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1 éxito en el transporte y el planeamiento del transporte se basa en realizar

conexiones, ya sea de una bicicleta a un autobtis o un camién al ferrocarril;

relacionando las elecciones de viaje que tomamos con las consecuencias

ambientales; asegurando que el uso de la tierra y el planeamiento de trans-
porte vayan de la mano, o de manera mas equitativa, uniendo nuestros mecanismos
de financiamiento de transporte a aquellos que se benefician directamente del uso del
sistema. El Plan de Transporte Regional 2008 (RTP) conecta la region comprendida por
los seis condados de Imperial, Los Angeles, Orange, Riverside, San Bernardino y Ven-
tura a una vision futura en las que las soluciones innovadoras tratan los desalentadores
desafios que enfrentamos dia a dia.

EI RTP 2008 presenta la vision de transporte para esta region hasta el afio 2035 y brinda
un marco de inversion a largo plazo para tratar los desafios de transporte de la region
y los relacionados con esto. El Plan es la culminacién de un esfuerzo de muchos afios
concentrado en mantener y mejorar el sistema de transporte a través de un enfoque
balanceado que considera la preservacion del sistema, la operacion y administracion
del sistema, la coordinacion mejorada entre las decisiones de uso de la tierra y las
inversiones de transporte y la expansion estratégica del sistema para adaptar el creci-
miento futuro.

El liderazgo, visién y progreso son los tres componentes principales de la Declaracién
de Mision de la Southern California Association of Government (SCAG) que se aplican
para el proceso de desarrollo del RTP. Al demostrar el compromiso con el liderazgo, la
SCAG identifico los objetivos regionales que reflejan un enfoque balanceado para el
planeamiento de transporte y la toma de decisiones. Al brindar una vision, el Concejo
Regional de la SCAG adopt6 las politicas para guiar el desarrollo del RTP e identificd
las prioridades de transporte para la region. Por dltimo y lo mas importante, en su
compromiso de demostrar el progreso, la SCAG continda confiando ampliamente en
la medicion de desempefio como medio de identificar las inversiones mas beneficiosas
para la region (véase Tabla 1). En conjunto, estos elementos contribuyen a un RTP
fuerte y orientado.

TABLA 1 OBJETIVOS DEL RTP Y RESULTADOS DE DESEMPENOS

RELACIONADOS

Objetivos del RTP

Sustentabilidad
Conservacion
Justicia ambiental

Rentabilidad
Medio ambiente
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Seguridad

Maximizar movilidad y accesibilidad para
todas las personas y bienes de la region

Garantizar seguridad y confiabilidad de
transporte para todas las personas y v/ v v
bienes de la region

Conservar y garantizar un sistema de
transporte regional sustentable

Maximizar la productividad de nuestro
sistema de transporte

Proteger el medio ambiente, mejorar la
calidad del aire y promover la eficiencia de v v /
la energia

Alentar patrones de aprovechamiento de
la tierra y crecimiento que complementen
inversiones de transporte y mejoren la
rentabilidad de los gastos

Maximizar la seguridad de nuestro sistema
de transporte mediante un control de
sistema mejorado, planificacion de rapida
recuperacion y coordinacion con otras
agencias de seguridad*

* SCAG no posee aln una medida de rendimiento de seguridad acordada; por lo tanto, no esta incluida en esta tabla.
Este Plan hacia el futuro consta de dos secciones: un plan financiero restringido y un
plan estratégico. Mientras el plan restringido incluye estrategias que tienen fuentes de

ingresos comprometidas, disponibles o razonablemente disponibles, el plan estratégico
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identifica las necesidades futuras que requieren mas estudio y la generacién de un con-

senso antes de poder tomar decisiones dificiles en cuanto a si la region estaria dispuesta
a comprometer fondos para incluirlos en un futuro plan restringido del RTP.

Desafios de Planeamiento de Transporte

La regién SCAG es una de las areas metropolitanas mas grandes y mas complejas de
la nacion, y sus desafios de transporte son igualmente grandes y complejos. Las ten-
dencias de crecimiento y los patrones de viaje en la Regién SCAG representan desafios
dificiles para nuestro sistema de transporte multimodal.

FORMA Y PATRON DEL CRECIMIENTO FUTURO

El Sur de California se estd quedando sin tierra para soportar el crecimiento futuro de
baja densidad. El océano y las montafas representan barreras naturales para el desarro-
llo. Las areas sensibles a nivel ambiental, como el humedal costero y éreas de hébitat
natural, se encierran en la region y salpican el area urbanizada. Una cantidad impor-
tante de tierra también pertenece al estado y a los gobiernos federales para beneficio
publico y estd fuera de los limites del desarrollo. La fuerza centrifuga del crecimiento
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contintia empujando el mapa del desarrollo del area urbanizada hacia afuera. Al mismo
tiempo, limitando el desarrollo dispersado estdn las barreras naturales, limitaciones
financieras para pagar la expansion exterior y la resistencia publica al crecimiento no
sostenible “salto de rana” (leap frog) a dreas verdes y areas de hébitat sensibles. Casi
todas las ubicaciones naturales para el desarrollo urbano han sido consumidas, dejan-
donos opciones dificiles acerca de cémo vamos a crecer y cambiar para cumplir las
demandas en el futuro.

La Regién SCAG es la segunda area metropolitana mas poblada de los Estados Unidos.
Casi la mitad de los californianos viven en la Region SCAG, y 1 de 17 personas que
viven en los Estados Unidos residen aqui. Para el 1 de julio de 2007, la poblacién de la
region habia alcanzado 18.6 millones de residentes, con un crecimiento de 2 millones
de residentes (el 12 por ciento) desde hace solo siete afios. Ademads, la regiéon vio un
crecimiento mas grande de la poblacién entre el afio 2000 y 2007 (2 millones de resi-
dentes) que lo que habia ocurrido en la década de los ‘90 (1.9 millones de residentes).
Para el afio 2035, se proyecta que la region albergard 24 millones de residentes.

A medida que la regién crece, el habitante promedio serd mayor debido a la envejecida
“generacion de los baby boomers” y los hispanicos se convertirdn en el grupo étnico
mayoritario. Estos patrones demograficos cambiantes influenciaran el comportamiento
de viaje futuro ya que los mayores tienden a viajar menos y los inmigrantes recientes
tienden a usar el transporte pablico més que cualquier otro grupo de poblacion.

DESAFi0S DE MOVILIDAD

Se espera que el crecimiento proyectado presente mayores demandas en el sistema de
transporte. La Region SCAG se sirve de un sistema de transporte multimodal extenso
tratando todos los aspectos de viaje de la region, incluyendo pasajeros que viajan
para ir al trabajo, compradores, usuarios de transporte pablico, camioneros que hacen
entrega de mercaderias tanto a nivel regional como local, por ejemplo comestibles a
los supermercados locales; y también personal de bomberos, policia y otro personal
de emergencia. Las redes de calzada y flete sirven al sistema de puertos maritimos més
grande en los Estados Unidos (los Puertos de Long Beach, Los Angeles y Hueneme) y
una cantidad de grandes aeropuertos incluyendo el quinto aeropuerto més grande en
el mundo (el Aeropuerto Internacional de Los Angeles — LAX). No importa cuan impre-
sionante parezca este sistema, no ha podido mantener el ritmo del crecimiento de la
poblacién y la demanda de transporte.



Si bien la poblacién de la region es mas del doble desde el afio 1970, los gastos en el
sistema de calzada en realidad han disminuido de manera significante desde entonces.
Como resultado, las demoras en el transito casi se han triplicado durante los altimos
veinte afnos; y cada dia, las personas pierden 5.7 millones de horas debido a las demo-
ras en el trénsito. Ademads, los embotellamientos de trdnsito (causados por uniones,
combinaciones, puntos de contacto de calzadas, atascos, accidentes y otros factores)
dan como resultado una productividad de calzada reducida. Esta capacidad “perdida”
en el perfodo pico de la mafiana, atribuible en gran medida a los incidentes no recu-
rrentes como accidentes, condiciones climaticas, vehiculos atascados, etc., podria tener
el efecto de pérdida de capacidad de aproximadamente 286 millas de camino de auto-
pista cuando maés se lo necesita. El costo de agregar fisicamente esta capacidad perdida
ampliando las instalaciones existentes excederia los $4 mil millones de ddlares.

Comenzando en la década de los ‘80, un cambio importante tuvo lugar dejando de
lado la construcciéon de calzadas y enfocdndose en proyectos y servicios de transito.
Entre los aflos 2000 y 2005, el uso del transito regional aumentd mas del 16 por ciento,
y en el afio 2005, nuestra region alcanzo el namero de usuarios de transporte publico
mas alto per capita en alrededor de 20 afios. Sin embargo, como estamos lejos de tener
un sistema de transporte publico “completo” con servicio frecuente, amplia cobertura
y buena conectividad, menos del 3 por ciento de todos los viajes y millas viajadas por
las personas se hacen en transito publico.

INFRAESTRUCTURA ANTICUADA

La necesidad de preservar nuestros activos de transporte adecuadamente comenzo a
ser un foco de atencion de la nacion después del colapso del puente de la [-35W de
Minnesota durante el verano del afio 2007. Debemos reconocer que nuestra red de
calzada y los sistemas de transito desarrollados durante las altimas décadas estan enve-
jeciendo. Estos activos regionales representan cientos de miles de millones de dolares
de inversiones que deben ser protegidos a fin de servirnos a nosotros y a generaciones
futuras. Sin estos activos, o incluso sin una parte de los mismos, la movilidad de la
region estaria significantemente comprometida.

Desafortunadamente, las calzadas de nuestra region, especialmente el Sistema de
Carreteras del Estado, propiedad de Caltrans y operado por éste, no se ha mantenido
de manera adecuada debido a la financiacién federal y del estado limitada. El mante-
nimiento diferido lleva a costos mas elevados. Mientras que el dafio de la superficie

del pavimento necesita una inversiéon de $64,000 por millas de camino para ponetlo en
un buen estado de reparacion, los costos suben significantemente si estas inversiones
no se aseguran oportunamente. Los costos para reparacion de dafios menores subieron
mas de cinco veces a $387,000 y los costos de reparaciones de dafios més importantes
subieron a la astronémica cifra de $900,000 por milla de camino.

CRECIMIENTO EXPLOSIVO EN MOVIMIENTO DE MERCADERIAS

El sistema de movimiento de mercaderias de la region SCAG sirve como puerta de
entrada tanto para el comercio internacional como interno. Apoyado en parte por sus
ventajas geograficas como puertos maritimos de aguas profundas, redes de carreteras
y ferrocarriles altamente desarrollados, disponibilidad de instalaciones de transcarga
y su mercado interno grande; el movimiento de mercaderias es el segmento del sector
de transporte de la region de crecimiento mas rdpido. Cada estado en la nacién recibe
mercaderias que pasan a través del Sur de California y la regién es un pilar de la com-
petitividad mundial de la nacion.

Los Puertos de la Bahia de San Pedro, que incluyen los Puertos de Los Angeles y Long
Beach, actualmente manejan aproximadamente el 40 por ciento del volumen impor-
tado al pais y aproximadamente el 24 por ciento de las exportaciones de la nacion, y
uno de cada siete puestos de trabajo en el Sur de California depende de este comercio.
El volumen de contenedores procesado por los Puertos de la Bahia de San Pedro crecio
casi un 60 por ciento entre los afios 2000 y 2006 y se espera que casi se triplique para
el afio 2030.

Como tinico Puerto de aguas profundas entre Los Angeles y San Francisco, el Puerto de
Hueneme en el Condado de Ventura es un punto de envio de automoviles, frutas fres-
cas y productos alimenticios de gran importancia. Aproximadamente $7 mil millones
en travesias de carga a través de este Puerto anualmente y las actividades relacionadas
con el comercio generadas por el Puerto contribuyen de manera significante a la eco-
nomia local.

La actividad comercial transfronteriza también contribuye al crecimiento comercial
internacional, con el crecimiento de la industria de fabricacién de México aumentando
los viajes de camiones por el este de Calexico en el Condado Imperial en un 77 por
ciento entre los afios 1994 y 200S.
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Mas del 75 por ciento de los contenedores procesados por los puertos en los afios 2006
y 2007 involucraron un viaje de camién dentro de la Region SCAG, ya sea hacia una
instalacion ferroviaria intermodal, un depdsito o una instalacién de transcarga. Estos
camiones contribuyen a la congestion existente en la region y contribuiran a la con-
gestion futura adn mas, ya que se proyecta que la cantidad de camiones sea el doble en
las diversas autopistas importantes para el afo 2030.

Las proyecciones recientes incluidas en el Estudio de Linea Principal de Ferrocarril
Inland Empire del SCAG sugieren que la cantidad de trenes de flete en la mayoria de las
lineas de Burlington Northern Santa Fe (BNSF) y Union Pacific (UP) serdn mas del doble
entre los afilos 2000 y 2025 en respuesta a la triplicacion del volumen de contenedores
en los Puertos de la Bahia de San Pedro. El ferrocarril de flete representa serias cues-
tiones de calidad de vida para muchas comunidades. Muchas ciudades son testigos de
100 trenes por dia que literalmente dividen sus comunidades en dos secciones durante
largos periodos de tiempo.

CAPACIDAD DE AVIACION Y RESTRICCIONES DE ACCESO A LA
TIERRA

La Regién SCAG apoya el sistema de aeropuerto regional més grande de la regién en
términos de cantidad de aeropuertos y operaciones aeronduticas, que operan en un
ambiente aeroespacial muy complejo. Estos aeropuertos soportan tanto el creciente
movimiento de pasajeros como el movimiento de fletes, y hay desafios importantes
para cumplir las necesidades de capacidad de aeropuerto futuras del Sur de California.
El trabajo en el RTP 2004 del SCAG concluy6 en que se necesita una Estrategia de Des-
centralizaciéon de Aviacion para satisfacer la pronosticada duplicaciéon de la demanda
de pasajeros de aire para el afio 2030, de los 90 millones de pasajeros actuales (MAP)
a 170 MAP (de acuerdo con el RTP 2004). Esto se debe a que los cuatro aeropuertos de
transporte aéreo urbano en los Condados de Los Angeles y Orange estan muy limita-
dos. Su superficie total en acres asciende a 5,540 acres, que es menos del 17 por ciento
de los 34,000 acres del Denver International y menos que los 7,700 acres de Chicago
O’Hare. En 3,500 acres, LAX es un aeropuerto muy pequefio a pesar de ser el tercer
aeropuerto con mas movimiento en el pais y el quinto con mas movimiento en el
mundo en términos de los pasajeros a los que sirve. Todos estos aeropuertos urbanos
tienen poco lugar para expandirse debido a la importante invasién de las comunidades
que los rodean.
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CALIDAD DE AIRE, CAMBIO CLIMATICO Y DESAFiOS DE ENERGIA

La Region SCAG continua teniendo la peor calidad de aire en la nacion a pesar de las
mejoras obtenidas en las Gltimas dos décadas. Los impactos de la contaminacién aérea
en la salud de las personas que viven en South Coast Air Basin (Cuenca Aérea de la
Costa Sur) y que han sido recientemente documentados son abrumadores. De todas
estas personas a nivel nacional que estdn expuestas a niveles de PM2.5 que exceden el
estandar federal basado en la salud, 52 por ciento viven aqui. De todas las personas a
nivel estatal que estdn expuestas a estos niveles, 82 por ciento viven aqui. Se estima que
tendrd como resultado 5,400 muertes prematuras y 980,000 dias de trabajo perdidos
por afio.!

Parte de la region continta excediendo los Estdndares de Calidad de Aire de Ambiente
Nacional (NAAQS) identificados en la Ley de Aire Limpio. La mayor parte de la Region
SCAG se clasifica como dreas que no cumplen con respecto a ciertos criterios contami-
nantes. Ademas, segtin se demostr6 en los esfuerzos del reciente Plan de Administra-
cion de Calidad de Aire (AQMP)/Plan de Implementacion del Estado (SIP) de los dis-
tritos aéreos locales y de la Junta de Recursos del Aire (ARB), los esfuerzos de la region
para cumplir con los NAAQS contintan siendo un desafio, ya que la Cuenca de Aire de
la Costa Sur, la parte del Condado de Ventura de la Cuenca de Aire de la Costa Central
del Sur, la Cuenca de Aire Mojave Oeste y la parte del Condado Riverside (Coache-
lla) y la parte del Condado Imperial de la Cuenca Aérea de Salton Sea estaran todas
“aumentando” para empeorar las designaciones de no consecuciéon de ozono ya que
no pueden alcanzar los NAAQS en el tiempo previamente pactado. Ademas, el plan de
consecucion para cumplir con los estandares de ozono en la Cuenca de Aire de la Costa
Sur incluye medidas a largo plazo indefinidas (“caja negra”) de aproximadamente 200
toneladas por dia de 6xidos de nitrégeno (NOx), lo que es una suma desalentadora
de reducciones de emisién atn no identificadas. Los proximos estandares PM2.5 de
24 horas son de preocupacion adicional, ya que requieren incluso reducciones maés
importantes al igual que posibles estindares de ozono mas estrictos. Por consiguiente,
la ARB, el Distrito de Administracion de Calidad de Aire de la Costa del Sur (SCAQMD)
y el SCAG tienen el compromiso de producir un libro blanco que identifique las estra-
tegias para tratar las cuestiones de déficit. Ademas, existen estrategias y programas en
este Plan que serdn incorporadas al libro blanco.

! Comunicacion Personal, Richard Bode, Junta de Recursos de Aire de California, 2007.



Ademas de los desafios antes mencionados, los esfuerzos para reducir los gases de efecto
invernadero (GHG) presentardn otro desafio importante para el sector del transporte. El
transporte es la fuente maés grande de emisiones de GHG en California, representando
el 38 por ciento de las emisiones, y las emisiones del sector de transporte han crecido
mas rapidamente que cualquier otra fuente durante los altimos diez afios.? California
es el segundo emisor més grande de emisiones de GHG en los Estados Unidos y el deci-
mosegundo emisor mas grande en el mundo, superando a la mayoria de las naciones.

Al mismo tiempo, los factores medioambientales y geopoliticos estan haciendo que
los expertos en energia se pregunten acerca de la viabilidad a largo plazo de la energia
futura basada en el combustible. Los prondsticos de demanda de viaje generalmente
suponen que el futuro incluird un suministro de combustibles de transportes abun-
dante y relativamente economico. Si los precios del combustible de transporte conti-
ntian aumentando, esto tendrd un efecto de onda expansiva en numerosas areas inclu-
yendo costos de construccion, recaudacion impositiva de gasolina, demanda de viaje
y aviacion, emisiones de aire, opcién de modo y patrones de crecimiento. Un drea de
incertidumbre es la forma en que los pasajeros que viajan para ir a trabajar pueden res-
ponder a los precios de gasolina mas elevados. Por ejemplo, un estudio reciente sugiere
que con un aumento del diez por ciento en el precio de la gasolina, existe menos de un
uno por ciento de cambio en el consumo de gasolina, mientras otros datos muestran
que un aumento en los precios de la gasolina coincide con un aumento en el nimero
de usuarios de trasporte publico. Ademas, los patrones de crecimiento pueden alterar
las demandas futuras para los combustibles de transporte. Los usos de tierras mixtas
(por ejemplo, desarrollos residenciales cerca de lugares de trabajo, restaurantes y cen-
tros comerciales) con acceso al transporte publico han demostrado que hacen ahorrar
a los consumidores mas de 500 galones de gasolina por afio.® La incertidumbre de la
energia requiere consideracion seria y estudio futuro.

DESAFi0OS DE FINANCIACION DE TRANSPORTE

Mientras esta region no carece de creatividad y decide desarrollar soluciones innovado-
res a nuestros problemas, nosotros continuamos enfrentando los déficit en la financia-
cién del transporte. Como el factor fundamental que a menudo determina si se pueden

2 Departamento de Transporte de Estados Unidos, Administracion Federal de Carreteras. Trans-
porte y Cambio Climatico Mundial: Una revision y analisis de la Literatura. (Junio 1998) DOT-
T-97-03.

* Instituto de Politicas de Transporte de Victoria. Enciclopedia de Administracién de la Demanda
de Transporte.

implementar proyectos beneficiosos o no, la financiacion del transporte es quizas el
desafio més inminente de la regién. Lo que sigue describe brevemente los desafios
actuales y proyectados que probablemente impacten en los ingresos de transporte den-
tro del plazo del RTP 2008.

Durante las altimas cuatro décadas, los ingresos de transporte (provenientes de impues-
tos de gasolina cobrados por galén) en California no se han ajustado al ritmo de las
caracteristicas demograficas evolutivas del Estado. Los indicadores como millas viajadas
por un vehiculo, poblacion y crecimiento de ingreso personal han dejado atrés la tasa
de crecimiento de ingresos de transporte. Ademads, los impuestos de gasolina se cobran
en centavos por galén. Sin ajuste o regulacién periddica, estos fondos no se ajustaran
al ritmo de las necesidades. Aunque el pasaje y la reciente renovacién de impuestos
de transporte de venta “de autofinanciamiento” local han mejorado ampliamente la
financiacion del transporte, la recaudacion impositiva de gasolina contintia disminu-
yendo en valor debido a la inflacion.
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La viabilidad de la Cuenta de Carretera del Estado también continta siendo una cues-
tiobn importante. Las recaudaciones impositivas de gasolina del Estado, hoy en dia
estan exclusivamente dedicadas a financiar las necesidades del Programa de Proteccién
y Funcionamiento de la Carretera del Estado (SHOPP), a un nivel que, sin embargo,
es considerablemente menor al de las necesidades reales. La falta de inversion perma-
nente en la rehabilitacién y mantenimiento de las necesidades del sistema de carretera
del estado tiene serias ramificaciones, aumenta rdpidamente la cantidad de millas de
camino envejecidas en el sistema de carreteras del estado y afecta la condiciéon de los
puentes del estado. En los afios recientes, el transporte se ha dependido profundamente
en el Fondo General del Estado para abonar los proyectos de mejoras de capacidad. La
dependencia en el Fondo General del Estado significa que la financiacién del trans-
porte esta sujeta al proceso de presupuesto anual del estado que puede ser prologado
e impredecible.

La necesidad de establecer una fuente de financiacién de transporte confiable y sosteni-
ble es atn maés fuerte, ya que el Fondo Fiduciario de la Carretera Federal puede no con-
tar con los recursos suficientes para cumplir con todas sus obligaciones para fines de la
década. Los gastos autorizados conforme al SAFETEA-LU han superado las ganancias
generadas por el impuesto de gasolina federal por galon. En consecuencia, la viabilidad
del Fondo Fiduciario de Carretera sera una cuestién critica en las conversaciones para
la proxima ronda de legislacion de reautorizacion de transporte federal, que comenzara
en el afio 2009.

Finalmente, durante los ultimos cuatros afos, los costos de construcciéon en California
y en la nacion han aumentado en una tasa sin precedentes y mucho mas rdpido que la
inflacion general. La reciente aceleracion en los precios de construccion se debe a una
variedad de factores, incluyendo un boom de construccion residencial y comercial asi
como también una demanda mas elevada de materiales de construccién en los paises
en desarrollo, mas notablemente, en China. Aunque es probable que estas tendencias
fluctaen, éstas han hecho que muchos proyectos de transporte excedan sus presupues-
tos a corto plazo e hicieron que los costos de proyectos a largo plazo previstos sean
inciertos.
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Estrategia de transporte

LA SEGURIDAD EN PRIMER LUGAR

La Regién SCAG es vulnerable a varios tipos de eventos catastréficos que incluyen
terremotos, inundaciones, incendios, incidentes con materiales peligrosos, fallas de
diques, malestar social, accidentes de transporte, tsunamis y terrorismo. A causa de
dificiles experiencias, California tiene constituida una estructura de emergencia y res-
puesta que esta disefiada para ser innovadora para las diferentes ubicaciones y tipos
de emergencia. Existen muchas agencias que participardn en la respuesta a un evento
desastroso y asegurardn que sus jurisdicciones estén preparadas para responder frente
a estos peligros. Este Plan detalla nueve medidas que el SCAG, como agencia de pla-
neamiento, asumira para mejorar la capacidad de la region de obtener y preservar los
niveles de capacidad de blancos en riesgo para prevenirse y protegerse, responder y
recuperarse de eventos importantes causados por humanos o eventos naturales a fin de
minimizar la amenaza e impacto a las vidas, propiedad y region.

El pensamiento “La Seguridad en Primer Lugar”, se aplica a nuestro sistema de trans-
porte no en menor medida que lo que se hace en cualquier otro sector de nuestra
region. Al comparar con el pasado, las colisiones mortales y con lesiones (tasa por
millén de millas viajadas por vehiculo) han disminuido regularmente en California
desde la década de los ‘30. Como SCAG y Caltrans reconocieron la continuacién de esta
tendencia positiva como prioridad, en el afio 2007, la region financié completamente
las necesidades de reduccion de choques en la carretera y las necesidades de respuesta
de emergencia, estimadas en $317 millones y $110 millones, respectivamente. Ademas,
este plan prevé gastos de $10 mil millones para los proyectos y servicios relacionados
con la seguridad. Ademds, en el afio 2005, la Ley de Equidad de Transporte Seguro,
Responsable, Flexible y Eficiente: Un Legado para los Usuarios (SAFETEA-LU) requirié
que cada estado desarrollara un Plan Estratégico de Seguridad de Carretera (SHSP), que
este RTP debe tener y tiene. Estas acciones enfatizan el nivel de colaboracion entre el
SCAG, Caltrans y sus accionistas para examinar la seguridad en base a un sistema de
manera que la region pueda utilizar todas las herramientas disponibles para disminuir
las lesiones y muertes por accidentes de transito.



MANEJAR NUESTRO SISTEMA DE TRANSPORTE PRUDENTEMENTE

Debido a que nuestros desafios son multifacéticos, nuestro enfoque para enfrentarlos
debe ser de la misma manera. La regiéon reconoce que mantener y mejorar la movilidad
ya no dependerd tnicamente de la expansion de su sistema de transporte. En su lugar,
se necesita un enfoque integrado para maximizar la movilidad. Los participantes con
decision en el Transporte del Estado han desarrollado un enfoque escalonado basado
en la idea de que las inversiones de transporte tendrian un mayor impacto si fueran
priorizadas de manera estratégica. Representado por la pirdmide que figura més abajo,
este enfoque formula el siguiente debate.

FIGURA 1 PIRAMIDE DE MOVILIDAD

Finalizacion
y prolongacion
del sistema

Mejoras
operativas

Informacion para el viajero de
sistemas de transporte inteligente /
Gestionde incidentes para el control de trafico

Aprovechamiento integrado de la tierra
Gestion de demanda / Precios competitivos

Mantenimiento y conservacion

Control y evaluacion del sistema

OBSERVACION Y EVALUACION DEL SISTEMA

En primer lugar, es fundamental que se comprenda el problema para poder solucio-
narlo. Se debe tener un entendimiento profundo de la forma en que nuestro sistema se
desempefia y por qué lo hace de esa manera, para que podamos identificar la 6ptima
variedad de estrategias y proyectos que producen las més elevadas devoluciones a las
inversiones de la region. La base de la movilidad de la pirdmide, titulada “Control y

Evaluacion del Sistema” es la base de una administracién solida del sistema. EI SCAG ha
desarrollado medidas de desempefio para mejorar la recoleccion de datos y para loca-
lizar y controlar el progreso del sistema de transporte de manera que la regién pueda
tomar decisiones informadas acerca de las inversiones de transporte. Por ejemplo, el
Sistema de Medida de Desempefio de Autopista (PeMS), desarrollado por UC Berkeley,
Caltrans y los Socios de California para Transito y Autopistas Avanzadas (PATH) tiene
la capacidad de medir las velocidades, demoras y confiabilidad de las autopistas para
el sistema de autopistas regionales. Ademas, los profesionales del transporte y aquellos
que toman las decisiones, se han comprometido recientemente a mejorar la capaci-
dad de la region de financiar adecuadamente las inversiones necesarias para controlar
exhaustivamente y evaluar el desempefio del sistema. Estas inversiones incluyen sis-
temas de deteccion, sistemas de television de circuito cerrado, sistemas de posiciona-
miento global de colectivos y sistemas de conteo de usuarios de transporte publico
automadtico. Aunque la financiacién para estas actividades es modesta, éstas llevan a
decisiones més informadas.

MANTENIMIENTO Y PRESERVACION

Durante las altimas décadas, la region ha invertido cientos de miles de millones de
doélares en nuestro sistema de transporte multimodal. Preservar estos activos es una
prioridad fundamental, especialmente debido a que las necesidades de preservacion
han sido historicamente financiadas de manera insuficiente en nuestra region. Ademas
del financiamiento existente para la preservacién y mantenimiento, nuestro sistema
de autopista necesita un adicional de $30 mil millones hasta el afio 2035, y nuestro
sistema arterial y de transito necesita otros $10 mil millones.

Reconociendo que cada délar que se gasta hoy en dia en mantenimiento y preserva-
cion ahorrara mucho mas en el futuro, este Plan se compromete con $8 mil millones
de nueva financiacion para la preservacion.

ADMINISTRACION DE LA DEMANDA DE USO DE LA TIERRA
INTEGRADA

Pronodstico de Crecimiento Integrado

El Pronostico de Crecimiento de Evaluaciones de Base prepara el escenario para un pano-
rama de crecimiento regional futuro, ya que relaciona la vivienda con el planeamiento
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de transporte, considerando simultdneamente ambas necesidades en comunidades a lo
largo de la region. Este enfoque asegura que las suposiciones resultantes concuerden
con la infraestructura de transporte planeada. Basdndose en la combinacién de ten-
dencias recientes y pasadas, en suposiciones técnicas razonables clave y en las opciones
de politica local nuevas y existentes, el Prondstico de Crecimiento de Evaluaciones de
Base proporciona las bases para desarrollar las suposiciones de uso de la tierra en nive-
les regionales y de pequerias dreas que construyan la Alternativa al Plan RTO 2008.

Politicas y Estrategias Consultivas del Uso de la Tierra

La Alternativa al Plan RTP 2008 incorpora el Prondstico de Crecimiento de Referencia 'y
la red de transporte aprobada. Sin embargo, en la Regién SCAG que crece rdpidamente,
estas tendencias podrian ser atenuadas, y en algunos casos, reafirmadas por politicas
y estrategias disefladas para mejorar los patrones de viaje futuros y las emisiones de
vehiculos. En respuesta a ello, el SCAG adopt6 un conjunto de politicas y estrategias
consultivas del uso de la tierra para esfuerzos de planeamiento regional futuro y para
localidades a fin de considerar como se acomodan al crecimiento futuro. Estas politicas
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y estrategias se fundaron en los principios desarrollados a través de los esfuerzos de la
vision del crecimiento regional que comenzaron en el afio 2001.

e Identificar las dreas estratégicas regionales para relleno e inversion

e Estructurar el plan en un sistema de tres niveles de desarrollo de centros

e Desarrollar “comunidades completas”

* Desarrollar los nodos en un corredor

e Planear viviendas y trabajos adiciones cerca del transito

e Planear un cambio en la demanda en los tipos de viviendas

e Continuar protegiendo las areas de viviendas unifamiliares estables existentes

e Asegurar el acceso adecuado al espacio exterior y la preservacion del habitat

e Incorporar el aporte y la retroalimentacion local en el crecimiento futuro.

Administracion de la Demanda de Viaje (TDM)

En un esfuerzo de dirigir la demanda de viaje, las estrategias de TDM se disefian para
influenciar el comportamiento haciendo que las alternativas a un automévil de un sélo
ocupante sean mds atractivas, especialmente durante los periodos de hora pico en los
que las personas viajan para ir al trabajo o poniendo en efecto estrategias de regulacion.
Algunos ejemplos de estrategias TDM son compartir el viaje en auto y camioneta, usua-
rios de transporte publico, formas no motorizadas, fijacién de precios a la congestiéon y
proporcionar al pablico informacién de viajante confiable y oportuna.

En total, este Plan dedica mas de $1.3 mil millones a las inversiones TDM.

Aumentar los Viajes Compartidos (en auto y camioneta)

La Region SCAG continta invirtiendo fuertemente en la infraestructura de Vehiculos
de Pasajeros Multiples (HOV) que brinda incentivos a las personas que viajan al trabajo
para compartir los viajes con otros. Mientras que la utilizacién del HOV esta creciendo
con el tiempo, el porcentaje de los viajantes totales que usan la opcién de compartir
el viaje en auto o camioneta no lo hace. El SCAG y sus socios estdn fortaleciendo sus
esfuerzos para alentar este modo eficiente que reduce el tiempo de viaje y mejora la
calidad del aire.



Aumentar el Trabajo en el Hogar

Aumentar la cantidad de empleados que trabajan en el hogar (trabajadores indepen-
dientes, propietarios de negocios que se basan en el hogar) o quienes trabajan por
teléfono o a distancia (empleados por sueldo y por salario que dirigen todo o parte
de su trabajo desde su hogar) disminuye los viajes de trabajo basados en el hogar,
las millas de viaje de los vehiculos, la congestion y las emisiones de vehiculos. Las
encuestas nacionales y regionales de aquellos que trabajan a distancia indican que
existe una falta de apoyo y confianza por parte de la “gerencia” y no del suministro
de equipamiento o del deseo de los empleados de trabajar a distancia, que dificulta el
crecimiento del trabajo a distancia. Por lo tanto, este Plan recomienda formalizar y
expandir las asociaciones entre los participantes de los sectores publicos y privados, y
promover el trabajo a distancia para aumentar las oportunidades de los empleados de
trabajar a distancia de manera regional en lugar de viajar todos los dias.

Transporte no Motorizado

Andar en bicicleta y caminar juegan un papel importante en nuestro sistema de trans-
porte. De acuerdo con la Encuesta de Viaje de Viviendas Nacionales del afio 2001, el
50 por ciento de todos los viajes realizados a nivel mundial en las areas urbanas era de
menos de 3 millas, y el 28 por ciento de todos los viajes eran menores a 1 milla. Estos
viajes son ideales para andar en bicicleta, caminar y transitar o combinar alguna de
esas formas de viaje.

Sin embargo, a nivel regional, nuestra distancia promedio al trabajo es de 19.2 millas,
demasiado lejos para muchos ciclistas y peatones. Sin embargo, la integracion entre la
bicicleta y los nodos de transito ofrece la oportunidad de extender el rango de bicicletas
que van hacia el trabajo. La infraestructura de transporte de bicicleta tiene una funcion
en las mejoras de la movilidad regional y de la calidad del aire. Cada automovilista que
cambia a una opcion de transporte alternativo (caminar, andar en bicicleta, utilizar el
transporte) reduce la contaminacion del aire, la congestion, la necesidad de incremen-
tar la capacidad de calzada y mejora la salud publica.

Las mejoras para bicicletas y peatones se incluyen como parte de muchos proyectos de
mantenimiento de calles mas grandes y proyectos de construccion, y siempre deberian
incluirse en las actualizaciones generales del plan con las que el SCAG pueda ayudar
al desarrollo por medio del Programa de Mapa de Rumbo. Estas inversiones y las poli-
ticas de apoyo tienen como fin maximizar los beneficios de este modo de transporte
eficiente. Ademas, este Plan apoya varias politicas que tienen como fin trabajar con

los gobiernos locales e incrementar la seguridad, conveniencia y atractivo de andar en
bicicleta como formas de viaje.

El RTP asigna mas de $1.8 mil millones para el transporte no motorizado.

MAXIMIZAR LA PRODUCTIVIDAD DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Mas alld de administrar nuestra demanda de viaje, esta region necesita invertir para maxi-
mizar la productividad de nuestro sistema existente y aumentar su eficiencia. La regién ha
construido un sistema de transporte amplio y caro que puede ser ajustado y modernizado
para transportar mas personas y mercaderias en un dia o durante condiciones de hora pico
en las que las personas se mueven hacia sus trabajos. Dichas inversiones incluyen imple-
mentar las estrategias de control de trdnsito avanzado como la coordinacién de sefiales y
el medidor de rampas, administracion de incidentes mejorada y modificaciones de infraes-
tructura fisica mas pequefias como caminos auxiliares.

Al reconocer que la financiacion de las mejoras de productividad brinda una devolucién
de las inversiones mas alta que la mayoria de los demas proyectos de transporte, este Plan
asigna $2 mil millones adicionales, que representan el 20 por ciento del déficit de mejora
de las operaciones de la region. Todas estas asignaciones estan programadas e implemen-
tadas, SCAG espera que los beneficios se vuelvan evidentes para quienes toman las deci-
siones y para el publico, y que la financiacion adicional pueda ser asegurada para tratar el
déficit restante.

Politicas Estratégicas de Servicios de Transporte

En un esfuerzo de maximizar la productividad del transporte, este Plan apela a que
los operadores de transporte regional traten los desafios importantes a fin de lograr
una mejor eficiencia operacional, mantener una disciplina de recuperacion de costo
por medio de una politica de boleto constante, comenzar a utilizar las métricas de
ejecucion para servir de mejor manera a la base de clientes existentes y atraer a nuevos
usuarios de transporte. El Plan alienta a los operadores de transporte regional a traba-
jar de manera cooperativa para ofrecer servicios complementarios con facilidad para
transferir entre modos y operadores. Ademas alienta a la utilizacion de las tecnologias
del nuevo sistema de transporte inteligente (ITS) que miden el desempefio del sistema
y ofrecen a sus clientes informacion de desempefio confiable y “a tiempo” en tiempo
real.
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FINALIZACION Y EXPANSION DEL SISTEMA

Mas alla de las anteriores estrategias y mejoras que se han evaluado hasta ahora, el cre-
cimiento pasado y futuro en la demanda de transporte exige una expansion de nuestro
sistema de transporte actual. Como tal, mas de la mitad de los ingresos por transporte
disponibles en la regién se dedican a terminar y expandir los sistemas de transporte de
personas y bienes.

Mejoras en carreteras

Las categorias principales de mejoras en carreteras incluidas en este plan son carriles
y conectores HOV (con multiples pasajeros), carriles de flujo mixto (o general), ins-
talaciones de peaje y carriles HOT (peaje para multiples pasajeros) y mejoras en vias
estratégicas. Un numero considerable de proyectos de expansion del sistema ya se ha
puesto en marcha a través del Programa de Mejora de Transporte Regional (RTIP, por
sus siglas en inglés) de SCAG para la red de carreteras. Estos proyectos prioritarios
cierran brechas en el sistema, alivian embotellamientos importantes, y abordan las
necesidades de viaje entre condados.
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Cierres de Brechas y Conectores en HOV

El sur de California ha invertido muchisimo en carriles HOV, produciendo una de las
redes HOV maés abarcativas y los indices més elevados de personas que comparten el
viaje de la nacion. Varios experimentos que incluyen carriles HOV se estan realizando
en toda la region en un esfuerzo por mejorar la funcionalidad de esta estrategia TDM
probada. En 2007, los primeros carriles HOV de acceso continuo se abrieron en SR-22
en el Condado de Orange. Como el sistema de carriles HOV es una red regional, las
operaciones deben coordinarse a través de limites jurisdiccionales para optimizar el
rendimiento y minimizar la confusion. SCAG apoya el estudio y evaluacién en profun-
didad de estos cambios operativos propuestos en el sistema de carriles HOV para com-
prender cabalmente los impactos en movilidad, seguridad y calidad del aire, asi como
también cualquier implicacion para el sistema de carriles HOT regional propuesto.

Este Plan incluye muchas inversiones adicionales para prolongar la red HOV, cerrar bre-
chas estratégicamente en la red HOV y construir conectores entre autopistas directos
adicionales para maximizar el rendimiento general del sistema mediante la minimiza-
cion de conflictos interrelacionados y mantenimiento de las velocidades de viaje.

Flujo Mixto

Como los carriles de flujo mixto llevan més trafico que cualquier otro componente
de nuestro sistema de transporte, las mejoras en la capacidad del flujo mixto también
son necesarias para solucionar los embotellamientos de trafico y aliviar la congestion
de corredores muy utilizados. Este es el caso especialmente en édreas fuera del centro
urbano donde el servicio de trdnsito y la red HOV no estdn totalmente desarrollados.
Este Plan incluye varios agregados de carriles de flujo mixto, la mayoria de los cuales
estan ubicados fuera del Condado de Los Angeles.

Corredores e Instalaciones para Peaje y Carriles HOT (peaje para
miltiples pasajeros)

Este Plan también incluye la extension del carril HOT existente y el sistema de carre-
teras con peaje en el Condado de Orange para tratar el corredor congestionado de
usuarios entre el Condado de Riverside (que tiene muchas viviendas) y el Condado
de Orange (que tiene muchos puestos de trabajo). Ademas, se propone que todas las
mejoras de varios corredores importantes en otras partes de la region sean financiadas
por peajes, incluyendo el cierre de brecha de SR-710 y el Corredor del Alto Desierto
(High Desert).



Transito

Las politicas y estrategas de Transito y Aprovechamiento Integrado de la Tierra del RTP
trabajan juntos para mejorar la movilidad y calidad del aire. La inversién en nuevos
corredores de trdnsito para trenes y autobuses ha generado inversion en toda la region
en nuevas viviendas, tiendas y empresas en y cerca de las estaciones de transito. Desde
2003, la region ha experimentado un crecimiento considerable en viajes de trafico regio-
nal ya que el tréfico se ha convertido en un medio de transporte cada vez més integral
para el traslado de personas desde y hacia el hogar, trabajo, escuela, compras y activida-
des recreativas y culturales.

Este Plan recomienda cerrar las brechas criticas en el sistema de transito para mejorar
el servicio y extender las rutas para proveer servicio a un mayor nimero de pasajeros.
Ademds, la coordinacién del desarrollo en y alrededor de las estaciones de trdnsito y
corredores, mayor confiabilidad y desemperio del servicio y un programa de inversion
de capital altamente centrado en el transito parece dar los mejores resultados dentro de
las limitaciones de presupuesto que enfrenta la region.

Se planean proyectos de trenes pesados y livianos en el Condado de Los Angeles, mien-
tras que el Condado de Orange se centra en varios corredores nuevos de transito rapido
de autobuses (BRT, por sus siglas en inglés). Los Condados de Riverside y San Bernardino
estan planificando una combinacién de nuevos proyectos de tren y BRT.

Aviacion

La Estrategia de Descentralizacién de Aviacién Regional del SCAG es muy similar al
sistema de aviacién regional descentralizado de 2030 aprobado para el RTP 2004. Res-
peta todas las limitaciones de politicas exigibles judicialmente y de capacidad fisica en
aeropuertos urbanos. También supone mucha mas predisposicion de parte de las aero-
lineas para invertir en nuevos vuelos en nuevos aeropuertos emergentes, y un paquete
de incentivos de acceso terrestre y de mercado para promover la descentralizacion en
aeropuertos suburbanos subutilizados.

Acceso Terrestre al Aeropuerto
La Estrategia de Descentralizacion de Aviaciéon Regional pide mejoras considerables de

acceso terrestre a aeropuertos en toda la region, tanto a corto como a largo plazo.

Fl programa a corto plazo enfatiza el alivio de embotellamientos inmediatos alrededor de
los aeropuertos a través de mejoras en vias importantes, intersecciones e intercambios, y

aumentando el acceso del trdnsito a aeropuertos. Con este fin, SCAG esta trabajando con
Los Angeles World Airports (LAWA) en la planificacién y programacién de un sistema
regional de FlyAways, basado en el muy exitoso Van Nuys FlyAway, donde los pasajeros
estacionan sus automoviles y toman un autobds a LAX. Las ubicaciones de los nue-
vos FlyAways propuestos se pueden optimizar aprovechando las redes HOV y de trenes
livianos y pesados que se estan desarrollando en la regién que pueden proveer vinculos
directos a Notario y Palmdale asi como LAX. Realizar perfectas conexiones HOV y tren
con servicio mejorado para aquellos y otros aeropuertos suburbanos también compone
la estrategia de acceso terrestre a aeropuertos a corto y mediano plazo de SCAG. Las
mejoras de FlyAway, HOV y trenes en aeropuertos suburbanos ayudaran a establecer un
patréon de descentralizacién, atrayendo a una masa fundamental de pasajeros y servicio
aéreo en dichos aeropuertos emergentes.

No obstante, a largo plazo la region necesitara un sistema de tren de alta velocidad, ana-
lizado més adelante, para alcanzar los objetivos adoptados de transporte aéreo de mer-
caderias y personas. La alta velocidad, confiabilidad y previsibilidad del acceso de alta
velocidad a aeropuertos serdn necesarias para solucionar la congestion imprevisible de
trafico en aumento. Por ejemplo, se tardardn s6lo 33 minutos para viajar de un extremo
a otro del Segmento Operativo Inicial (I0S) del sistema de Transporte Regional de Alta
Velocidad (HSRT) de SCAG desde el oeste de Los Angeles hasta Ontario. Por lo tanto,
el sistema regional de tren de alta velocidad es un componente integral del pronostico
preferido de demanda de aviacion regional para el 2035 del RTP 2008.

Transporte Regional de Alta Velocidad (HSRT)

SCAG ha presentado una vision de transporte regional basado en alternativas de alto ren-
dimiento, alta velocidad y sensibilidad ambiental. Un sistema de HSRT tiene el potencial
de aliviar la congestion de aeropuertos y autopistas en areas urbanizadas proveyendo una
alternativa al automovil asi como también hacer que los aeropuertos menos congestio-
nados sean mas accesibles parar los pasajeros, y proveyendo capacidad alternativa para el
movimiento de carga en la region.

El sistema de HSRT es una visién a largo plazo que conecta los puertos, aeropuertos y
centros de actividad urbana de la regién. El sistema se puede construir en varias etapas
cada una de las cuales puede ser financieramente viable. El desempefio financiero mejo-
rard a medida que el sistema se extienda en la region y el volumen de usuarios aumente.
El Plan HSRT se basa en tres componentes clave: un componente de logistica/transporte
de bienes para conectar los Puertos de San Pedro Bay con un complejo de puerto en el
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interior a través del enlace de alta velocidad y alta capacidad; un componente de sistema
de aviacion para crear un enlace directo y confiable capaz de conectar aeropuertos y
centros urbanos; y un componente de sistema de transporte terrestre para unir centros
de actividad urbana en toda la region.

Otro proyecto de transporte regional de alta velocidad que se estd estudiando es un tren
accionado magnéticamente entre Las Vegas y Anaheim de la Comision de Trenes de
Alta Velocidad California-Nevada (CNSSTC, por sus siglas en inglés) que incluiria un
segmento critico entre Anaheim y Ontario, que a su vez promueve la estrategia de des-
centralizacion de aeropuertos para la region. Ademas, la Autoridad de Trenes de Alta
Velocidad de California (CHSRA, por sus siglas en inglés) se dedica a planificar, disefiar,
construir y operar un sistema de trenes sobre rieles y ruedas de hierro de alta velocidad
que conectaria el norte y sur de California. Este sistema contiene 210 millas planificadas
en la Regién SCAG, incluyendo un segmento de 30 millas entre el Condado de Orange
y la Estacon LA Union.

Estrategia para el Transporte de Bienes

Para permitir que la region maneje el crecimiento alarmante del sector de transporte de
bienes, el Plan requiere aproximadamente $13 mil millones en inversiones de trenes de
carga, casi $18 mil millones en un sistema de carga HSRT, y mas de $5 mil millones en
inversiones de carreteras. Estas inversiones integran control de calidad del aire en las
mejoras del sistema de transporte de bienes, que brindan beneficios considerables en la
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calidad del aire y reducen sus impactos actuales y a largo plazo en la salud publica y el
medio ambiente.

Carriles Exclusivos para Camiones con Tecnologia Limpia

En las Gltimas actualizaciones pasadas de RTP, la region ha estado explorando las ins-
talaciones de carriles exclusivos para camiones y continda refinando el concepto de
dichos corredores para usuarios para mejorar el flujo de bienes. Esfuerzos mas recientes
se han centrado en agregar carriles exclusivos para camiones con tecnologia limpia
junto con corredores con intenso caudal de camiones en el sur de California. Opera-
tivamente, dicho corredor estaria alineado para conectar lugares con intenso caudal
de carga como los Puertos, centros de distribucién/almacenamiento y fabricas. Estos
centros dedicados tendrian menores lugares de ingreso/egreso que las tipicas carreteras
interestatales urbanas para aliviar el flujo de bienes.

Esta propuesta tiene el potencial de aliviar muchos de los impactos negativos de camio-
nes en el sur de California como retrasos recurrentes, deterioro del pavimento, seguri-
dad, emisiones y deficiencias en el disefio. Los carriles exclusivos para camiones tam-
bién aumentaran la fiabilidad en el sistema de autopistas. A pesar de estos beneficios,
limitaciones financieras considerables asi como también consideraciones del impacto
ambiental pueden obstaculizar la implementacién del proyecto. Reconociendo estos
desafios, el RTP 2008 financian el segmento [-710 como la primera fase de un sistema
integral que aborda temas relacionados con camiones en la region. Este segmento
incluye casi 78 millas de carriles (dos carriles en cada direccién) de carriles exclusivos
para camiones con tecnologia limpia junto con alineaciones que se extienden desde
Ocean Blvd. en Long Beach hasta las yardas de ferrocarril intermodal en Commerce/
Vernon. Esto representa una inversion de mas de $5 mil millones.

La vision estratégica a largo plazo de la regién incluiria un corredor este-oeste y auto-
pista I-15 que cubren centros de distribucion estratégicos en Barstow. Ya se han reali-
zado estudios importantes sobre corredores para I-710, SR-60 y I-15. Un Informe de
impacto ambiental/Declaracion de impacto ambiental (EIR/EIS, por sus siglas en inglés)
y estudios de ingenieria preeliminares estan en marca para I-710. El analisis técnico del
RTP 2008 supone la implementacion de carriles exclusivos para recibir vehiculos con
tecnologia limpia por el corredor 1-710 hasta que el EIR/EIS identifique una alternativa
preferida.



Paquete Regional de Inversion en Trenes de Carga y Reduccion de
Emisiones

Las inversiones en trenes de carga consisten en una capacidad adicional de linea princi-
pal, separaciones de paso a nivel y actualizaciones de motores de locomotoras. Alrededor
de la mitad de las inversiones ferroviarias relacionadas son para separaciones de paso a
nivel, que reducen la congestion de transito, mejoran la seguridad y disminuyen la con-
taminacion. Se pueden obtener beneficios considerables en la calidad del aire mediante
la aceleracion de la modernizacion de la flota con tecnologias més limpias.

Las lineas principales de UP y BNSF al este del centro de Los Angeles alcanzaran la capa-
cidad antes del fin de la década y necesitard tener tres vias o hasta cuatro en algunos
segmentos. Las inversiones en este Plan incluyen $3,200 millones en mejoras de la capa-
cidad ferroviaria de la linea principal, $6,000 millones para construir unas 131 separa-
ciones de paso nivel de trenes y autopistas al este del centro de Los Angeles, y un total
de $3,800 millones para acelerar mejoras en motores de locomotoras diesel mas limpios,
llamados motores Nivel 4.

En marzo de 2007, la Agencia Estadounidense para la Proteccién del Medio Ambiente
(EPA, por sus siglas en inglés) propuso nuevos parametros para reducir las emisiones de
las locomotoras diesel: Estandares de emision de gases Nivel 3 y Nivel 4 para motores
nuevos con tecnologia post-tratamiento catalitico de alta eficiencia. Los motores Nivel
3 estaran disponibles en 2009 y la reduccion relacionada aproximada en emisiones es
de menos del 50 por ciento de las condiciones actuales. La reduccién en emisiones de
motores Nivel 4 se calcula en un 90 por ciento de las actuales. Este Plan calcula casi
$2,000 millones de fondos federales EPA para subsidiar la distribucion de motores Nivel
4 en la region.

Movimiento/Logistica para el Movimiento de Bienes Basado en la
Tecnologia Alternativa

La region también esté analizando los nuevos sistemas basados en tecnologia alterna-
tiva que pueden proveer mayor rendimiento y confiabilidad con emisiones cercanas a
cero (las emisiones serian s6lo las relacionadas con la generacion de electricidad). Un
andlisis reciente llevado a cabo por el IBI Group consider6 la aplicacién de un sistema
HSRT para el transporte de contenedores (tecnologia de logistica y sistemas) desde y
hacia los Puertos de San Pedro Bay. Este sistema de transporte de contenedores provee-
ria un método eficaz, rdpido y de gran capacidad para mover cargas en contenedores

desde los Puertos al centro portuario del interior en San Bernardino. El sistema capita-
liza los ahorros inherentes de multiples usos en una tnica infraestructura mediante la
operacion de alineaciones compartidas con el sistema de pasajeros HSRT. La tecnologia
permite operar vehiculos de carga HSRT en una superficie de guia compartida con vehi-
culos para pasajeros incluso durante el servicio en horas pico. Los viajes de vehiculos
de carga se pueden intercalar con viajes de pasajeros a la vez que se cumple con los
intervalos obligatorios para vehiculos de pasajeros. Ademas, la utilizacién completa de
la linea de carga se puede lograr durante el horario no pico del sistema de pasajeros. El
desarrollo del sistema HSRT creara valor en los componentes asociados que pueden a
su vez contribuir al rendimiento financiero total de HSRT.

La conexion para el sistema HSRT comenzara en los puertos y se unird con 10S* en un
punto al este de Terminal de pasajeros Los Angeles Union (LAUPT, por sus siglas en
inglés). Esta alineacion va de norte a sur y se calcula que sigue una ruta paralela al Corre-
dor I-710/Alameda. Después de conectarse con el IOS y otros segmentos, el servicio solo
para carga se intercalard con el servicio para pasajeros.

¢ El Segmento Operativo Inicial (IOS, por sus siglas en inglés) se analiza en més detalle en el
Informe HSRT y Apéndices.
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RESUMEN DE FINALIZACION DEL SISTEMA Y TIPOS DE
PROYECTOS DE EXPANSION

Tipo de proyecto Costo

Mejoras en carreteras $77,200 millones
Carriles de flujo mixto e intercambios/rampas $26,200 millones
HOV $8,300 millones

$25,600 millones

$17,100 millones
$44,000 millones
$6,200 millones
$5,700 millones

Tren liviano $1,700 millones

BRT $900 millones

$21,300 millones

$8,200 millones
$29,100 millones
$36,400 millones
$3,200 millones
$6,000 millones
$3,800 millones

TABLA 2

Carriles con peaje

Vias importantes
Mejoras de transito

Tren suburbano

Tren pesado

Autobus
Otros medios de transporte
Transporte regional de alta velocidad
Estrategia para el transporte de bienes
Mejoras en la capacidad ferroviaria de las lineas principales
Separaciones de paso nivel de trenes
Mejora de motores Nivel 4
$5,900 millones
$5,100 millones
$400 millones

Sistema de movimiento de bienes basado en tecnologia alternativa
Carriles exclusivos para camiones con tecnologia limpia

Carriles para camiones

Total $186,700 millones

Las cifras reflejan inversiones por encima de los compromisos actuales en el Programa de Mejora de Transporte Regional
(RTIP).
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MITIGACION DE IMPACTOS AMBIENTALES

La ley de California obliga a SCAG a prepara y certificar un Informe de Impacto
ambiental del Programa (PEIR, por sus siglas en inglés) antes de aprobar el RTP. El PEIR
evalua los impactos ambientales del RTP y propone medidas especificas para mitigar
impactos en la mayor medida posible. Aunque este RTP, en si mismo, es un plan para
mitigar los efectos del crecimiento de la poblacién en el transporte, como la congestion
de trafico y deficiente calidad del aire, porque las mejoras en el transporte pueden
dar como resultado un crecimiento adicional, el PEIR ademds recomienda mitigacion
ambiental adicional a nivel del programa para aquellas areas de recurso que se veran
afectadas por el Plan (y el crecimiento relacionado) como aprovechamiento de la tierra,
espacio abierto, recursos biologicos, agua y energia. La seccion a continuacion resume
el programa de mitigacién. Una lista de todas las medidas de mitigacion incluidos en
el PEIR del RTP 2008 se incluird en el Informe de Mitigacion Ambiental del RTP 2008
definitivo.

El objetivo general de las medidas de mitigacion incluidas en el PEIR y resumido a
continuacién es para identificar como proteger el ambiente, mejorar la calidad del
aire, y fomentar la eficiencia energética conjuntamente con las mejoras de transporte
propuestas y planificacion relacionada. Proveen un marco a través del cual agencias y
subregiones de implementacién pueden abordar los impactos ambientales de proyec-
tos RTD, a la vez que implementan objetivos y politicas RTP. El PEIR provee tres tipos
diferentes de medidas de mitigacion. El primer tipo se puede implementar mediante
SCAG a nivel regional. Estas medidas generalmente tienen como objetivo recopilar
informacién adicional que puede ayudar a medir impactos y determinar politicas de
mitigacion y promocién apropiadas que reduzcan impactos. El segundo tipo de medi-
das seran implementadas a nivel local a través de agencias de implementacion y ciuda-
des y condados individuales. Estas medidas pueden fortalecer la planificaciéon de docu-
mentos para garantizar que se incluya la mitigacion en el proceso de planificacion. El
tercer tipo de medidas son especificas para el proyecto y buscar reducir los impactos
de miles de tipos diferentes de proyectos previstos en la region. Como documento
programatico, muchas de las medidas en el PEIR se refieren a pardmetros de desempefio
porque las condiciones especificas del sitio no estan evaluadas adecuadamente a nivel
programatico.



RESUMEN DEL PROGRAMA DE MITIGACION AMBIENTAL

Este Plan discute la mitigacion de las siguientes areas:

Espacio abierto

Energia

Calidad del aire y cambio climatico
Transporte

Poblacién y vivienda
Aprovechamiento de la tierra
Estética

Servicios publicos

Recursos biolégicos
Geologia, suelos y sismicidad
Recursos culturales

Recursos de agua

Materiales peligrosos
Seguridad

Ruido
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Plan financiero

El plan financiero del RTP 2008 identifica cudnto dinero esta disponible para apoyar
las inversiones en transporte terrestre de la regién incluyendo objetivos en el tran-
sito, carreteras, mejoras de calles locales, conservacion del sistema y administracion
de la demanda. También aborda la necesidad de inversion en infraestructura para el
transporte de bienes. Mejorar el acceso terrestre en y alrededor de las principales insta-
laciones de transporte de bienes, y mejorar las carreteras y vias férreas principales es de
fundamental importancia para mantener la salud de la economia del sur de California.
El RTP 2008 requiere fuentes de ingresos tradicionales y no tradicionales para imple-
mentar un programa de mejoras en infraestructura y medio ambiente para que tanto
los bienes como la gente continden en movimiento.

El plan financiero RTP 2008 identifica varias nuevas fuentes de ingresos que proveen
fondos adicionales ademas del dinero existente por transporte. El plan regional con
limitaciones financieras de SCAG incluye una prevision central de ingresos de fuentes
locales, estatales y federales existentes junto con nuevas fuentes de financiamiento que
estén razonablemente disponibles durante el plazo de tiempo del RTP. El plan también
incluye pasos de accion para obtener los ingresos necesarios para implementar la visién
de transporte de la region.

Durante la preparacién del plan financiero, SCAG siguié algunos principios basicos
para guiar su prevision financiera regional:

e Incorporar documentos de planificacién financiera preparados por comisiones
locales de transporte del condado y operadores de transito en la region, cuando
estaban disponibles;

e Garantizar coherencia con documentos de planificacion local y estatal;

e Utilizar fuentes de datos publicadas para evaluar tendencias histéricas y aumen-
tar previsiones locales en la medida necesaria; y

e Recomendar nuevas fuentes de financiamiento dirigidas a beneficiarios de inver-
siones de transporte.
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INGRESOS RAZONABLEMENTE DISPONIBLES

Hay varias nuevas fuentes de financiamiento que probablemente estén disponibles.
Estas Fuentes aumentaran los ingresos disponibles para el RTP 2008. La regién también
espera aprovechar estrategias de financiamiento innovadoras.

La Tabla 3 presenta doce categorias de fuentes y técnicas de financiamiento que se
evaluaron para el RTP. Se seleccionaron como resultado de su uso en otras areas del
estado, el creciente potencial, la precedencia historica y la probabilidad de implemen-
tacion dentro del periodo de tiempo del RTP 2008. Estas fuentes de financiamiento se
consideran razonablemente disponibles y estan incluidas en el plan con limitaciones
financieras. Para cada fuente de financiamiento, SCAG ha examinado el contexto legal
y politicas de implementacién y ha preparado un calculo aproximado del potencial de
ingresos.



TABLA 3

Fuente de ingresos

Descripcion

Acciones para garantizar disponibilidad

NUEVOS FONDOS DE INGRESOS Y ESTRATEGIAS DE FINANCIAMIENTO INNOVADORAS (EN DOLARES NOMINALES, MILES DE MILLONES)

Parte responsable

Estrategias de captacion de
valor

Prérroga del impuesto sobre la
venta opcional local

Peajes de autopistas (incluye
ingresos por bono sobre la
recaudacion del peaje)

Ajuste al impuesto estatal y
federal interno sobre el gas
para mantener el poder adqui-
sitivo histdrico

Aranceles de contenedores
(incluye los ingresos por bonos
por aranceles de contenedores)

Diferentes técnicas asumidas: formacion de
distritos especiales, incluyendo distritos de
evaluacion de beneficio, distritos de instalacio-
nes comunitarias Mello-Roos, asi como también
financiamiento del incremento de impuestos y
desarrollo conjunto para proporcionar financia-
miento para inversiones de transito especificas
(prolongacion de la linea dorada, de la linea par-
puray del sistema HSRT). SCAG también supone
ingresos Unicos por la venta de propiedades
pertenecientes a Caltrans dentro de los alrededo-
res del tunel SR-710.

$3,700 millones

Prorroga de medida del impuesto sobre las ven-
tas de medio centavo para el Condado Imperial
(la medida D existente vence en 2010)

$800 millones

Ingresos del peaje generados en el tinel SR-710,
carriles exclusivos para camiones de I-710,
Corredores del Alto Desierto y Corredor CETAP

$22,000 millones

Calculo aproximado equivalente al impuesto
adicional sobre la gasolina de diez centavos por
galon establecido por el gobierno federal y estatal
a partir de 2012 (extrapolacion de la tendencia
histdrica).

$17,000 millones

Precios impuestos sobre cargas en contenedores
transportadas por los Puertos de LA/LB (incluye
tarifas a usuarios de trenes para el programa de
mejora de la capacidad ferroviaria); los aranceles
estan directamente relacionados con proyectos
de transporte de bienes especificos

$41,500 millones

Buscar las aprobaciones necesarias para distritos
especiales para 2012 (distritos de evaluacion

de beneficios precisan la aprobacion mayorita-
ria de los propietarios; el impuesto Mello-Roos
requiere la aprobacion de dos tercios); trabajo
con entidades privadas para oportunidades de
desarrollo conjunto; ademas, trabajo con Caltrans
para utilizar ingresos para cubrir parcialmente la
falta de fondos para el tinel SR-710; buscar leyes
que permitan la venta y establezcan cuentas de
depdsito bajo custodia para los ingresos.

Medida de impuesto sobre las ventas local a ser
sometida a voto en 2010

La region recibio autoridad bajo AB 1467 (2006)
para imponer peajes y trabajar con entidades
privadas para el financiamiento de instalaciones
relacionadas con el transporte de bienes inclu-
yendo los carriles exclusivos para camiones de
[-710; aprobacion de legislacion estatal adicional
necesaria para el tunel SR-710

Aprobacion legislativa del congreso y del estado

Negociado por Puertos, comunidad de transporte,
interesados regionales o aprobacion legislativa
estatal (con la aprobacion de SB 974 y otro
esfuerzo legislativo)

MPQ, operadores de transito,
jurisdicciones locales, propie-
tarios de propiedades junto
con corredores del proyecto,
promotores inmobiliarios,
Caltrans

Condado Imperial

MPQ, comisiones locales de
transporte de los condados
(LACMTA, SANBAG, RCTC),
legislatura estatal.

MPO, legislatura estatal,
Congreso

Puertos, consignadores,
interesados en el transporte de
bienes (MPO, trenes, comisio-
nes de transporte de condados
locales), legislatura estatal
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Fuente de ingresos

Participacion en el capital
privado

Bonos de actividad privada
(PAB, por sus siglas en inglés)

Fondos de la Agencia de pro-

teccion ambiental de los EE.UU.

(EPA, por sus siglas en inglés)
para tecnologia limpia para
trenes de carga

Devengamiento de intereses

Medida A del Condado de
Riverside (titulos de deuda a
corto plazo)

Préstamo de la Ley de Inno-
vacion y Financiamiento de
Infraestructura de Transporte
(TIFIA, por sus siglas en inglés)

Sistema de pasajeros HSRT
(Contribucion privada y arance-
les de usuarios)
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Descripcion

Acuerdo de asociacion publica-privada donde una
entidad privada disefa, financia, construye, opera
y mantiene una instalacion bajo un acuerdo de
arrendamiento por un periodo fijo de tiempo

Anorros de intereses por la emision de bonos de
actividad privada exentos de impuestos

Los subsidios de EPA para ayudar a mitigarlas
emisiones de las locomotoras en el Plan de
Implementacion Estatal 2007 (SIP, por sus siglas
en inglés)

Devengamiento de intereses por ingresos de
bonos de peaje (Corredor del Alto Desierto, CETAP,
tinel SR-710 y carriles para camiones I-710)

Deuda a corto plazo para ayudar a financiar el
Corredor CETAP antes de la venta de los bonos de
ingresos de la Medida A

El programa del Préstamo TIFIA provee asistencia
crediticia para inversiones de transporte de signi-
ficado nacional/regional; préstamo TIFIA asumido
para el Corredor CETAP

Iniciativa apoyada por aranceles de usuarios para
el sistema HSRT. Supone desarrollo del sector
privado: disefiar, financiar, construir, operar y
mantener. Véase Informe HSRT para mas detalles

$4,400 millones

$400 millones (inclu-
yendo aranceles de

contenedores)

$1,900 millones

$400 millones

$1,500 millones

$900 millones

$26,200 millones

Acciones para garantizar disponibilidad

La region recibi autoridad bajo AB 1467 (2006)
para trabajar con entidades privadas para el
financiamiento de proyectos relacionados con
cargas; aprobacion legislativa estatal adicional
necesaria para el tiinel SR-710

Trabajo con trenes y otros interesados regionales
para recibir asignacion federal de PAB

Trabajo con trenes, AQMD, ARB, y US EPA para
asignacion de fondos federales para tecnologia
limpia

Véase Peajes de autopistas

Emision de bienes sujetos a la politica de la Junta
del RCTC

Trabajar con USDOT y RCTC para evaluar la
aplicabilidad del programa de préstamo TIFIA
para el Corredor CETAP, mas trabajo de viabilidad
necesario para evaluar el potencial de trafico e
ingresos en el Corredor CETAP

Para el 10S: formulario JPA, finalizar el desarrollo
de un plan comercial abarcativo, trabajar con
entidades privadas para garantizar el compromiso

Parte responsable

MPO, comisiones locales de
transporte de los condados,
consorcio privado, legislatura
estatal.

MPO, trenes de carga, comisio-
nes de transporte de condados

locales, US DOT (Departamento
de transporte)

MPO, trenes de carga, AQMD,
ARB, US EPA

Véase Peajes de autopistas

RCTC

MPQ, RCTC, Oficina TIFIFA de
uspoT

MPO, Consorcio Privado, intere-
sados locales/regionales



RESUMEN DE FUENTES DE INGRESOS Y GASTOS

El RTP de la region con limitaciones financieras de SCAG incluye ingresos tanto de las
fuentes de ingresos centrales como las razonablemente disponibles. Un resumen de
dichos ingresos y gastos previstos se presenta en las Figuras 3 y 4. Como muestran estas
figuras, el presupuesto de la regiéon de SCAG para los proximos 30 afios da como total
unos aproximados $531,500 millones.

Como se muestra en la Figura 2, los gastos de transito y carreteras que apenas se pueden
comparar son de un 41y 36 por ciento respectivamente de los costos del RTP en cada
categoria. Alrededor del 12 por ciento de los costos se atribuyen a la categoria “otros”,
que reflejan las inversiones propuestas en sistemas HSRT asi como las mejoras en la
capacidad ferroviaria de cargas y separaciones de paso a nivel. De conformidad con
la practica historica, se espera que las agencias de la region realizar un depésito bajo
fianza por ingresos futuros para proporcionar fondos adicionales durante los primeros
afos del plan. Como resultado, el servicio de la deuda equivalente a pagos histéricos
y necesidades de depdsitos bajo fianza futuros se ha incluido como parte del RTP. Los
pagos anticipados del servicio de la deuda representan el 11 por ciento de los costos
totales.

FIGURA 2 INGRESOS COMPARADOS CON COSTOS POR MEDIO

M Transito M Flexible M Autopista W Otros M Pago de deuda
600

w S [<2]
o o o
o o o

En miles de millones

nNy
(=3
o

Ingresos Costos

Nota: La suma tal vez no dé el mismo total por redondeo

FIGURA 3 FUENTES DE INGRESOS DEL RTP 2008
$531,500 MILLONES (DOLARES NOMINALES) ANO FISCAL

2007-ANO FISCAL 2036

M Ingresos Federales M Nuevos Ingresos
$41,600 $120,100

(8%) (23%)

M Ingresos Estatales
$83,400
(16%)

H Ingresos Locales
$286,500
(54%)

Nota: La suma tal vez no dé el mismo total por redondeo

FIGURA 4 RESUMEN DE GASTOS DEL RTP 2008
$531,500 MILLONES (DOLARES NOMINALES) ANO FISCAL
2007-2036

M Pago de Deuda
$57,400
(11%)

M 0&M (SHOPP)
$43,500
(8%)

M 0&M (Transito)

$164,400
i 0,
i Proyectos de Capital 0&M (Calles y Caminos Locales) B1%)
$258,100 $8,100
(48%) (2;& )
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TABLA 4

Medicion de

MEDICIONES DE DESEMPENO

Definicion

Medicion(es)

Objetivo de

Resumen del resultado del desempeiio

desempeiio
Movilidad

Accesibilidad

Confiabilidad

Productividad

Seguridad

Sustentabilidad

Conservacion

Rentabilidad

Medio ambiente

Justicia ambiental

Demora de velocidad Demora de velocidad — Demora per capita se puede utilizar como

medicién complementaria para explicar los impactos del crecimiento de
la poblacion en el retraso.

Porcentaje de viajes al trabajo en horario pico PM dentro de 45 minutos del hogar
Distribucion de tiempos de viaje al trabajo

Variacion porcentual en tiempo de viaje ~ Cambio diario de tiempos de viajes como resultado de accidentes, clima,
cierres de carreteras, problemas de sistema y otras condiciones no

recurrentes experimentadas por viajeros. Variabilidad

Capacidad de infraestructura de transporte y servicios provistos
Capacidad vial — vehiculos por hora por carril por tipo de instalacion
Capacidad de transito — nimero de asientos por medio

Capacidad porcentual utilizada durante
condiciones pico

Medidos en accidentes por millon de millas/vehiculo por medio para:
e Victimas mortales

e |esiones

¢ Dafios materiales

indice de accidentes

El enfoque se encuentra en el desempefio general, incluyendo condicion
de infraestructura.
La medida de conservacion es un subgrupo de la sustentabilidad.

Costo per capita total para sostener el
desempefio del sistema a niveles del
Ao Base

El enfoque se encuentra en la condicion de la infraestructura.
Subgrupo de sustentabilidad.

Costo de mantenimiento per capita
para conservar el sistema segin
condiciones del afio base

Relacion entre beneficios de alternativas de viaje y costos de viaje inclu-
yendo infraestructura, mantenimiento, tiempo de viaje, medio amiente,
accidente y costos del funcionamiento de vehiculos. Esto puede utilizarse
para evaluar los impactos de cambios de modo dividido como resultado
de inversiones del RTP

Emisiones medidas/pronosticadas incluye CO, NOX, PM2.5, PM10, SOX, y
VOC. C02 como medida secundaria para reflejar emisiones de gases del
efecto invernadero.

Relacion Costo/Beneficio

Emisiones generadas por viajes

Distribucion de beneficios y costos Proporcion de beneficios y costos netos por medio, ingreso familiar, raza/

Accesibilidad etnicidad:
Medio Ambiente e (astos del RTP
Emisiones e |Impuestos pagos (por ejemplo, ingresos, ventas y uso, gas)
Ruido e Acceso al trabajo (véase “Accesibilidad”)
o Ahorros en el tiempo de viaje por medio de transporte
[ ]

Impactos ambientales de PEIR
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desempeiio
Mejora sobre afio base

Mejora sobre afio base

Mejora sobre afio base

Mejora sobre afo base

“0” por todos los tipos de
accidentes y medios de
transporte

Mejora sobre afio base

Mejora sobre afio base

Mejora sobre afio base

Cumplir con los requisitos de
Cumplimiento de Transporte
& Presupuestos de Emision
SIP

Distribucion equitativa de
beneficios y costos

Entre los panoramas de referencia y del plan:

e Lavelocidad aumenta un 8 por ciento

e Lademora diaria total por persona disminuye un 16 por
ciento

o Demora diaria per capita disminuye un 16 por ciento

Entre los panoramas del afio base y del plan:
o |aaccesibilidad aumenta un 2 por ciento

Entre los panoramas del afio base y del plan:
o Lavariacion porcentual disminuye tanto en periodos pico
AM como PM en aproximadamente el 10 por ciento

Entre los panoramas del afio base y del plan:
o Las millas de carriles perdidas disminuyen en horarios
picos AM'y PM en un 20 por ciento

Entre los panoramas del afio base y del plan:

o Victimas mortales, lesiones y dafios materiales por un
millén de personas disminuyen por lo menos un 4 por
ciento

Entre los panoramas del afio base y del plan:
¢ (Confiabilidad, productividad, seguridad y conservacion
mejoran.

Entre los panoramas del afio base y del plan:

o Porcentaje de millas de carril que requieren renovacion
disminuyen un 14 por ciento

 Porcentaje de puentes que requieren renovacion disminuyen
un 45 por ciento

El Plan proporciona una devolucion de $2.21 por cada $1
invertido.

El analisis de cumplimiento indica una determinacion positiva
de cumplimiento para el Plan Preliminar basado en presu-
puestos de emision preliminares recibidos por la Junta de
Recursos del Aire y otras pruebas requeridas. La determina-
cion formal de cumplimiento se basara en los presupuestos
de emisiones finalizados analizados en comparacion con el
RTP preparado para la aprobacion.

El plan no da como resultado ningln impacto negativo
desproporcionado sobre la base de ingresos, raza, color o
nacionalidad.



Desempeiio del Plan

Este Plan contintda con el éxito de RTP recientes en el uso de las siguientes mediciones
de desempefio del sistema para demostrar la efectividad de este Plan:

e Movilidad

e Accesibilidad

¢ Confiabilidad

e Productividad

e Seguridad

e Sustentabilidad

e Conservacion

e Rentabilidad

¢ Medio ambiente
e Justicia ambiental

Usando mediciones de desempefio cuantificables, se comparan tres panoramas para
determinar el desempefio del Plan:

e Panorama del afio base 2003 — Condiciones existentes basadas en redes de trans-
porte en 2003

e Panorama de referencia de 2035 — Condiciones futuras en 2035 basadas en sis-
tema de transporte existente y proyectos restringidos a corto plazo.

e Panorama del plan de 2035 - Condiciones futuras en 2035 basadas en sistema de
transporte existente y proyectos restringidos a corto plazo y a largo plazo.

En todas las categorias, el panorama del plan de 2035 muestra una mejora con respecto
al panorama de referencia de 2035 (Tabla 4).

ANALISIS DE CUMPLIMIENTO

El cumplimiento con las normas de transporte es obligatorio segtn la Ley federal de
Aire Limpio (CAA, por sus siglas en inglés) para garantizar que las actividades de los
proyectos de carreteras y trdnsito con apoyo federal concuerdan con (cumplen con) el

objetivo de SIP> El cumplimiento con el objetivo del SIP significa que las actividades
de transporte no provocardn nuevas violaciones a la calidad del aire, empeorarén las
violaciones existentes, ni retrasaran la oportuna consecucién de NAAQS relevantes. El
cumplimiento se aplica a dreas que estan fuera de la norma ambiental (“non-attain-
ment”), y aquellas que han sido incluidas en la norma ambiental después de 1990
(“areas de mantenimiento”) para los siguientes agentes contaminantes relacionados
con el transporte: 0zono, materia en particulas (PM2.5 y PM10), monoxido de carbono
(CO), y diéxido de nitrogeno (NO2).

Este Plan debe pasar las siguientes pruebas y andlisis para reunir los requisitos para un
hallazgo de cumplimiento positivo:

e Andlisis de emision regional

e Andlisis de implementacion oportuna de mediciones de control de transporte
(TCM, por sus siglas en inglés)

e Analisis de limitaciones financieras
e Andlisis de consulta entre agencias y participacion publica

Debido a conflictos recientes relacionados con la “Eight-Hour Ozone Phase 2 Rule”
(Norma de Fase 2 del Ozono en ocho horas) de EPA en EE.UU., EPA le ha ordenado a
ARB revisar el método establecido para demostrar un progreso razonable (RFP, por sus
siglas en inglés) en dreas fuera de la norma de ozono que utilizan reducciones de otras
areas para demostrar su consecucién (por ejemplo, areas contra el viento). En la region
SCAG, dichas éreas incluyen la parte del Condado de Ventura de South Central Coast
Air Basin (SCCAB), la Western Mojave Desert Air Basin (MDAB) (Antelope Valley y
una parte del Condado de San Bernardino), y la parte de Coachella Valley de la Salton
Sea Air Basin (SSAB). Por lo tanto, en este momento, no hay AQMP ni SIP y, por con-
siguiente, ningtn presupuesto de emision de transporte en el ozono en 8 horas para
estas dreas. SCAG ha trabajado de cerca con ARB y EPA para resolver este tema. Segin
se acordo entre ARB y EPA, ARB ha adoptado planes de progreso temprano (es decir,
inventarios de emisiones y presupuestos de emision del transporte) para dreas que pre-
cisan reducciones contra el viento para mostrar RFP. Los planes de progreso temprano

5 Para cumplir con la CAA en la consecucion de NAAQS, el ARB desarrolla SIP para areas federales
fuera de la norma ambiental y de mantenimiento. En California, la preparacion de SIP es un
esfuerzo conjunto de las agencias de aire locales y ARB que trabajan con las agencias federales,
estatales y locales (incluyendo MPO). Los Planes de gestion de calidad de aire local (AQMP, por
sus siglas en inglés) se preparan en respuesta a los requisitos federales y estatales.
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establecen los presupuestos de emision del transporte mientras EPA decide como res-
ponder al tema del RFP que surge del conflicto. EPA determind que estos presupuestos
de emision eran adecuados en abril de 2008.

Ademas, el analisis de las concentraciones de ozono de la costa sur y los presupuestos
de emision PM2.5 de EPA plante6 inquietudes tales como que la ARB debia revisar y
volver a presentar los presupuestos de emision a EPA. Este requisito determine que
SCAG debia realizar las revisiones apropiadas al analisis de cumplimento para reflejar
los nuevos presupuestos de emision y republicar el Informe de Cumplimiento Preli-
minar. Personal de SCAG trabajo de cerca con las agencias de revision federales con
respecto a si los presupuestos de emision eran apropiados y la linea de tiempo para la
aprobacion del cumplimiento del proceso de revision. A partir de estos esfuerzos, todas
las agencias confirmaron que emitirdn sus andlisis respectivos para permitir la aproba-
cion del cumplimiento de SCAG antes de que la determinaciéon de cumplimiento del
RTP actual (2004) venza el 7 de junio de 2008.

El anélisis de cumplimiento indica una determinacién positiva de cumplimiento para
el RTP 2008. Los analisis detallados de cumplimiento con las normas de transporte en
el RTP 2008 se incluyen en el Informe de Cumplimiento del RTP 2008.

JUSTICIA AMBIENTAL

Como agencia gubernamental que recibe fondos federales, SCAG es responsable de
implementar el Titulo VI de la Ley de Derechos Civiles de 1964 y de cumplir con los
principios, politicas y reglamentaciones federales de justicia ambiental o EJ, por sus
siglas en inglés. Como parte del cumplimiento con estos requisitos, SCAG ha realizado
un analisis de EJ para demostrar la respuesta a desequilibrios potenciales causados por
el desarrollo de los planes, programas y politicas en el RTP 2008.

El analisis de EJ de SCAG examind las mediciones de desempefio para determinar cual-
quier impacto negativo desproporcionado. Las mediciones de desempefio proveen una
manera de evaluar cuantitativamente el impacto del Plan. En el desarrollo del Plan,
SCAG utiliz6 varias mediciones de desempefio designadas para evaluar el patrimonio
general. A continuacién hay una resefia de los hallazgos:

e Accesibilidad al empleo: Los resultados indican que comunidades de bajos ingre-
sos y minoritarias en la region tendrdn mayores niveles de acceso al empleo
mediante autobuses y trenes locales dentro del RTP 2008. Los resultados indican
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que a escala regional, no se anticipan impactos desproporcionados entre grupos
de ingresos como resultado del Plan.

Accesibilidad a parques: Todos los grupos de ingresos de toda la regién tendran
una mayor accesibilidad al parque debido a las inversiones en infraestructura
propuestas en el RTP 2008. Sin embargo, multiples agencias deben esforzarse por
abordar y solucionar el tema de la desigualdad en el acceso al parque.

Distribucién de los gastos del plan (inversiones): SCAG analiz6 la distribucién
de los gastos del Plan basados en informacién de uso de medios por quintil de
ingreso. Segtn el Plan, aproximadamente el 28 por ciento de las inversiones se
destinara a medios predominantemente utilizados por el grupo quintil inferior,
mientras el 16 por ciento se invertird en medios que con mayor probabilidad
seran utilizados por la categoria de mayor ingreso (Quintil V). El andlisis actual
también revela que segun el RTP 2008, las inversiones del Plan se distribuiran de
manera mas equitativa sobre la base del uso del sistema de los diferentes grupos
étnicos/raciales. En otras palabras, las inversiones en el transporte se destinardn a
medios que con mas probabilidad seran utilizados por hogares de bajos ingresos
y minorias.

Impuestos pagados: En general, se anticipa que la carga impositiva recaerd con
mas intensidad sobre los grupos de mayor ingreso. Los grupos de menor ingreso
(Quintil I y Quintil II), que usan autobuses y trenes livianos como medio de
transporte principal, pagaran aproximadamente un 22 por ciento de impuestos.

Distribucion de ahorros de tiempo en el viaje en transporte pablico: Los resulta-
dos del andlisis de 2008 también revelan que los dos quintiles de ingresos mas
bajos pagaran a penas mas del 20 por ciento de los impuestos totales recaudados
en la region, pero gozaran del 65 por ciento de los ahorros de tiempo de viaje
local. La proporcion de impuestos (60 por ciento) de los dos quintiles de ingresos
mas altos excederan el beneficio que reciben en ahorros de tiempo de trans-
porte local (16 por ciento), que representa s6lo el 9 por ciento del uso total de
autobuses y trenes livianos. Los hallazgos indican que los tiempos de viaje para
grupos de bajos ingresos tanto para viajes por trabajo o no, disminuiran debido
al nimero de nuevas mejoras en autobuses y trenes propuestas en el RTP 2008.

Distribucion de ahorros de tiempo en viaje en automovil: La cantidad de impues-
tos pagados por los que integran el Quintil V (36 por ciento) excederd su pro-
porcién de beneficios (27 por ciento). El grupo del quintil menor se beneficiara



menos, que representan el 12 por ciento del uso de automoviles y el 11 por
ciento de los ahorros de tiempo por viaje en automovil. Los grupos de mayores
ingresos tendran un mayor beneficio en ahorros de tiempo en el viaje en auto-
movil, pero también deberdn pagar mas impuestos.

e Reducciones de distancia en el viaje en automovil: Se espera que el grupo del
quintil inferior tenga la menor cantidad de beneficios, que representa el 12 por
ciento del uso de automévil y ahorro de distancia. También pagaran la menor
cantidad de impuestos al 9 por ciento. Se calcula que los impuestos pagados por
el grupo de mayores ingresos (35 por ciento) superard su participacion en los
beneficios (27 por ciento). De manera similar a los hallazgos de ahorros de tiempo
en el viaje en automovil, se anticipa que los grupos de mayores ingresos tendrdn
mas beneficios porque su medio de transporte principal serd el automovil.

e Emisiones de agentes contaminantes del aire: En general, la regién en su conjunto
generalmente experimentara una mejora en la calidad del aire por las reduccio-
nes en emisiones relacionadas con el transporte debido a controles continuos de
emisiones de origen movil e inversiones del Plan. A nivel regional, el analisis no
revel6 ningln impacto desproporcionado entre categorias étnicas/raciales.

e Ruido: Los resultados del andlisis del RTP 2008 indican que los grupos de bajos
ingresos y minoritarios se veran afectados desproporcionadamente por ruido de
aviones y carreteras.

Conexiones Futuras: El Plan Estratégico

Las estrategias del Plan Limitado representan la vision colectiva de la region para abor-
dar las necesidades de transporte dentro de las limitaciones de fuentes de recursos
comprometidos, disponibles o razonablemente disponibles. El plan estratégico va mas
alld del Plan Limitado, e incluye proyectos que ameritan mayor consideraciéon para
la inclusion del Plan Limitado en el futuro a medida que el consenso evoluciona y se
dispone de los fondos.

Informes Complementarios (Apéndices)

Hay detalles adicionales en los diferentes temas analizados en este Plan en los 18 infor-
mes independientes que también acttian como apéndices del RTP 2008. Los informes
incluyen datos de apoyo que sustentan las suposiciones incluidas en la preparacién
del Plan, asi como también informacién adicional en areas de interés relacionadas con
nuestro sistema de transporte regional.
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