + -
23 | Zagreb - — — 4 _




3. ANALISIS DE LOS RESULTADOS: FALTA INFORMACION

Los resultados son buenos, pero podrian ser mucho mejores, y queda mucho
recorrido por hacer. Este podria ser un breve resumen de los resultados del
EuroTest realizado en sistemas locales de transporte publico en 23 ciudades
europeas importantes. Solo dos ciudades no se clasificaron y recibieron la nota
de Insatisfactorio (Ljubljana , Eslovenia) y Muy insatisfactorio (Zagreb, Croacia),

en tanto que todas las demas obtuvieron puntuaciones positivas.

En el lado opuesto, las que aprobaron el test, se recogen nueve clasificaciones
como Aceptable, otras 11 como Satisfactorio e incluso una ciudad recibi6 la
nota de Muy satisfactorio, convirtiéndose asi en la ganadora, de modo que
Munich, en Alemania, conquistd el primer lugar. Conexiones rapidas,
especialmente dentro del nulcleo urbano, abundante informacién en las
paradas y los vehiculos, una pagina web extraordinariamente impresionante y
puntos adicionales por accesibilidad catapultaron a esta ciudad junto al rio Isar

hasta el primer puesto. En cuanto a los precios, Munich pierde puntos.

Zagreb, que quedd en el dltimo lugar, causé la impresién contraria. Todo
comenzd con la conexion desde el aeropuerto, que se realiza s6lo mediante
autobuses que no paran cerca del centro urbano ni en la estacién central de
ferrocarriles. Nuestros inspectores tuvieron también que mostrar paciencia en
la mayoria de las demas conexiones. En el centro de la ciudad, por ejemplo, los
trayectos en tranvia alcanzan una velocidad media de sélo 13 km/h, muy
lentos para lo que debe ser un transporte agil. La informacién es también
escasa. En muchos lugares faltan elementos basicos, como horarios y nombres

claros de las paradas; algunas veces, brillan completamente por su ausencia y



otras, son confusos porque hay paradas de tranvia y de autobus con el mismo
nombre, pero en emplazamientos diferentes. Las visualizaciones dinamicas en
los vehiculos se utilizan a veces para otros propdsitos, por ejemplo, para
informar sobre eventos. Ademas de todo esto, la capital de Croacia, junto con
Ljubljana en Eslovenia, fueron las Unicas ciudades del estudio que no ofrecian
informacion sobre los horarios en Internet con una funcion de busqueda de
ruta. A pesar de estas criticas, hay que mencionar que Zagreb esta mejorando
actualmente su sistema local de transporte publico con vehiculos modernos. La
ciudad esta participando también en el proyecto europeo Civitas con vista a
mejorar el transporte publico local en las ciudades europeas, en tanto que la
ciudad eslovena de Ljubljana, cuyo sistema de transporte publico local ocupd

el penultimo lugar, obtuvo una clasificacion de Insatisfactorio en este estudio.

Sin embargo, no sélo las ciudades que se han quedado en la cola deberian
echar una mirada mas detallada a su politica de informacién. Otras ciudades
sometidas a estudio tienen también mucho margen para mejorar. En escasas
ocasiones, la informacion estaba completa, claramente estructurada y también
era comprensible. Nuestros inspectores descubrieron que alrededor de una
tercera parte de los vehiculos sometidos a estudio no contaban con
visualizadores practicos, es decir, dinamicos. Tampoco en Internet cada clic
equivalia a un buen resultado y algunas paginas Web desesperaban a los
usuarios debido a las dificultades para entrar datos o visualizar resultados. En
algunas ciudades, como Lisboa, por ejemplo, los diferentes operadores de
transporte no tienen una pagina web comun, lo que hace que la vida sea mas
dificil para usuarios que tienen que buscar a través de diferentes medios de
transporte. La pagina web muy informativa de Londres puede servir aqui como

modelo. Incluso la versidon reducida en 16 (1) idiomas ofrece informacion sobre



horarios y tarifas traducida integramente. Un breve comentario sobre Viena
demuestra que todo esto es una cuestion de dar y recibir: en la capital de
Austria, los pasajeros rinden honores a sus lineas en Viena, a las que llaman
brevemente "Wili", dedicandoles una pagina de sus seguidores en Internet.
También merece alabanzas Praga y su pagina Web, que ofrece una linea de

asistencia telefénica gratuita en tres idiomas.

Cuando se llega a la accesibilidad, hay que reconocer que todavia queda
mucho por mejorar. S6lo una tercera parte de las paradas sometidas a estudio
estaban equipadas con sistemas para guiar a ciegos y en sélo una quinta parte
de las paradas podian entrar sin dificultades con sus vehiculos los usuarios de
sillas de ruedas. Queda todavia un buen trecho por recorrer antes de que las
paradas accesibles se identifiguen como tales en los mapas de la red. La
accesibilidad es vital también en Internet. Helsinki fue un buen ejemplo
evidente de ello. Los usuarios pueden conseguir que se les lean las muchas
paginas web que se les ofrece alli, incluso en varios idiomas, simplemente

haciendo clic en el icono correspondiente.

Comprar un billete puede ponernos a prueba, especialmente si se es un
pasajero ocasional o se esta de visita y no se conoce el funcionamiento del
sistema. La variedad de billetes diferentes puede ser algo positivo. Pero no
cuando no sabemos qué es lo que necesitamos, especialmente si estos billetes
se combinan con otros adicionales para trasbordar a otras lineas. Incluso uno

de nuestros inspectores se convirtié sin darse cuenta en un pasajero ilegal.

En sélo una tercera parte de las ciudades sometidas a estudio es posible pagar

el transporte publico local con una tarjeta inteligente, lo que significa que los



pasajeros no tienen que preocuparse por tener el billete correcto ni por el
numero correcto de zonas. Esta clase de tarjeta esta disponible, por ejemplo,
en Amsterdam. La OV-chipkaart es valida en muchas formas de transporte a
través de los Paises Bajos, aunque se ha difundido poco. Este servicio sera
incluso mejor si la tarjeta tiene la capacidad “Mejor Precio”. Londres fue donde
nuestros inspectores descubrieron con precisiéon como funciona. Si después de
realizar varios viajes a lo largo de un dia se alcanza el precio de un billete
diario, la llamada OysterCard no acumula, es decir, no carga por mas viajes
realizados en el mismo dia. Sin embargo, el transporte publico en Londres es

también costoso, mas costoso que en ninguna otra ciudad sometida a estudio.

Hablando de precios: los precios difieren enormemente de una ciudad a otra.
Un aspecto clave aqui es la medida en la que el transporte publico local esta
subvencionado, aunque este aspecto no se examinoé en el estudio. Praga esta a
la vanguardia entre las ciudades con precios mas bajos. Aqui un billete
mensual cuesta el equivalente de sélo 20 euros y ya se amortiza por si solo
después de 22 viajes. Muchas ciudades con precios econdmicos para un solo
viaje o para varios compensan esto con los precios de los billetes mensuales.
Por ejemplo, tomemos Madrid, donde un billete mensual utilizado para dos
viajes por dia laboral es mas caro que un billete para 10 viajes. Pero el estudio
también demostré claramente que un servicio local de transporte publico

realmente atractivo tiene un precio que hay que pagar.

Conclusiéon: Aun cuando se dispone de un buen servicio basico en la mayoria
de las ciudades sometidas a estudio, todavia hay que seguir haciendo
esfuerzos multiples para que el transporte publico local sea una alternativa

atractiva a los coches privados.



3.1 RESULTADOS EN LAS CIUDADES ESPANOLAS ANALIZADAS

Barcelona Clasificacion: Satisfactorio

Sistema / Empresa de transportes combinados:
Transports Metropolitans de Barcelona (TMB)

Informacién: www.tmb.cat

Modos de transporte estudiados:

Cercanias/Rodalies (tren regional), metro, tranvia, autobus
Periodo de estudio:

del 24 de octubre al 11 de diciembre de 2009

Puntos fuertes y puntos débiles

@© Las conexiones en el centro urbano son alrededor de un 10 % mas rapidas
que la media europea; la conexion con el aeropuerto es también muy
rapida.

© Muchos tipos diferentes de billete; una gran cantidad de maquinas
expendedoras de billetes; se ofrece informacién en varios idiomas en las
maquinas expendedoras.

© El billete de 10 viajes vale lo que se paga por él: un trayecto Unico a través
de toda la ciudad por 77 céntimos en las fechas del estudio.

© Atencién competente y agradable en las taquillas de venta de billetes, en la
mayoria de los casos, también en ingles; personal muy amable.

© Las paradas sometidas a estudio ofrecian una disposicion clara y eran
accesibles en la mayoria de los casos; los mapas de la red de lineas eran
faciles de entender y habia mapas de la zona en todas las paradas
estudiadas; visualizadores dinamicos en el tren, el metro y las paradas de
tranvia.

© En los vehiculos sometidos a estudio, habia con frecuencia asientos
destinados a pasajeros incapaces de permanecer en pie durante periodos
de tiempo prolongados (por ejemplo, discapacitados, personas mayores,
embarazadas).

© Horarios en Internet con funcién de busqueda de rutas accesibles,
optimizada para motores de busqueda de teléfonos moviles




(http://www.tmb.cat/mobile); las salidas de autobuses estaban disponibles
también en forma de mensajes de texto; mapa de la red con informacion
sobre la accesibilidad disponible para descargas.

© Las bicicletas se transportan gratuitamente en los trenes; sistema de
alquiler de bicicletas.

() Las conexiones en el extrarradio son més lentas que la media europea.

& El billete mensual en la ciudad compensa so6lo si se realizan mas de 60
trayectos.

@ Lineas de guia para ciegos, solo en unas pocas de las paradas estudiadas.

® No siempre se mostraba la duracién del trayecto entre las paradas en las
estaciones sometidas a estudio; s6lo muy pocas paradas de autobuses
cuentan con visualizadores dinamicos.

@ La tabla de horarios en Internet no ofrece detalles sobre precios.

Rutas de los inspectores en Barcelona

Viaje No De > hasta
Pg de Colom-Moll de la Fusta > Ciutadella - Vila
F1-1 H>D L
Olimpica
F2-1 D> I Ciutadella - Vila Olimpica > Passeig de Gracia
F4-1 B>C Plc. Catalunya > Sagrera
F5-1 C>A Sagrera > Estacio de Sants
F 6-1 A>F Estacié de Sants > Viladecans
F7-1 F>E Viladecans > Castelldefels
F 8-1 E>A Castelldefels > Estaci6 de Sants
F 8-2 A> ] Estacio de Sants > Palau Real
F9-1 J>K Palau Real > L'llla
F10-1 K>L L'llla > Av Diagonal-Buenos Aires
F11-1 L>G Av Diagonal-Buenos Aires > Muntaner-Mallorca
F12-1 G>B Muntaner-Mallorca > Pl¢. Catalunya




Madrid

Clasificacién: Aceptable

Sistema / Empresa de transportes combinados:
Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CMT)
Informacién: www.ctm-madrid.es

Modos de transporte estudiados:

Cercanias (tren local), metro, autobus

Periodo de estudio:

del 24 de octubre al 11 de diciembre de 2009

Puntos fuertes y puntos débiles

© Las conexiones con el centro urbano son un tercio mas rapidas que la
media europea y las conexiones en el extrarradio son aproximadamente
una cuarta parte mas rapidas; las conexiones entre el centro y el nucleo

urbano son también muy rapidas.

© Muchos tipos diferentes de billetes; abundan las maquinas expendedoras
de billetes; se ofrece informacion en varios idiomas en las maquinas

expendedoras.

© Durante el periodo del estudio, los viajes en la ciudad con un billete de 10
viajes eran muy econdémicos: 74 céntimos (s6lo era posible realizar

trasbordo entre lineas de metro).

© Atencién competente y agradable en las taquillas expendedoras de billetes.

© Se sometieron a estudio los visualizadores dindmicos y los anuncios
especificos del trayecto en la mayoria de las paradas de trenes y metro.

© visualizadores dindmicos y anuncios especificos del trayecto en muchos de
los vehiculos estudiados; en la mayoria de los casos, se ofrecen asientos
especiales para pasajeros que no pueden estar en pie durante periodos de
tiempo prolongados (por ejemplo, discapacitados, personas mayores,

embarazadas).

© Hay mapas de la red con informacion sobre accesibilidad y facilidades de
aparcamiento que estan disponibles para su descarga en Internet; las
salidas de autobuses estan disponibles también en forma de mensajes de

texto.

© se pueden transportar gratuitamente las bicicletas en el metro en algunos

horarios, pero solo plegadas en los autobuses.




& La conexién con el aeropuerto es mas lenta que la media europea.

© Con frecuencia, se necesita un nuevo billete para cambiar de transporte; el
billete mensual sin trasbordos sélo vale su precio si se utiliza para mas de
60 trayectos.

@ En raras ocasiones es posible recibir asesoramiento en inglés en las
taquillas expendedoras de billetes.

@ A veces, las distancias de trasbordo son muy largas; algunas paradas
sometidas a estudio no eran accesibles; hay lineas de guia para ciegos sélo
en unas pocas paradas.

© En las paradas estudiadas, no siempre se muestra el tiempo del trayecto
entre las paradas; no hay senales que indiquen el nombre de la parada de
autobus; soélo hay visualizadores dinamicos y anuncios especificos del
trayecto en unas pocas paradas.

) No hay mapas de la linea en los autobuses.

& La informacién sobre horarios en Internet no resulta facil para el usuario y
no detalla las tarifas; cuando se cambia de transporte, no queda clara la
validez del billete.

© Pocas facilidades para aparcar bicicletas en las paradas estudiadas; no
existe un sistema de alquiler de bicicletas.

Rutas de los inspectores en Madrid

Viaje No De > hasta
F1-1 C > G |Puerta de Toledo > Jaime El Conquistador-Embajadores
Eol G L Jaime El Conquistador-Embajadores > Chopera-Pza. Gral.

Maroto

F3-1 L > H |Chopera-Pza. Gral. Maroto > Gargantilla-Esperanza
F4-1 H > K |Gargantilla-Esperanza > Piramides (Metro&Bus)
F5-1 K >J |Piramides (Metro&Bus) > Casa de Campo
F 6-1 J > E |Casa de Campo > Estacion de Joaquin Vilumbrales
F7-1 E > Estacion de Joaquin Vilumbrales > Alonso Martinez
F7-2 > | |Alonso Martinez > Chamartin
F 8-1 | > D |Chamartin > Banco de Espafa
F 9-1 D > B |Banco de Espafia > Puerta del sol
F10-1 B > A |Puerta del sol > ATOCHA Estacién
F11-1 A > F |ATOCHA Estacion > San José de Valderas
F12-1 F > A |[San Jose de Valderas > ATOCHA Estacién




RESULTADOS EN EUROPA. EL MEJOR DEL TEST
Munich Clasificacion: Muy satisfactorio

Ganadora del test

Sistema / Empresa de transportes combinados:
Minchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV)

Informaciéon: www.mvv-muenchen.de

Modos de transporte estudiados:
Tren de cercanias, metro, tranvia, autobus

Periodo de estudio:

del 24 de octubre al 11 de diciembre de 2009

Puntos fuertes y puntos débiles

© Casi todas las conexiones son significativamente mas rapidas que la media
europea: la conexion al aeropuerto y las conexiones entre el centro y el
nucleo urbano, asi como dentro del centro mismo, son muy rapidas;
conexiones rapidas entre la gran area metropolitana y el centro urbano, asi
como entre el extrarradio y el centro de la ciudad.

© Muchos tipos diferentes de billetes; se ofrece informacion en varios idiomas
en las maquinas expendedoras de billetes en las paradas estudiadas.

© Un viaje corto costaba so6lo 1,10 euro en las fechas del estudio; el billete
mensual vale su precio después de menos de 30 viajes en la zona del
nucleo urbano.

< En la mayor parte de las ocasiones, atencién competente y agradable en las
taquillas expendedoras de billetes, también en inglés.

© Existen escaleras mecanicas y ascensores en la mayoria de los casos; casi
todas las paradas estudiadas eran accesibles.

© Las paradas estudiadas ofrecian una disposicion clara, las lineas estaban
muy bien sefalizadas; habia mapas de la zona, mapas de la red de lineas e
informacién sobre tarifas en todas las paradas sometidas a estudio;
visualizadores dindmicos en muchas paradas.



© Habia visualizadores dinamicos y anuncios especificos del trayecto en

muchos de los vehiculos estudiados; con frecuencia, se ofrecia un espacio
especifico para sillas de ruedas, asi como asientos para pasajeros que no
pueden estar en pie durante periodos de tiempo prolongados (por ejemplo,
discapacitados, personas mayores, embarazadas).

Se ofrecen horarios faciles de usar en Internet, en cinco idiomas, con
informacién detallada y mapas de las paradas, informacion sobre precios y
rutas accesibles, optimizada para motores de busqueda de teléfonos
moéviles (www.efa.mobi); las salidas estan disponibles también en forma de
mensajes de texto; esta disponible para su descarga el mapa de la red con
informacién sobre accesibilidad y facilidades para aparcar coches vy
bicicletas.

Instalaciones para aparcar bicicletas en la mayoria de las paradas
estudiadas; es posible transportar bicicletas en los trenes de cercanias, el
metro y, algunas veces, en los trenes regionales; sistema de alquiler de
bicicletas.

@ un precio elevado para casi todos los viajes; en el periodo del estudio, un

trayecto urbano Unico costaba 2,20 euro, incluso utilizando una tarjeta
multiviajes.

(& La informacién que se ofrecia en las maquinas expendedoras de billetes en

los vehiculos estudiados estaba usualmente en un solo idioma.

Nota

En este estudio, no se consideraron los cambios resultantes de los nuevos
horarios que se introdujeron el 13 de diciembre de 2009.

e A mediados de 2010, se introduciran modernas maquinas expendedoras de

billetes con tecnologia tactil, que guiaran paso a paso a los pasajeros hasta
el billete correcto; se devolvera el cambio cuando se pague con billetes y se
aceptaran tarjetas de débito.



RESULTADOS EN EUROPA. EL PEOR DEL TEST
Zagreb Clasificacién: Muy insatisfactorio

Peor clasificacion del test

Sistema / Empresa de transportes combinados:
Zagrebacki Holding / Zagrebacki elektri¢ni tramvaj (ZET)
Informacion: www.zet.hr

Modos de transporte estudiados:

Tren regional, tranvia, autobus

Periodo de estudio:

del 24 de octubre al 11 de diciembre de 2009

Puntos fuertes y puntos débiles

© En las maquinas expendedoras de billetes, se ofrece informacién también
en inglés; es posible adquirir billetes utilizando un teléfono mévil.

© Los trayectos en tranvia son gratuitos en el ndcleo urbano; los trayectos de
90 minutos a través de toda la ciudad costaban aproximadamente 1,10
euro durante el periodo del estudio; los viajes fuera de Zagreb tienen un
precio muy razonable.

© Atencién amable en las taquillas expendedoras de billetes, algunas veces,
también en inglés.

@© Las distancias de trasbordo son cortas.

@© Visualizadores dindmicos en muchas paradas de tranvia.

© A veces, tranvias de suelo bajo muy avanzados.

(2 Todas las conexiones son mas lentas que la media europea: la conexion con
el aeropuerto es sélo con autobuses, que tienen destino Unicamente en la
estacion final de autobuses y no se detienen en la estacién central de
ferrocarriles; conexiones lentas entre la gran area metropolitana y el centro
urbano, entre las zonas de extrarradio y el centro urbano, dentro del centro
urbano y en las conexiones fuera de la ciudad.

) No existe un billete para varios dias; en el caso de que haya que hacer
varios trasbordos, un billete mensual valdra su precio sélo después de unos
35 trayectos.




®

®

®

®

®

®

®

®

®
®

Con frecuencia, los enlaces entre tranvias y autobuses son dificiles de
hallar, porque las paradas de tranvia y de autobus tienen el mismo nombre,
pero estan situadas en emplazamientos diferentes.
Muy pocos ascensores y escaleras mecanicas; con frecuencia, no era posible
acceder por completo a las paradas estudiadas; sélo muy pocas lineas de
guia para ciegos.
En las paradas estudiadas, no siempre se muestra claramente la proxima
salida; no siempre se muestra la duracién del trayecto entre las paradas;
rara vez se ofrecen mapas de la zona y anuncios especificos del trayecto;
s6lo hay visualizadores dinamicos en unas pocas paradas de trenes
regionales.
Las paradas de autobis son muy diferentes: algunas estan bien sefalizadas
y equipadas con visualizadores dinamicos y proteccién contra las
inclemencias del tiempo; otras apenas tienen un simbolo de autobus sin
ningun nombre ni informacién sobre las lineas en servicio o los horarios.
No se ofrece en todas partes un mapa de la red de autobuses, sélo hay
mapas de las lineas, sin incluir la red, en las grandes estaciones finales de
autobuses; con frecuencia, sélo se ofrecen mapas de la linea de tranvias en
las paradas de autobuses.
Los horarios de autobuses proporcionan informacién Unicamente sobre la
ultima parada y los pasos subterraneos, pero ninguna informacidon sobre
las paradas intermedias del autobus.
Rara vez habia visualizadores dinamicos y anuncios especificos del trayecto
en los antiguos vehiculos sometidos a estudio; sélo habia una pocos
asientos destinados a pasajeros que no pueden permanecer en pie durante
un periodo de tiempo prolongado (por ejemplo, discapacitados, personas
mayores, embarazadas).
Algunas veces, los visualizadores dinamicos en los vehiculos estudiados se
utilizaban para visualizar informacion sobre eventos.
No se ofrece informacion online sobre horarios con una busqueda de ruta.
No hay suficiente espacio disponible para aparcar bicicletas en las paradas
estudiadas; no se permite transportar bicicletas; no existe un sistema de
alquiler de bicicletas.

Nota

Actualmente se estd introduciendo una tarjeta inteligente para el transporte
publico local.

La ciudad tiene previsto mejorar su servicio de transporte publico,
especialmente en lo que a servicio e informacidon se refiere. Por eso, esta
participando en el proyecto europeo Civitas (www.civitas—initiative.org).




4. RECOMENDACIONES PARA LOS USUARIOS: LA INFORMACION ES LO
QUE IMPORTA

e Acceda a Internet para obtener la informaciéon mas importante sobre el
transporte publico local en la ciudad en cuestidn:

o Usualmente las paginas Web de las respectivas asociaciones de
transportes combinados informan a los visitantes sobre los billetes que
se ofrecen, asi como dénde y cuando comprarlos. Algunas veces, los
billetes se pueden comprar directamente en la pagina Web o utilizando
un teléfono movil.

o Normalmente es posible introducir las estaciones de salida y llegada o
una direccién por medio de la informacidon online sobre horarios para
hallar las horas de salida, las opciones de trayecto y las distancias que
hay que recorrer a pie entre las paradas.

o También puede ser posible saber cual es el billete que se necesita para
un trayecto y cuanto cuesta.

e Si tiene dudas sobre si el billete es el correcto, quizas sea mejor elegir un
billete diario que correr el riesgo de convertirse por descuido en un
pasajero ilegal.

e Cuando se compra un billete diario, conviene comprobar si el billete es
valido durante 24 horas a partir del momento en que se compré o sell, o
s6lo hasta que el servicio termine en la fecha de compra.

e Cuando se viaja con un grupo, habra que verificar si algunos billetes
permiten un trayecto con varias personas.

e Se deben utilizar las instalaciones de aparcamiento disuasorio para
vehiculos de motor y para bicicletas.

e Aun cuando viaje normalmente al trabajo en coche, compruebe las

opciones alternativas en el transporte publico local. Puede ser que el



cambio al transporte publico local no resulte tan inconveniente, implique
tanta pérdida de tiempo ni resulte tan costoso como se piensa.

e Cuando se esta de viaje, conviene preguntar en el hotel o en el centro de
informacién turistica sobre material de informaciéon y billetes. Con
frecuencia, hay billetes especiales para turistas para uno o mas dias,
combinados con billetes de entrada a bajo precio para museos y otras
atracciones. Antes de realizar su primer trayecto, compruebe como puede
pagar el billete y, si es necesario, tenga preparado el importe en monedas

de curso nacional.

5. DEMANDAS A LOS OPERADORES LOCALES DE TRANSPORTE PUBLICO:
LA ATENCION TIENE QUE CONCENTRARSE EN LOS USUARIOS

e Proporcionar informacion por Internet, un medio que resulta accesible a los
usuarios, es decir, facilidad para encontrar una informacion completa vy
clara; la informacién proveniente de diferentes empresas de transporte
deberia combinarse bajo el paraguas de la asociacién de transportes que
actla como punto de contacto de los usuarios para todas las formas de
transporte.

e Visualizacion clara de la red, las lineas y el sistema de tarifas, también para
forasteros, en todos los medios de transportes y en las principales paradas.

e Proporcionar toda informacién importante en las principales paradas y en
Internet, asi como también al menos en inglés para los visitantes
extranjeros.

e Proporcionar una informacién fiable sobre horarios de salida en las paradas,
posibilidades de trasbordo, asi como sobre las proximas paradas, en forma

de visualizaciones y anuncios dinamicos a bordo del medio de transporte.



e Simplificar el sistema de tarifas; un billete para un trayecto por la ciudad,
con independencia de si el pasajero realiza trasbordos o del tipo de
transporte que utiliza.

e Los billetes diarios deberian ser validos, por regla general, durante 24
horas, que comenzarian a contar a partir de la compra o la validacién.

e Los precios deberian promover y motivar a las personas a usar el transporte
publico en lugar de sus propios vehiculos, coches de alquiler o taxis.

e Proporcionar incentivos especiales a los billetes de abonados, por ejemplo,
no cobrar por bicicletas, ofrecer aparcamientos disuasorios gratuitos para
vehiculos de motor y bicicletas.

e Facilitar la compra de billetes ofreciendo un namero suficiente de taquillas y
maquinas para la venta de billetes, ademas de aceptar el pago en efectivo,
con tarjetas de débito y tarjetas de crédito.

e Creacion de pasos subterraneos atractivos.

e Coordinar los horarios de las diferentes formas de transporte para que
coincidan.

e Proporcionar mas instalaciones de aparcamiento disuasorio, asi como
instalaciones para aparcar bicicletas.

e Considerar las necesidades especiales de los discapacitados,
garantizandoles el acceso a paradas y medios de transporte, junto con una
informacién avanzada sobre servicios accesibles.

e Aprender de las experiencias obtenidas en otras ciudades y adoptar buenas

soluciones, como sistemas de tarjetas inteligentes en la compra de billetes.
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