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EXPRESIONES DE GRATITUD 
de la Organización de Planificación de Transporte del Sur de New Materia de transporte (de SJTPO) - Un plan para el sur 
de Jersey se produce a través de un esfuerzo de colaboración. 

El Consejo de Política SJTPO, Que se compone de los funcionarios elegidos locales, impulsó el desarrollo de las metas 
y los objetivos del Plan, y siempre que la aprobación del plan.  

El Comité Asesor Técnico SJTPO (TAC) así como el TAC Transporte Matters Subcomité de dirección, que incluyen 
condado y municipales planificadores e ingenieros, proporcionadas SJTPO con orientación técnica durante el proceso 
de planificación. 

El Comité Asesor SJTPO Ciudadanos (CAC) ofrece al público la oportunidad de ser informados y participar en el 
proceso de planificación de transporte de SJTPO y jugó un papel importante en el suministro de SJTPO con la opinión 
del público durante todo el desarrollo del Plan. 

Nuestro agradecimiento se extiende también a los muchos miembros interesados del público, funcionarios electos y 
representantes de los organismos que han contribuido en gran medida a Plan. 

La preparación de este informe ha sido financiado en parte por el Departamento de Transporte de EE.UU., la 
Administración Federal de Tránsito, y la Administración Federal de Carreteras. Este documento se difunde bajo el 
patrocinio del Departamento de Transporte de Estados Unidos en el interés de intercambio de información. El Gobierno 
de los Estados Unidos asume ninguna responsabilidad por su contenido o su uso. 
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1. INTRODUCCIÓN 

sobre SJTPO 
La Organización de Planificación de Transporte del Sur Jersey (SJTPO) es el Organización de Planificación Metropolitana 
(MPO)para la región sur de Nueva Jersey. Formado en 1993, SJTPO reemplazado tres MPO más pequeños, mientras que 
la incorporación de otras áreas no servidas anteriormente. Cubiertaatlántico, cape May, Cumberlandy Salem Condados, 
SJTPO sirve como un recurso técnico, proporciona acceso a la financiación, y trabaja para proporcionar un enfoque 
regional para abordar la planificación del transporte y los problemas de ingeniería. 

SJTPO coordina las actividades de planificación de las agencias participantes y proporciona un foro para la toma de 
decisiones de cooperación entre las autoridades estatales y locales, operadores de transporte, y el público. Además, el 
SJTPO adopta largo alcance previsto para guiar las decisiones de inversión de transporte, y mantiene la elegibilidad de sus 
organismos miembros para recibir fondos estatales y federales para la planificación de transporte, mejoras de capital y 
operaciones. 

¿Qué es la materia de transporte y por qué lo necesitamos? 
Cuestiones de transporte - Un plan para el sur de Jerseysirve como el plan de transporte regional de tu región SJTPO y guía 
de transporte toma de decisiones de la región al menos durante los próximos 20 años. Cuestiones de transporte, (también 
conocido como el Plan), identifica las necesidades a largo plazo de la región y los proyectos y actividades que tratan de 
hacerles frente. En algunos casos, estas futuras necesidades pueden conducir a estudios detallados, que proporcionan los 
análisis técnicos y ambientales necesarios para entrar en proyectos en la tubería fondos federales y estatales. El gobierno 
federal exige el desarrollo de planes de Transportes regionales, como materia de transporte, con el fin de recibir fondos 
federales de transporte. Los proyectos deben estar en este plan a largo plazo con el fin de estar incluye en el Programa de 
Mejoramiento del Transporte (TIP). El TIP es esencialmente una lista de corto plazo de los proyectos que tienen los 
fondos asignados a ellos y están en proceso de implementación. Sólo los proyectos de transporte que se encuentran en el 
Plan a continuación, en el TIP son elegibles para fondos federales. 

Como fue el caso de su predecesor, el Plan Regional de Transporte de 2040, asuntos de transporte hace hincapié en el 
mantenimiento de la infraestructura de transporte existente mientras que frente a los problemas y necesidades de la región 
en el futuro. Cuestiones de transporte pone mayor énfasis en las operaciones y la planificación basada en el rendimiento, 
con el apoyo de las medidas de rendimiento, y el establecimiento de objetivos de rendimiento. Esto está en consonancia con 
los requisitos tanto de la ley de autorización de transporte actual, la fijación de Transporte de Superficie de América Ley 
(FAST), promulgada por el presidente Obama el 4 de diciembre de 2015, así como su predecesor inmediato, el Avanzando 
para el Progreso de la Ley del siglo 21, o MAP-21, y su énfasis en la gestión del rendimiento. Aunque MAP-21 expiró el 4 

http://www.sjtpo.org/
http://www.fhwa.dot.gov/planning/metro/
http://www.fhwa.dot.gov/planning/metro/
http://www.aclink.org/
http://capemaycountynj.gov/
http://www.co.cumberland.nj.us/
http://www.salemcountynj.gov/
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de diciembre de 2015, la Ley RÁPIDO conserva muchos de los requisitos de programación y ejecución basados en el 
desempeño establecidos en el MAP-21. Además, el Plan continúa proporcionando la base para la planificación de 
transporte coordinado por la región e identifica las necesidades futuras de modo que los estudios detallados pueden tener 
lugar. Estos estudios proporcionan una planificación detallada de los análisis técnicos y ambientales necesarios para entrar 
en proyectos en la tubería fondos federales y estatales. 

El Plan también incluye una revisión exhaustiva de los recursos de transporte actuales en el sur de Jersey (véase el capítulo 
4). Incluye la aviación, bicicletas, peatones, transporte, tránsito, transporte de servicios humanos y carreteras. Para cada 
medio de transporte, la demanda de viajes se revisa, las necesidades se evalúan y se discuten las oportunidades y estrategias 
de mejora. 

Área de estudio 
SJTPO es una MPO designado por el gobierno federal. MPO son organismos responsables de la planificación del 
transporte regional de largo alcance a través de un proceso de toma de decisiones en colaboración y de cooperación. 
SJTPO cubre una región compuesta de 68 municipios en los cuatro condados del Atlántico, Cape May, Cumberland, y 
Salem (Figura 1). La región es de aproximadamente 1.778 millas cuadradas de superficie total, lo que representa casi el 20 
por ciento del área total de Nueva Jersey de 8.722 millas cuadradas, pero contiene menos del 7 por ciento de la población 
durante todo el año del Estado. 

La densidad de población y el empleo mucho más escasa de la región SJTPO en comparación con el resto del Estado 
puede contradecir el hecho de que Nueva Jersey es el estado más denso de la Unión. La demanda de viajes en el sur de 
Nueva Jersey se diferencia del resto del estado y está influenciado por tres características distintivas, incluyendo: 

• la importancia de la industria del juego y el turismo, 

• variación estacional en los viajes debido al turismo, y 
• el predominio de las pequeñas ciudades y zonas rurales.  

losPerfil SJTPO regionalse prepara mediante la SJTPO para proporcionar una instantánea de la región SJTPO; que 
documenta los, transporte y características de la población geográfica de los cuatro condados que componen la región 
SJTPO. 

  

http://sjtpo.org/wp-content/uploads/2013/01/SJTPO-Regional-Profile-Jan2013.pdf
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Figura 1 - La Región SJTPO 

 

Requisitos del Plan -el actuar rápido 
Los elementos que deben incluirse en el plan de transporte a largo plazo son especificados por la ley federal. Como se citó 
anteriormente, la ley actual que establece los elementos del Plan es el actuar con rapidez. El actuar rápido requiere que cada 
plan de transporte a largo plazo a: 

• Cubrir un período mínimo de 20 años 

• Actualizarse al menos cada cuatro años en las áreas designadas como de no cumplimiento o no cumplimiento 
recientemente designado como 

• Ser 'de restricción fiscal' - es decir, el plan sobre la base de los probables niveles de financiación en lugar de un 
número ilimitado de niveles de financiación 

• Utilizar hasta a la fecha de los supuestos de planificación 

http://www.sjtpo.org/
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• Identificar los principales medios de transporte (incluidas las principales carreteras, instalaciones de transporte 
públicos, instalaciones de autobuses interurbanos, instalaciones multimodal e intermodal, instalaciones de 
transporte no motorizados, y conectores intermodales) que deben funcionar como un sistema regional integrado. 

• Incluir una descripción de las medidas de rendimiento y objetivos de rendimiento utilizado para evaluar el 
rendimiento del sistema de transporte 

• Incluir una discusión de los tipos de actividades de mitigación ambiental y posibles áreas potenciales para llevar a 
cabo estas actividades. 

• estrategias operativas y de gestión para mejorar el rendimiento de las instalaciones de transporte existentes para 
aliviar la congestión vehicular y maximizar la seguridad y la movilidad de personas y mercancías. 

• Tenga en cuenta los factores de diez (10) de planificación que se describen a continuación. 

La Ley RÁPIDO especifica los factores de diez (10) de planificación que deben ser abordados en el proceso de 
planificación. El proceso debe: 

1. Apoyar la vitalidad económica de la zona metropolitana, especialmente al permitir la competitividad global, la 
productividad y la eficiencia. 

2. Aumentar la seguridad del sistema de transporte para los usuarios motorizados y no motorizados. 
3. Aumentar la seguridad del sistema de transporte para los usuarios motorizados y no motorizados. 
4. Aumentar la accesibilidad y la movilidad de las personas y del transporte de mercancías. 
5. Proteger y mejorar el medio ambiente, promover la conservación de energía, mejorar la calidad de vida y promover 

la coherencia entre las mejoras de transporte y los patrones de crecimiento planificado y de desarrollo económico 
estatal y local. 

6. Mejorar la integración y la conectividad del sistema de transporte, a través y entre los modos, para las personas y de 
mercancías. 

7. Promover la gestión eficiente del sistema y operación. 
8. Hacer hincapié en la preservación del sistema de transporte existente. 
9. Mejorar la resistencia y la fiabilidad del sistema de transporte y reducir o mitigar el impacto del agua de tormenta de 

transporte de superficie. 
10. Mejorar los viajes y el turismo. 

El actuar rápido autoriza $ 305 mil millones para todos los modos durante los años fiscales federales (FY) 2016 a 2020. La 
Ley de FAST es el primer acto de autorización a largo plazo en más de una década, que proporcionó los 5 años de la tan 
necesaria certeza de fondos para la planificación de infraestructuras y la inversión. Debido a la aprobación de esta nueva 
legislación, habrá algunos cambios a la regla de Planificación Metropolitana, que guía la mayor parte de las actividades 
MPOs', pero no se espera que estos cambios que se publicará antes del lanzamiento de este plan. 
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Datos demográficos regionales y Contexto económico 
planificación de transporte a largo plazo requiere una comprensión de las características demográficas y económicas que 
crean la demanda de viajes. Consideraciones adicionales incluyen los desafíos únicos y los factores que influyen en que dan 
forma a la región. Cuestiones de transporte examina el contexto de la planificación del transporte y la toma de decisiones en 
el sur de Jersey. 

Las características demográficas de una zona influyen en la demanda de viajes y la comprensión de la población y la 
economía de la región es clave para la planificación de futuras necesidades de viaje. Los cambios en la población, junto con 
los cambios en el número, tipo y ubicación de los puestos de trabajo pueden afectar el número, longitud y distribución de 
viajes que debe hacerse y por lo tanto la necesidad de instalaciones y servicios de transporte. 

La demanda de viajes en el sur de Nueva Jersey se diferencia del resto del Estado en varios aspectos clave. En general, el sur 
de Nueva Jersey es más rural, con su población y el empleo muy dispersas, y una fuerte concentración de empleo en un 
solo lugar - Atlantic City. Sin embargo, hay partes de la región, por ejemplo, Egg Harbor Township y Hamilton Township 
en el condado de Atlantic, que se encuentran en el proceso de suburbanizing. Debido a la larga historia de Atlantic City 
como un casino y centro turístico, así como la preponderancia de otros pueblos en costas en los condados de Atlantic y 
Cape May a lo largo de la costa atlántica, el turismo es una industria importante en la región SJTPO. En particular, el 
turismo en la región sigue patrones estacionales que resulta en un aumento significativo en el número de residentes y 
visitantes durante el clima más cálido. 

Figura 2 - Población en la Región SJTPO (miles), 2015 y 2040 

 
Fuente: Centro de Investigación Gubernamental (CGR), RLS Demografía, 2010-2040, marzo de el 2016. 
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La población actual año de la región SJTPO es de aproximadamente 594.100, el 46,5 por ciento de los cuales viven en el 
condado de Atlantic. el crecimiento anual de la población en la región un promedio de 0,52 por ciento entre 2000 y 2010. 
La población se prevé que siga aumentando, aunque a un ritmo ligeramente más lento del 0,3 por ciento al año desde 2015 
hasta 2040, a 636.800.Figura 2, En la página anterior, representa la población 2015 a 2040 el año previsto para cada uno de 
los cuatro condados de la región SJTPO. figura 3representa el cambio global de la región SJTPO cuatro condados. En 
números absolutos, como se muestra enFigura 2, Esto significa que 42.700 residentes se añadirán a los cuatro condados 
entre 2015 y 2040. En consonancia con el crecimiento pasado, el condado de Atlantic se proyecta añadir las mayoría de los 
residentes en ambas décadas, seguido por el condado de Cumberland. Se espera que tanto el condado de Cape May y el 
condado de Salem a perder residentes en los próximos 25 años. 

Figura 3 - Crecimiento de la población, 2015-2040 

 
Fuentes: Oficina de las proyecciones del censo nacional de 2015; DOL NJ. datos SJTPO Región, SJTPO demográfica pronóstico del 
informe elaborado por el Centro de Investigación Gubernamental, RLS Demografía. 2010-2040, marzo de el 2016. 

La naturaleza del turismo en la región, sin embargo, significa que la población fluctúa ampliamente dependiendo de la 
época del año e incluso el tiempo de la semana. Los cambios estacionales se concentran de manera similar en los condados 
de Atlantic y Cape May.En los próximos 25 años, se espera que la región SJTPO creciendo a un ritmo más lento que el de 
Nueva Jersey y una tasa significativamente más lento que el país en su conjunto (figura 3). Mientras que un aumento en la 
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población mayor se puede esperar que aumentar el empleo en el sector de la salud, el cambio sectorial en general se prevé 
que sea menor. Es decir, la distribución de los puestos de trabajo seguirá siendo básicamente el mismo como lo es hoy. 

Como se representa en Figura 4, En la página siguiente, la actividad económica en la región SJTPO está dominado por dos 
sectores. La primera es la oficina (que se compone de los siguientes sectores Sistema de Clasificación Industrial de América 
del Norte (SCIAN): 

• 42 (Comercio al Por Mayor) 
• 48-49 Transporte y Almacenamiento 

• 51 Información 

• 52 Finanzas y Seguros 
• 53 inmobiliarias y de alquiler y leasing 

• 54 profesionales, científicos y técnicos 

• 55 Gestión de compañías y empresas 
• 56 Administrativos y de Apoyo de residuos 

• 92 Administración Pública 

El segundo es “Otros”, que consta de: 

• 11 Agricultura, silvicultura, pesca y caza 

• 23 Construcción 
• 61 Servicios educativos 

• Cuidado de la Salud y Asistencia Social 62 
• 71 Arte, entretenimiento y recreación 

• 72 Alojamiento y Servicios de Alimentación 

A pesar de Atlantic City y sus alrededores sufrido económicamente en los últimos años, las playas y pueblos de la región 
Shorefront SJTPO siguen siendo dibujar un turista pesada; y como tal, el comercio minorista, alojamiento, servicios de 
comida y seguirá siendo un sector importante. 

  

http://www.sjtpo.org/
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Se prevé que el empleo total de la región SJTPO que aumente en un poco menos de un 5 por ciento, de 329.500 puestos 
de trabajo en total a 344.700 puestos de trabajo total en el período 2015-2040. Sin embargo, como se puede ver enFigura 4, 
Habrá una pequeña disminución en el empleo en los sectores industriales y de venta al por menor en la región durante este 
período. Apéndice C (Demografía) de Asuntos de transporte incluye información detallada sobre el cambio de empleo para 
cada condado para el período 2015-2040, junto con una explicación de la metodología utilizada en la elaboración de los 
pronósticos. 

Figura 4 - SJTPO Región empleo por sector (miles), 2015 y 2040 

 
Fuente: Centro de Investigación Gubernamental, RLS Demografía. 2015-2040. De marzo de el 2016. 

Una significativa “choque” para la economía regional desde el último plan de transporte regional ha sido los numerosos 
cierres de casino en Atlantic City. En 2014, cuatro casinos cerrados, lo que resulta en una pérdida de más de 8.000 puestos 
de trabajo. La industria de los casinos se ha visto afectada por el aumento de la competencia por los consumidores de juegos 
de azar, como se evidencia por las aberturas de casino en Pensilvania, Delaware y Nueva York, tres de las más grandes áreas 
de mercado de la que Atlantic City dibuja sus clientes. Además, ahora hay una cierta discusión de la legalización de las 
apuestas en el norte de New Jersey, que podría perjudicar aún más industria de los casinos de Atlantic City. 

  

18 
39 

158 

115 

329 

17
33

173

121

345

0

50

100

150

200

250

300

350

Industrial Retail Office Other Total

2015 2040



www.sjtpo.org Organización de Planificación de Transporte sur de New Jersey 
 

14| Capítulo1 

Como se mencionó anteriormente, la región SJTPO experimenta una afluencia significativa de la población, (y el empleo, 
en menor medida), debido a su amplia zona de la playa, así como otras atracciones recreativas. En 2015, la población de 
verano aumentó en más del 179 por ciento de su valor en la población durante todo el año en el condado de Atlantic y más 
de 591 por ciento en el condado de Cape May, lo que representa 177 por ciento de crecimiento para la región de los fines 
de semana de verano. Esto se espera que se mantenga sin cambios hasta el 2040 (véaseFigura 5)1. Estos rápidos cambios de 
población semanal y estacional aumentan significativamente la presión sobre la red de transporte regional y crean patrones 
regionales específicas de la congestión. 

Figura 5 - Durante todo el año vs. Verano Población de 2015 

 
Fuente: Datos demográficos RLS. CGR. 2016. 

En 2014, SJTPO completó una encuesta de viaje de los hogares regional. Los datos sobre el comportamiento de los viajes 
se recogió de más de 1.850 hogares. La encuesta abarcó viaje durante un día de semana durante el período de tres meses de 
febrero a mayo de 2014. Un examen de la finalidad del desplazamiento primaria mostró que, aparte de los viajes que se 
originaron a partir de o con destino estaba en casa, (el propósito del viaje de “actividades en el hogar ”fue reportado el 33 
                                                      

1Demografía RLS. CGR. 2016. 
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por ciento de las veces), la mayoría de los viajes eran trabajo o de compras relacionadas. viajes de trabajo representaron el 
12 por ciento y la compra diaria representaron el 11 por ciento de todos los viajes, mientras que otras actividades como el 
hogar y diligencias personales (7 por ciento), comer fuera (5 por ciento) y deje o recoger un pasajero (5 por ciento) , 
formado por la mayor parte del resto de todos los viajes. viajes en automóvil privado (como el conductor o un pasajero) fue 
la elección del modo más grande de todos los viajes (87 por ciento) y para la modalidad de viajes (94 por ciento) funciona. 
Para tener una mejor idea de los viajes de recreo, la encuesta también incluyó una serie de preguntas relativas a apuntalar 
visitas, un generador importante de viajes de recreo, especialmente en los meses de verano. Aunque aproximadamente el 33 
por ciento de los hogares de la muestra vivía en la orilla durante todo el año, pero el 81 por ciento de los hogares han 
acudido a la costa, al menos una vez durante el período de mayo a septiembre. Aunque viajes de recreo no constituir la 
mayoría de los viajes, la orilla es un generador importante de viajes de recreo, especialmente en los meses de verano. la 
encuesta también incluyó una serie de preguntas relativas a apuntalar visitas, un generador importante de viajes de recreo, 
especialmente en los meses de verano. Aunque aproximadamente el 33 por ciento de los hogares de la muestra vivía en la 
orilla durante todo el año, pero el 81 por ciento de los hogares han acudido a la costa, al menos una vez durante el período 
de mayo a septiembre. Aunque viajes de recreo no constituir la mayoría de los viajes, la orilla es un generador importante de 
viajes de recreo, especialmente en los meses de verano. la encuesta también incluyó una serie de preguntas relativas a 
apuntalar visitas, un generador importante de viajes de recreo, especialmente en los meses de verano. Aunque 
aproximadamente el 33 por ciento de los hogares de la muestra vivía en la orilla durante todo el año, pero el 81 por ciento 
de los hogares han acudido a la costa, al menos una vez durante el período de mayo a septiembre. Aunque viajes de recreo 
no constituir la mayoría de los viajes, la orilla es un generador importante de viajes de recreo, especialmente en los meses de 
verano. 

A pesar de la masa de los cierres de casino en los últimos años, la región SJTPO ha estado estrechamente vinculada a los 
turistas y la estacionalidad de la población y los flujos económicos en base y está claro que esta conexión se mantendrá en 
las próximas décadas.  
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2. LA VISIÓN Y LAS METAS DEL PLAN 
El propósito principal de un Plan Regional de Transporte de largo alcance es describir una visión de futuro para el sistema 
de transporte de la región. La visión representa el resultado final de lo que la Organización sur de New Jersey Planificación 
de Transporte (SJTPO) y sus residentes les gustaría que el sistema de transporte para parecerse y operar en el año 2040. 
Mientras que la visión debe atraer compromiso y reflejar los deseos y aspiraciones de la región de constituyentes, sino que 
también deben ser realistas y alcanzables. Los objetivos y estrategias que se describen a continuación se establecen para 
apoyar y lograr la visión del Plan. Además, todas las actividades y proyectos que la SJTPO y sus subregiones se involucran 
en el interior de cada ciclo de planificación de cuatro años están diseñados para apoyar la visión del plan y los objetivos y 
estrategias de apoyo. 

Nuestra visión 
Un sistema de transporte, basado en la colaboración regional que se mueve personas y mercancías de una manera segura y 
eficiente e incorpora todos los modos y los usuarios. 

Objetivos y Estrategias 
La planificación del transporte y la toma de decisiones para la región SJTPO se guían por una serie de objetivos y 
estrategias. Una consecuencia directa de la visión del Plan, que se basa en los factores de planificación que se describen en 
el capítulo 1, estos objetivos y estrategias reflejan las prioridades, necesidades y valores de los ciudadanos de la región, 
tomadores de decisiones, y la comunidad de negocios. Se solicitó la entrada de los miembros de la Junta Política SJTPO, 
Comité Técnico Consultivo, el Comité Consultivo de Ciudadanos, y el público sobre Transporte Matters objetivos y 
estrategias. Sobre la base de las respuestas, SJTPO ha fijado los siguientes objetivos y estrategias para guiar el transporte 
proceso de toma de decisiones regionales, en orden de importancia para el público. 
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1. Promoción de la accesibilidad y la movilidad para el movimiento de personas y bienes 

a. Evaluar todos los proyectos de transporte que reciben fondos a través del proceso SJTPO por su inclusión de 
elementos de calles completas, incluyendo bicicletas, peatones y alojamiento de tránsito. 

b. Trabajar con socios regionales para avanzar en las recomendaciones del Plan de Transporte Coordinado de 
Servicios Humanos. 

c. Trabajar con los proveedores de transporte público para evaluar la disponibilidad del servicio de tránsito en las 
comunidades Justicia ambiental, particularmente aquellas áreas con acceso vehicular limitado. 

d. Promover la conciencia pública sobre las opciones y servicios de transporte alternativos. 
e. Identificar los lugares donde se necesita mejores instalaciones intermodales e infraestructura con el fin de promover 

la conectividad intermodal. 
f. Trabajar con socios regionales para evaluar las rutas de camiones y otros corredores de mercancías críticos para la 

accesibilidad, fiabilidad, seguridad y otras medidas de rendimiento del sistema con el fin de desarrollar y priorizar 
proyectos. Ampliar la representación de los grupos que representan la carga, bicicletas, peatones y tránsito en el 
proceso de MPO. 

2. Apoyar la economía regional 

a. Ampliar la representación de los sectores sin fines de lucro que representan los intereses económicos regionales en 
el proceso de MPO patrones importantes y. 

b. Iniciar y conversaciones de avance entre los socios regionales en los sectores público, privado y sin fines de lucro 
para desarrollar e implementar una visión para una red regional de senderos para conectar las principales 
atracciones de la región y de las regiones vecinas. 

c. Identificar los lugares donde se necesita mejores instalaciones intermodales e infraestructura con el fin de promover 
la conectividad intermodal. 

d. Trabajar con socios regionales para evaluar las rutas de camiones y otros corredores de mercancías críticos para la 
accesibilidad, fiabilidad, seguridad y otras medidas de rendimiento del sistema con el fin de desarrollar y priorizar 
proyectos. 

3. Mitigar la congestión del tráfico 

a. Promover la implementación y el despliegue de sus tecnologías. 
b. Utilizar el proceso de gestión de la congestión para identificar lugares congestionados y analizar los datos 

disponibles para informar el desarrollo de proyectos. 
c. Explorar oportunidades adicionales para asociarse con el Condado de conexión cruzada y otros para reducir los 

viajes de vehículos individuales de los ocupantes. 
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d. Utilizar el sur de Nueva Jersey Viaje modelo de demanda (SJTDM) y sus medidas de desempeño para evaluar los 
impactos sobre futuros proyectos relacionados con la congestión y demora. 

 

4. Mejorar la seguridad en el transporte 

a. Evaluar todos los proyectos de transporte que reciben fondos a través del proceso SJTPO por su inclusión de 
medidas de seguridad para todos los usuarios de la carretera. 

b. Mejorar la seguridad del comportamiento de los usuarios carretera a través de la continua difusión y desarrollo de 
programas de educación en seguridad. 

c. Asegurar que las inversiones de seguridad están alineados con las prioridades establecidas en el Plan de Seguridad 
del Estado Estratégica de Carreteras, que fue desarrollado en colaboración con las MPO y otros socios en todo el 
estado. 

d. Continuar y ampliar las asociaciones estatales y regionales para identificar y reducir las barreras al avance de 
proyectos de seguridad. 

e. Trabajar con socios regionales para desarrollar y dar prioridad a los proyectos que mejoran la seguridad en la red de 
ciclistas y peatones. 

5. Proteger y mejorar el medio ambiente 

a. Educar al público sobre los impactos del transporte sobre el medio ambiente y proporcionar información sobre la 
manera de mitigar estos impactos a través de cambios en la conducta diaria. 

b. Priorizar el mantenimiento del sistema existente sobre ampliación de las instalaciones del sistema. 
c. Promover proyectos que reduzcan las emisiones en la carretera, como ITS, la optimización de la señal, las 

instalaciones para bicicletas y peatones, transporte público, o rotondas. 

6. Restaurar, preservar y mantener el sistema de transporte existente 

a. Priorizar el mantenimiento del sistema existente sobre ampliación de las instalaciones del sistema. 
b. Desarrollar sistemas que ayuden a los gobiernos locales en la priorización de proyectos basados en mayor necesidad 

y mayor eficiencia en el uso de los fondos. 
c. Recopilar datos que demuestran las necesidades adicionales de la región debido a la estacionalidad única de los 

patrones de viaje y trabajar para asegurar adicional del estado y fondos federales en base a esas necesidades. 
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7. Mejorar la integración y la conectividad del sistema de transporte 

a. Asociarse con condados y municipios para desarrollar las prioridades de transporte SJTPO que están integrados 
con los planes maestros locales. 

b. Desarrollar un mecanismo para sacar provecho de los conocimientos locales del público y de experiencias sobre el 
sistema de transporte y colaborar con las jurisdicciones locales para alimentar a esa información en su transporte 
proceso de toma de decisiones. 

c. Evaluar las lagunas existentes en y entre los modos de transporte para informar el desarrollo de proyectos e 
identificar oportunidades. 

8. mejorar la seguridad 

a. Educar al público acerca de las rutas de evacuación y los esfuerzos de planificación que existen a nivel de condado o 
estado. 

b. Evaluar las rutas de evacuación y dar prioridad a los proyectos de mantenimiento de caminos para asegurar esas 
rutas son capaces de realizar una función de evacuación. 

9. Mejorar la resistencia y la fiabilidad de la infraestructura de transporte, especialmente a lo largo 
de las costas del Atlántico y la Bahía de Delaware. 

a. Analizar la vulnerabilidad del sistema de transporte para determinar dónde las estrategias de adaptación son los más 
apropiados. 

b. Priorizar las mejoras y programas que aumentan la fiabilidad y la capacidad de recuperación del sistema de 
transporte durante los eventos climáticos extremos transporte.  

10. Aumentar y mejorar las oportunidades para los viajes y el turismo.  

a. Iniciar y conversaciones de avance entre los socios regionales en los sectores público, privado y sin fines de lucro 
para desarrollar e implementar una visión para una red regional de senderos para conectar las principales 
atracciones de la región y de las regiones vecinas. 

b. Identificar afluencia estacional de los viajeros a zonas costeras congestionadas durante los meses de verano para 
identificar mejor las necesidades de transporte. 
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3. PARTICIPACIÓN PÚBLICA 
La participación del público es esencial en el desarrollo de Asuntos Transporte - Un plan para el sur de Jersey. El transporte 
Matters Estrategia de Difusión Pública, desarrollado específicamente para el Plan, fue instituido para garantizar la rápida y 
oportuna aportación de una amplia gama de participantes, sobre todo en los hitos críticos en el proceso de desarrollo del 
plan. Los objetivos básicos de la Estrategia eran para informar y educar a los ciudadanos acerca de asuntos de transporte, 
describen cómo los ciudadanos pueden proporcionar información para ayudar con el desarrollo del plan, solicitar, y 
documentar el aporte local, y fomentar mejores relaciones públicas. Para cumplir con estos objetivos, el programa hizo 
hincapié en el intercambio de información y la divulgación en línea para compensar la dificultad inherente a la realización 
de reuniones y talleres para el público en una región con baja densidad de población general que no está bien servido por el 
transporte. El transporte Matters estrategia de divulgación también incluye enfoques de extensión innovadores, tales como 
visitas a los grupos de defensa locales y la identificación de los grupos de interés clave en toda la región para incluir en el 
proceso. 

Los esfuerzos en línea 
El equipo desarrolló un sitio web único www.sjtransportationmatters.com, En Materia de transporte. El sitio web 
proporciona una buena interfaz para la entrada pública y avisos de reuniones públicas, así como una encuesta en línea, que 
incluye una herramienta de mapeo basado en una plataforma WikiMaps. Con esta herramienta, el público pudo identificar 
lugares específicos en los que querían ver mejoras, así como donde experimentan problemas.Figura 6, A continuación, 
proporciona capturas de pantalla de la página principal de la encuesta y la aplicación de entrada de proyectos WikiMaps, 
respectivamente. Estas cuestiones e ideas se documentan en este plan y se utilizarán junto con otros datos para ayudar a los 
planificadores, ingenieros y funcionarios elegidos para identificar lugares potenciales del proyecto e informar a la toma de 
decisiones. 

Figura 6 - Transporte Matters Sitio Web Sitio Web y la Encuesta WikiMaps 

http://www.sjtpo.org/
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Eventos de extensión 
El transporte Matters estrategia de difusión incluye varios “eventos pop-up”, donde la Organización de Planificación de 
Transporte del Sur Jersey (SJTPO) establecería esencialmente por una mesa o stand en un evento existente en la región 
para participar con el público a través de la encuesta y el mapa para recopilar -ubicación específica ideas o preocupaciones. 
También incluyó reuniones públicas formales, una duplicación de la base de datos de contactos de SJTPO de las partes 
interesadas para llegar a través de múltiples correos electrónicos, e incluyó una importante presencia en los medios en línea 
y social con la distribución de dos vídeos diseñados para promover la importancia del transporte y el papel de SJTPO en el 
proceso de transporte . SJTPO ha desarrollado esta estrategia de divulgación intencionadamente con el fin de ampliar su 
capacidad de alcance en curso a una coalición más amplia de las partes interesadas, incluidas las de bajos ingresos y las 
poblaciones minoritarias. 

El alcance de Asuntos de transporte fue el mayor esfuerzo de difusión pública jamás emprendida por SJTPO y dio lugar a 
más participantes y más comentarios que cualquier otro esfuerzo de divulgación de la historia SJTPO. SJTPO aumentó su 
lista de correo electrónico la información pública en curso por más de 230 personas entre octubre de 2015 y de mayo de el 
2016. 

El esfuerzo global alcance consistió en dos rondas: 

• Ronda 1: Input-temas e ideas iniciales Enero - MidDe marzo de 2016 

• Ronda 2: Liberación de Proyecto de Plan y la recepción de las observaciones Medio-Mayo - Junio el año 2016 

En total, 131 personas completaron una encuesta de alcance Ronda 1 (incluyendo encuestas en papel ya través de la 
encuesta en línea). Entre el 14 de enero (el día en que el sitio Cuestiones de transporte fue lanzado oficialmente a través de 
Twitter y el sitio web de SJTPO) y 22 de marzo (el día en que la encuesta de alcance Ronda 1 estaba cerrado por una 
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entrada adicional), 247 personas visitaron la página web Transporte Matters. Había 1.246 páginas vistas durante este 
período, que es el número total de “golpes” que todas las páginas en el sitio recibieron (incluyendo repetidas vistas de una 
sola página por el mismo visitante). 

Para el transporte Matters actividades destinadas al público, SJTPO participó en ocho eventos (8) de extensión durante la 
ronda, que se centró en la priorización de objetivos y la identificación de problemas e ideas. Un total de seis (6) se llevaron a 
cabo en la Justicia Ambiental (EJ) áreas. Primera ronda los eventos de extensión fueron los siguientes: 

• En tercer lugar el viernes a las Glasstown Distrito de 
las Artes  
North High Street & Sassafras Street, Millville, New 
Jersey 08332 

• Artesanías y coleccionables en invierno  
Cape May Convention Hall, 714 Beach Avenue, 
Cape May, Nueva Jersey 08204 

• YMCA de Vineland 
Este 1159 Landis Avenue, Vineland, New Jersey 
08360 

• Museo de la herencia afroamericana del sur de 
Nueva Jersey 
Noyes Arte Garaje, 2200 Fairmount Avenue, 
Atlantic City, Nueva Jersey 08401 

• Feria de la Salud Centro de la Comunidad español  
303 Sumner Street, Landisville, Nueva Jersey 08326 

• Salem Feria de Ciencias del Condado  
Salem Community College, Davidow Hall, 460 
Hollywood Avenue, Carneys Point, New Jersey 
08069 

• Biblioteca Pública de Vineland 
Este 1058 Landis Avenue, Vineland, New Jersey 
08360 

• Nanticoke Lenni-Lenape Nation Tribal Tribal 
Council y Encuentros Ciudadanos Tribales 
Cohanzick Zoo, 45 Mayor Aitken Drive, Bridgeton, 
Nueva Jersey 08302 

 
Además, SJTPO a cabo cinco eventos (5) de extensión durante la segunda ronda, que eran reuniones públicas formales que 
se centraron en la presentación y recibir información sobre el Proyecto de Plan desarrollado por SJTPO. Un total de nueve 
(9) actos públicos de las dos primeras tandas se llevaron a cabo en la Justicia Ambiental (EJ) áreas. Segunda ronda los 
eventos de extensión fueron los siguientes: 

• Ayuntamiento de Vineland 
640 E. Wood Street, segundo piso Caucus RoomVineland, NJ 08360 

• Bridgeton biblioteca pública libre 
150 East Comercio StreetBridgeton, NJ 08302 

• Complejo Ware Oficina Agrícola 
51 Cheney RoadWoodstown, NJ 08098 
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• Municipio más bajo rama de la Biblioteca del Condado de Cape May 
2600 Bayshore RoadVillas, NJ 08251 

• Egg Harbor Township rama de la Biblioteca Pública del Condado de Atlantic 
1 Swift AvenueEgg Harbor Township, NJ 08234 
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Figura 7, A continuación, muestra las ubicaciones de los eventos de extensión de la Ronda de uno y dos, junto con las áreas 
de Justicia Ambiental como fueron definidos en ese momento. El SJTPO presentó un gran esfuerzo para asegurar que los 
eventos eran tan accesibles como sea razonablemente posible. lugares de reunión eran en gran parte en las áreas 
ambientales y de justicia en la mayor medida de lo posible se encontraban en áreas de acceso transitables y / o de tránsito. 
Justicia ambiental se refiere a un área que representa un promedio de la agrupación anterior de bajos ingresos o poblaciones 
minoritarias. Estos grupos se identifican en la orientación federal como sub-representadas en el proceso de planificación del 
transporte. 

Figura 7 - Transporte Matters Puntos de alcance público 

 

Figura 7, Arriba, muestra las áreas de justicia ambiental, ya que se identificaron en 2015. Transporte Matters actividades 
destinadas al público tuvieron lugar en enero a junio de 2016. Los puntos del mapa representan la ubicación de los ocho (8) 
eventos de extensión en la primera ronda y cinco (5) eventos públicos en la segunda ronda. Nueve de los 13 eventos 
públicos para asuntos de transporte se llevaron a cabo en zonas que cumplían tres o más criterios de justicia ambiental. 
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entrada recibida 
Figura 8, A continuación, muestra un mapa de temas e ideas de proyectos identificados por el público a través de la 
aplicación web WikiMaps. Cuestiones de transporte de difusión como resultado la identificación de 112 problemas de 
transporte y 82 proyectos de lista de deseos. Además, el público indicó que sus tres principales objetivos para el transporte 
en la región son “promover opciones de transporte de personas y mercancías”, seguido de “apoyar a la economía regional”, 
y “La congestión de tráfico Mitigar”. 

Figura 8 - Encuesta pública: problemas de transporte e ideas de proyectos identificados por el 
público 

 

Una descripción más detallada de la estrategia de divulgación, incluyendo la lista de comentarios detallados, y los resultados 
de este alcance en Materia de transporte se puede encontrar en el Apéndice E.  
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tabla 1, A continuación, yTabla 2, En la página siguiente, proporcionar un resumen general de todos los comentarios 
públicos recibidos a través de la encuesta en línea, así como a través de la encuesta de papel. Tomados en conjunto, los 
comentarios sobre las necesidades específicas indican una preocupación general por el número de intersecciones con las 
cuestiones de seguridad, las intersecciones con semáforos inadecuados o necesarios, y la necesidad de más rutas de 
autobuses. 

Mesa 1 - Encuesta pública: problemas y necesidades identificadas * 
Necesidades generales identificadas Total atlántico cape May Cumberland Salem 

Más rutas de autobús 14 2 2 7 3 

baches de reparación 5   4 1 

Reparación / repavimentación de 
calles 

3   1 2 

más Aceras 3 1   2 

Más senderos para bicicletas / 
carriles 

3 1  1 1 

Necesidad semáforos o 4 paradas 
vías 

2   1 1 

Una mejor iluminación (NJ 55 & 
Park lotes) 

2   2  

Mejorar el servicio de autobuses 2   2  

Más de tránsito para las personas 
mayores / discapacitados 

2   1 1 

paradas de autobús de reparación 1   1  

Mejorar las señales de tráfico (Atl. 
City) 

1 1    

carreteras nuevas o ampliadas 1   1  

Necesidad El servicio ferroviario a 
Nueva York 

1   1  

Restablecer el servicio ferroviario en 
Cape May 

1  1   

Necesidades Específicas totales 
identificados 

41 5 3 22 11 
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Mesa 2 - Encuesta Pública: Los problemas en la localización específica identificada * 
Problemas específicos identificados  Total atlántico cape May Cumberland Salem 

preocupaciones de seguridad de 
intersección 

19 3  15 1 

Necesidad de la señal de tráfico 7 1 1 5  

Drenaje 5   5  

intersección congestionada 3 3    

estado del pavimento Poor 3  2 1  

preocupaciones de seguridad de 
carretera (curva) 

2   2  

Necesidad de senderos para 
bicicletas (específico) 

2  2   

carretera congestionada 1   1  

Puente (tiene que ser abierto de 
nuevo) 

1 1    

Baches (ubicación específica) 1   1  

ubicaciones problemáticas 
específicas totales 

44 8 5 30 1 

* Los encuestados identificaron ubicaciones problema específico (por ejemplo, lugares peligrosos) 

Otros comentarios que no estaban ligados a un sitio específico incluyen los siguientes: 

• Construir paradas de ferry a lo largo de la orilla  
• Las tarifas de estacionamiento demasiado altas en Atlantic City  
• Debería ser más fácil de volar a Atlantic City 
• Necesidad de conexión Filadelfia-Atlantic City 
• ¿Necesita un cruce escolar  
• Largos paseos a la estación de autobuses 
• Proteger a los animales de tráfico 
• los conductores de autobús problema 
• Necesidad ruta alternativa para el Garden State Parkway 
• Necesitan un mejor acceso a la Ruta de Nueva Jersey 55 
• Crear más negocios 
• Difícil llegar a la autopista de peaje de Nueva Jersey 
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4. EXISTENTE DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE LA REGIÓN Y 
SELECCIONAR ESTRATEGIAS 

En esta sección se presenta una revisión de los recursos de transporte en la región de la Organización de Planificación de 
Transporte South Jersey (SJTPO) por medio de transporte. Se inicia con la aviación y continúa con la bicicleta y el 
movimiento de peatones, transporte y tránsito, para concluir con un examen de la red de carreteras. Esta sección también 
proporciona una visión general de las instalaciones y servicios, la demanda de viajes, condición y estado de conservación de 
la infraestructura, así como una evaluación de las necesidades y problemas, las preocupaciones y los factores que 
determinan la selección de proyectos. Por último, se revisan las estrategias de mejora. 

1. Aviación 

Atlantic City International Airport 
A pesar de su tamaño relativamente pequeño, la región SJTPO tiene una variedad de aeropuertos de uso público, tanto en 
público como privado. El aeropuerto internacional de Atlantic City (ACY) situado en Egg Harbor Township ofrece servicio 
de operaciones de vuelo comerciales; uno de tres en el Estado de Nueva Jersey. El aeropuerto internacional de Atlantic City 
sirve para facilitar el turismo en la región, así como para conectar la región con otros centros de aviación para viajes de 
negocios y placer. 

La Autoridad de Transporte del Sur Jersey (SJTA), una agencia del estado de New Jersey, opera la terminal, pistas de 
aterrizaje y las instalaciones relacionadas en el aeropuerto. El Centro de Administración Federal de Aviación William J. 
Hughes técnica y Guardia Nacional Aérea de Nueva Jersey se encuentran en el aeropuerto. Atlantic City International 
Airport se encuentra a 10 millas del centro de Atlantic City, una comunidad de jugadores y complejo que atrae a millones 
de visitantes al año. El aeropuerto está situado junto a la autopista de Atlantic City, que se extiende desde Atlantic City a la 
región metropolitana de Filadelfia y se cruza con el Garden State Parkway. 

En 2012, SJTA completó una expansión de $ 25 millones para el aeropuerto, que incluía una ampliación de 75.000 pies 
cuadrados a la terminal, así como una estación de inspección federal que permite al aeropuerto para procesar los viajeros 
que vuelan directamente hacia y desde otros países. La expansión también incluye la adición de tres puertas de pasajeros, así 
como una zona de recogida de equipajes expandido. El aeropuerto es un elemento importante del sistema de transporte de 
la región y se conecta el sur de Jersey a ciudades en todo el país como a nivel internacional. 
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En 2013, la Autoridad de Puertos de Nueva York y Nueva Jersey se hizo cargo de las operaciones del día a día del 
aeropuerto internacional de Atlantic City. Bajo este acuerdo, SJTA se compromete a pagar a la Autoridad Portuaria para 
operar la instalación en un arreglo que sale de la Autoridad Portuaria responsable de la comercialización y el servicio de aire 
desarrollo, entre otras cosas. 

Aeropuertos de Aviación General 
Además de Aeropuerto Internacional de Atlantic City, la región SJTPO alberga varios aeropuertos más pequeños de uso 
público (Tabla 3, Más abajo). Hay cuatro aeropuertos de servicios avanzados, que apoyan las actividades de aviación general 
corporativo / ejecutivos y de uso privado, incluyendo Cape May County Airport, Hammonton Municipal Airport, Millville 
Municipal Aeropuerto y Aeropuerto de Ocean City. Varios otros son propiedad más pequeña públicamente y aeropuertos, 
incluidos los Bucks, el Aeropuerto Kroelinger, y Spitfire de aeródromo (anteriormente Oldmans Aeropuerto), de los cuales 
Kroelinger aeropuerto es el más pequeño operación privada. Estos aeropuertos de aviación general sirven para pasajeros 
privados, agrícolas y / o aviones chárter y comerciales de carga (Figura 9, En la página siguiente). 

Mesa 3 - Uso Público Aeropuertos 
Aeropuertos Ubicación Condado 

Atlantic City International Airport Egg Harbor Township atlántico 

Aeropuerto de dólares bridgeton Cumberland 

Aeropuerto del Condado de Cape May Madera salvaje cape May 

Hammonton Aeropuerto Municipal hammonton atlántico 

Aeropuerto Kroelinger Vineland Cumberland 

Millville Municipal Airport Millville Cumberland 

Aeropuerto de Ocean City Ocean City cape May 

Spitfire Aerodrome (anteriormente Oldmans)  Oldmans Township Salem  

Vineland-Downstown 
(Sirve Vineland, pero no se encuentra dentro de los límites 
municipales) 

 Gloucester 

Woodbine Municipal Airport Madreselva cape May 

Fuente: NJDOTDivisión Aeronáutica, www.state.nj.us/transportation/airwater/aviation/. 

http://www.state.nj.us/transportation/airwater/aviation/
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Cuestiones de transporteapoya el desarrollo del sector de la aviación; y en particular, los planes para la mejora de las 
conexiones de transporte al aeropuerto para ofrecer a los viajeros y empleados otras opciones además de conducir al 
aeropuerto. 

Figura 9 - Los aeródromos públicos y privados de la Región SJTPO 

 

2. Sistema de peatones y de bicicletas 

Introducción 
SJTPO está involucrado en una serie de esfuerzos para mejorar el acceso de ciclistas y peatones en toda la región de cuatro 
condados. Todo el mundo es un peatón en algún momento de su viaje, ya sea como método principal para ir de un lugar a 
otro o simplemente ir y volver de nuestro coche. planificadores e ingenieros de transporte deben encontrar maneras de 
proporcionar instalaciones que dan al público la opción de caminar y la bicicleta de forma segura, además de hacer los 
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peatones y las bicicletas más visible para los conductores. Seguridad de peatones y ciclistas deben tenerse en cuenta en todas 
las decisiones de inversión de transporte. 

Además de sus beneficios recreativos, la provisión de aceras, carriles para bicicletas y senderos de usos múltiples puede 
fomentar el uso de formas alternativas de transporte para trabajos, compras, y otros viajes. Esto representa una de varias 
alternativas de transporte diseñadas para reducir la congestión en nuestras carreteras. Esto es especialmente cierto en 
nuestras comunidades costeras, que son propicio para caminar y andar en bicicleta debido al patrón de desarrollo 
compacto. Estas comunidades tienen una mayor necesidad de retirar los vehículos de las carreteras congestionadas. Además 
de la mitigación de la congestión, la bicicleta y los viajes de peatones es sostenible con cero emisiones de fuentes móviles. 
Como tal, es de apoyo del objetivo de Transporte Materia a “proteger y mejorar el medio ambiente.” 

La red existente 
Actualmente, la región cuenta con más de 214 millas de las instalaciones para bicicletas designados, incluidos tanto en 
carretera y fuera de carretera instalaciones. Sin embargo, la mayoría de las instalaciones para bicicletas en la región son 
instalaciones no designados, como los hombros y las carreteras pavimentadas compartidos. Aunque el número de 
instalaciones para bicicletas, ambos designados y no designados, es cada vez mayor, la mayor parte de la región no está 
conectado directamente a estas instalaciones. Las vías de acceso siguen siendo el medio principal por el cual los ciclistas 
pueden tener acceso a la región. Esto puede ser suficiente para los pilotos expertos; Sin embargo, los corredores ocasionales 
requieren instalaciones adicionales que se han planificado deliberadamente para andar en bicicleta con el fin de obtener un 
acceso significativo a la región. 
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Figura 10 - Vías para bicicletas existentes y propuestos 

 

Cabe señalar que la disposición de los hombros de ancho a lo largo de un camino por sí sola no es necesariamente un 
indicador de una ruta en bicicleta fácil de usar. Otros factores como la longitud de la ruta y la continuidad, la velocidad 
media del tráfico, volumen de tráfico, y las conexiones a los destinos deseados también son importantes y deben tenerse en 
cuenta a la hora de identificar y / o la designación de un segmento de carretera como un carril bici. Cross County conexión 
(la Asociación de Gestión de Transporte sirviendo el sur de Nueva Jersey) requiere que, para un camino a ser identificado 
como un carril bici o la ruta, debe tener marcas de señalización de carreteras o rutas para bicicletas, o como mínimo 
“compartir el camino” signos. Otro factor que contribuye a la alta utilización de los carriles para bicicletas está 
proporcionando al público acceso a la información (ubicación, tipo de instalación, etc. 

La identificación de la bicicleta calles y carreteras compatibles sigue siendo una tarea compleja. Los factores que necesitan 
ser examinados incluyen los volúmenes de tráfico, ancho de los carriles, la presencia y la anchura de los hombros, las 
velocidades del vehículo de motor, tipo de tráfico, condiciones de aparcamiento, entradas de vehículos comerciales, grado, 
condiciones de la superficie, y la distancia de visibilidad. Por lo tanto, para determinar la compatibilidad de la bicicleta de 
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carreteras del área, es recomendable que cada ser examinado individualmente. Con esto en mente, condados y municipios 
SJTPO han estado activos en los esfuerzos para identificar y desarrollar en carretera y fuera de carretera instalaciones para 
bicicletas, y proponer futuros carriles bici y caminos. Desde la última actualización del Plan Regional de Transporte, 
condados de SJTPO han propuesto una serie de nuevos proyectos para ciclistas y peatones, que se indican enTabla 4, A 
continuación. 

Mesa 4 - Vías para bicicletas existentes y propuestos 
 atlántico cape May Cumberland Salem Total 

Fuera del camino 49.32 68.37 17.30 2.17 137,16 

   Existente 33.63  26.55 * 1.55 1.18 62.91 

   Propuesto 15.69 41.82 15.75 0.99 74.25 

En la carretera 230,44 48.10 173.88 145,67 598,09 

   Existente 43.05 26.37 74.06 8.07 151.55 

   Propuesto 187.39 21,73 99.82 137.59 446,53 

Gran total 279,76 116.47 191.18 147.83 735,25 

Fuente: Cruz-Condado de conexión, actualizada con información reciente de los departamentos de planificación del condado, según el 
caso  
* No incluye 8.17 millas adicionales de pasarelas de madera, que tienen restricciones de tiempo de día para bicicletas, 31.29 millas de 
caminos de tierra y 8.93 millas de senderos para caminar. 

A continuación se presentan algunas de las instalaciones claves en cada condado en la región SJTPO. 

• atlantic County 
o Todoterreno instalaciones bicicleta, desde el este de Mays Landing que se extiende 7.6 millas del centro 

comercial Shore 
o instalación de bicicleta todo terreno, de Pleasantville que se extiende 7.5 millas a Somers Point 
o Más información sobre los principales carriles para bicicletas en el condado de Atlantic está disponible en 

www.aclink.org/PARKS/mainpages/Bikeway.asp 

• Condado de Cape May 
o Todoterreno instalación, desde Weatherby Road en el condado de Cumberland, que se extiende 10.6 millas a 

través de Woodbine lo largo de una línea de ferrocarril abandonada a Dennis Township 
o instalaciones fuera de la carretera, de la calle principal en el municipio medio que se extiende 7,5 millas al norte 

del parque zoológico del condado de Cape May 

http://www.aclink.org/PARKS/mainpages/Bikeway.asp
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o instalaciones fuera de la carretera, de Somers Point se extiende 2.0 millas a través del puente de la ruta 52 en 
Ocean City. Esta instalación se conecta a millas de carriles para bicicletas, así como aceras en Ocean City y 
pronto conectar con el carril bici de 7,5 metros de Somers Point a Pleasantville. 

o El cabo puede condado también tiene millas de carriles para bicicletas en muchas de las comunidades costeras, 
así como pasarelas, aunque muchos tienen restricciones de tiempo de día para los ciclistas y las redes densas de 
la acera que se conectan entre las comunidades. 

o Un mapa interactivo con información sobre los principales carriles para bicicletas en Cape May County está 
disponible en www.capemaycountyims.net/flexviewers/bike%20walk%20cape%20may%20county/. El mapa 
incluye información sobre las instalaciones para bicicletas y peatones y su proximidad a monumentos y lugares 
de interés. 

• Condado de Cumberland  
o El condado tiene un 58,5 millas ruta a través del condado que corre entre los condados de Salem y Cape May, 

y la conexión de la Ciudad de Bridgeton con las comunidades de Bay Shore y numerosos lugares de interés 
paisajístico.  

o Bicicleta Rutas Folleto del Condado, disponible en la página web del Condado en: 
www.co.cumberland.nj.us/filestorage/171/215/2921/CC_Bicycle_Brochure.pdf, Incluye un mapa de esta ruta 
principal.  

• Condado de Salem  
o Designado carril bici, en la zona Pilesgrove / Woodstown, de la Escuela Superior Woodstown, que se extiende 

a 5 millas de áreas de recreación y otros puntos de interés.  
o Una combinación de rutas estatales y del condado con hombros anchos cruza el condado en dirección este-

oeste (muchos segmentos se identifican actualmente como rutas de bicicleta de propuestas) y se puede 
actualizar a estado de la ruta designada con mejoras mínimas.  

o Puesto que hay pocas rutas para bicicletas en la actualidad, no hay guías de ruta en bicicleta todo el condado o 
folletos están disponibles en este momento. 

• Rutas regionales - Además de carriles para bicicletas designados o identificados por los condados, NJDOT ha 
identificado rutas de viaje, que combinan algunas instalaciones designadas con las rutas sobre todo en carretera, y se 
pretende que dirigir los corredores a través de sitios escénicos o históricos en toda la región y el Estado. 
o High Point ruta del Cabo de mayo a, 
o ruta Cumberland-Salem Revolución 
o Condado de Cumberland Bayshore Caminos Ride 
o Cape May Costa Ride 

http://www.sjtpo.org/
http://www.capemaycountyims.net/flexviewers/bike%20walk%20cape%20may%20county/
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o mapas de rutas están disponibles en www.state.nj.us/transportation/commuter/bike. Aunque muchas rutas no se 
actualizan a las normas para un carril para bicicletas designado, el Estado ha identificado esto como rutas 
razonablemente seguro para los ciclistas. 

Tabla 5, A continuación, representa la relación de kilometraje bikeway por 10.000 residentes. Condados han propuesto un 
520.78 millas adicionales de carriles para bicicletas, (que sería un aumento de más de 142 por ciento si se implementan en 
su totalidad), para llevar el kilometraje existente y propuesta para un total de 735 millas. En base a este objetivo fijado por 
los condados, la región se ha completado el 29,2 por ciento de su kilometraje ciclo vía deseada, a partir de abril del 2016 
(véaseTabla 6, En la página siguiente). 

Mesa 5 - existente Ciclovía-Miles por cada 10.000 residentes 

Los condados SJTPO 

Ciclovías existentes (millas) * + Población (2010) Bikeway 
kilometraje por 

10.000 
habitantes 

Total 
Por ciento de 
total regional 

Total 
Por ciento de 
total regional 

atlantic County 76.68 35,8% 274549 46,2% 2.8 

Condado de Cape May 52.92 24,7% 97265 16,4% 5.4 

Condado de 
Cumberland 

75.61 35,3% 156898 26,4% 4.8 

Condado de Salem 9.25 4,3% 66083 11,1% 1.4 

SJTPO Región 214,46 100,0% 594795 100,0% 3.6 

Fuente: Cruz-Condado de conexión, actualizada con información reciente de los departamentos de planificación del condado, según el 
caso 
+ En carretera y fuera de carretera carriles para bicicletas 
  

http://www.state.nj.us/transportation/commuter/bike
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Mesa 6 - existentes y propuestas en carretera y fuera de carretera Ciclovía-Miles por cada 10.000 
residentes 

Kilometraje ciclo vía, SJTPO Región SJTPO 
Población 

(2010) 

ciclovías 

millas por 
10000 

Población 

Por ciento de 
Total 

 
En la 

carretera 
Fuera del 
camino 

Total 

Existente 151.55 62.91 214,46 

594795 

3.6 29,2% 

Propuesto 446,53 74.25 520,78 8.8 70,8% 

Total 598,09 137,16 735,24 12.4 100,0% 

Fuente: Cruz-Condado de conexión, actualizada con información reciente de los departamentos de planificación del condado, según el 
caso 
+ En carretera y fuera de carretera carriles para bicicletas 
 
Desde 2005, ha habido un aumento de más de 76 millas de carriles para bicicletas en la región, un aumento del 55 por 
ciento, una tasa de aproximadamente 6,9 millas por año. La región debe trabajar para continuar o aumentar esta tasa de 
crecimiento, especialmente teniendo en cuenta la lista ambiciosa de ciclovías propuestas en cada condado. 

Las lagunas en el Sistema 
A pesar de que las carreteras existentes pueden tener el potencial para dar cabida a los ciclistas con seguridad, hay una serie 
de factores tales como el volumen de tráfico, velocidades de los vehículos de motor, uso y disponibilidad de la tierra y la 
calzada, y condiciones de la superficie de todo deben ser examinados con el fin de determinar la compatibilidad de la 
bicicleta . Además, las diferentes condiciones de la carretera representan diferentes niveles de compatibilidad para 
diferentes usuarios. Por ejemplo, un hombro sin marcar puede sentirse cómodo para un usuario más experimentado; Sin 
embargo, un principiante o usuario ocasional pueden requerir un carril bici separado para sentirse cómodo. Para peatones, 
un desafío adicional es la disponibilidad inconsistente y estado de las aceras, pasos de peatones, señales, pasos elevados, 
pasos inferiores, senderos y carriles para bicicletas. Por ejemplo, mientras que las aceras puede ser más común en las zonas 
más urbanizadas, en las áreas suburbanas y rurales, que a menudo no son continuos o bien mantenido, haciendo uso 
peatonal poco atractivo. Además, en las comunidades urbanas de bajos ingresos, las instalaciones pueden no ser mantenidos 
para su uso óptimo debido a la falta de financiación local. Aceras necesitan ser continua, accesible y bien mantenido con el 
fin de ser útil. Muchas aceras en la región no cumplen con estos criterios. 
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Al igual que el resto de Nueva Jersey, los impedimentos mencionados anteriormente, tanto para la bicicleta y los viajes de 
peatones son comunes y muchos se han generalizado en la región. Los pasos deben tomarse para eliminar estas barreras a la 
bicicleta y los viajes de peatones en la región. Si el montar en bicicleta y caminar son para ser más generalizada, se debe 
crear un ambiente agradable y amigable para peatones bicicleta más. La creación de un ambiente más amigable para los 
ciclistas y peatones requiere una mejor inclusión de estos modos en la ingeniería, diseño y operación de calles y carreteras. 
A pesar de que hay más por hacer para identificar las lagunas en el sistema, el trabajo en esta área se está haciendo y debe 
seguir siendo un foco, trabajando para apoyar el objetivo del Transporte Materia de “Mejorar la integración de la 
conectividad del sistema de transporte.” 

Oportunidades para aprovechar 
La red de ciclistas y peatones en la región SJTPO está creciendo, con planes de crecimiento aún más a medida que se 
disponga de recursos. Este crecimiento tiene la capacidad de construir sobre las fortalezas inherentes de South Jersey, como 
su proximidad a la Philadelphia mayor área y su creciente red de senderos de usos múltiples, la industria del turismo ya 
prevalente, y los vastos recursos naturales y sociales en la región. SJTPO tendrá en cuenta el desarrollo de un sistema de 
ciclo vía regional, (similar a las pistas de circuito, se describe a continuación), que se extiende a través de los cuatro 
condados en lugar de buscar en cada condado por separado. Además, una red ampliada puede ser valiosa en la promoción 
del desarrollo económico y puede ayudar a mejorar el acceso de los hogares con acceso limitado o nulo a un automóvil. 

Cerca de ejemplos de éxito: Las Rutas del Circuito 
organización hermana de SJTPO, la Comisión de Planificación Regional del Valle de Delaware (DVRPC), que cubre el 
área metropolitana de Filadelfia, trabajando con socios en toda su región de nueve condados2, Ha desarrollado los senderos 
de circuito. El Circuito Senderos es una red de 750 millas de la bicicleta planificado y senderos peatonales de usos múltiples 
que conectan a la gente a puestos de trabajo, comunidades y parques en el área metropolitana de Filadelfia. Hasta la fecha 
se han construido más de 300 millas. 

Esto representa dos cosas a la región SJTPO - inspiración y la conectividad. Si el, y densamente poblado Philadelphia y 
alrededores, se puede desarrollar una extensa conectados regionalmente red, senderos, entonces la región SJTPO altamente 
congestionada, que sirve como una gran atracción para los turistas por su belleza natural, extensas actividades al aire libre, y 
gran variedad de servicios recreativos y culturales, puede absolutamente crear un sistema conectado a nivel regional que 
sirve el sur de Jersey. En segundo lugar, un sistema de senderos robusta tales cercano, que incluye conectividad planificada a 
la región SJTPO, da un sistema de South Jersey aún más la conexión a destinos, usuarios y recursos. Esto es importante, ya 

                                                      

2 Estos nueve condados, que cubren el área metropolitana de Filadelfia y posteriormente atendidos por la DVRPC incluyen Camden, Burlington, 
Gloucester y Mercer en Nueva Jersey y Filadelfia, Montgomery, Delaware, Bucks, y Chester en Pensilvania. 
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que la conectividad es esencial para generar interés y estimulen el uso de un sistema como este. En última instancia, un 
sistema que no sólo conecta a los residentes del Sur Jersey a vastos recursos de la región, 

Figura 11 - Mapa de los senderos de circuito, Red de multi-uso Rutas en nueve condados de PA y NJ 

 
Fuente: Campaña Tri-State Transportation. 2016. 

Bicicleta / PED, Multi-Use Senderos y Turismo - un motor económico 
Hay muchas razones para promover el uso de medios alternativos, como la bicicleta y los viajes de peatones. Un resultado 
de su impacto en la movilidad, la accesibilidad y la calidad de vida es que mejoran la economía local. El impacto de esto se 
ve en múltiples niveles. Es intuitivo para muchos que una bicicleta bien conectada y red peatonal, así como senderos de usos 
múltiples proporcionan una comodidad que los turistas disfrutan, sobre todo cuando se conectan a las atracciones y 
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empresas locales. promotores residenciales y comerciales están reconociendo el valor del desarrollo orientado por TRAIL y 
ahora están viendo una nueva generación de edificios y proyectos amigas de la bicicleta. Mediante la adición de bicicleta de 
usar los servicios, desarrolladores y constructores de viviendas están descubriendo que pueden apelar a ambos extremos del 
espectro demográfico:3  

Tal vez menos conocido es que los estudios4indican que los turistas potenciales que se aprovechan de este tipo de 
instalaciones son más ricos que son residentes promedio, que presenta una oportunidad real para las economías locales. 
Además, las comodidades tales como senderos son muy demandados por los posibles propietarios. De acuerdo con la 
Asociación Nacional de Constructores de Viviendas, “senderos consistentemente seguir siendo el número uno 
equipamiento comunitario solicitada por los posibles propietarios.” 

Proporcionar servicios que están en alta demanda que aumenta la demanda de propiedades locales, lo que aumenta los 
valores de propiedad y los resultados en la generación de ingresos fiscales adicionales para las comunidades locales. En 
resumen, todo el mundo tiene carreteras, pero menos comunidades tener una buena red de senderos, lo que hace que una 
amenidad gente está dispuesta a pagar. 

Beneficios de la salud 
Además de las ventajas económicas descritas anteriormente, las redes de transporte activos, tales como los senderos de 
circuito tienen beneficios significativos para la salud con una multitud de actividades que tienen lugar en estas actividades. 
Además de ser un sistema de carril para bicicletas, los senderos que componen el Circuito Trail son buenos para caminar, 
correr, pasear al perro, y muchas otras actividades. 

Una oportunidad para ofrecer un acceso equitativo 
Además de los beneficios que las instalaciones para bicicletas y peatones proporcionan para todos los residentes y visitantes 
de la región, los beneficios a los hogares que no tienen acceso a un vehículo es mucho mayor. Es fácil asumir que todo el 
mundo tiene un automóvil como una necesidad de llevar a cabo las actividades del día a día, sin embargo a pesar de la 
necesidad de la propiedad de vehículos en nuestra región; muchos residentes no tienen acceso razonable a uno. De hecho, 
el 11,6 por ciento de todos los hogares de la región SJTPO cuatro condados no tienen acceso a un coche. Con un 22,8 por 
ciento de los hogares en Penns Grove, un 24,8 por ciento en la ciudad de Salem, y el 46,1 por ciento en Atlantic City no 

                                                      

3Urban Land Institute. Transporte activo y los inmuebles: La próxima frontera. 2016. 
http://uli.org/wp-content/uploads/ULI-Documents/Active-Transportation-and-Real-Estate-The-Next-Frontier.pdf  
4Impacto económico de Sendero Recreativo uso en diferentes regiones de Minnesota. Ernesto C. Venegas. Universidad de Minnesota Centro de 
Turismo. Noviembre de 2009.http://atfiles.org/files/pdf/MinnesotaTrailEconomicImpact2009.pdf. 

http://uli.org/wp-content/uploads/ULI-Documents/Active-Transportation-and-Real-Estate-The-Next-Frontier.pdf
http://atfiles.org/files/pdf/MinnesotaTrailEconomicImpact2009.pdf
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tener acceso a un vehículo y un acceso limitado a caminar, montar en bicicleta, y el tránsito, estas comunidades se 
convierten en punto de corte de la región en conjunto.5 

Nueva Jersey: Un Estado de bici / Ped Centrado 
Desde 2004, la Administración Federal de Carreteras (FHWA) ha estado trabajando para reducir las muertes de peatones 
concentrando los recursos adicionales en las ciudades y estados con las tasas más altas de muertes de peatones. Esfuerzos 
para centrarse en accidentes peatonales son importantes debido a la mayor probabilidad de lesiones graves y muerte cuando 
involucrado en un accidente. Cuando un vehículo sufre un accidente, los conductores están protegidos por un complejo 
sistema de ingeniería diseñada para reducir la probabilidad de lesión o muerte, sin embargo, cuando un ciclista o peatón es 
atropellado por un coche, no hay nada para protegerlos y la probabilidad de graves lesiones o la muerte es muy alto. 

A nivel nacional, aunque los ciclistas y peatones representan sólo el 3,4 por ciento de los desplazamientos al trabajo6, Que 
representan el 17 por ciento de las muertes7. Tan sorprendente como estas estadísticas son, ellos son mucho peores en 
Nueva Jersey, donde el 27,2 por ciento de las muertes viales son ciclistas y peatones8; como resultado, Nueva Jersey se 
clasifica como un “estado de enfoque de peatones.” Esto hace que tanto los recursos y las restricciones, pero significa que 
Nueva Jersey tiene que tener la seguridad de los peatones, los ciclistas y de manera similar, muy en serio hasta que podamos 
reducir estas cifras. 

Nueva Jersey memorialized su compromiso con el avance de la bicicleta y la seguridad de los peatones en su actualización 
de 2015 de la Plan de seguridad en todo el estado de la carretera estratégica (SHSP), Donde abordan los accidentes de 
ciclistas y peatones está indicado como primera prioridad de nivel. El SHSP indica una serie de estrategias para la reducción 
de los accidentes de peatones y ciclistas, incluyendo: 

• Mejorar visibilidad de peatones y ciclistas y las operaciones en las intersecciones controladas por señales mediante 
la adición de temporizadores de cuenta atrás y la instalación de un líder de peatones Intervalo (LPI) a las señales 
para dar los peatones y ciclistas una de 2 a 3 segundos de inicio cabeza. Estas mejoras tienen el potencial de reducir 
los accidentes en un 30 por ciento a 60 por ciento. 

                                                      

5Organización de Planificación de Transporte del Sur Jersey 2014 Encuesta de Hogares de viaje. De junio de de 2014. 
www.sjtpo.org/wp-content/uploads/2014/06/HouseholdTravelSurvey_2010.pdf. 
6Modos menos transitadas montar en bicicleta y caminar al trabajo en los Estados Unidos: 2008-2012. Brian McKenzie. Encuesta de la Comunidad 
Americana. Mayo de 2014.www.census.gov/prod/2014pubs/acs-25.pdf. 
7Datos interesantes 2014. Administración Nacional de Seguridad del Tráfico en Carreteras. De enero de el 2016.www-
nrd.nhtsa.dot.gov/Pubs/812234.pdf  
8Montar en bicicleta en Nueva Jersey [2014 Hoja de Datos]. La Liga de Ciclistas 
Americanos.http://bikeleague.org/sites/default/files/Summit2014/2014_Factsheet_New_Jersey.pdf. 

http://www.sjtpo.org/
http://www.state.nj.us/transportation/about/safety/pdf/2015strategichighwaysafetyplan.pdf
http://www.sjtpo.org/wp-content/uploads/2014/06/HouseholdTravelSurvey_2010.pdf
http://www.census.gov/prod/2014pubs/acs-25.pdf
http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/Pubs/812234.pdf
http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/Pubs/812234.pdf
http://bikeleague.org/sites/default/files/Summit2014/2014_Factsheet_New_Jersey.pdf
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• Implementar las dietas viales. Una dieta carretera es una carretera reconfiguración de bajo costo que normalmente 
cambia de una carretera de cuatro carriles a una carretera de 3 carriles. dietas viales han demostrado reducir la parte 
trasera, golpe lateral, y se estrella de frente por aproximadamente 40 por ciento, tienen poco o ningún impacto en la 
congestión del tráfico y proporcionar una variedad de oportunidades para mejorar la seguridad de ciclistas y 
peatones. En la mayoría de las instalaciones, el costo de una dieta carretera se mantiene baja debido a que la 
carretera se reasigna y restriped en lugar de reconstruirse. 

• Mejorar las señales de tráfico, marcas en el pavimento, iluminación general, iluminación y peatones a gran escala 
para hacer las carreteras, intersecciones, peatones y ciclistas / más visible para los conductores en condiciones de 
poca luz y condiciones climáticas adversas. La reducción de choque varía por la técnica, pero la adición de farolas 
tiene el potencial de reducir la incidencia en un 25 por ciento a 40 por ciento. 

• Utilizar para calmar el tráfico para cambiar el comportamiento del conductor a lo largo de los caminos más 
apropiados mediante la alteración del entorno físico carretera para frenar el tráfico y hacerlo más seguro para todos 
los usuarios, sobre todo los peatones y ciclistas. Las técnicas más comunes implican la reducción de la anchura de la 
calzada y la adición de elementos verticales, tales como reductores de velocidad, y tablas. 

• Instalar aceras, bordillos, extensiones de Americanos con Discapacidades (ADA), que cumplen las rampas en las 
aceras y las medianas para reducir la exposición de peatones y ciclistas a los vehículos de motor. Estas técnicas se 
han demostrado reducir los accidentes por tanto como 50 por ciento. 

• Instalar señales de alta intensidad activada paso de peatones (HAWK) y rectangulares rápidos Balizas de Flash que 
se activan peatonal y ayudar a asegurar una travesía segura. factores de reducción del accidente aún no se han 
determinado, pero la investigación inicial es prometedor. 

• Educar a los peatones y ciclistas sobre caminar y montar las prácticas de seguridad y sus responsabilidades para 
caminar y el cruce de conformidad con la ley a través de la aplicación de alta visibilidad y las campañas de 
divulgación y educación públicas. 

• Adoptar y aplicar políticas calles completas que requieren los planificadores y diseñadores a considerar todos los 
modos de transporte para todas las edades y habilidades en la construcción de nuevas o la mejora de las carreteras 
existentes. 

• Incluir seguridad de peatones y ciclistas en la educación vial para asegurar que los nuevos conductores a entender la 
importancia de compartir la carretera según lo prescrito por la ley. 
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Trabajar en colaboración con los diferentes socios de seguridad en el Estado, SJTPO está buscando más oportunidades 
para combinar tanto la educación de seguridad y mejoras en la infraestructura siempre que sea posible para reducir los 
accidentes de peatones y ciclistas y lesiones graves. Un enfoque multifacético nos ayudará a lograr una mayor reducción 
mucho más rápido. El SJTPO está dedicando recursos para promover ciclistas y peatones centrado proyectos donde existe 
el mayor riesgo de accidentes. 

Calles completas 
En los últimos años, ha habido un impulso significativo a adoptar políticas calles completas en las comunidades y los estados 
de todo el país. Durante gran parte del siglo 20, el sistema de transporte fue diseñado principalmente, si no exclusivamente 
para los automóviles. El resultado ha sido problemas que van desde las tasas de lesiones y mortalidad desproporcionadas 
entre ciclistas y peatones a los impactos sociales y de salud que son el resultado de la drástica disminución de las tasas de 
movilidad de propulsión humana. Calles Completas es un esfuerzo por llevar la bicicleta y los viajes de peatones, así como 
el transporte público en la ecuación cuando las instalaciones de carretera están diseñados, mantenidos y actualizados. 
políticas calles completas generalmente requieren que todos los proyectos de caminos para considerar todos los modos. 

Departamento de Transporte de Nueva Jersey fue uno de los primeros estados en el país a adoptar una política de este tipo 
en 2009. Esta política guía a todos los proyectos de instalaciones nuevas o reacondicionadas que reciben fondos estatales o 
federales. Antes de completar las calles, una práctica habitual era sólo para añadir bicicleta, peatón o alojamiento de tránsito 
cuando se hizo una justificación adicional; con esta política, estos alojamientos se presume que es necesario que se haga una 
justificación adicional para excluirlos. En otras palabras, se necesita la carga de la prueba para excluir a ellos en lugar de 
incluirlos. 

Además de la política de Estado, de acuerdo con el Nueva Jersey bicicletas y peatones Centro de Recursos, Al 30 de junio, 
2016, 18 comunidades de la región SJTPO han adoptado alguna forma de política de calles completas: 

• Ciudad Atlántica 
• Buena Borough 
• cape May 
• Downe Township 
• Egg Harbor City 
• hammonton 

• Linwood 
• Margate 
• El municipio medio 
• Northfield 
• north Wildwood 
• Ocean City 

• Pleasantville 
• Somers Point 
• Vineland 
• Madera salvaje 
• Madreselva 
• woodstown 

La planificación de los esfuerzos para mejorar la Bicicleta y el entorno peatonal 
Se están realizando esfuerzos van a través de Nueva Jersey para avanzar en bicicleta y peatonal de acceso y seguridad. Estos 
incluyen esfuerzos a nivel estatal, en SJTPO, y en el condado local y municipal. 

http://www.sjtpo.org/
http://njbikeped.org/complete-streets-2/
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Los esfuerzos a nivel estatal 
los Plan Maestro de peatones en todo el estado de New Jersey y bicicletas ofrece cinco objetivos para fomentar un enfoque 
de la bicicleta y caminar como una parte rutinaria del sistema de transporte.  

• Crear una bicicleta y la infraestructura peatonal por la planificación, diseño, construcción y gestión de transporte e 
instalaciones de ocio que se acomoda y fomentan su uso por los ciclistas y peatones y responder a sus necesidades. 

• Hacer destinos comunitarios, instalaciones de transporte y recreación instalaciones accesibles y convenientes para su 
uso por todos los tipos y niveles de los ciclistas y peatones. 

• las políticas de reforma de planificación del uso del suelo, ordenanzas y procedimientos para maximizar las 
oportunidades para caminar y montar en bicicleta. 

• Desarrollar e implementar programas de educación y de aplicación que se traducirá en la reducción de los 
accidentes y una mayor sensación de seguridad y confianza para los ciclistas y peatones. 

• Aumentar el montar en bicicleta y caminar por el fomento de un pro-ciclismo y ética a favor de caminar en los 
individuos, organizaciones del sector privado y todos los niveles de gobierno. 

En conjunción con la creación de la infraestructura de ciclistas y peatones se ha descrito anteriormente, puede haber 
oportunidades potenciales para el ferrocarril de reutilización de derecho de vía, como se hizo en HighLine de la ciudad de 
Nueva York o la próxima viaducto de lectura en Filadelfia.  

Estos objetivos están diseñados para hacer frente a la bicicleta y el avance peatonal desde todos los lados de la cuestión. 
SJTPO no tiene autoridad directa sobre algunas funciones, como la política de uso de la tierra, pero tiene y seguirá 
trabajando con los condados y municipios locales para avanzar en estos objetivos dentro de nuestra región. 

Los esfuerzos locales 
Numerosas comunidades han sido capaces de desarrollar planes de bicicletas y peatones maestro local patrocinado por el 
Departamento de Transporte de Nueva Jersey (NJDOT-OBPP) bicicletas y Programa de asistencia técnica local de 
peatones. A través de este programa, los municipios tienen la oportunidad de desarrollar un plan integral que identifique 
problemas para peatones y ciclistas y resumen de recomendaciones para corregir las deficiencias e integrar las instalaciones. 
Las comunidades locales hacen la solicitud a NJDOT y, si se aprueba, están provistos de servicios de consultoría para 
realizar estudios de planificación para evaluar las necesidades y las oportunidades relacionadas con la bicicleta y la 
circulación de peatones y la seguridad. Los estudios son impulsados a nivel local en un acuerdo de colaboración con el 
ayuntamiento o municipio y tienen un fuerte componente de divulgación pública. 

El objetivo principal de estos estudios es aumentar la seguridad y la movilidad de las personas en bicicleta y caminar en las 
comunidades locales, mejorando así la salud personal, opciones de transporte y calidad del aire. Estos planes de red 

http://www.state.nj.us/transportation/commuter/bike/pdf/bikepedmasterplanphase2.pdf
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recomendada de peatones y ciclistas, corredores de una serie de mejoras, las estrategias de aplicación, e identificar las áreas 
que necesitan más estudios. Este programa ha incluido esfuerzos en las siguientes comunidades de la región SJTPO. 

• Atlantic City, 2013 
• Cape May / Cape May, en curso 
• Deptford, 2009 
• Downe Township, 2014 
• Galloway, 2010  
• Linwood, 2010, 2012 
• Northfield, 2015 

• Ocean City, 2009, 2011 
• Ventnor / Margate, en curso  
• West Cape May, 2008 
• Wildwood Crest, 2003 
• Woodbine, 2008 
• Woolwich, en curso 

Conexión Cross County 
Cross County conexión es la Asociación de Gestión de Transporte (TMA) para el sur de Nueva Jersey, incluyendo la región 
SJTPO. TMA son organizaciones sin ánimo de lucro que trabajan con empresas, los viajeros, los gobiernos del condado y 
locales, y agencias estatales para implementar programas que reducen la congestión del tráfico y mejorar la calidad del aire. 
Se proporciona financiación para las TMA de Nueva Jersey, en parte, por la Administración Federal de Carreteras, 
NJDOT, y NJ Transit. Condado de conexión cruz es uno de los ocho TMA en Nueva Jersey, que proporciona numerosos 
servicios valiosos a los residentes del sur de Jersey, que incluye una serie de esfuerzos que permitan avanzar en bicicletas y 
peatones alojamiento, incluyendo los siguientes: 

• Los programas educativos, centrándose en los rodeos de seguridad para peatones y bicicletas. Este programa está 
dirigido a 3º y 4º grado. 

• Diseminacion de informacion 

• Aplicaciones, tales como Tránsito localizador y bicicletas ruta localizador, para ayudar en la reducción de la 
ocupación de un solo vehículo de la congestión y el aliento de alternativas al vehículo, ocupado por una persona 

• SRTS actividades (actualmente proporcionan actividades en 15 escuelas en la región SJTPO) 
• inventarios de rutas en bicicleta 

3. Carga 
En términos simples, la carga significa “mercancías en movimiento”, y más fundamentalmente, “una economía en 
movimiento.” Una red flexible, eficiente, trenes de carga que cumpla con las necesidades siempre cambiantes de la industria 
de la logística es vital para servir a las empresas de Nueva Jersey y industrias y mantener el papel de Nueva Jersey como la 

http://www.sjtpo.org/
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puerta de entrada comercial principal de comercio internacional en la Costa Este. 9A cambio de proporcionar la 
infraestructura para apoyar el movimiento de carga para el resto de la nación, Nueva Jersey tiene una ubicación única para 
beneficiarse de las industrias que añaden valor a la carga a medida que avanza a través del sistema de transporte. Con una 
planificación adecuada, el movimiento de carga puede impulsar la actividad económica, crear puestos de trabajo, y un apoyo 
más amplio de la calidad de la comunidad de objetivos de vida. 

la demanda de carga general (todos los modos) se prevé que crezca en aproximadamente un 64 por ciento entre 2007 y 
2035. Aunque los temas de transporte utiliza un año horizonte 2040, las estadísticas sobre las proyecciones de carga, que se 
muestra en esta sección, se derivan del Plan Estratégico de tren de carga en todo el estado de New Jersey , que tiene un año 
horizonte del 2035. con recursos limitados para construir nueva capacidad, se hace especialmente importante para gestionar 
eficazmente la infraestructura de transporte multimodal existente para acomodar el crecimiento de carga y seleccionar los 
proyectos de infraestructura más beneficiosos para financiar. Mejora de la gestión de la capacidad del sistema existente y la 
ampliación del sistema cuando sea necesario ayudará carretera facilidad y la congestión de la red ferroviaria, acomodar el 
crecimiento proyectado y ofrecer opciones rentables para el transporte de pasajeros y mercancías.10  

Los resultados del informe de Transporte de carga y Evaluación de Desarrollo Económico el sur de Nueva Jersey, 
publicado en 2010, indican que el modo abrumador de transporte de mercancías dentro de la región y el estado es el 
camión. Mientras que la cantidad total de tráfico de camiones en la región SJTPO es modesta en relación con el resto del 
estado, se prevé que crezca. Los camiones son también el modo de transporte dominante en el negocio del transporte 
intermodal: camión al ferrocarril, camión para enviar, y camiones de aire. 

Descripción general del sistema existente 
Se espera que los volúmenes de carga transportados a través del sistema de transporte de Nueva Jersey para crecer de 715 
millones de toneladas en 2007 a 1,2 mil millones de toneladas en 2035, un aumento del 64 por ciento. Los modos de 
camiones de carga aérea y se proyecta que crezca el más rápido, seguido de los modos ferroviario y por agua como se 
muestra enTabla 7, A continuación. Como también se ve enTabla 7, Camiones llevan la mayor parte de la carga en Nueva 
Jersey por un amplio margen, seguido de agua, ferrocarril y aire. La proporción de los fletes totales en Nueva Jersey (en 
peso) transportada por ferrocarril fue del 6 por ciento en 2007 y se prevé que se mantendrá en alrededor de un 6 por ciento 
en 2035. De hecho, una gran cantidad de tráfico de mercancías se mueve dentro y fuera de la región SJTPO. 

 

                                                      

9Departamento de Transporte de Nueva Jersey. Plan estratégico de tren de Nueva Jersey En todo el estado de carga. De junio de de 
2014.www.njtransit.com/pdf/NJStateRailPlan.pdf. 
10 Ibídem.  

http://www.njtransit.com/pdf/NJStateRailPlan.pdf
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Mesa 7 - Los flujos de mercancías por Mode, 2007 y 2035 

Modo 2007 Toneladas 2035 Toneladas 
Cambio 

porcentual 
2007 Valor (miles 

de dólares) 
2035 Valor 

($ miles) 
Cambio 

porcentual 

Camión 589356933 1006478084 71% $ 2.409.057.077 $ 5.430.284.396 125% 

Carril 45737542 67698651 48% $ 62.267.766 $ 98.713.903 59% 

Agua 76364258 92727254 21% $ 51.887.948 $ 66.942.175 29% 

Aire 479810 845501 76% $ 3.680.778 $ 13.778.671 274% 

Otro 2668956 3253928 22% $ 950.539 $ 1.320.292 39% 

Total 714607500 1171003418 64% $ 2.527.844.107 $ 5.611.039.436 122% 

Fuente: Departamento de Transporte de Nueva Jersey. Plan estratégico de tren de Nueva Jersey En todo el estado de carga. De junio de 
de 2014. 

Como se vio en Tabla 8, A continuación, todavía hay una cantidad significativa de tráfico ferroviario de mercancías que se 
mueve dentro y fuera de la región SJTPO.  

Mesa 8 - Suma de Entrada y Salida de tren de Flujos de 2007 
Jurisdicción Toneladas entrantes Toneladas salientes Toneladas totales 

atlantic County 150480 2777 153256 

Condado de Cape May 541899 363 542261 

Condado de Cumberland 261838 162.100 423938 

Condado de Salem 1332081 286662 1618743 

New Jersey 24657640 12807291 37464931 

Fuente: NJ transporte ferroviario de mercancías en todo el estado plan estratégico. De junio de de 2014. 

Los ferrocarriles específicos situados dentro de la región se enumeran en SJTPO Tabla 9, En la página siguiente. Figura 12, 
A continuación, muestra las líneas de ferrocarril (tanto de pasajeros y de carga) dentro de la región SJTPO. 

 

 

 

http://www.sjtpo.org/
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Figura 12 - Líneas de transporte ferroviario de mercancías en la región SJTPO 

 

Los principales productos transportados por ferrocarril incluyen productos petroquímicos, gránulos de plástico, materiales 
de construcción, productos alimenticios, materias primas para los fabricantes, los componentes acabados y materiales de 
residuos / desechos. La red ferroviaria de carga en la región SJTPO se compone de dos tipos de ferrocarriles: 

• Ferrocarriles de Clase III (también llamado líneas cortas), Que son los ferrocarriles más pequeños, con unos 
ingresos anuales de menos de $ 31,9 millones. La región SJTPO tiene tres ferrocarriles de línea corta, incluyendo 
Cape May Costa Lines (CMSL), Empresa de los Ferrocarriles del Sur de Nueva Jersey (SRNJ), y. Winchester y del 
ferrocarril occidental Co. (WW). Cada línea corta ferrocarril tiene varias líneas, que la industria área de enlace y las 
empresas en el sistema de ferrocarril Clase I a través de la red de Conrail. 
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• Terminal de conmutación y Ferrocarriles, Que son una clase separada de Clase III de ferrocarril. Estos ferrocarriles 
transferencia de vagones de carga entre los ferrocarriles más grandes o operan dentro de una instalación o grupo de 
instalaciones.11  

Mesa 9 - Los ferrocarriles de línea corta (Región SJTPO) 

Nombre Número de Líneas 
Longitud del 
sistema (milla en 
NJ) 1 

La 
frecuencia 
del 
servicio 

Materias Primas 
principales 

$ Valor 

Cape May 
Costa Lines 
(CMSL) 

• Servicio de Richland-
Tuckahoe 

• Rio-Grande-Cape May 
City Service (actualmente 
fuera de servicio) 

27  Turismo n / A 

Empresa de 
los 
Ferrocarriles 
del Sur de 
Nueva Jersey 
(SRNJ) 

• Swedesboro a Salem, NJ 

• Winslow Jct. a las afueras 
de Atlantic City 

• Winslow Jct. a Vineland 
(fuera de servicio) 

53    

Winchester y 
Western 
Railroad Co. 
(WW) 

• Línea principal (Millville a 
Dividing Creek, NJ) 

• Línea orilla del mar 
(Millville a Dorchester, 
NJ) 

• Deerfield Branch 
(Bridgeton a Seabrook, 
NJ) 

• Bridgeton orificio de 

52 millas 
(aproximadamente 
48 en servicio) 

5 días por 
semana 

Varios minerales 
industriales para la 
fabricación de vidrio 
(producto cantera), 
jarabe de maíz, varios 
tipos de arena industrial, 
grano, gases 
refrigerantes, gases 
licuados del petróleo, 
semillas, vegetales 

Propiedad 

                                                      

11Departamento de Transporte de Nueva Jersey. Plan ferroviario del estado de Nueva Jersey. De abril de año 
2015.www.state.nj.us/transportation/freight/rail/plan.shtm. 

http://www.sjtpo.org/
http://www.state.nj.us/transportation/freight/rail/plan.shtm
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bifurcación (bridgeton al 
Puerto de Bridgeton, 
Nueva Jersey) 

congelados y la madera 
de construcción 

Fuente: NJ transporte ferroviario de mercancías en todo el estado plan estratégico. De junio de de 2014. 

Temas clave de carga Resumen 
losSur de Nueva Jersey Transporte de carga y Evaluación de Desarrollo Económicoidentificado carga y movimiento de 
mercancías como críticos para la estabilidad económica y la vitalidad de la región. Éstos incluyen: 

• Mejorar el acceso de la región a los pasillos y las instalaciones de transporte nacional e internacional clave, 
proporcionando conexiones multimodales entre empresas relacionadas al transporte de mercancías y la 
infraestructura de transporte 

• El desarrollo de la tierra fácilmente disponible y asequible adyacentes a las rutas de transporte por carretera 
interestatal para apoyar almacenamiento y distribución 

• Utilizando disponibles, y mano de obra calificada y asequible de la región 

• La promoción de las industrias clave derivados de los recursos naturales de la región, incluyendo la agricultura y 
mariscos producción y el procesamiento, la producción de vidrio, y arena / agregado 

• Tomando ventaja de acceso de la región a algunos de los mayores mercados de consumo y los centros de población 
en la nación 

• La racionalización del proceso regulatorio para eliminar los obstáculos al crecimiento de las industrias de transporte 
y logística 

• La implementación de un conjunto “Una Región - Un puerto” estrategia a través de inversiones estratégicas en las 
necesidades críticas. Sur de Nueva Jersey puede contribuir mejor a la consecución de este objetivo, centrándose en 
sus fortalezas, recursos y activos de manera que complementan los servicios regionales en Filadelfia y el norte de 
Nueva Jersey. 

En 2004, representantes del condado de Comité Técnico Asesor de SJTPO (TAC) se reunieron para discutir temas 
relacionados con el movimiento de la carga en la región; muchos de los problemas y preocupaciones que plantearon 
también se reflejaron en el informe sur de Nueva Jersey Transporte de carga y Evaluación de Desarrollo Económico 2010. 
La siguiente lista surgió: 

• Más allá de la I-295 y la autopista de peaje, la capacidad de la autopista es limitada y las ventajas relacionadas con la 
ubicación de la región se disipan rápidamente. El tiempo-costo de los viajes a propiedades interiores disponibles y 
asequibles los hace ineficaces para la expansión de la cadena de suministro. 

http://www.state.nj.us/transportation/freight/plan/pdf/sjfeda_final.pdf
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• de carga de doble apilado de contenedores por ferrocarril está aumentando en un esfuerzo para acomodar el 
aumento significativo en la cantidad de carga que debe ser movido. Debido a las restricciones de altura, sin 
embargo, no puede viajar en el sur de Nueva Jersey. 

• conexiones ferroviarias directas entre el norte y el sur de Jersey son limitados y lento y el movimiento de mercancías 
por ferrocarril convencional está limitado por 286.000 libras (286K) las restricciones de capacidad de vagones12. 
Esto limita el acceso de agregados para la construcción de grandes mercados hacia el norte, lo que dificulta la 
competitividad de costes de la región y hace que muchos clientes potenciales y los mercados de alta calidad de 
South Jersey agregados inaccesible. 

• Todos los principales corredores de mercancías en la región SJTPO deben ser analizados para identificar cualquier 
otro cuellos de botella (por ejemplo, el puente de Hunter Street en Woodbury) que se opone a contenedores a 
doble altura. 

• la actividad de transporte por carretera significativo está causando problemas de capacidad en muchos intersección y 
pasillos en toda la región. Los camiones tienen dificultades para navegar apretada radios de giro en la Ruta 322 y 40 
corredores, causando cuellos de botella, especialmente durante el verano. Esto también es cierto en menor medida 
en la Ruta 30 pasillo donde Egg Harbor Township contiene cuellos de botella). el movimiento de carga en Atlantic 
City no es un problema importante ya que los casinos han establecido sus propios centros de distribución fuera de 
la isla; Sin embargo, la oferta de productos en camiones competir con los autobuses turísticos y tienen dificultades 
para navegar por las calles de la ciudad debido a su tamaño. A diferencia de los autobuses, camiones no tienen rutas 
designadas en la ciudad. 

• Mantenimiento de las instalaciones ferroviarias es crucial. Una vez que se pierde la capacidad de transporte 
ferroviario de mercancías, no se puede recuperar fácilmente. 

• movimiento de carga en la región SJTPO es inherentemente desventaja e ineficaz, debido a su forma peninsular. En 
lugar de acomodar a través de su carrera, operan rutas de transporte de mercancías como movimientos rectos de 
una sola vía, moviéndose dentro y fuera de la región y, a menudo viajan vacíos en la pierna inversa. 

                                                      

12Un nuevo estándar, emitida por la Asociación Americana de Ferrocarriles (AAR), que aumentó la bruto-peso-a-carril (peso en vacío del vehículo 
ferroviario de mercancías más el peso de la carga / embarque en el mismo) máximo permitido por coche de 263.000 libras a 286.000 libras (286K). 
Esta nueva norma entró en vigor el 1 de enero de 1995. Esta norma 286K es significativo porque animó a la evolución de los vagones de carga de 
mayor tamaño, lo que mejoró la eficiencia operativa de los ferrocarriles y las oportunidades creadas para los clientes del ferrocarril para realizar el 
transporte y manipulación de materiales eficiencias. Los automóviles con mayor peso y / o cilindradas permiten ferrocarriles para transportar la misma 
cantidad de carga con menos coches, lo que disminuye el costo por cada tonelada. 
 

http://www.sjtpo.org/
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• Espacios libres existentes horizontales y verticales del canal de navegación de Oriente, Vías en Ocean Drive (CR 
621) en Cape May restringir el movimiento de los buques y obstaculizar las operaciones y relación coste-eficacia de 
las operaciones de pesca. 

• El puerto de Salem ofrece instalaciones limitadas y pobres acceso a la autopista. El acceso ferroviario al puerto de 
Salem está siendo mejorado como parte del Proyecto Conexiones South Jersey Puerto $ 18,5 millones, se describe 
con más detalle a continuación. Para una evaluación completa de los problemas de carga, consulte el informe de 
evaluación de Transporte de carga y el Desarrollo Económico sur de Nueva Jersey disponibles en la sección 
Planificación de carga de la página web NJDOT:www.nj.gov/transportation/freight/plan/initiatives.shtm 

El creciente interés en la reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero ha llevado a una mayor consideración 
de los modos de carga alternativos, como el ferrocarril. Mientras que el ferrocarril es sin duda un modo viable, hay varias 
deficiencias en la infraestructura ferroviaria de la región que deben ser abordados. La infraestructura ferroviaria está también 
en un mal estado de conservación, incapaz de soportar la capacidad ferroviaria interestatal estándar y velocidades, lo que 
resulta en velocidades lentas y descarrilamientos frecuentes. La inversión en mejoras a la infraestructura ferroviaria 
aumentaría en gran medida la capacidad de transporte ferroviario de mercancías. 

transporte marítimo de mercancías es de particular interés para los condados de mayo del Atlántico y del Cabo; este último 
es el cuarto puerto pesquero más grande en la nación. El mercado de los productos del mar que se originan en este puerto 
pesquero es nacional e internacional. Actualmente el sector se ve limitada por las rutas de camiones limitados y la poca 
anchura del canal Medio Thorofare en Ocean Drive que restringe el tamaño del vaso. La adición de capacidad de carga por 
camión y canales más anchos de navegación marítima podría ayudar al crecimiento de la industria pesquera. 

conexiones intermodales deben ser mejorados en la región SJTPO para facilitar la circulación de mercancías a través de la 
región. La mejora de las conexiones entre camión, tren, y el tráfico marítimo permitiría a los bienes producidos en la región 
para tener un mayor acceso a los mercados nacionales y estatales. 

Otros Planes de carga que afectan a la región SJTPO 
Desde la publicación de la Evaluación del Transporte de carga y el Desarrollo Económico sur de Nueva Jersey, el Estado ha 
publicado otros dos planes principales: el Plan NJDOT En todo el estado de carga estratégica del carril, publicado en junio 
de 2014, y el Plan de tren de Nueva Jersey Estado, publicado en abril de 2015. el objetivo principal y el objetivo del plan de 
Transporte ferroviario de mercancías estratégica NJ todo el estado es “identificar el estado y la eficiencia del sistema 
existente, el proyecto de la futura demanda para ser colocado sobre ella, examinar mejoras en la infraestructura ya en las 
obras, determinar lo que aún queda por hacer , y dar prioridad a una serie de acciones para asegurar que Nueva Jersey está 

http://www.nj.gov/transportation/freight/plan/initiatives.shtm
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bien comunicado por transporte ferroviario de mercancías “.13 Para cumplir con estas metas y objetivos, las 
recomendaciones de la atención en todo el estado de New Jersey Plan de carga estratégica del carril en el apoyo a mejoras 
en la infraestructura de transporte ferroviario de mercancías, operaciones y servicios que:  

• Facilitar el movimiento eficiente y rentable de productos a empresas, industrias y consumidores tanto dentro como 
fuera de Nueva Jersey;  

• Fomentar la actividad y la retención de la industria y el crecimiento dentro de Nueva Jersey;  

• Soporte prevé que el crecimiento en los puertos marítimos de Nueva Jersey;  
• Mejorar la seguridad pública;  

• Crear puestos de trabajo, y  
• Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y mejorar la calidad de vida en Nueva Jersey.  

La Comisión de Planificación Regional del Valle de Delaware (DVRPC) también tiene su propio plan de carga, la Visión de 
Largo Alcance DVRPC de Carga 2035, disponible enwww.dvrpc.org/reports/09058.pdf. Mientras que la región de la 
DVRPC no cubre ninguno de los condados de SJTPO, como gran parte de la carga que se trata de la SJTPO región tiene 
que pasar por la región de la DVRPC, un sistema robusto infraestructura de mercancías dentro de la región de la DVRPC, 
así como la región SJTPO, es fundamental . 

Para alcanzar estos fines, se recomiendan las siguientes acciones de movimiento intermodal y de flete: 

• Continuar para actualizar las líneas cortas de Nueva Jersey, incluyendo líneas secundarias de densidad y ligeras 
adaptadas a la industria actual estándar de 286.000 libras (286K) vagones de ferrocarril 

• Identificar y mitigar las limitaciones que inhiben el movimiento de 286K vagones en líneas de pasajeros 
seleccionados 

• Mejorar las conexiones intermodales, especialmente a las áreas de mayor empleo y el turismo y el aeropuerto 
internacional de Atlantic City 

• Mejorar el acceso de las compañías ferroviarias locales a los sistemas regionales e interestatales 
• Mantener y mejorar las instalaciones ferroviarias 

• Examine las opciones de transporte posibles para mejorar la accesibilidad al aeropuerto internacional de Atlantic 
City 

• Continuará examinando mejoras en cuellos de botella clave de transporte, especialmente a la luz de la ampliación 
del Canal de Panamá y la necesidad de puertos para acomodar Panamax y los buques post-Panamax 

                                                      

13Ibídem. ES-6. 

http://www.sjtpo.org/
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• Continuación del Programa de Asistencia NJ transporte ferroviario de mercancías 

• Eliminación de las restricciones de túneles y altura y anchura del puente que restringen el movimiento de vagones 
de ferrocarril estándar de la industria más grandes de hoy en día 

• Proporcionar conectividad de transporte ferroviario de mercancías entre el norte y el sur de Nueva Jersey 
• Mejorar la conectividad entre la clase I y los ferrocarriles de línea corta, y  

• Ampliar la capacidad de patio intermodal en todo el Estado. 
 
El plan ferroviario del Estado de Nueva Jersey, publicado en abril de 2015, comparte muchas de las mismas metas y 
objetivos que el Plan Estratégico. El viajero de ferrocarril de Inversión y Ley de Mejora (PRIIA) (49 USC 22705) estipula 
que la futura financiación federal ferroviario depende de un estado que tenga un plan ferroviario estatal aprobado que 
incluya lo siguiente: 

• Inventario de la red de transporte ferroviario existente 
• Declaración de los fines del Estado en relación con el transporte ferroviario 

• Análisis general de los impactos económicos, ambientales y de transporte de ferrocarril 

• programa de inversión a largo plazo para los servicios de transporte ferroviario de mercancías y de pasajeros 
actuales y futuras 

• La discusión de las cuestiones de financiación pública para proyectos ferroviarios y la lista de actuales y potenciales 
fuentes de financiación relacionados con el ferrocarril 

• La discusión de los temas de infraestructura ferroviaria de interés identificados 

• Revisión de las conexiones y las instalaciones de carga y de pasajeros de ferrocarril intermodal 

• Revisión de los proyectos ferroviarios con fondos públicos que mejoran la seguridad relacionados con el ferrocarril 
• La evaluación del desempeño de los servicios ferroviarios de pasajeros 

• Recopilación de los informes anteriores de alta velocidad ferroviaria y estudios y una visión global del corredor del 
estado de alta velocidad ferroviaria (s) cuando está presente 

• Declaración de que plan ferroviario del estado cumple con los viajeros de ferrocarril de Inversión y Ley de Mejora14 

Para ser elegible para fondos federales futuras un Estado debe demostrar que cuenta con la capacidad jurídica, financiera y 
técnica para ejecutar un proyecto; el plan ferroviario estado proporciona la prueba de que la capacidad. El Plan Estatal de 
New Jersey Rail ha sido desarrollado para cumplir con todos los requisitos PRIIA.15 

                                                      

14Departamento de Transporte de Nueva Jersey. Informe Estado de Nueva Jersey Rail Plan-Final. De abril de año 2015. 
15 Ibídem. 
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NJDOT también completó otro plan, el Plan de carga en todo el estado Nueva Jersey, Fase II, aunque esto nunca se 
publicó formalmente. Este informe examina los seis corredores de mercancías prioridad superior identificadas en el plan de 
carga en todo el estado de New Jersey Integral 2007. Los pasillos plan de prioridades 2007 de New Jersey clave de carretera 
sobre la base de los volúmenes globales de camiones, tonelaje movido, y conexiones a los principales centros de carga. Si 
bien este estudio se centra en los seis principales corredores viales identificados en el Plan de 2007, una revisión de la 
siguiente serie de carreteras de prioridad puede estar justificada en virtud de un estudio complementario. Estos corredores 
eran I-78, I-80, I-95 (el NJ Turnpike), I-295, I-287, y NJ-17. De estos pasillos, sólo una pequeña parte de la I-95 (el NJ 
Turnpike) y I-295 atraviesan la región SJTPO. 

Los proyectos específicos y Mejoras 
Una de las mejoras recomendadas identificadas en el Plan Regional de Transporte de SJTPO 2040 (2012) fue una 
evaluación exhaustiva de las necesidades de transporte y emisiones dentro de la región SJTPO, incluyendo un análisis de la 
Puente Delair.16Desde ese momento, el Proyecto Conexiones South Jersey Puerto, un proyecto de $ 18,5 millones para 
estabilizar el puente Delair y llevarlo a 286K normas, se ha completado. El plan es extender el tiempo de la conexión 
ferroviaria con el Puerto de Salem. Este proyecto, que implica la modernización y rehabilitación de la línea corta el condado 
de Salem hasta e incluyendo la Rama de Puerto, (la parte que va al puerto de Salem), todavía está en curso. Transporte 
Inversión Generación de Recuperación Económica (tigre) los fondos están programados para ser utilizados, así como los 
fondos NJDOT, que han sido aprobados para una serie de proyectos de construcción pendientes y actuales. La Comisión 
de Planificación Regional del Valle de Delaware (DVRPC) está tratando de iniciar conversaciones con el fin de determinar 
las posibles soluciones.17Sin embargo, la cuestión pendiente es espacio libre en el lado de Pennsylvania, que no permite una 
conexión ferroviaria adecuada entre Pensilvania y los puertos del sur de Nueva Jersey a través del puente Delair. La 
resolución de este problema depende de Pennsylvania hacer algunas inversiones. Hasta la fecha, la financiación no ha sido 
identificado. 

Además de estas políticas como la lista anterior, tanto el Plan estratégica del carril NJ carga, así como el plan ferroviario 
Estado NJ recomienda una serie de mejoras específicas que se encuentran totalmente dentro de o al menos parcialmente 
dentro de la región SJTPO. Estos se enumeran enTabla 10, A continuación. 

 

 

                                                      

16 Plan Regional de Transporte SJTPO 2040 (2012). 
17NJDOT Carga de tren Subcomité. Reunión 15 Aspectos destacados de diciembre de 2015. 
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Mesa 10 - Proyectos de carga específicas para SJTPO Región 
 

patrocinador
es 

Ferrocarril (s) 
Operadores y / o 

propietarios 

Nombre del 
proyecto / 

descripción revisada 
municipios condados 

Costo 
(x1000) 

Fuente Fondos Estado 

1 Condado de 
Salem línea 
corta 

Ferrocarril del Sur 
de Nueva Jersey 
(SRNJ) 

la rehabilitación de 
seguimiento de línea 
corta el condado de 
Salem 

Pilesgrove, 
Swedesboro, 
Logan 
Township 

Salem, 
Gloucester 

$ 1.500 NJDOT el año 
fiscal 2011 
informe de 
actualización del 
plan ferroviario 
del estado de NJ, 
1 de Julio, 2010 

Programa 
de 
Asistencia 
NJ Carga 
de tren 

Fundado 

2 Conrail 
Activos (CR) 
compartidos 

CR Activos 
compartidos 

Bordentown 
Secundaria y 
Secundaria 
Vineland Pista: 
Crear capacidad de 
patio adicional de 
Puente Delair a 
Woodbury 

Múltiple Camden, 
Gloucester, 
Cumberland 

Desconoci
do 

Plan de Largo 
Alcance de carga 
DVRPC 

Desconoci
do 

Proyecto 
sugerido 
en el Plan 

3 Conrail 
Activos (CR) 
compartidos 

CR Activos 
compartidos 

Penns Grove 
secundario: 
identifican las 
mejoras generales 
de Woodbury a 
Penns Grove 

Penns Grove Salem $ 4.300 Sur de Nueva 
Jersey 
Transporte de 
carga y 
Evaluación de 
Desarrollo 
Económico 

Desconoci
do 

Propuest
o 

4 JP Rail, Inc. 
d / b / a 
ferrocarril 
meridional 
de NJ 

JP Rail, Inc. d / b / 
a ferrocarril 
meridional de NJ 

Rehabilitar 
Pleasantville 
secundaria Track a 
FRA Clase 2 
Normas 

Egg Harbor 
Township 

atlántico $ 1.110 NJDOT el año 
fiscal 2011 
informe de 
actualización del 
plan ferroviario 
del estado de NJ, 
1 de Julio, 2010 

Programa 
de 
Asistencia 
NJ Carga 
de tren 

Fundado 

5 South Jersey 
Puerto 
Corporación 

Ferrocarril del Sur 
de Nueva Jersey 
(SRNJ) 

Puerto de Salem: 
seguimiento de las 
mejoras de 
Swedesboro al 
puerto de Salem, la 
mejora del carril del 
área de embarque. 

Salem, 
Swedesboro 

Salem $ 21.500 Sur de Nueva 
Jersey 
Transporte de 
carga y 
Evaluación de 
Desarrollo 
Económico 

TIGRE 
CONRAIL  

 

6 Winchester y 
Western 
ferrocarril 

Winchester y 
Western 
ferrocarril 

Orilla del mar 
Branch Runaround 
Pista 

Millville Cumberland $ 571 NJDOT el año 
fiscal 2011 
informe de 
actualización del 
plan ferroviario 
del estado de NJ, 
1 de Julio, 2010 

Programa 
de 
Asistencia 
NJ Carga 
de tren 

Fundado 

Fuente: NJ transporte ferroviario de mercancías en todo el estado plan estratégico. de junio de 2014 
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Además de los proyectos definidos anteriormente, la Clara Barton / John Área de servicio Fenwick, situada en Pedricktown 
en las proximidades de la milla 5,4 en la autopista de Nueva Jersey, ha sido identificado como un “Clave Área del 
problema” en el plan de carga en todo el estado de Nueva Jersey, fase II, lo que significa que el análisis de los datos reveló 
una importante necesidad de una seguridad, mantenimiento, ampliación o mejora de las políticas. Con un clúster de alta 
accidente identificado en esta área, esta ubicación específica garantiza una mejora de la seguridad. 

En consonancia con los objetivos de Transporte Matters': ‘La promoción de la accesibilidad y la movilidad para el 
movimiento de personas y bienes’, así como ‘El apoyo a la economía regional’, SJTPO continuará identificando los lugares 
donde se necesitan mejores instalaciones intermodales e infraestructura con el fin de promover conectividad intermodal. 
SJTPO también continuará trabajando con socios regionales para evaluar las rutas de camiones y otros corredores de 
mercancías críticos para la accesibilidad, fiabilidad, seguridad y otras medidas de rendimiento del sistema con el fin de 
desarrollar y priorizar proyectos. 

4. transporte público 
Aunque el servicio de transporte está disponible en todos los condados de la región SJTPO, en general es escasa debido a la 
baja densidad de población. La mayor parte del servicio de transporte de la región se concentra en el condado de Atlantic, 
específicamente dentro de Atlantic City. Sin embargo, hay muchas necesidades insatisfechas de tránsito en la región entre las 
poblaciones que dependen del transporte y rurales. Además, ya que el empleo sigue extendiéndose a lo largo de corredores 
viales, nuevos servicios de autobús pueden ser necesarios y expansiones de los servicios existentes pueden estar justificadas. 

Servicios de Tránsito Regional general 
Los miles de viajeros y turistas que trabajan y visitan Atlantic City en una base diaria proporcionar la demanda que es 
necesario para las operaciones de tránsito exitoso. densidades de población relativamente bajas durante gran parte de la 
región SJTPO significan que el servicio de tránsito es escasa debido a la menor demanda y, por tanto, mayores costos. 

Servicio ferroviario de pasajeros 

Línea de Atlantic City 

NJ Transit ofrece servicios ferroviarios de cercanías entre la estación de la calle 30 de Filadelfia a los Atlantic City terminal 
de trenes de siete días a la semana en su ciudad de línea de ferrocarril del Atlántico (ACRL). La línea de ferrocarril de 
Atlantic City incluye paradas en Filadelfia (calle 30), Cherry Hill, Lindenwold, Atco, Hammonton, Egg Harbor City, 
Absecon, y Atlantic City. La línea de ferrocarril de Atlantic City alberga no sólo el servicio ferroviario de NJ Transit, sino 
también los servicios de carga diarios operados por una línea corta, la Compañía del Ferrocarril Sur de Nueva Jersey. 

http://www.sjtpo.org/
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En noviembre de 2013, dio a conocer su NJ Transit “Atlantic City Line Rail Operaciones de Estudio”, que evalúa y se 
evalúa la infraestructura y el potencial de mejoras operativas del tren de la línea de Atlantic City. El estudio identificó la 
necesidad de invertir en la mejora de la línea ferroviaria, incluidas las estaciones añadiendo, como el aeropuerto 
internacional de Atlantic City y más servicio de tren. Sin embargo, en el momento actual, no hay fondos de capital 
disponible para cualquiera de estas mejoras, que van de $ 145,0 millones a $ 575,0 millones, dependiendo de la situación 
particular.18 A pesar de los fondos de capital limitado, el estudio recomienda lo siguiente: 

• El monitoreo continuo de Atlantic City, uno de los dos principales mercados de Atlantic City Rail Line, para 
evaluar y actualizar las tendencias económicas y demográficas relacionadas con el potencial de crecimiento futuro 
en el número de usuarios 

• Monitoreo continuo de la Pomona / Atlantic City que rodea el uso de la superficie terrestre y la calzada cambios, y 
el trabajo con los principales organismos, entre ellos la autoridad portuaria de Nueva Jersey y Nueva Jersey, que 
gestiona el aeropuerto de Atlantic City, con respecto a una estación de ferrocarril futuro para servir a esta zona, y 
conexiones con el aeropuerto por servicios especiales de autobuses.19 

El Plan 2009 Atlantic City Regional de Transporte, desarrollado por la Autoridad Casino Reinversión Desarrollo (CRDA), 
también pone de relieve la necesidad de una “estación del aeropuerto de la línea de tren de nuevo Atlantic City en Norte 
Pomona, con servicio de transporte al aeropuerto internacional de Atlantic City, y desde el aeropuerto de Atlantic City.”el 
centro multimodal regional se encuentra en el aeropuerto de Atlantic City, pero actuaría como el punto donde los viajeros 
de automóviles y aéreas convierten a los viajeros en tránsito. El centro está previsto incluir aparcamiento sustancial para 
animar a los visitantes al parque y luego tomar los servicios de autobús en Atlantic City. 

El Cinco Mile Beach Electric Railway Company  

La playa de ferrocarril eléctrico de la empresa de cinco millas (dirigido por el Great American Trolley Co.) opera un tranvía 
sin caminos malecón, carros sin caminos, y "servicios basados en la comunidad" en Cape May County. El servicio se 
proporciona a través del Cabo de mayo de lazo, de Ocean City Loop, Wildwood y Wildwood Crest Loops, el Wildwood 
centro de bucle y el Norte Wildwood, Wildwood Crest, y las rutas de Rio Grande. Todas las rutas operan sólo durante el 
verano, con la excepción del Norte Wildwood, Wildwood Crest, y las rutas de Rio Grande, que funciona durante todo el 
año, excepto el carro no atiende la zona de campamentos. Una lista completa de las rutas y horarios se puede encontrar 
enwww.gatrolley.com.  

                                                      

18NJDOT Carga de tren Subcomité. Reunión 15 Aspectos destacados de diciembre de 2015. 
19 Ibídem. 

http://www.gatrolley.com/
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Servicio de autobuses de pasajeros 

Servicio de autobús local y Intraestatal 

NJ Transit proporciona una variedad de rutas de autobuses locales dentro de la región SJTPO, como se indica en Mesa 11, 
A continuación. 

Mesa 11 - las rutas de servicio de autobuses NJ Transit local. 
Número de rutas rutas 

468 * Penns Grove - Woodstown 

501 Atlantic City - Brigantine Beach 

502 Atlantic City - Hamilton Mall - Atlántico Cabo Community College 

504 Bungalow Park - Chelsea Heights - Ventnor Plaza 

505 Atlantic City - Margate - Longport 

507 Atlantic City - Ocean City 

508 Atlantic City - Colegio Richard Stockton -Hamilton centro comercial 

509 Atlantic City - Somers Point 

510 Cape May - Wildwood traslado (sólo en verano) 

552 Atlantic City - Cape May 

553 Atlantic City - Alta Deerfield 

554 Atlantic City - Lindenwold PATCO 

559 Atlantic City - Lakewood 

Fuente: NJ Transit 
Nota: * Operado por Salem tránsito del condado bajo contrato con NJ Transit Corporation. 

El servicio de autobús local es proporcionado por el tránsito de NJ y otros operadores. En Atlantic City, la movilidad se ve 
favorecida por la Ciudad jitneys del Atlántico, proporcionando servicio a lo largo de cuatro rutas principales. El servicio es 
operado 24 horas al día, 365 días al año. Servicios adicionales de autobús también se operan en la región. Shoreline Express 
Tours, uno de los operadores, dirige un hotel y motel no-casino de transporte. 

Además de la nueva estación del aeropuerto de Atlantic City en el North Pomona, como se citó anteriormente, el Plan 
Regional de Transporte Atlantic City 2009 incluye la adición de un centro de tránsito de la ciudad diseñada para mejorar las 
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conexiones entre los servicios ferroviarios y casinos. Prevista para la finalización en 2017, este nuevo centro facilitaría la 
movilidad fácil desde fuera de Atlantic City a las zonas turísticas frente al mar para los visitantes y los trabajadores 
empleados por los casinos y otros negocios orientados al turismo. El ACRTP identificó, además, dos posibles rutas de 
autobuses de tránsito rápido (BRT) para facilitar desplazamientos de los municipios vecinos. Estas rutas se mejoraría el 
acceso para los viajeros que trabajan en las regiones costeras orientadas al turismo: la primera línea de BRT está previsto 
para funcionar entre Atlantic City y Egg Harbor Township; y la segunda, entre Egg Harbor Township y Mays Landing. 

El río y la bahía de Delaware Autoridad (DRBA) también ofrece un servicio de enlace de autobús desde la terminal de ferry 
de mayo del Cabo a la terminal de autobuses de mayo del Cabo. Todo el servicio de autobús está programado para 
coincidir con la llegada y salida del ferry. Según el sitio web DRBA, dos lanzaderas bucle continuo operan en Delaware, uno 
entre Lewes y la terminal de ferries y el otro entre el lote de Delaware Transit Corporation (DART) Park & Ride, las tiendas 
Tanger, Rehoboth Beach y la terminal del ferry. El transbordador Cape May bucle continuo entre el centro de Cape May y 
la terminal del ferry. Durante la temporada turística de verano, que opera todos los días. El servicio funciona con un servicio 
de fin de semana sólo por parte de la estación de pre-verano. Más información está disponible en ella página web de DRBA 
o desde su oficina de información y reserva en 1-800-64-Ferry.  

Servicio de autobús interestatal 

Además de operar el servicio de trenes de cercanías en la línea de ciudad del Atlántico, NJ Transit ofrece servicios de 
autobuses de pasajeros interestatales en la región, que une la región SJTPO a ciudades como Filadelfia y Nueva York. Tabla 
12 enumera los servicios de autobuses interestatales operan en la región SJTPO. 

Mesa 12 - Rutas NJ Transit Bus Interstate 
Número de rutas rutas 

313  Filadelfia - Wildwood - Cabo de mayo a través de la ruta 47 

315 Filadelfia - Wildwood - Cabo de mayo a través de Negro Horse Pike 

316 Filadelfia - Wildwood - Cape May Express (sólo en verano) 

319 Nueva York - Atlantic City - Wildwood - Cape May 

401 Filadelfia - Salem 

402, 410, 412 Filadelfia - Woodbury 

408 Filadelfia - Millville 

410 Filadelfia - Bridgeton 

551 Filadelfia - Atlantic City 

http://cmlf.com/PlanYourTrip/ShuttleBusService/tabid/1126/Default.aspx
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FUENTE: NJ Transit. 

Figura 13, A continuación, muestra el sistema de transporte existente dentro de la región SJTPO. 

Figura 13 - existente sistema de transporte público, SJTPO Región 

 

Casino autobús 
En 2015, Atlantic City fue visitada por más de 18 millones de personas; un 6 por ciento de los cuales, o más de 1,2 millones, 
llegado en autobús.20 El número de visitantes que llegan en tránsito reduce el número de viajes en automóvil en la ciudad 

                                                      

20Barómetro Atlantic City Turismo Ventas. 01/21/2016.www.atlanticcitynj.com/!userfiles/pdfs/2015_barometer_december.pdf. 
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cada día, lo que mejora las características de funcionamiento generales de la región y de vías y obras de Atlantic City, así 
como la reducción de los impactos ambientales de tráfico de automóviles. 
La Autoridad de Transporte del Sur Jersey (SJTA) apoya activamente programas para facilitar las operaciones de autobuses 
casino. El SJTA supervisa un programa de gestión del bus para regular todas las actividades de bus relacionados con el 
casino en el condado de Atlantic, incluyendo la intercepción de autobuses, aparcamiento de autobuses, de mantenimiento 
de autobuses, las capacidades del sitio, gestión del tráfico, informatizado y permisos electrónicos o validación medallón, 
rutas de viaje, la descarga y carga de pasajeros, operaciones de autobuses y actividades, cumplimiento y mantenimiento de 
un manifiesto de autobús diario. El SJTA opera varias instalaciones de estacionamiento de autobuses casino, la prestación 
de servicios para ayudar a promover el uso continuo de los vehículos de transporte para llevar al menos una cuarta parte de 
todos los visitantes a Atlantic City. 

Otros Autobuses 
Además de servicio de autobús local de NJ Transit, otros operadores también ofrecen servicio de autobús local. En Atlantic 
City, la movilidad se ve favorecida por los jitneys Atlantic City, administrado por elAsociación de Atlantic City Jitney(ACJA). 
Los jitneys ACJA proporcionan servicio a lo largo de cuatro rutas principales dentro de Atlantic City, así como un servicio 
hacia y desde Atlantic City a la ACY así como la terminal de tren de Atlantic City. El servicio es operado 24 horas al día, 
365 días al año. Servicios adicionales de autobús también se operan en la región. Estos incluyen Tropiano Transporte, un 
transportista privado, que ofrece un servicio de autobús desde el aeropuerto internacional de Atlantic City a los casinos en 
Atlantic City. La compañía de autobuses del litoral también se ejecuta un servicio de transporte que sirve casinos y otros 
hoteles en Atlantic City. 

En resumen, el beneficio ambiental de estos visitantes que llegan en bus con respecto al automóvil privado es significativo. 
El SJTPO apoya los esfuerzos del SJTA en favor de acciones privadas de autobuses dentro de Atlantic City. Esto es 
consistente con el objetivo de Transporte Matters ‘Promover opciones de transporte para el traslado de personas y 
mercancías.’ 

Servicios de transbordador 
Cape May tiene un servicio de ferry bi-estatal que ofrece una de 17 millas, de crucero de 80 minutos a través de la bahía de 
Delaware de Lewes, Delaware, hasta el cabo de mayo a diario durante todo el año. El Cape May-Lewes Ferry, propiedad y 
operado por la DRBA, ofrece el servicio a través de una flota de tres vehículos. Este servicio funciona los 365 días del año y 
tiene capacidad para peatones, ciclistas y automóviles. Cada vehículo tiene capacidad para 100 coches y 800 pasajeros 
aproximadamente. De 2014 a 2015, el tráfico de pasajeros en el ferry aumentó un 2 por ciento, de 767.209 a 782.241 

http://jitneyac.com/
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personas, mientras que el tráfico de vehículos se incrementó 1.6 por ciento, de 262,010 a 266,149 vehículos.21 Más 
información sobre el Cape May-Lewes Ferry está disponible en el la página web de DRBA. 

El DRBA opera, además, un “tres en transbordador de la fortaleza” que une Fort DuPont en Delaware City, Delaware, a 
Fort Delaware el Pea Patch Island a Fort Mott en Pennsville. 

Park-and-ride instalaciones 
Hay una serie de instalaciones park-and-ride en la región SJTPO, ambas instalaciones de propiedad estatal y de uso 
conjunto. Tabla 13 proporciona una descripción de los park-and-paseos oficiales disponibles en la región SJTPO. 

Mesa 13 - Parque NJDOT Oficial and ride en la Región SJTPO 
Condado Ubicación Pueblo 
atlántico Salida 4 - Atlantic City Expressway, lote de intercepción Ciudad de Pleasantville 

atlántico Terminal de autobuses de Atlantic City Ciudad Atlántica 

atlántico Atlantic City Área de Servicio, Garden State Parkway Galloway Township 

cape May Intercambio 25, Garden State Parkway municipio superior 

cape May Con vista al mar Área de Servicio Dennis Township 

Fuente: www.nj.gov/transportation/commuter/rideshare/prlocate.shtm, (Visitada 20 de enero de 2016.) 

Compartir viajes / Commuter Services alternativos 
Cross County conexión es la Asociación de Gestión de Transporte (TMA) el servicio de la región SJTPO. Las asociaciones 
de gestión de transporte son corporaciones sin fines de lucro miembros que coordinan los servicios de transporte de 
cercanías locales, incluyendo, pero no limitado a, transporte público, camionetas, coche compartido, montar en bicicleta, y 
los modos de peatones, así como las estrategias de reducción de viajes, tales como horarios de trabajo alternativos y el 
teletrabajo; y proporcionar otros servicios similares para las empresas de Nueva Jersey, empleados, desarrolladores, 
individuos y otros grupos. La conexión de Cross County está disponible para ayudar a cualquier residente, negocio o 
agencia del gobierno local en el sur de Nueva Jersey con Viajes u otras necesidades de transporte. La conexión de Cross 
County mantiene potenciales participantes de viaje compartido en el archivo para su posible coincidencia. En asociación 
con la SJTA, así como otros organismos, la conexión Cross County también opera un par de lanzaderas sirven a los 
residentes de la región SJTPO cuatro condados. Estos servicios de cercanías conducen a una reducción de los 

                                                      

21Maxwell Reil & Richard Degener. “El tráfico de Cape May-Lewes Ferry hasta 2 años en una fila.” La prensa de Atlantic City. De enero de el 2016. 
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desplazamientos con vehículo ocupado por una persona (SOV), lo cual es beneficioso para la calidad del aire y ayuda a 
mitigar la congestión del tráfico. 

Además de los servicios descritos anteriormente, la conexión del condado de Cross ofrece una gran variedad de otros 
servicios, incluyendo el desarrollo de aplicaciones web y teléfonos inteligentes especializados que ayudan a los usuarios a 
localizar y utilizar el transporte público. SJTPO continuará explorando oportunidades de asociación adicionales con 
conexión Cross County, que está en línea con los objetivos de Transporte Matters. Una gama completa de servicios de 
conexión condado de Cross se puede encontrar enwww.driveless.com. Una descripción completa de los tres tipos de 
servicios de transporte público que se ofrecen en cada condado, incluyendo de ruta fija, responde a la demanda 
(paratránsito), y trenes de pasajeros, se puede encontrar en 2015 Servicio de Transporte actualizaciones del plan Humanos 
de cada condado, se encuentra en laSJTPO biblioteca de documentos página. 

Los proyectos futuros y Recomendaciones 
Es crítica de aprovechar los servicios de transporte que actualmente operan en la región por lo que la movilidad que ofrecen 
estos servicios esenciales se mantiene y se mejora. El SJTPO trabajará con NJ Transit para evaluar e identificar mejoras en 
el servicio de tránsito necesarias en la región, incluyendo un examen de rutas existentes y niveles de servicio. 

Actualmente, el único corredor ferroviario de cercanías que ofrece el servicio ferroviario en la región SJTPO es la línea de 
ferrocarril de Atlantic City. El estudio regional del carril sur de New Jersey, publicado en 2002, proporciona la base para 
una planificación más detallada para reactivar una o más líneas de ferrocarril abandonadas para el servicio de pasajeros. 
Otra opción que se debe considerar es un sistema de buses de tránsito rápido (BRT). Autobuses de tránsito rápido ofrece 
ventajas de costes generalmente más bajos que los sistemas ferroviarios fijos; y, dependiendo de la alineación, pueden 
utilizar de manera exclusiva o compartir el derecho de paso con otros vehículos. SJTPO se comprometerá con NJ Transit 
para determinar si existen posibles oportunidades de autobuses de tránsito rápido en la región SJTPO, lo que ayudaría a 
“promover la accesibilidad y la movilidad para el movimiento de personas y mercancías,” uno de los objetivos de la materia 
de transporte. 

Un sistema de autobuses de tránsito rápido que conecta Filadelfia a Gloucester y los condados de Camden está actualmente 
bajo consideración por NJ Transit. El sistema propuesto South Jersey autobuses de tránsito rápido (SJBRT) proporcionará 
un nuevo servicio de tránsito y de alta calidad entre el parque / paseos en Gloucester y los condados de Camden y el centro 
de Camden y el centro de Filadelfia. NJ Transit está activamente comprometida con TLC en la finalización del estudio de 
impacto ambiental para el proyecto de sistema de transporte rápido de autobuses sur de New Jersey, lo que mejorará el 
servicio de tránsito a lo largo de la autopista de Atlantic City, Rutas 42 y 55, las carreteras interestatales 76 y 676, y el centro 
de Camden y Filadelfia. El sistema de transporte rápido de autobuses sur de Nueva Jersey se proyecta para proporcionar 
aproximadamente 6.400 viajes de pasajeros, una vez implementados. 

http://www.driveless.com/
http://sjtpo.org/library
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Además, la autoridad portuaria río Delaware (DRPA) está investigando la viabilidad de una línea de ferrocarril ligero (LRT) 
entre Camden y Glassboro. En el momento actual, NJ Transit está proporcionando asistencia técnica para avanzar en la 
revisión ambiental liderada por DRPA para la línea de tren ligero propuesto de 18 millas. Esta revisión ambiental es 
necesaria para este proyecto de aproximadamente $ 1.6 mil millones para convertirse en potencialmente elegibles para los 
fondos de capital federal. La designación de un patrocinador del proyecto e identificación de fuentes de financiación siguen 
siendo cuestiones pendientes. SJTPO continúa supervisando este proyecto, como un enlace Glassboro-Vineland es 
probable que sean más factible si se implementa un tren ligero Camden-Glassboro. 

De acuerdo con el Objetivo 1, “Promoción de las opciones de transporte para el movimiento de personas y bienes”, y el 
objetivo 5, “mitigar la congestión del tráfico”, se recomiendan las siguientes medidas de tránsito: 

• Evaluar e identificar posibles mejoras en el servicio de tránsito y la expansión en la región SJTPO, incluyendo un 
examen de las rutas existentes, niveles de servicio y las lagunas; opciones de movilidad asequibles; y potenciales 
corredores ferroviarios incluyendo Pleasantville 

• Continuar explorando la opción de reactivar una o más de las líneas de ferrocarril abandonadas evaluados por el 
estudio regional del carril sur de New Jersey22 para el servicio de pasajeros 

• Investigar la utilización del ferrocarril abandonada derecho de vía para la conversión al sistema de autobuses de 
tránsito rápido 

• Determinar si existen posibles oportunidades de autobuses de tránsito rápido en la región SJTPO, especialmente 
hacia y dentro de Atlantic City, debido a sus altos volúmenes de tráfico de autobuses. Mejorar el acceso regional a 
las zonas de captación de autobuses de tránsito rápido propuesto en Gloucester y los condados de Camden. 

• Garantizar adecuadas opciones de accesibilidad y movilidad a las poblaciones con el transporte en desventaja, 
incluyendo aquellos hogares cero de automóviles y otras comunidades de justicia ambiental.  

5. Transporte Servicios Humanos 
programas y servicios de transporte de servicios humanos son proporcionados por una gama de estado, condado y locales, 
así como organizaciones privadas sin fines de lucro al servicio de las necesidades de las poblaciones que dependen del 
transporte, tales como los ancianos, las personas con discapacidad y de bajos ingresos personas. Los programas son 
administrados u operados por varios estados, condados y agencias locales y organizaciones. A nivel estatal, se proporcionan 
dos servicios: acceso al enlace, que es un servicio de transporte que responde a la demanda administrado por el estado para 
los discapacitados; y el transporte de Medicaid, que ofrece a los beneficiarios de Medicaid con el transporte a los servicios 

                                                      

22 www.sjtpo.org/wp-content/uploads/2016/06/SJRailStudy_Dec02.pdf. 
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médicos. gobiernos de los condados de la región operan en todo el condado de transporte especializado para las 
poblaciones que son dependientes de tránsito, y varias agencias del condado proporcionan transporte para sus clientes. 

Existe un insuficiente nivel de coordinación de servicios entre proveedores dentro de cada uno de los condados. Agencias 
tienden a operar su propio programa de transporte de forma independiente, sirviendo sólo los clientes que cumplan con los 
requisitos de elegibilidad específicos (por ejemplo, personas mayores, personas con discapacidad y las personas de bajos 
ingresos). La iniciativa federal “United We Ride” fue creado para hacer frente a la necesidad de coordinar el transporte de 
servicios humanos con el fin de reducir costes y aumentar la calidad, la eficiencia y la expansión de los servicios. En la 
última respuesta a esta iniciativa, SJTPO completado la actualización 2015 del Plan de Transporte Servicios Humanos23 por 
sus cuatro condados, lo que apoya la meta de Transportes materia de “promoción de la accesibilidad y la movilidad para el 
movimiento de personas y bienes.”  

Recomendaciones del Plan de Transporte Servicios Humanos 
El 2015 HSTP actualización incluye un inventario de servicios y proveedores existentes, identificando las necesidades del 
servicio y las lagunas, y recomendar mejoras para corregir las deficiencias y necesidades. Lo más importante, propone 
diversas opciones para lograr la coordinación de servicios en el condado y el nivel regional. Gubernamentales y agencias 
privadas aplicaciones para diversos programas de becas TLC y estatales (como las personas mayores y las personas con 
discapacidad (5310) y el acceso de empleo Nueva Jersey y conmuta inversa (JARC) Programas), que las operaciones de los 
sistemas de transporte humana servicio de fondo deben ser compatibles con el identificado necesidades y recomendaciones 
del plan de Transporte Servicios Humanos. Además, estas solicitudes de subvención deberán cumplir con todas las normas 
y directrices federales y estatales aplicables. SJTPO continuación, opiniones y clasifica estas aplicaciones basadas, en parte, 
de la actualización. 

Dentro de la región SJTPO, el Plan de Transporte Servicios Humanos de 2015 recomienda las siguientes alternativas de 
coordinación para organizar el transporte de servicios humanos para reducir la duplicación de servicios:  

• Implementar la propuesta del condado de One-Call Center Regional del Atlántico, que proporcionaría información 
a los usuarios de los servicios de transporte en el condado. Una vez en funcionamiento, el centro de llamadas se 
puede utilizar como base para la participación de otras agencias y organizaciones de la región SJTPO en este 
servicio. Además de su presencia física, se deben hacer esfuerzos para tener una fuerte presencia en línea a través 
de un servicio de texto, página web, y aplicaciones web para ampliar su alcance y utilidad durante el uso de 
transporte. 

                                                      

23 www.sjtpo.org/library. 
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• Alentar a los Contratos de servicio entre los proveedores de transporte de servicio humano importante del condado 
(por ejemplo, Cape May Tarifa Transporte gratuito, Unidad de Transporte del Condado Atlántico) y otros 
proveedores de transporte (por ejemplo, acceso al enlace y organismos como Arco de Nueva Jersey y Nueva Jersey 
sellos de Pascua) para proporcionar necesarios viajes y reducir la duplicación de los servicios 

• Crear un consejo de coordinación permanente dentro de cada condado donde las agencias y organizaciones que 
participan en el transporte de servicios humanos pueden reunirse para compartir información, identificar 
oportunidades de coordinación, y establecer las prioridades de ejecución de coordinación y estrategia de 
financiación 

• Crear un Consejo de Coordinación Regional, que incluiría los cuatro condados SJTPO. El Consejo de 
Coordinación Regional podría abordar cuestiones de coordinación a través de fronteras estatales y del condado y 
coordinar subvención presentadas por los servicios existentes dentro de la región sur de New Jersey 

• Utilizar los recursos de Condado de conexión cruzada. Cross County conexión tiene un sitio web y un folleto que 
se puede utilizar para proporcionar información pública sobre las opciones de transporte disponibles y ayuda con la 
ayuda de la comercialización de servicios de transporte en la región SJTPO 

• Establecer una Coalición de Transporte en cada condado de SJTPO que debe incluir la comisión de ciudadanos 
del condado de asesoramiento, NJ Transit, la Autoridad de Transporte del Sur Jersey (SJTA), proveedores de 
transporte, los actores locales, y funcionarios elegidos. Su finalidad es la de asesorar que toman las decisiones sobre 
las necesidades de transporte de la comunidad, aumentar el apoyo local para los servicios de transporte, y abordar 
los problemas de todo el estado que son barreras para la coordinación regional. 

• Crear el cargo de Director Regional de Movilidad para promover y facilitar la coordinación de los distintos servicios 
de transporte y mejorar la prestación del servicio prestado a los clientes en la región SJTPO. Este gerente podría 
ayudar a establecer un centro de llamadas que proporcionaría todos los viajes de los residentes de esta región. 

• Consolidar los servicios de tránsito del condado SJTPO interestatales individuales a las instalaciones médicas en 
Wilmington y Filadelfia en un servicio regional de varios condados sola 

• Considerar la fusión del Departamento de Trabajo del Condado de Cumberland y el Servicio de Transporte 
Público de Formación / Condado de Cumberland con el sistema de tránsito de Cumberland Area (gatos) con el fin 
de reducir los costes de administración y servicios duplicados 

Las recomendaciones específicas del Plan de Transporte Servicios Humanos para establecer servicios dentro de la región 
SJTPO se detallan a continuación: 

• Ruta 54/40 de traslado 
Esta propuesta (que ha sido implementado) incluye nueve paradas designadas entre la estación de tren de 
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Hammonton y Richland, con conexiones directas a los autobuses NJ Transit y estaciones de tren. Este servicio se 
inició en enero de 2016 y es operado por SJTA.  

• Servicio de Woodbine a Atlantic City 
Este servicio propuesto incluiría una ruta de tránsito de Woodbine a Ocean City, Somers Point, Absecon, Margate, 
Ventnor, y Atlantic City.  

• Servicio de Woodbine a la parte sur de Cape May County 
Esta propuesta proporcionaría servicio entre Woodbine y áreas en la parte sur del condado de Cape May, y 
complementaría rutas de tránsito de Nueva Jersey existentes.  

• Servicio desde el norte de Cabo mayo Condado de Atlantic City 
Este servicio propuesto incluiría el aumento de horas de servicio en la NJ Transit rutas 319 y 315, y la 
disponibilidad paradas adicionales en NJ Transit ruta 552 existentes en el municipio superior. Además, más rutas 
de servicio de transporte público deben ser ofrecidos para Woodbine, Municipio superior, y Marmora en Cape 
May County con un servicio a través de Ocean City que tiene acceso a Atlantic City. 

• La extensión de la ruta comercial Hamilton a la Comunidad del Cabo Atlantic College 
En la actualidad, existe un vacío en el servicio, entre el cabo Community College Atlántico y la ruta de NJ Transit 
que sirve al centro comercial Hamilton. Esta propuesta se extendería la ruta Hamilton Mall para el Colegio. 

• Extender las horas de servicio en la noche y la mañana 
Hay una necesidad de anteriores horas de la mañana y por la noche el servicio de tránsito más adelante en Cape 
May y los condados de Salem. En muchos casos, los trabajadores y otras personas que montan el tránsito tener días 
más largos debido a la frecuencia de servicio de baja y tienen que esperar una hora o más para coger un autobús por 
la mañana o por la noche. Esta propuesta proporcionaría horas adicionales de servicio por la mañana y por la tarde 
a las rutas existentes o la creación de nuevas rutas con horas anteriores y posteriores.  

• Añadir servicio de fin de semana 
Este servicio propuesto proporcionaría rutas de fin de semana adicionales en Cape May County en zonas con 
necesidades de alta demanda de tránsito no satisfechas. Condado de Salem tiene necesidades de servicio de fin de 
semana, sobre todo en el área de la ciudad de Salem y las áreas del noroeste del condado. 

• Servicio diario de Vineland de Cape May 
Existente servicio de ruta fija entre Vineland y Cabo de mayo es proporcionada por NJ Transit. Esta ruta ofrece tres 
o cuatro viajes redondos diarios entre Cape May y Filadelfia, con las paradas, incluyendo los centros de empleo de 
Vineland y lugares importantes, como Cumberland County College. Este servicio propuesto aumenta el número de 
viajes ida y vuelta por día entre estas comunidades y localidades, mejora el servicio durante la temporada de 
invierno, y proporciona paradas adicionales a lo largo de las rutas entre Cabo mayo y Vineland. 
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• Servicio de alimentación para conectar Fairton, Cedarville, y Port Norris 
Este servicio de alimentación propuesto conectaría Fairton, Cedarville, y Port Norris en el condado de 
Cumberland.  

• Servicio diario entre Laurel Lake y Port Norris 
En la actualidad, no hay servicio de tránsito entre Laurel Lake y Port Norris en el municipio comercial, el condado 
de Cumberland. Este servicio diario propuesto conectar estas comunidades a las áreas de servicio de alta frecuencia, 
reducir la necesidad y el costo de ejecutar la demanda de vehículos de respuesta a estas áreas rurales remotas y 
aumentar los pasajeros por hora servida.  

• El servicio entre el noroeste del Condado de Salem (Penns Grove) y Bridgeton 
Como no hay una ruta de tránsito que sirve directamente a la cuarta parte del noroeste del condado de Salem 
(Penns Grove) y Bridgeton, este servicio propuesto incluiría un servicio de tránsito directo entre Penns Grove y la 
Ciudad de Bridgeton. 

• Servicio de condado del este de Salem a Vineland Tránsito Hub 
Esta propuesta proporcionaría el servicio de las comunidades del Condado de Salem de Elmer y Olivet al tránsito 
Hub Vineland.  

• Servicio de Wilmington y Elsmere en Delaware 
Hay una necesidad de proporcionar viajes de empleo de Salem County a Wilmington y Elsmere en Delaware. Esta 
ruta empleo propuesto conectaría Carneys Point a Wilmington y Elsmere en Delaware. 

• Pureland de traslado (por SJTA) 
En conjunto con otros organismos e instituciones, (incluyendo la CCCTMA), la Autoridad de Transporte del Sur 
Jersey (SJTA) ha iniciado un servicio de circulación Pureland dentro del parque industrial de Tierra Pura en el 
condado de Gloucester (justo al norte del Condado de Salem). Dado su tamaño y la falta de senderos para caminar, 
moverse por el Complejo Industrial es una tarea difícil y complicado para los usuarios del transporte una vez que 
llegan en el complejo industrial. Los diversos servicios de transporte que proporcionan transporte al complejo 
tienen un centro de transferencia en Pureland por lo que los pasajeros pueden transferir sobre el servicio SJTA 
circulador. En 2015, SJTA también comenzó un servicio de transporte entre la Tierra Pura y de la estación de 
Avandale NJ Transit en Sicklerville, el condado de Gloucester.  

Servicio de Transporte del Plan Cuestiones de financiación humanos y Alternativas 
La implementación incluso una parte de las recomendaciones mencionadas anteriormente y mantener el nivel actual de los 
servicios de transporte de servicios humanos requiere una fuente de financiación importante y estable. Estos incluyen 
actualmente los programas federales y estatales subvenciones, como las secciones TLC 5310 y 5311, y Nueva Jersey Job 
Access y conmutar inversa (JARC). El Programa de Asistencia para personas de movilidad reducida Residente Transporte 
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de la Tercera Edad y representan una importante fuente de financiación para los servicios de transporte local, sino que 
dependen de los ingresos de juego de los casinos de Nueva Jersey. 

Dado que la industria de los casinos en Atlantic City ha estado en declive durante los últimos pocos años, la financiación 
bajo la Tercera Edad y el Programa de Asistencia de Transporte residente discapacitado también está en declive y los 
servicios de transporte que soporta están en peligro de ser reducido. A la luz de esta pérdida de ingresos, los proveedores de 
servicios de transporte han considerado e implementado otras opciones de financiación, incluyendo la publicidad vehículo 
de transporte y las tarifas de usuarios del transporte y las donaciones. Otras opciones tendrán que ser exploradas en el 
futuro si un nivel adecuado de servicio para el transporte de la población dependiente del Estado se va a continuar. 

En línea con nuestro objetivo de “promover opciones de transporte para el desplazamiento de personas,” SJTPO 
continuará trabajando con nuestros socios regionales para avanzar en las recomendaciones del Plan de Transporte 
Coordinado de Servicios Humanos. 

6. Sistema de Carreteras 

Descripción general de la red de carreteras 
Como lo es en todas las áreas desarrolladas, el modo dominante de los viajes en la región SJTPO es su sistema de autopistas 
y carreteras. La planificación para el movimiento seguro y eficiente del tráfico en este sistema es complicado por el hecho de 
que los volúmenes de tráfico en partes de la región pueden variar considerablemente a lo largo del año debido a la 
estacionalidad de la orilla y la industria complejo basado en los juegos de azar en los condados del este de Atlántico y Cape 
May. 

La región SJTPO es servido por varias de las principales carreteras de acceso limitado regionales. Éstos incluyen: 

• Garden State Parkway- una ruta norte-sur que corre a través de las porciones del este de los condados de Atlantic y 
Cape May y proporciona acceso a las zonas turísticas en tierra de la región, como Atlantic City, Ocean City, 
Wildwood y Cape May. El Parkway, que es administrado por la Autoridad de autopista de peaje de Nueva Jersey, 
es una autopista de carriles múltiples dentro de la región que conecta esta zona a los condados, y Nueva York, en el 
norte y el Estado de Delaware (a través de NJ 109, 9 de los EEUU y el Cabo May Ferry) al sur. 

• Atlantic City - una ruta de varios carriles este-oeste que atraviesa la parte central del condado de Atlantic, la 
conexión de Atlantic City con el condado de Gloucester, al oeste y el acceso a la Garden State Parkway y del 
aeropuerto internacional de Atlantic City. La autopista, una carretera de peaje gestionado por SJTA, está sujeto a la 
congestión de tráfico de temporada con las mejoras realizadas periódicamente para aumentar la capacidad. Los 
enlaces con la autopista a 2.3 millas de Atlantic City-Brigantine Conector (terminado en 2001), una carretera de 
acceso limitado y el túnel que proporciona acceso a Distrito de la Marina Brigantine Atlantic City y Ciudad. 
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• New Jersey Turnpike y la I-295 - son las dos vías de acceso limitado norte-sur que se ejecutan a través de la porción 
occidental del condado de Salem, que conecta con los condados de Delaware al norte y la región de Filadelfia y 
Nueva York metropolitana. Aunque menos de diez millas de las dos carreteras se encuentran dentro del condado 
de Salem, ambos cumplen la función de desviar el tráfico regional fuera del sistema local de carreteras del condado. 

• NJ 55 - una de cuatro carriles de acceso limitado autopista norte-sur que atraviesa la parte oriental del condado de 
Cumberland, que proporciona acceso a Gloucester County al norte y 47 en Nueva Jersey Maurice municipio del río 
hacia el sur. También proporciona acceso intra-condado para los residentes locales dentro de las áreas urbanas 
Vineland / Millville. Su conexión con NJ 47, una carretera de dos carriles, tiende a impedir el flujo de tráfico hacia 
el sur y obliga NJ 47 y otras carreteras locales para servir a las necesidades regionales. 

Figura 14, A continuación, representa la red de carreteras existente dentro de la región SJTPO. 

Figura 14 - Carreteras existente red en la región SJTPO 
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El sistema de carreteras principales que sirve el sur de Nueva Jersey también incluye rutas estatales que sirven a las 
necesidades de viaje regionales y proporcionan acceso local y estadounidense. Estas arterias principales incluyen los 
siguientes: 

• EEUU 40 y NJ 49 - ambos son las principales rutas este-oeste que conectan la zona occidental del condado de 
Salem (y NJ Turnpike y el Puente de monumento de Delaware) con el Garden State Parkway y zonas turísticas en 
Atlantic y los condados de Cape May. La función de los viajes regionales de ambos caminos se ve impedida a 
medida que pasan a través de pequeñas áreas urbanas y ciudades como Woodstown (US 40) y Bridgeton (Nueva 
Jersey 49). Estados Unidos 40 pasa cerca de la intersección de la autopista de Atlantic City, en el municipio de 
Hamilton, lo que permite la autopista para servir como una alternativa a US 40 para el tráfico que va hacia y desde 
el área de Atlantic City. NJ 49 conecta con, (y esencialmente como sigue), US 130 en Pennsville Township en el 
intercambio I-295. 

• EEUU 322/30 de los EEUU (Condado de Atlantic) - ambas de estas rutas, que corre paralela relativamente cerca, 
conectamos el área del Condado de Gloucester con Atlantic City y los puntos intermedios (US 322 se fusiona con 
la US 40 en el municipio de Hamilton). Ellos son principalmente cuatro carreteras de varios carriles y sirven los 
viajes regionales y el acceso local (hay un desarrollo considerable a lo largo de la sección oriental de estas rutas, ya 
que cerca de las zonas turísticas). La autopista de Atlantic City sirve como una alternativa para el tráfico regional de 
este a oeste a lo largo de este corredor y ayuda a reducir el tráfico a lo largo de los Estados Unidos 40/322. 

• 9 de los EEUU (Atlántico y los condados de Cape May) - proporciona acceso norte-sur a las comunidades costeras 
de Margate, Atlantic City y Bergantín, y funciona casi toda la longitud de ambos condados y la región SJTPO. 
Garden State Parkway, que se extiende estrechamente paralela a esta ruta, sirve como una alternativa para el tráfico 
regional a lo largo de este corredor y ha ayudado a reducir el tráfico a lo largo de los Estados Unidos 9. 

• NJ 47 (Cumberland y los condados de Cape May) - Esta importante vía regional conecta el condado de Gloucester, 
en el norte de Wildwood en Cape May County en el sur. Proporciona acceso a las principales zonas comerciales de 
largo y cerca de este pasillo en el área urbana y Vineland Millville, y es una carretera de cuatro carriles dentro de 
una parte de Vineland. NJ 55, que se extiende estrechamente paralela a esta ruta, sirve como una alternativa al 
tráfico regional a lo largo de este corredor y ha ayudado a reducir el tráfico a lo largo de NJ 47. Como se señaló 
anteriormente, NJ 55, en su extremo sur, termina en y se conecta con, NJ 47 en el municipio del río de Maurice. 
NJ 347 también sirve como una alternativa a NJ 47 en este municipio y en Cape May County, permitiendo a los 
viajeros a pasar por alto la sección de Bayshore NJ 47. 

Otras de las principales rutas del estado y de Estados Unidos incluyen: 

• NJ 77 (Cumberland County) - conecta la ciudad de Bridgeton y NJ 49 con Mullica y NJ 45 en el condado de 
Gloucester, 
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• NJ 45 (Condado de Salem) - conecta la ciudad de Salem, con 40 de los EEUU en Woodstown y el centro de 
Nueva Jersey, 

• NJ 56 (Cumberland y Salem condados) - una ruta este-oeste que conecta Nueva Jersey 77, al norte de Bridgeton, 
Nueva Jersey con 47 en Vineland ciudad, y 

• NJ 50 - proporciona un movimiento norte-sur entre Egg Harbor City y las áreas costeras del condado de Cape May, 
y une la autopista con la ruta verde. 

Además de lo anterior, una red de carreteras del condado y municipales sirven locales, del condado, y las necesidades de 
viaje regionales, y proporcionar acceso local a zonas residenciales, comerciales, industriales y recreativos y vacacionales, 
incluyendo las ciudades bayshore Delaware y espacios escénicos. El kilometraje total de la vía pública en la región SJTPO 
por jurisdicción se muestra a continuación. 

Mesa 14 - Kilometraje SJTPO carretera pública por jurisdicción 
 NJDOT Autoridad Condado Municipal Parque Total 

atlántico 145 58 371 1382 9 1965 

cape May 74 31 201 730 26 1062 

Cumberland 89 0 540 662 0 1291 

Salem 86 9 353 429 5 882 

SJTPO Región 394 98 1465 3203 40 5200 

Fuente: NJDOT, 2014 

Problemas y necesidades 
La preocupación básica del proceso de transporte regional es preservar y mantener la condición y la seguridad del sistema 
existente, y para identificar e implementar grandes proyectos necesarios que mejoran la seguridad, la eficiencia, capacidad y 
función regional de ese sistema más allá de su estado actual. 

Mantenimiento del sistema  
Incluso si el sistema de carreteras funcionó como se esperaba en relación con el movimiento del tráfico, estas carreteras e 
instalaciones relacionadas (carril guía, señales de tráfico y señales) todavía estarían sujetos a deterioro y obsolescencia. Esto 
requiere un proceso de programa de supervisión y mantenimiento y una fuente de financiación estable y suficiente para 
apoyar este programa. Proyectos que caen dentro del ámbito de un programa de mantenimiento incluyen repavimentación 
de carreteras y repavimentación, reajuste temporal de señales de tráfico, la sustitución de las señales de tráfico deteriorados 
u obsoletos, y la rehabilitación siquiera puente y reemplazo. Los programas creados para el seguimiento del estado del 
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sistema (por ejemplo, los distintos sistemas de gestión de Estado y MPO), e identificar y proyectos del programa de 
financiación se discuten a continuación. Ampliamente utilizado por los planificadores y los ingenieros, 

Mejoras importantes Sistema 
Debido al incremento de los volúmenes de tráfico y el cambio de los patrones de tráfico y necesidades de viaje regionales 
del público, la planificación del transporte consiste en la evaluación continua de la idoneidad, capacidad y seguridad de la 
propia red de carreteras. Los volúmenes de tráfico se acercan o superan la capacidad de carga de una carretera pueden dar 
lugar a retrasos en los viajes, la congestión del tráfico y las condiciones de conducción peligrosas. Regional a través del 
tráfico en las ciudades y áreas urbanas pequeñas puede producir congestión dentro de estas áreas e impedir el tráfico a 
través del movimiento. Cada vez peores tormentas y las inundaciones (que resulta en parte de los efectos del cambio 
climático) a lo largo de las áreas costeras y bayshore de la región puede dar lugar a daños y cierre de carreteras y puentes. La 
corrección de estos problemas puede implicar importantes mejoras en las carreteras tales como ampliación de la carretera, 
por carretera y por encima de la elevación del puente niveles de inundación proyectadas, Además de los carriles de 
circulación, o incluso la construcción de nuevas vías de comunicación y derivaciones. Sin embargo,,, y las limitaciones 
ambientales económicos sociales y fondos limitados para las principales mejoras de la vía puede ser un obstáculo a la tarea 
de actualización de la red de carreteras. 

En los últimos años, varias mejoras notables se han hecho al sistema de carreteras de la región, incluyendo  

• La adición de carriles de circulación a lo largo de las secciones de la Garden State Parkway (al norte de Atlantic 
City) y Atlantic City (al oeste de la ruta verde) para aliviar la congestión 

• Reconstrucción de una sección en el extremo sur de la Parkway a una carretera de acceso limitado mediante la 
eliminación de varios cruces a nivel y la adición de intercambios Parkway, y la construcción de un nuevo jughandle 
de la ruta 109 en el extremo sur de la Parkway (milepost 0) para facilitar el flujo de tráfico hacia el sur Parkway hacia 
la Carr. 109 (2016) 

• La construcción de la Ciudad de conector Atlántico desde el terminal autopista oriental de distrito y centros 
turísticos del puerto deportivo de la ciudad (2001) 

Un ejemplo de estos tipos de mejoras importantes discutidos anteriormente que se están considerando en la actualidad y / o 
recomendados incluyen: 

• Extensión de NJ 55 al Jardín Parkway en Cape May para aliviar la congestión en las carreteras locales de temporada 
• gestión de la congestión de seguridad y mejoras en las rutas NJ 55/47/347 corredor 

• Las principales mejoras de intercambio en NJ 55 en NJ 47 y la Ruta 552 en el condado de Cumberland 

• Finalización de varios movimientos de intercambio que faltan a lo largo de la Garden State Parkway en Cape May 
County  
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• La elevación de numerosas carreteras y puentes por encima de los niveles de inundación proyectadas en Mayo 
condados de Atlantic y Cape 

• Nueva conexión del camino directo entre la autopista y el aeropuerto de Atlantic City en el condado de Atlantic 
(2009 Recomendación Plan Regional de Transporte CRDA Atlantic City) 

El Programa de Mejoramiento del Transporte SJTPO (TIP), que se actualiza cada dos años, identifica las fuentes de 
financiación que apoyan la conservación del sistema y de las principales mejoras del sistema, los criterios de selección de 
proyectos, y los proyectos seleccionados y programados para la mejora. proyectos patrocinados a nivel local, incluidos 
dentro de la punta SJTPO, priorizar el mantenimiento del sistema existente sobre ampliación de las instalaciones del 
sistema, ya que trabajamos a “Restore, en conserva, y mantener el sistema de transporte existente”, que es uno de los 
objetivos identificados dentro de este plan de Asuntos Transporte . Además de los proyectos identificados en el TIP, sigue 
habiendo más de $ 660 millones en proyectos de necesidades críticas, en gran parte debido al mantenimiento, a lo largo de 
las carreteras y puentes en la región que no tienen ninguna fuente de financiación especificados. 

El proyecto crítico SJTPO Necesidades lista compilada en 2016 (Véase el Apéndice A.2) muestran las no programadas (en 
la actualidad) de carreteras y puentes proyectos de alta prioridad identificados por los condados y municipios SJTPO. 
Como puede verse en esta lista, el rejuvenecimiento y la repavimentación de carreteras, así como la rehabilitación del 
puente y la sustitución representan una parte importante de los proyectos. 

Recursos de información 
Un componente importante del proceso de planificación del transporte es, y seguirá siendo, el sistema de información y 
recursos que guían la identificación de problemas y la priorización y selección de proyectos. 

• NJDOT, a lo largo de los años, creado y sigue manteniendo diversos sistemas de gestión relacionados con la 
condición del pavimento de carreteras, el estado del puente, la seguridad y la congestión vial.  

• SJTPO también ha desarrollado sus propios sistemas de gestión de la congestión y de gestión de activos basada en 
SIG y, a través de sus programas técnicos y subregionales anuales financiados con fondos federales, se han realizado 
numerosos estudios y planes relativos a los problemas y necesidades del sistema de transporte regional.  

• Como se citó anteriormente, SJTPO ofrece numerosas herramientas y asistencia técnica para ayudar a las 
subregiones evaluar y mantener sus respectivos sistemas y satisfacer sus otras necesidades de transporte. Estos 
incluyen un sistema de pavimentación para los cuatro condados y la ciudad de Vineland, y un sistema de gestión de 
signo para los condados de Atlantic y Cumberland, y la Ciudad de Vineland (actualmente en curso). 

• SJTPO también administra un programa de difusión pública, incluyendo un Comité Consultivo de Ciudadanos y 
un boletín informativo que solicita la opinión del público sobre los problemas y las necesidades de transporte de la 
región.  
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• agencias del condado y del gobierno municipal han desarrollado sus propios planes de transporte, y ellos y otros 
organismos y las autoridades (por ejemplo, la Autoridad de Desarrollo de Reinversión Casino) han encargado 
estudios, tales como el Plan de Estrategia de Desarrollo Económico y Acción 2015 del Condado de Atlantic, que 
identifica los principales proyectos de desarrollo que tendrá que ser apoyada por mejoras en la infraestructura, y el 
plan regional de Transporte de Atlantic City de 2009, y 2013 Ciudad de Millville Estudio de mejora del transporte, 
que recomiendan los principales proyectos específicos de mejora de calzada y puente en sus respectivos municipios.  

Las conclusiones y recomendaciones resultantes de todos estos esfuerzos a menudo conducen a proyectos que están 
programados en el SJTPO y Estado TIP. Todos estos esfuerzos se relacionan con el objetivo de Asuntos de transporte 
“restaurar, preservar, y mantener el sistema de transporte existente.” 

Resumen 
la planificación del transporte regional es un proceso continuo que debe tener en cuenta las metas y objetivos establecidos 
por el Estado y MPO, así como las limitaciones sociales, económicos, ambientales y fiscales. Una derivación o una nueva 
extensión de la carretera pueden facilitar el movimiento de tráfico de paso a lo largo de una carretera principal, pero 
también pueden afectar negativamente a la economía de una ciudad depende de este tráfico o tener impactos ambientales 
negativos. Además, dada la cantidad limitada de fondos para proyectos de carreteras, la necesidad de mantener el sistema 
vial existente y corregir los peligros y problemas viales graves (incluyendo daños por inundación) normalmente tienen 
prioridad sobre el tipo de las principales mejoras del sistema antes mencionado. La planificación del transporte debe 
equilibrar las necesidades inmediatas con beneficios positivos contra impactos negativos y limitaciones de financiación. 
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5. SEGURIDAD 
La Organización sur de New Jersey Planificación de Transporte (SJTPO) tiene un historial de larga data de la colocación de 
una alta prioridad a la seguridad. Si los usuarios del sistema de transporte no llegan a su destino con seguridad, nada más 
importa. SJTPO se ha unido a promotores del avance de seguridad en todo el país en adoptar una visión de “Hacia cero 
muertes.” Tenemos que preguntarnos qué papel jugamos en el trabajo hacia cero víctimas mortales en nuestras carreteras. 
Tenemos que preguntarnos quien entre nuestra familia y amigos estamos dispuestos a perder en nuestras carreteras, y luego 
darse cuenta de que solamente puede referirse a cero fatalidades son aceptables. 

Como tal, SJTPO está adoptando un enfoque multifacético para identificar las causas de los accidentes y las muertes y está 
trabajando para hacer mejoras que se ocupan de la seguridad en una variedad de maneras diferentes. A tal fin, SJTPO está 
trabajando rigurosamente para avanzar en mejoras a la infraestructura zona, así como para educar a la gente sobre cómo 
pequeños cambios en el comportamiento pueden hacer una gran diferencia en el aumento de la seguridad en las carreteras 
de la zona. SJTPO está trabajando para integrar la seguridad en las funciones básicas del proceso de planificación del 
transporte. 

Plan de todo el estado de la carretera Estratégico de Seguridad 
Se requiere que todos los estados a desarrollar un Plan de Seguridad Vial Estratégico (SHSP). El SHSP proporciona un 
marco global para la reducción de accidentes de tráfico y lesiones graves en todas las vías públicas. Identifica las necesidades 
clave de seguridad en el estado y guía las decisiones de inversión hacia estrategias y contramedidas con el mayor potencial 
para salvar vidas y prevenir lesiones. Es un multi-año, el plan impulsado por los datos, integral que establezca objetivos a 
nivel estatal, objetivos y áreas clave de énfasis e integra las cuatro de E de seguridad en las carreteras - ingeniería, educación, 
aplicación, y servicios médicos de emergencia (EMS). El SHSP permite que los programas de seguridad en las carreteras y 
los socios en el estado para trabajar juntos en un esfuerzo para alinear los objetivos, los recursos de apalancamiento, y 
colectivamente frente a los desafíos de seguridad del Estado. 

Nueva Jersey aprobó recientemente un SHSP actualizado, que establece las prioridades para las áreas de énfasis en abordar 
la seguridad en las carreteras de Nueva Jersey. Los esfuerzos de SJTPO para abordar la infraestructura y el comportamiento 
del público son consistentes con las prioridades del Estado en la SHSP y son únicos en su enfoque multifacético. SHSP de 
Nueva Jersey se puede encontrar enwww.state.nj.us/transportation/about/safety/sshsp.shtm. 

  

http://www.sjtpo.org/
http://www.state.nj.us/transportation/about/safety/sshsp.shtm
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Hacer que nuestro infraestructuras más seguras 
SJTPO ha participado en una serie de actividades para fortalecer su programa de seguridad local en los últimos años, se 
centró en la infraestructura y el comportamiento. Para el componente de infraestructura, el trabajo ha sido el desarrollo de 
un proceso intuitivo, basado en datos para identificar y proyectos para el avance del veterinario. SJTPO es la utilización de 
los fondos federales del Programa de Mejora de la seguridad vial (HSIP) para financiar proyectos de infraestructura 
seleccionados a través del Programa de Seguridad Local. El propósito de HSIP es lograr una reducción significativa en las 
muertes y lesiones graves en todas las carreteras públicas. Esto incluye todas las carreteras, independientemente de la 
propiedad - incluyendo federales, estatales, del condado y carreteras municipales. 

Las guías de programas de seguridad local de SJTPO proyectos HSIP elegibles en Atlantic, Cape May, Cumberland, y los 
condados de Salem a través de una de cinco pasos, el enfoque impulsado por los datos, estratégico para mejorar la 
seguridad en carretera. El resultado es que los dólares limitados de seguridad van a lugares con mayor necesidad y 
contramedidas para tratar mejor el problema identificado. 

Paso 1 - Selección del emplazamiento 
los lugares del proyecto en general, deben ser seleccionados en una de dos maneras: utilizando el enfoque de “punto 
caliente”, al seleccionar una ubicación de una de las cuatro listas de ubicaciones “Hot Spot”, o utilizando un enfoque 
sistémico. El enfoque Hot Spot utiliza listas de lugares clasificados basan en el número y la gravedad de los accidentes en un 
período de tres a cinco años. El enfoque sistémico se basa en el entendimiento de que todos los conductores se encuentran 
con algo de riesgo en toda la red de carreteras. Este enfoque identifica que el riesgo y se aplica bajo costo, las contramedidas 
probadas sobre un área grande para reducir el riesgo. SJTPO trabajará para incorporar mejoras de seguridad basadas tanto 
en el punto caliente y enfoques sistémicos. 

Paso 2 - Identificación del problema 
Es necesario un análisis detallado de la historia del accidente de un sitio seleccionado para entender el problema y garantizar 
mejoras apropiadas se seleccionan. No es suficiente para seleccionar una ubicación de la lista de detección de red; la 
identificación de un lugar con una historia significativa accidente no se traduce directamente en un proyecto que puede ser 
financiado a través del Programa de Seguridad Local. Sin embargo, un diagnóstico adecuado del problema puede ayudar a 
identificar un proyecto elegible. Auditorías de Seguridad Vial (ASR) puede ser útil en la identificación de problemas. 

Una auditoría de seguridad vial (RSA) consiste en un grupo de profesionales de diferentes campos (ingenieros, 
planificadores, policía local, los líderes de la comunidad, etc.) se reúne y lleva a cabo una evaluación en persona de un lugar 
para identificar las mejoras de seguridad necesarias. El conocimiento desarrollado a través de una RSA no sólo ayuda a 
identificar el problema y mejor solución, sino que también garantiza el uso más eficaz de los fondos de seguridad. SJTPO 
ha sido reconocido a nivel nacional por su pronta adopción de Auditorías de Seguridad Vial para abordar la seguridad. 
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Paso 3 - Selección de contramedidas 
Selección de una contramedida apropiada para abordar los problemas en un lugar es un paso clave en el proceso. Para 
lugares seleccionados en base a la detección de la red, las contramedidas deben abordar los tipos de accidentes en el lugar 
especificado. Para un enfoque sistémico, las contramedidas deben abordar las características geométricas de carretera 
relacionados con el tipo de choque dirigido. SJTPO alienta encarecidamente el uso de contramedidas de seguridad 
probadas. 

Paso 4 - Análisis Costo-Beneficio 
El SJTPO utiliza el Manual de Seguridad en las Carreteras (HSM) para evaluar el coste-efectividad de cada mejora de la 
seguridad. El HSM es una herramienta relativamente nueva, que se puede utilizar para cuantificar la seguridad 
objetivamente, mediante la estimación de los accidentes en un lugar y la medición de la eficacia de una mejora en la 
seguridad. SJTPO fue uno de los primeros del HSM para medir la eficacia de una contramedida de seguridad propuesto. A 
partir de 2015, todos los proyectos de seguridad en Nueva Jersey que utilizan fondos del HSIP utilizarán este análisis HSM 
objetivo. Este paso en el proceso no es aplicable para aplicaciones sistémicas. 

Paso 5 - Comité de Revisión Técnica 
El último paso es la revisión por un Comité de Revisión Técnica, compuesta por SJTPO, Administración Federal de 
Carreteras (FHWA), y el Departamento de New Jersey del personal de Transporte (NJDOT) incluida la ayuda local de la 
Dirección de Recursos Ambientales, y la Oficina de Datos y Seguridad. Además de examinar las solicitudes de la calidad, el 
Comité evalúa si los proyectos están "listos para comenzar", y determina si hay algún "defectos fatales" que requieren retrasar 
el proyecto. 

Educar para un comportamiento más seguro 
Programa de Seguridad Local de SJTPO es único en su doble enfoque de mejora y de comportamiento de la 
infraestructura. Durante muchos años, SJTPO ha tenido un enfoque de comportamiento robusto, con un fuerte énfasis en 
la educación de seguridad. SJTPO colabora con varias organizaciones en los programas que abordan diferentes facetas de la 
seguridad, la presentación de los programas de educación a las escuelas dentro de la región SJTPO. Los programas están 
destinados específicamente al grupo de edad correspondiente. 

Estos programas de seguridad están diseñados para hacer tomar conciencia de los riesgos que presentan muchos de los 
conductores, pasajeros, ciclistas y peatones en las carreteras del área y enseñar formas sencillas para mejorar la seguridad. 
Esta es una parte del compromiso de SJTPO para trabajar hacia cero muertes y asegurar que todos los usuarios de la 
carretera llegar a casa con seguridad. 

http://www.sjtpo.org/
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Programas para estudiantes de secundaria 

Comparte los Cayos 
Este programa basado en la investigación, basada en datos está diseñado para reducir los riesgos de accidentes de los 
conductores adolescentes mediante el aumento de participación de los padres. El programa asegura que todas las partes 
entienden completamente los riesgos y responsabilidades asociadas con la conducción y están equipadas con las 
herramientas necesarias para construir habilidades de conducción segura para toda la vida. Los temas incluyen la 
comprensión de licencia de conducir se graduó de New Jersey (GDL), siendo un buen ejemplo para su hijo adolescente, 
haciendo cumplir efectivamente la ley GDL, aumentar las horas de práctica de manejo y control de las llaves. El programa 
de 60 a 90 minutos está diseñado para los padres y sus hijos adolescentes en la etapa de pre-autorización o permiso de 
licencia, por lo general los estudiantes de grado décimo y undécimo. 

Los accidentes automovilísticos, es sólo física 
Este programa interactivo incorpora la ciencia, las matemáticas y la física y su relación con la estrella en la lección de 
seguridad. Mediante el uso de estas herramientas, el estudiante puede determinar cómo se producen los accidentes y cómo 
las fuerzas afines causan lesiones y muerte. Ayuda al alumno a entender mejor cómo evitar accidentes y cómo protegerse a 
sí mismos, así como sus ocupantes. El programa de 40-90 minutos es una aplicación en el mundo real de su educación. 

Los adolescentes y Camiones 
Este programa de dos partes permite a los estudiantes de la escuela secundaria a la edad se mueven fuera del aula y educa a 
jóvenes conductores sobre la importancia de una conducción segura desde el punto de vista de un conductor de camión. 
Mientras que en el salón de clases, los adolescentes se les enseña sobre la manera de estar al tanto de los puntos ciegos, la 
regla de tres segundos, y para mantener una distancia de seguridad alrededor de los grandes camiones y autobuses. Los 
estudiantes se les enseña a evitar todo tipo de distracciones, incluyendo hablar con los pasajeros, el ajuste de la radio o GPS, 
comer, beber, leer, usar un teléfono celular, para llegar a algo cayó en el suelo, o cualquier otra actividad que remueve tu 
atención de El camino. Durante la segunda parte del programa, varias estaciones se establecieron fuera de la escuela para 
enseñar a los estudiantes acerca de las limitaciones y características de los grandes camiones y autobuses en comparación 
con los vehículos de pasajeros y motocicletas. 

Un lugar más peligroso de la Tierra 
Sobre una base diaria, uno de los lugares más peligrosos para cualquier persona que está en una carretera. Este programa 
está diseñado para todos los grados de los estudiantes de secundaria con la flexibilidad necesaria para ser adaptado a las 
limitaciones de tiempo (largo plazo) de la escuela. El programa cubre la probabilidad estadística real de estar involucrado en 
un accidente y da una imagen realista del potencial peligro a nadie se enfrenta cuando una parte de la mezcla de tráfico. 
Además, el programa cubre la conducción distraída, beber y conducir, protección de los ocupantes, y cuando sea apropiado 
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según la edad de los estudiantes, técnicas de conducción defensiva. Esta presentación puede ser ajustada para que sea 
apropiada para el 9, 10, 11, y 12 grados, así como todos los conductores adultos. 

Los programas para estudiantes de la escuela primaria y media 

Protección de los ocupantes para estudiantes de secundaria 
Este programa ofrece información y consejos para estudiantes de secundaria sobre la forma de llevar el cinturón de 
seguridad correctamente. Proporciona una visión general de la dinámica de choque y las fuerzas se experimentan durante 
un choque del vehículo. Se destaca además la importancia de la participación de pasajeros en el transporte seguro. Los 
estudiantes reciben una formación práctica en la forma de ajustar el cinturón de seguridad correctamente para obtener la 
máxima seguridad y comodidad. También se discute otros equipos de protección de los ocupantes en el vehículo. Este 
programa se ejecuta aproximadamente 30 a 45 minutos. 

Bicicleta y Seguridad de los Peatones 
Esta presentación tiene la capacidad de adaptarse a un público más amplio que va desde la primaria a los niños en edad 
escolar medio y puede estar en forma para un calendario escolar, generalmente de 30-40 minutos de duración. Esta 
presentación aborda el uso de equipo de seguridad adecuado, haciendo hincapié en las normas y leyes relativas a la 
seguridad de la bicicleta. La parte de seguridad de los peatones de la presentación se dirige a las leyes de seguridad peatonal 
de Nueva Jersey y anima a los niños a ser conscientes de su entorno cuando dentro, alrededor o cerca de la calzada. Esta 
presentación también se utiliza para la educación asociada a las Rutas Seguras a la Escuela de programa. 

Cinturones en los huesos 
Este programa está diseñado para niños de edades comprendidas entre los primeros primaria (kindergarten a tercer grado) 
que están en transición de un sistema de retención infantil a un asiento elevado. El objetivo del programa es asegurar que el 
niño esté bien asegurado en una retención de los ocupantes de la parte trasera del vehículo. Un asiento de entrenamiento de 
vehículo y un asiento de seguridad se utilizan para destacar y promover el uso adecuado de un asiento de seguridad para 
niños de estas edades. El programa faculta al niño a discutir estos temas en casa. La presentación de 30-45 minutos hace uso 
de una combinación de demostraciones en vivo y clips de vídeo. 

Cinturones, los huesos y los autobuses 
Este programa es muy similar a las correas sobre el programa de los huesos con el componente añadido de seguridad del 
autobús escolar, tanto dentro como fuera del autobús. Un asiento de autobús escolar se utiliza para demostrar el uso 
correcto del cinturón de regazo y habla a seguridad del autobús escolar general. El programa de 30-45 minutos está dirigido 
a niños de primaria de primero a quinto grado. 

http://www.sjtpo.org/
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Los programas para adultos 

Car-Fit para conductores de edad avanzada 
Este programa AAA / AARP está diseñado para proporcionar una comprobación rápida pero completa de qué tan bien su 
trabajo un vehículo conductor y juntos. Fue diseñado con el conductor de alto nivel en la mente debido a su fragilidad, lo 
que los hace más vulnerables a las lesiones graves en caso de accidente. El objetivo de la evaluación es para asegurarse de 
que el conductor está sentado correctamente para asegurar la mejor vista y el control del vehículo y que el conductor recibe 
el máximo beneficio de los sistemas de retención de los ocupantes de su vehículo. La evaluación de 15-20 minutos se lleva a 
cabo en varios centros de la Tercera Edad en toda la región. 

Seguridad del Niño Pasajero (CPS) - Programa de Inspección de asiento de coche 
El niño pasajero Programa de Seguridad proporciona la educación para los padres y cuidadores sobre cómo instalar un 
sistema de retención infantil en sus vehículos correctamente. Los padres pueden tener sus asientos revisados e 
inspeccionados por los técnicos de seguridad para niños pasajeros capacitados. 

CPS - Transporte seguro de niños 
Este programa de una hora se enseña en un aula con el plan de estudios de la Administración Nacional de Seguridad del 
Tráfico (NHTSA) de la adecuada selección, dirección, ubicación, y la instalación de asientos para niños. Los padres y 
cuidadores se dan consejos y técnicas para asegurar que sus pasajeros están montando de manera segura. Este programa 
puede ser un recurso educativo para las organizaciones de padres, grupos comunitarios, organizaciones de servicios sociales, 
y las empresas de la región. 

CPS - Niños Pasajeros Formación técnico en seguridad 
Este programa ofrece el estado de seguridad para menores (CPS) Certificación de Técnico a las personas que completen 
con éxito el curso. Los técnicos de CPS utilizan sus conocimientos y experiencia en una variedad de actividades basadas en 
la comunidad, tales como inspecciones de verificación de seguridad de asiento para niños y eventos. El plan de estudios 
desarrollado por la Administración Nacional de Seguridad del Tráfico (NHTSA) es una formación integral de 32 horas. 

CPS - Sistemas de Contención de Formación Nacional autobuses escolares 
Se requiere que muchos distritos escolares para el transporte de niños en edad preescolar y mayores, para escuelas en 
nuestra región. El plan de estudios de este programa, proporcionado por la Administración Nacional de Seguridad del 
Tráfico (NHTSA) aborda el uso adecuado y la instalación de asientos para niños en los vehículos de transporte escolar. El 
curso tiene una duración de aproximadamente 8 horas y proporciona el aula y la formación práctica en los autobuses 
escolares. La formación está disponible para los empleados del distrito escolar, como conductores, auxiliares, mecánicos y 
administradores que están involucrados en el transporte de niños en edad preescolar y los bebés en sus distritos. 
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Oportunidades de expansión en la bicicleta y la seguridad de peatones conciencia 
SJTPO reconoce que la educación y la sensibilización continua es importante para todos los usuarios del sistema de 
transporte. SJTPO siempre está explorando oportunidades para mejorar la seguridad en nuestra región. Ejemplos de esto 
incluyen la “La calle elegante”La campaña, dirigida por la Autoridad de Planificación de Transporte North Jersey (NJTPA), 
que enseña a los usuarios de la carretera a‘revisar sus signos vitales’, una referencia a las señales de carretera que son vitales 
para la seguridad de los ciclistas y peatones. Este programa se adapta a las leyes de tránsito de Nueva Jersey y ha sido 
implementado con éxito en ciudades y pueblos de todo el norte y el centro de Nueva Jersey. Otro ejemplo incluye un 
programa de la Administración Nacional de Seguridad del Tráfico en Carreteras (NHTSA), llamado “Todo el mundo es un 
peatón“, Lo que pone de relieve que en algún momento de nuestro viaje, todo el mundo es un peatón y enlaces a recursos 
federales sobre seguridad de los peatones. Estos programas representan éxitos y oportunidades que SJTPO puede 
aprovechar para llevar el mensaje de seguridad a todos los usuarios, más allá de los usuarios más jóvenes tratados en los 
programas de extensión de seguridad actuales. 

Moving Forward Seguridad 
SJTPO continuará los esfuerzos recientes para reforzar sus programas de seguridad trabajando para integrar más a la 
perfección los esfuerzos de seguridad con la infraestructura de seguridad de comportamiento. Esto incluye el uso de los 
datos de accidentes para identificar lugares con necesidad de educación para la seguridad o atacar a los principales 
problemas de seguridad con mejoras en la infraestructura y la educación, así como la asociación con los esfuerzos de 
aplicación de la ley. Este esfuerzo es en reconocimiento del hecho de que sólo podemos avanzar hacia la muerte cero en 
nuestras carreteras mediante el uso de un “todo lo anterior” enfoque. Con este fin, SJTPO continuará trabajando con socios 
estatales para alinear las inversiones de seguridad con las prioridades identificadas en el Plan Estratégico de Seguridad Vial 
(SHSP) y en las zonas donde estamos viendo el mayor riesgo de accidentes. Como Nueva Jersey ha sido reconocido como 
un “peatón Centrado Estado” por sus inusualmente altas tasas de accidentes para los peatones, SJTPO está poniendo un 
mayor énfasis en la infraestructura para peatones y bicicletas mejoras a través de su participación en las Rutas Seguras a las 
Escuelas y Programas de alternativas de transporte, así como otros esfuerzos. Por último, SJTPO está trabajando 
agresivamente para hacer que el programa de seguridad más eficiente mediante la colaboración con socios estatales y 
regionales a utilizar las mejores prácticas y racionalizar el trabajo entre los asociados para avanzar en el objetivo de bajar los 
accidentes y muertes en el sur de Jersey. 

En resumen, las numerosas iniciativas SJTPO en la planificación de la seguridad, el desarrollo de proyectos de seguridad, y 
educación para la seguridad y la programación de todos los relacionados con el transporte Matters objetivo de “mejorar la 
seguridad del transporte.” 

http://www.sjtpo.org/
http://bestreetsmartnj.org/
http://www.nhtsa.gov/nhtsa/everyoneisapedestrian/index.html
http://www.nhtsa.gov/nhtsa/everyoneisapedestrian/index.html
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6. CONSIDERACIONES AMBIENTALES 

Contexto Regional del Medio Ambiente 
En el proceso de planificación del sistema de transporte regional en curso, se debe prestar atención a los efectos negativos 
que el tráfico de vehículos en este sistema puede tener en el medio ambiente natural y humano, y los impactos 
modificaciones del medio natural puede tener en este sistema (sobre todo en instalaciones tales como carreteras, puentes, 
líneas ferroviarias y túneles). 

La región de la Organización de Planificación de Transporte del Sur Jersey (SJTPO) se llena con una multitud de recursos 
del medio ambiente preciosos, incluyendo: 

• Los humedales costeros y de agua dulce 

• áreas de hábitat de vida silvestre 

• tierras agrícolas de primera 
• Las zonas boscosas 

• Áreas escénicas naturales 
• Los ríos salvajes y escénicos 

• espacios naturales únicos, como los pinares y el medio ambiente costero 

La consideración cuidadosa de los recursos naturales y las características ambientales significativos en la región SJTPO es 
una parte esencial del proceso de planificación de transporte a largo plazo. La Ley sobre el examen Fondo para la Zona 
Costera del 1973 (CAFRA) estableció la zona de CAFRA, como los límites de la regulación CAFRA. Ciertas actividades 
llevadas a cabo dentro de la zona CAFRA están regulados por la División de Ordenamiento Territorial y requieren 
permisos.24 

Que abarca aproximadamente 335.000 acres en partes del Atlántico, Cabo de mayo, y los condados de Cumberland, el área 
de Pinelands es un mosaico millones de acres de bosques, granjas y pueblos que se encuentra por encima billones de 
galones de agua. Además de residentes todo el año, la región ofrece refugio para 135 especies de plantas y animales raros. 
Como parte fundamental de su misión de salvaguardar los pinares, la Comisión Pinelands se encarga de supervisar el uso 
del suelo y el desarrollo en esta parte especial del sur de Nueva Jersey. Lo hacen a través del Plan de Gestión Integral de 

                                                      

24 Para más información sobre CAFRA y los permisos necesarios, consulte www.nj.gov/dep/landuse/coastal/cp_main.html. 

http://www.nj.gov/dep/landuse/coastal/cp_main.html
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Pinelands, última actualización en 2014.25miembros del personal Comisión de Revisión de las aplicaciones públicas y 
privadas para el desarrollo, la evaluación de las propuestas mediante el uso de estándares con base científica para asegurar 
que la salud ecológica de los Pinares está protegido. Las propuestas de desarrollo deben cumplir una serie de normas 
ambientales, tales como los que protegen la calidad del agua, los humedales y las especies amenazadas y en peligro de 
extinción, entre otras normas. 

Figura 15, A continuación, muestra los límites de la Ley de la zona costera Revisión de las instalaciones (CAFRA) y pinares 
espacios naturales protegidos. 

Figura 15 - Instalaciones zona costera Ley sobre el examen (CAFRA) y pinares Áreas Naturales 
Protegidas 

 

                                                      

25 El último Plan de Gestión Integral de Pinelands está disponible en: www.nj.gov/pinelands/cmp/CMP.pdf. 

http://www.sjtpo.org/
http://www.nj.gov/pinelands/cmp/CMP.pdf
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Calidad del aire Conformidad 
ozono a nivel del suelo es un compuesto gaseoso que se forma cuando los óxidos de nitrógeno (NOx) y los compuestos 
orgánicos volátiles (COV) se combinan en presencia de la luz solar. Una parte significativa de la concentración de ozono en 
el aire proviene de fuentes móviles, tales como automóviles y camiones. Debido a que la región SJTPO cae dentro de la 
ciudad de Filadelfia, Wilmington-Atlántico, PA-NJ-MD-DE, que está sujeta a los requisitos de conformidad de la calidad del 
aire, según lo dispuesto por la Ley Federal de Aire Limpio. la conformidad del transporte se demuestra comparando las 
proyecciones futuras de las emisiones de los vehículos de carretera con los presupuestos de emisiones que se establecen en 
el Plan de Implementación Estatal (SIP), el plan del Estado para cumplir con los Estándares Nacionales de Calidad del Aire 
Ambiental (NAAQS). La “conformidad” se refiere a conforme a, o ser compatible con, el SIP. Cuestiones de transporte se 
ajusta a los presupuestos de emisiones establecidos en el SIP. La determinación detallada de la conformidad se encuentra 
en el Apéndice B. 

El cambio climático y emisiones de gases de efecto invernadero 
Otra preocupación ambiental importante dentro de la región SJTPO, nacional e internacionalmente, es el aumento de las 
temperaturas medias debido a las emisiones de gases de efecto invernadero, tales como el dióxido de carbono (CO2). Existe 
un amplio consenso científico de que el gas de efecto invernadero (GEI) causadas por la actividad humana están afectando 
el clima de la tierra, y que el aumento de las concentraciones atmosféricas de GEI resultarán en impactos ambientales 
globales, regionales y locales adversos muy significativos. existe evidencia definitiva de un aumento en las temperaturas 
promedio en todo el estado. De acuerdo con un informe de 2013 titulado “Estado del Clima: Nueva Jersey”, emitido por el 
Instituto del Clima de Rutgers, la temperatura media a nivel estatal 56.0°F en el año 2012 fue el más alto en 118 años de 

registros. Este promedio es 2,8°F por encima de la 1981-2010 significa. Nueve de los diez años naturales más calientes 
registrados han ocurrido desde 1990 y los cinco años más cálidos han ocurrido desde 1998, consistente con la tendencia 
alcista a largo plazo del 2,2°F por siglo.26El informe va más allá al señalar que los últimos 25 años se han caracterizado por 
más meses inusualmente cálidas en Nueva Jersey que meses inusualmente frías. La disparidad ha sido aún mayor desde el 
año 2000, como meses inusualmente cálidas han superado meses inusualmente frías en un 25 a 2.27 

efectos previstos del cambio climático incluyen el aumento del nivel del mar, el aumento de la marejada, y aumento de la 
frecuencia y severidad de las tormentas, todo lo cual podría afectar a las instalaciones de transporte de la región. Al igual que 
con el aumento de las temperaturas medias, también hay evidencia de aumento del nivel del mar. La tasa de aumento del 
nivel del mar ha aumentado en las últimas décadas, con una tasa promedio de 1.2 pulgadas por década desde principios de 
1990. Mientras que las tasas de aumento del nivel del mar varían a nivel mundial, los niveles del mar a lo largo de la costa de 

                                                      

26Climate Institute de Rutgers. “Estado del Clima: Nueva Jersey.” 2013.http://climatechange.rutgers.edu/resources/state-of-the-climate-new-jersey-2013. 
27 Ibid.4.  
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Nueva Jersey han aumentado más rápidamente que el promedio global. En Atlantic City, donde los registros se remontan a 
1912, el nivel del mar ha aumentado a una tasa promedio de 1.5 pulgadas por década. La tasa de aumento del nivel del mar 
es mayor a lo largo de la llanura costera de Nueva Jersey porque la tierra está remitiendo al mismo tiempo los niveles de 
agua están aumentando.28 

En octubre de 2012, Nueva Jersey experimentó uno de sus eventos meteorológicos más extremos nunca, huracán Sandy. El 
elemento más destructivo de arena fue la poderosa oleada de la tormenta que se produjo por la gran área de fuertes vientos 
y la pista oeste-noroeste inusual de la tormenta. Mientras que los condados de Nueva Jersey al norte de la región SJTPO 
experimentaron un mayor impacto de la arena de la región SJTPO, gran parte de la región SJTPO todavía experimentaron 
un impacto significativo. Por ejemplo, gran parte de la icónica Boardwalk en Atlantic City fue dañada, y muchos de los 
residentes en Atlantic City sufrido inundaciones en sus hogares. Hogares y negocios en comunidades como Fortescue lo 
largo de la bahía de Delaware también experimentaron graves daños. La mayoría de los científicos y los investigadores creen 
que la intensidad media de las tormentas de arena, como es probable que aumente, en términos de la velocidad máxima del 
viento y la lluvia, así como la frecuencia. Existe también una gran confianza en que los impactos de las tormentas futuras son 
propensos a ser más grave debido al aumento del nivel del mar.29 

Además, numerosos estudios han demostrado que las emisiones de los vehículos (principalmente de automóviles, 
camiones, autobuses y otros vehículos de carretera) son un importante contribuyente a los niveles de gases de efecto 
invernadero en la atmósfera. El 2014 SJTPO Regional de Gases de Efecto Invernadero de inventario reveló que, en 2010, 
el sector más grande de emisiones en el inventario de la región SJTPO era el transporte, lo que representa el 45,5 por 
ciento de las emisiones brutas. 

Dado este consenso y entendimiento, funcionarios del gobierno y las agencias a nivel nacional y estatal han desarrollado 
políticas y planes para hacer frente a este problema. En 2007, el gobernador de Nueva Jersey firmó la Ley de Respuesta 
(GWRA) Calentamiento Global, que aboga por la reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero a los niveles 
de 1990 para el año 2020, seguido de una reducción adicional de las emisiones de un 80 por ciento por debajo de los 
niveles de 2006 para el año 2050. Como se señaló anteriormente, la respuesta inicial del SJTPO era preparar una emisiones 
de gases de efecto invernadero Inventario regional con el fin de entender mejor la fuente de las emisiones de gases de efecto 
invernadero en la región SJTPO. 

                                                      

28 Ibid.6. 
29 Ibid.7. 
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El progreso de Nueva Jersey hasta la fecha 
De acuerdo con la GWRA, el límite de 2020 es una cantidad igual al total 1.990 emisiones (línea de base), que se ha 
estimado en 125,6 millones de toneladas métricas de dióxido de carbono equivalente (MTmCO2e), y el límite de 2050 es 
una cantidad del 80 por ciento menos de las emisiones de 2006. Dado que el nivel de emisión de 2006 se ha estimado en 
127,0 MTmCO2e, el límite de 2050 es de 25,4 MTmCO2e. A nivel estatal, las emisiones han estado bajando, desde 112,7 
MTmCO2e en 2010, a 104,6 MTmCO2e en 2012, una disminución del 7,2 por ciento.30Esto se traduce en una 
disminución de las emisiones por cápita a nivel estatal de 12,87 mtCO2e (toneladas métricas de equivalentes de dióxido de 
carbono) a 11,7 mtCO2e, una disminución del 9 por ciento. Desde 2008, las emisiones de gases de efecto invernadero en 
todo el estado han sido consistentemente por debajo del límite de 2020. 

Hay varias razones por las que se han propuesto para explicar la disminución en todo el estado emisiones de gases 
invernadero. Éstos incluyen: 

• Más dependencia de gas natural, Que emite menos gases de efecto invernadero por unidad de energía, en 
comparación con el carbón en algunas plantas de generación de electricidad. 

• El aumento de la eficiencia energéticaalentado por las políticas de Estado y siguiendo una tendencia nacional de 
larga data, que ha llevado a reducir el consumo de energía y las emisiones de gases de efecto invernadero. Además, 
también ha habido un aumento en la eficiencia de combustible del vehículo, como se refleja en el aumento de los 
estándares corporativos promedio de eficiencia de combustible de Normas (CAFE) a 35,5 millas por galón (mpg) 
en 2016, un aumento de más del 20 por ciento desde 27,5 mpg en 2000.31 

• Una tendencia de una mayor producción de electricidad a partir de fuentes fotovoltaicas, Que ha resultado en una 
menor generación de fuentes de combustibles fósiles, la reducción de las emisiones de gases de efecto 
invernadero.32 

Si bien parece que Nueva Jersey está en camino de cumplir el objetivo de las emisiones de 2020 de 125,6 MTmCO2e, para 
alcanzar el objetivo de 2050 de 25,4 MTmCO2e, las emisiones de gases de efecto invernadero actuales deben reducirse en 
aproximadamente un 75 por ciento, de 104,6 a 25,4 MTmCO2e MTmCO2e. Como tal, SJTPO necesita implementar 
estrategias que reduzcan las emisiones de gases de efecto invernadero. Estos se describen con más detalle en la siguiente 
sección. 

                                                      

30Michael Aucott, PhD et al. “2012 Actualización a nivel estatal emisiones de gases de efecto invernadero Inventario de New Jersey.” Rutgers Instituto 
del Clima. De marzo de de 2015. 
31Administración Nacional de Seguridad del Tráfico. “Diciembre 2014 Resumen de economía de combustible de rendimiento”www.nhtsa.gov/fuel-
economy. 
32Ibídem. 6. 
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Estrategias de reducción de emisiones 
En general, hay al menos dos formas principales para responder al problema de las emisiones, ya sean de ozono, gases de 
efecto invernadero, o algún otro contaminante - estos son la mitigación y la adaptación. En el primer caso, el objetivo es 
reducir las emisiones de muchas maneras, incluyendo la tecnología nueva e innovadora (por ejemplo, vehículos con motor 
eléctrico), la reducción de millas recorridas por vehículo (VMT), conservación (promoción de la eficiencia energética), y el 
secuestro (por ejemplo, a través de la preservación del bosque). El objetivo de la adaptación es intentar minimizar los efectos 
negativos del calentamiento global (clima severo, tormentas, etc.) sobre el medio ambiente humano a través de medios tales 
como la elevación de las carreteras y puentes por encima de los niveles de inundación previstos, la construcción y el 
fortalecimiento de las presas y diques para hacerlos más resistentes, y la planificación y la mejora de las rutas de evacuación 
tormenta. 

Con respecto a la mitigación, SJTPO está involucrado en proyectos y planes que reduzcan las emisiones de fuentes móviles, 
centrándose en proyectos que facilitan el movimiento o flujo de tráfico, en comparación con un aumento de la capacidad, lo 
que reduce el tiempo de viaje en general y el vehículo al ralentí. Como parte de su participación en el proceso de mejora de 
transporte, proceso de revisión de desarrollo del proyecto de la MPO incluye medidas que modifican o desalientan 
propuestas de mejoras de capacidad vial que resultarían en impactos negativos de calidad del aire. Las regulaciones federales 
y estatales a menudo requieren una evaluación ambiental o una declaración de impacto ambiental integral (EIS) en un 
proyecto propuesto implicaría un aumento significativo en la capacidad de carga de una instalación de transporte. Los 
resultados de estos estados pueden requerir estrategias de mitigación para minimizar los impactos negativos o pueden 
sugerir modificaciones significativas del proyecto. Estos planes y proyectos incluyen las principales carreteras e 
intersecciones mejoras, la construcción de nuevas carreteras y variantes, y mejoras de control de tráfico que maximizan el 
flujo de tráfico. La MPO también promueve opciones de transporte que reducen el volumen de tráfico y VMT, incluyendo 
el transporte de pasajeros de autobuses y trenes, transporte ferroviario de mercancías (que reduce el tráfico de camiones) y 
las instalaciones para bicicletas y peatones. 

Con respecto a la adaptación, SJTPO ha trabajado en cooperación con NJDOT y la Autoridad de Planificación de 
Transporte North Jersey (NJTPA) en la preparación de un estudio sobre los efectos del cambio climático en la 
infraestructura a nivel estatal. Aunque no programada actualmente, SJTPO está considerando la posibilidad de realizar un 
estudio de adaptación al cambio climático y el plan como un futuro Programa Unificado de Trabajo de Planificación de 
Estudios Técnicos (UPWP). Los estudios actuales y futuras de este tipo pueden servir como importantes recursos de 
información en el proceso de planificación del transporte y la mejora. 

Además de los esfuerzos de SJTPO, muchas de las subregiones de SJTPO participan activamente en la mitigación del 
cambio climático, la adaptación y las iniciativas relacionadas. Tanto el Atlántico y el Condado de Cape May recibieron 
subvenciones de planificación posterior a la arena del Departamento de Asuntos de la Comunidad. Esta una subvención de 
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dos partes. Parte 1 es el desarrollo de un Informe de Planificación Estratégica de recuperación, que identifica áreas de riesgo 
y soluciones relacionadas con el uso de tierras potenciales para mitigar el daño futuro. Una vez completado esto, se pueden 
reescribir los planes maestros del condado para incluir la resistencia y otras cuestiones como parte de los criterios para la 
financiación posterior a la arena. Ambos de estos planes se completará más adelante en 2016. Además, en 2014, el Estado 
de Nueva Jersey Oficina de Manejo de Emergencias (OEM) dio a conocer su Plan de Mitigación de Riesgos (HMP), la cual 
entra en más detalles acerca de los riesgos naturales y de origen humano que enfrenta Nueva Jersey, basado en la ciencia y la 
investigación actual. NJDOT fue parte del equipo que ayudó a desarrollar este plan. El Plan de Mitigación de Riesgos 
Estado describe las estrategias para reducir el riesgo de los peligros, y sirve como base para priorizar la financiación de 
proyectos futuros.33 En resumen, SJTPO y sus subregiones, junto con el Estado, continuarán promoviendo y poner en 
práctica estrategias de mitigación y adaptación para alcanzar los objetivos de reducción de emisiones de GEI a nivel estatal. 

 

                                                      

33 El estado de New Jersey, 2014 Plan de Mitigación de Riesgos. www.ready.nj.gov/programs/mitigation_plan2014.html. 
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7. ESCENARIOS 
Teniendo en cuenta los desafíos de la previsión de un futuro con una variedad de incógnitas y mucha incertidumbre, 
muchos MPO, así como otras entidades públicas y privadas están utilizando la planificación de escenarios como una manera 
de visualizar lo que el futuro puede parecer bajo un conjunto dado de condiciones. Es una herramienta útil en la 
preparación de cualquier tipo de plan y la formulación de objetivos para el futuro. 

La planificación de escenarios puede ser definido formalmente como:Proceso de visualizar: 

• ¿Qué futuro condiciones o eventos son probables, 
• Cuáles son sus consecuencias o efectos serían similares, y  

• Cómo responder a, o beneficio de ellos.34  

La Organización sur de New Jersey Planificación de Transporte (SJTPO) está utilizando la planificación de escenarios para 
identificar cuáles son los impactos de ciertas inversiones de transporte estarían en el rendimiento del sistema, teniendo en 
cuenta nuestras tendencias y proyecciones demográficas actuales y futuras. Esta “mirada” en el futuro se pretende 
proporcionar los tomadores de decisiones, así como al público una mejor idea de cómo nuestras inversiones actuales están 
afectando el rendimiento del sistema y cómo unos pocos escenarios “alternativos” pueden afectar el sistema. 

Demografía 
el crecimiento gradual a largo plazo se espera que en la región SJTPO. Como se vio enFigura 16y Tabla 15 y Tabla 16, En 
las páginas siguientes, se prevé que la población durante todo el año para aumentar en aproximadamente un 7 por ciento en 
2040 a aproximadamente 636.800 habitantes, mientras que se prevé que el empleo durante todo el año para aumentar en 
aproximadamente un 4,5 por ciento en 2040 a aproximadamente 344.700 puestos de trabajo. Ambas tendencias 
demográficas implica que habrá un aumento correspondiente en la demanda de viajes. Durante la temporada de verano, 
con el aumento de visitantes y el empleo estacional, la región en toda la población casi se triplica, y se espera que esta 
tendencia continúe hasta el 2040.35 

  

                                                      

34 www.businessdictionary.com/definition/scenario-planning.html. Consultado el 13 de abril de 2016. 
35Obviamente, la afluencia de temporada se concentra en las zonas de la orilla de los condados de Atlantic y Cape May. Para detalles adicionales sobre 
las proyecciones demográficas, así como la metodología asociada, consulte el Apéndice B. 

http://www.sjtpo.org/
http://www.businessdictionary.com/definition/process.html
http://www.businessdictionary.com/definition/condition.html
http://www.businessdictionary.com/definition/events.html
http://www.businessdictionary.com/definition/benefit.html
http://www.businessdictionary.com/definition/scenario-planning.html
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Figura 16 - SJTPO Región: espera que la población y crecimiento del empleo, 2015-2040 

 

 

Mesa 15 - SJTPO proyectado crecimiento de la población, 2015-2040 (miles) 
 2015 2020 2025 2030 2035 2040 

atlántico 276,0 286,4 296,7 305.6 312.7 318,2 

cape May 94.7 92.2 89.5 86.6 83.2 79.5 

Cumberland 158,6 162,6 166,4 169,9 173,1 176,2 

Salem 64.8 65.2 65.3 64.9 64.1 62.9 

Total 594,1 606,4 617,9 627,0 633.1 636,8 

  

0

200,000

400,000

600,000

800,000

1,000,000

1,200,000

2015 2020 2025 2030 2035 2040

Year Round Population

Year Round Employment

Summer Weekday Residents

Summer Weekend Residents



www.sjtpo.org Organización de Planificación de Transporte sur de New Jersey 
 

92| Capítulo7 

Mesa 16 - SJTPO total proyectado crecimiento del empleo, 2015-2040 (miles) 
 2015 2020 2025 2030 2035 2040 

atlántico 165,0 162,1 159,9 162,7 166,3 170,8 

cape May 63.5 63.6 64.2 65.3 66.8 68.9 

Cumberland 73.0 72.6 72.9 74.2 76.5 80.0 

Salem 28.0 26.7 25.8 25.2 24.9 25.1 

Total 329,5 324,9 322,8 327,3 334,6 344,7 

Fuente: SJTPO proyecciones demográficas. CGR, el SPI. 2016. 

El sur de New Jersey Viaje modelo de demanda (SJTDM) es una herramienta de análisis de software utilizado por SJTPO 
para estimar los volúmenes de tráfico en todas las carreteras de la región. Las mejoras continuas se están haciendo a la 
SJTDM con el objetivo de ajustar el modelo lo más cerca posible a las condiciones de viaje del mundo real. Los ensayos del 
modelo en el Cubo de Transporte Modeling Suite con muchas personalizaciones para adaptar el modelo a la región 
SJTPO. El modelo fue recalibrado recientemente a los resultados de la Encuesta de Hogares South Jersey viaje de 2014 y 
que los recuentos de tráfico recientes llevados a cabo por NJDOT para asegurar que los volúmenes de tráfico modelados 
coinciden estrechamente con el volumen de tráfico en el mundo real. 

escenario de Desarrollo 
Por cuestiones de transporte, la SJTDM se ha utilizado para modelar los viajes, tanto para un año base (2015), destinado a 
reflejar las condiciones actuales del recorrido, y un año futuro (2040), destinados a predecir los viajes para el plan a largo 
plazo, teniendo en cuenta específica demográfica y las entradas de la red de transporte. Este conjunto específico de entradas 
y otros supuestos se introduce en el modelo regional de viajes, lo que lleva a un conjunto específico de salidas. Toda la 
cadena se conoce como un escenario. El modelo del año base utiliza los datos de población y empleo regionales actuales, 
así como la red de carreteras actual. El modelo puede predecir el volumen de tráfico por hora en las carreteras principales, 
y el escenario del año base ha sido calibrado frente a los últimos conteos de tráfico proporcionadas por NJDOT y otras 
agencias. proyecciones para años futuros de población, empleo, 
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Por cuestiones de transporte, nos encontramos con un escenario año base, y tres escenarios futuros año. Se enumeran a 
continuación y se representa enFigura 17, A continuación.  

Figura 17 - Escenarios SJTDM 

 

 

 

 

 
* Para más detalles sobre los proyectos específicos incluidos en el negocio como de costumbre, 2040 Escenario necesidades críticas, y 
los escenarios de cierre del puente, ver Apéndice A.2. 
+ Nota: Estos puentes específicos fueron elegidos porque están en enlaces críticos a las islas de la barrera y se basan en consulta con los 
condados. Otros “cortes de puente” también podría ser modelados. 

• Mismas características demográficas como "todo sigue igual" 
• Simulado el cierre de tres puentes críticos + a la barrera de islas: 

o Puente de JFK, EHT a Longport, Atlantic County 
o Roosevelt Boulevard en Ocean City, Cape May County 
o Puente de la impulsión del océano, un municipio más bajo en Wildwood, Cape May 

 

Los cierres 
2040Bridge * 

• Representa posibles condiciones futuras con el aumento de fondos para el transporte de 
proyectos "críticos" necesidades identificadas por subregiones 

• demografía regional mismos como sigue igual 

• Incluye todos los proyectos de importancia regional en el TIP 2016-2025, así como las 
necesidades críticas que podrían ser modelados 

Necesidades 
2040Critical * 

• Representa las condiciones futuras 

• Con base en proyecciones de población regional y empleo, así como una red de carreteras 
que incluye todos los proyectos de importancia regional de carreteras de construcción 
aprobados en el Programa de Mejoramiento del Transporte 2016-2025 (TIP), así como los 
proyectos financiados federalmente no incluidos en la conformidad de la calidad del aire 
análisis. 

• Tenga en cuenta que si bien la preservación del sistema y proyectos de mantenimiento 
               

    

2040Business 
como de 

costumbre * 

• Representa las condiciones actuales 
• Sobre la base de las estimaciones de 2015 de población y empleo, así como la red de 

carreteras actual 

2015Base Año 

Escenarios SJTDM 
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Una medida común de la calzada es el rendimiento nivel de servicio, que caracteriza a la congestión vial y la demora con un 
grado de la letra, que van desde la A a la F. Nivel de Servicio A indica prácticamente ninguna congestión o retrasos, 
mientras que el Nivel de Servicio F indica muy alta congestión y retrasos . El SJTDM puede ser utilizado para estimar el 
nivel de servicio de las carreteras individuales tanto para la base- y el año futuro-. El nivel estimaciones modelo de servicio 
utilizando la metodología Manual de Capacidad de Carreteras (HCM), que asigna los niveles de servicio basado en el 
volumen de tráfico y el tipo de calzada. Mientras que el modelo se puede configurar para predecir viajar en ciertos 
momentos del día, utilizamos el período pico PM (definida como 15:00-19:00 en el SJTDM) en este análisis, ya que es 
generalmente la parte de la día en que ve el mayor volumen de tráfico. 

Figura 18 - CU-Horas recorrida (VHT) Cambio, 2015-2040 

 
Fuente: SJTDM 

Figura 18, Más arriba, representa el crecimiento proyectado de vehículos-hora viajado desde el presente a través de 2040. A 
medida que las necesidades del escenario crítico añade nuevas carreteras, como la extensión de la ruta 55, se proyecta este 
escenario para tener un crecimiento aún mayor en vehículos-horas recorridasFigura 19, En la página siguiente, muestra el 
nivel de servicio en todo el año base 2015 y 2040 Escenarios-como hasta ahora para el Período de máxima PM. De 2010 a 
2040 más VMT se clasifican como D, E, y F, lo que sugiere una disminución general en el rendimiento. Estos resultados 
muestran claramente que el “business-as-usual” sólo conducirá a un empeoramiento del rendimiento del sistema. Sin 
embargo, como se ha dicho, ya que muchos de los proyectos tanto en el TIP, así como las necesidades críticas son 
proyectos de mantenimiento que no se pueden modelar, es probable que sus beneficios no se reflejan en estos escenarios. 
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Figura 19 - Vehículo millas recorridas (VMT) según el grado de servicio, PM Período de máxima 
actividad 

 
Fuente: SJTDM 

Subárea (a nivel de proyecto) Análisis 
Aunque poco se observa mejoría en el nivel de sistema a través de cada escenario, cuando nos fijamos en proyectos 
específicos, podemos ver una cierta mejora en cuanto a la mitigación de la congestión y nivel de servicio (LOS). Esto se hizo 
para los principales proyectos de mejora de la capacidad en el escenario necesidades críticas. LOS, una medida común de 
rendimiento calzada, caracteriza a la congestión vial y la demora con un grado de la letra, que van desde la A a la F. Nivel de 
Servicio A indica prácticamente ninguna congestión o retrasos, mientras que Los F indica muy alta congestión y retrasos. El 
SJTDM puede ser utilizado para estimar la LOS para todo el sistema de transporte SJTPO, así como las carreteras 
individuales tanto para la base- y años futuros. Entre 2015 y el 2040, más VMT se clasifican como D, E, y F, lo que sugiere 
una disminución general en el rendimiento. 

Ruta 55 Extensión 
Para el primer proyecto, nos fijamos en la extensión de la ruta 55, una necesidad crítica identificada por Cape May County. 
Este proyecto se extendió la ruta 55 desde su término meridional actual en su cruce con la Ruta 47, y se extiende en un 
nuevo intercambio en el Garden State Parkway en Dennis Township cerca de la Ruta 83 y la isla del mar Boulevard. 
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Figura 20, A continuación, muestra la alineación aproximada de este proyecto, como codificado en el SJTDM. 

Figura 20 - Ruta 55 Extensión, mapa  

 

Como puede verse a partir Tabla 17, En la página siguiente, parece que esta mejora no realmente atraer tráfico adicional, y 
toma el tráfico de la ruta 47 SB, la principal carretera norte-sur corriente a la costa dentro de ese corredor. También tomó 
una gran cantidad de tráfico de la ruta 83 (dirección este y oeste), una importante autopista este-oeste en Sea Isle City. 
Desde el punto de vista de gestión de la congestión, las proyecciones del modelo muestran que este proyecto tendrá un 
impacto positivo. Tenga en cuenta que los volúmenes hacia el norte parecen mucho mayores que los volúmenes hacia el sur 
debido a que esta es un período típico día de la semana de la tarde, cuando los visitantes están regresando a casa desde la 
orilla. En el período de AM, tráfico hacia el sur es mayor. 

Según el modelo, la Ruta 55 Bypass SB sin duda atraerá tráfico adicional. También añade algo de tráfico a SW Blvd. SE, 
aunque ya que sólo llevaba 81 vehículos por hora pico de la tarde antes, esto probablemente no sobrecargar el sistema. Esta 
mejora también parecía aliviar algo de tráfico a partir Delsea Drive. Sin embargo, también condujo a un aumento de tráfico 
en la Avenida Lincoln SB, y Sharp Calle SB. Como tal, el modelo está mostrando resultados mixtos para esta mejora en 
particular.  
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Mesa 17 - Ruta 55 Extensión, antes y después del análisis 

Calzada 
antes de Después 

Volumen LOS Volumen LOS 

Ruta 47 SB, justo al sur de la actual terminal 55 1123 re 1037 re 

NB Ruta 47, justo al sur de la actual terminal 55 1805 mi 1382 re 

Ruta 55 extensión SB, justo al sur de la terminal actual   1601 UNA 

Ruta 55 extensión NB, justo al sur de la terminal actual   4026 segundo 

Ruta 83 WB, cerca de la US-9 2282 do 452 segundo 

Ruta 83 EB, cerca de la US-9 1136 segundo 458 segundo 

Ruta 55 extensión EB, cerca de intercambio con GSP   1601 UNA 

Ruta 55 extensión WB, cerca de intercambio con GSP   4027 segundo 

Ruta 47 SB, en el municipio medio (justo al sur de la Ruta 83) 488 segundo 505 do 

NB Ruta 47, en el municipio medio (justo al sur de la Ruta 83) 1572 mi 1484 mi 

Fuente: SJTDM 

Proyectos Millville 
La segunda serie de proyectos que vimos parecía una serie de mejoras en Millville que eran de la ciudad de Millville Estudio 
de mejora del transporte.36 Consistían en: 

• Una ruta 55 de derivación que enlaza con la calle de Sharp (Figura 21 Estudio MB) 

• Wade extensión bulevar 
• SW bulevar Extensión 

Un esquema de estas mejoras se representan en Figura 21, En la página siguiente. Según el modelo, la Ruta 55 Bypass SB 
sin duda atraerá tráfico adicional. También añade algo de tráfico a SW Blvd. SE, aunque ya que sólo llevaba 81 vehículos 
por hora pico de la tarde antes, esto probablemente no sobrecargar el sistema. Esta mejora también parece aliviar un poco 
el tráfico de Delsea Drive. Sin embargo, también condujo a un aumento de tráfico en la Avenida Lincoln SB, y Sharp Calle 
SB. Como tal, el modelo está mostrando resultados mixtos para esta mejora en particular. 

                                                      

36 Michael Baker, Jr., Inc. “Ciudad de Millville Informe de Mejoramiento del Transporte Estudio de final.” Mayo 2013.  
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Figura 21 - Mejoras en Millville, mapa 

 
Fuente: Michael Baker, Jr., Inc. Millville Estudio de mejora del transporte. Mayo 2013. 

Mesa 18 - Mejoras en Millville, antes y después del análisis 

Calzada 
antes de Después 

Volumen LOS Volumen LOS 

Delsea Dr. SB 2465 segundo 1705 segundo 

Afilada St SB 1000 mi 1348 F 

SW Blvd SB 81 UNA 783 re 

Lincoln Ave SB 1499 mi 1881 mi 

Ruta 55 Bypass SB - - 708 re 

SW Blvd Extensión SB - - 837 re 

Wade Blvd Extensión WB - - 477 do 

Fuente: SJTDM 
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Los cierres de puentes 
Por último, ya que muchos de los proyectos necesidades críticos identificados por las subregiones eran los proyectos de 
reconstrucción de rehabilitación y / o puente puente, modelamos el impacto al sistema si fueran a ser puestos fuera de 
servicio. Tenga en cuenta que, en este momento, no hay planes para cerrar cualquiera de estos puentes. A antes y después 
de análisis se realizó para cada uno de estos cierres hipotéticas de puente, y los resultados de cada se representan enTabla 
19, Tabla 20y Tabla 21, En las páginas siguientes. 

(1) Puente de JFK, EHT a Longport 
Para el Puente de JFK, el tráfico que normalmente utilizar el puente fue desviado a puentes paralelos que sirven el mismo 
movimiento de desplazamiento: el puente de Margate Boulevard (dirección este y oeste), el puente de la ruta 40 (dirección 
este y oeste), y el puente de autopista de Atlantic City (dirección este y oeste). Esto se representa enTabla 19, En la página 
siguiente. A partir de los resultados del modelo, el cierre del puente de JFK parece que va a tener un impacto negativo 
significativo en el sistema, lo que resulta en más tráfico en estos puentes y un menor nivel de servicio. 

Figura 22 - Puente de JFK, mapa 
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Mesa 19 - Puente de JFK, antes y después del análisis 

Calzada 
antes de Después 

Volumen LOS Volumen LOS 

JFK Puente EB, Egg Harbor a Longport 1785 F Cerrado 

JFK Puente WB, Egg Harbor a Longport 1389 mi Cerrado 

Margate Blvd Puente EB 1088 mi 1350 mi 

Margate Blvd Puente WB 981 mi 1130 mi 

Ruta 40 Puente EB 5347 re 5713 mi 

Ruta 40 Puente WB 5451 re 5989 mi 

Atlantic City Expressway Puente EB 9034 do 9259 do 

Atlantic City Expressway Puente WB 6041 segundo 6072 segundo 

Fuente: SJTDM 

(2) Puente Roosevelt Boulevard en Ocean City 
El segundo cierre puente que fue simulado era el puente del bulevar Roosevelt en Ocean City, cuyos resultados se muestran 
en la Tabla 20, En la página siguiente. Esto lleva casi un 22 por ciento más tráfico que el puente de JFK. Al igual que en el 
puente de JFK, el modelo predice un desvío del tráfico desde el puente del bulevar Roosevelt en paralelo carreteras que 
sirven al mismo movimiento. Estos incluyen el puente de la bahía Avenue (norte y sur), así como la ruta 52 Causeway (este y 
oeste). El LOS resultante también sería más pobre en la ruta 52 hacia el oeste. 
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Figura 23 - Boulevard Bridge Roosevelt, mapa 

 

Mesa 20 - Boulevard Bridge Roosevelt, antes y después del análisis 

Calzada 
antes de Después 

Volumen LOS Volumen LOS 

Roosevelt Blvd Puente EB 2172 mi Cerrado 

Roosevelt Blvd Puente WB 2776 F Cerrado 

Bay Ave Puente NB 494 do 596 do 

Bay Ave Puente SB 363 segundo 559 do 

Ruta 52 Causeway EB 3368 do 3339 segundo 

Ruta 52 Causeway WB 5840 mi 6623 mi 

Fuente: SJTDM 
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(3) Puente de Ocean Drive en Wildwood Crest (El cabo puede condado) 
El tercer cierre del puente, el puente de Ocean Drive en Wildwood Crest, (asignada en Figura 24, Más adelante), no tiene 
actualmente una gran cantidad de tráfico de usarlo, especialmente en relación con los puentes Roosevelt y JFK. Como se vio 
enTabla 21, En la página siguiente, al igual que los otros dos cortes de puente, esto va a desviar más tráfico en las carreteras 
paralelas con el acceso a la isla de barrera; a saber, la Ruta 47 Bridge (dirección este y oeste), así como la Ruta 147 Bridge 
(dirección este y oeste). A diferencia de los otros dos puentes, sin embargo, esto no parece dar lugar a tan significativamente 
menor nivel de servicio, lo que sugiere que estas dos vías (Ruta 47 y Ruta 147, respectivamente), aún no están en la 
capacidad y probablemente puede manejar más tráfico. Aparte de los impactos a la infraestructura física, el cierre de este 
puente podría tener un impacto económico significativo a una región que ya está experimentando algunos desafíos 
económicos. 

Figura 24 - Puente de Ocean Drive, mapa 
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Mesa 21 - Puente de Ocean Drive, antes y después del análisis 

Calzada 
antes de Después 

Volumen LOS Volumen LOS 

Ocean Drive Puente EB 311 segundo Cerrado 

Ocean Drive Puente WB 290 segundo Cerrado 

Ruta Puente 47 en Wildwood EB 2433 segundo 2515 segundo 

Ruta Puente 47 en Wildwood WB 4432 do 4300 do 

Ruta Puente 147 en Wildwood EB 1397 UNA 1378 UNA 

Ruta Puente 147 en WB Wildwood 2812 segundo 2695 segundo 

Fuente: SJTDM 

Tanto desde el lado de la demanda y las perspectivas de la oferta, es evidente que a medida que la región SJTPO sigue 
creciendo en los próximos 25 años (aunque a un ritmo bastante lento), se puede esperar demora de viaje y la congestión a 
aumentar gradualmente, y el transporte no se espera que las mejoras de la red para compensar totalmente el crecimiento del 
9,5 por ciento en VMT proyectado para el año 2040. por otra parte, como lo demuestra el continuo aumento en el tráfico 
de temporada, sobre todo a las zonas de la orilla en Atlantic y los condados de Cape may, es vital que los puentes que 
conectan el continente a las islas de barrera frente a la costa atlántica y el Condado de Cape May County permanecen en 
buen estado, tanto desde la seguridad pública, así como un punto de vista económico. Además de su función económica, 
muchos de estos puentes sirven como rutas de evacuación críticos, 
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8. PLAN FINANCIERO 

Introducción 
Los requisitos federales de planificación de transporte afirman que los planes financieros con limitaciones fiscales son un 
elemento necesario de los planes regionales de transporte para Organizaciones de Planificación Metropolitana (MPO). Sin 
embargo, los planes de MPO se incluyen, a título ilustrativo, proyectos adicionales, más allá de los ingresos identificados en 
el plan financiero si los recursos adicionales estaban en estar disponible. Mientras que el plan está limitado punto de vista 
fiscal, estos proyectos sólo se refieren a las necesidades más urgentes debido a las limitaciones de financiación. Las 
necesidades de transporte de la región van mucho más allá de los proyectos enumerados en el presente Plan. 

Debido a severas limitaciones de financiación y los ingresos proyectados que se espera que crezca a un ritmo más lento que 
la inflación en el futuro previsible, la gran mayoría de los fondos SJTPO se utilizan para el mantenimiento y mejoras con el 
fin de preservar nuestra infraestructura actual. Incluso con el actual énfasis en la preservación del sistema, todavía hay una 
serie de necesidades críticas no satisfechas, que ascienden a $ 660 millones de dólares. 

Los ingresos y gastos que se presentan en este Plan se basan en suposiciones razonables con respecto a la disponibilidad de 
fondos, con base en la mejor información disponible en el momento de la adopción de este Plan. 

Programa de Mejoramiento del Transporte (TIP) 
Los fondos para mejoras de transporte en la región SJTPO se dedica hasta el año fiscal 2025. El presupuesto real de los 
fondos federales y estatales para proyectos dentro de la MPO es un producto del desarrollo de una punta regional, el 
Programa Estatal de Mejoramiento del Transporte (PICP), y la anual Programa de capital. De un año a otro, puede haber 
variaciones significativas en la cantidad de fondos realmente programados dentro de una MPO como las necesidades y 
horarios específicos de implementación de proyectos dictan. Esta fluctuación se debe principalmente a los proyectos a lo 
largo del sistema estatal dentro de la región de MPO en oposición a los proyectos patrocinados a nivel local. 

El TIP SJTPO incluye listas de estado y proyectos financiados por el gobierno federal en el sistema estatal y local, proyectos 
de transporte público, y programas de transporte en todo el estado programado para la ejecución dentro de los diez 
ejercicios siguientes (2016 hasta 2025). El TIP proporciona aproximadamente $ 1.1 mil millones en el año de dólares de 
gastos de las inversiones de transporte en el sur de Nueva Jersey para este período y se incluye una descripción detallada y 
calendario de financiación para cada proyecto y programa. Esta cifra no incluye los programas a nivel estatal, para lo cual 
SJTPO recibe una parte de los fondos que se asigna a todo el estado. El año fiscal 2016-2025 TIP está limitada a los fondos 
disponibles actualmente. El TIP el año fiscal 2016-2025 se desarrolló durante un número de meses por NJDOT, NJ 
Transit, y SJTPO. Para desarrollar el TIP, proyectos son examinados para detectar viabilidad de avance de la 

http://www.sjtpo.org/


Cuestiones de transporte - Un plan para el sur de Jersey 
 

Capítulo 8 | 105 

implementación, incluyendo una verificación de alcance y el costo. Los proyectos que superen esta selección inicial se 
colocan en la piscina de proyectos para su posterior evaluación y revisión. 

Puesto que la punta está limitado punto de vista fiscal, muchos proyectos propuestos y las necesarias no pueden ser 
incluidos en el TIP. expertos en transporte en la región SJTPO cuatro condados han identificado las necesidades Unfunded 
críticos, tal como se presenta en el Apéndice A.2. Esta lista incluye numerosas necesidades críticas con un costo total de $ 
660 millones de dólares que va más allá de la financiación prevista entre ahora y el año 2040. Estos reflejan las necesidades 
esenciales de la actualidad, lo que lleva a los retos del futuro ya que la región continúa desarrollando y transporte que 
aumentan las necesidades. La insuficiencia de fondos significa que estas necesidades no satisfechas críticos seguirán 
creciendo, especialmente en las edades del sistema de transporte existentes en la región. 

fondos federales y estatales continua es necesaria para apoyar el programa de inversiones a corto plazo de la SJTPO. 
Aunque los niveles de financiación apropiados para apoyar las inversiones a corto plazo de este plan, estudios de 
planificación en curso se identifican las inversiones a corto y largo plazo adicionales necesarios en la región. La asignación 
de fondos será un producto de un proceso de planificación que incluye el análisis de necesidades, establecimiento de 
prioridades, la selección de proyectos, y el proceso de negociación TIP. De restricción fiscal actualizaciones del Plan y 
consejos asegurar que las inversiones son económicamente viables para la región. 

La necesidad de mantener la red de carreteras existente en un estado de buena reparación es una tarea enorme y de gran 
importancia para la región SJTPO. La escala de las necesidades de mantenimiento existentes ha hecho necesario enfocar la 
gran mayoría de los recursos y esfuerzos en hacer las reparaciones necesarias para el sistema. En particular, muchos puentes 
en toda la región son o bien estructuralmente deficientes o funcionalmente obsoletos. Esta acumulación de proyectos de 
puentes debe ser abordado de manera sistemática para que todos los puentes en un buen estado de reparación. El 
aplazamiento de mantenimiento conduce a un mayor coste de mantenimiento a largo plazo y los ciclos de vida útil 
acortados. La región SJTPO requerirá niveles adicionales de financiación para preservar la infraestructura de transporte 
existente y mucho más para empezar a abordar las necesidades críticas. 
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Figura 25 - Financiación recibida por SJTPO, NJDOT, NJ Transit, y combinado todo, el año fiscal 2004 - 
2015, ($ millones) 

 
Fuente: el año fiscal 2004-2025 TIP SJTPO. 

Las fuentes de financiación federal para SJTPO 
Las principales fuentes de fondos federales para proyectos de transporte en la región SJTPO se describen en Tabla 22 y 
Tabla 23(En las páginas siguientes) como autorizado a través de la Ley de FAST MAP-21 y. Hay otras fuentes de 
financiación, así, incluidos los fondos discrecionales y de demostración, que se otorgan sobre una base competitiva a 
proyectos que cumplan Administración Federal de Carreteras o los criterios de la Administración Federal de Tránsito. 

  

0

50

100

150

200

250

FY04 FY05 FY06 FY07 FY08 FY09 FY10 FY11 FY12 FY13 FY14 FY15

NJDOT NJ Transit Combined

http://www.sjtpo.org/


Cuestiones de transporte - Un plan para el sur de Jersey 
 

Capítulo 8 | 107 

Mesa 22 - Fuentes de fondos federales - programas de carreteras 
Fondos de Fórmula Usos elegibles 

Programa de Mejoramiento de la Calidad 
del Aire (CMAQ) Mitigación de la 
congestión y 

• No recreativas para ciclistas y peatones mejoras 
• las inversiones de tránsito, incluyendo adquisiciones de vehículos de 

tránsito 
• proyectos de mejora del flujo de tráfico, incluyendo carriles HOV 

• modernizaciones de motores diesel y proyectos de combustibles 
alternativos 

• Proyectos que cambian la demanda de viajes a las horas no pico 

Proyectos de alta prioridad del programa 
(PVM) 

• proyectos de alta prioridad especificados en SAFETEA-LU. (Nota: 
MAPA -21 no contenía nuevas asignaciones HPP y HPP ha sido 
derogada) 

Programa Nacional de Carreteras 
Rendimiento (PPNH) 

• Construcción, reconstrucción, rehabilitación restauración, conservación 
y operativos mejoras en NHS 

• Construcción, sustitución, rehabilitación y protección de los puentes en 
NHS 

Ferrocarril-carretera que cruza • Eliminación de los riesgos en el ferrocarril / carretera de la travesía 
pública y privada 

La seguridad • Carretera incidencia de choque y proyectos de reducción de severidad 

• Carril bici / camino peatonal o sendero proyectos de seguridad 

Programa de Transporte Block Grant (S-
TBG), anteriormente el Programa de 
Transporte de Superficie (STP) de 
superficie 

• Construcción de carreteras, puentes y túneles 

• sistema de transporte mejoras operativas 
• proyectos de capital de tránsito 

• senderos recreativos y proyectos para peatones y ciclistas 

• De carreteras y tránsito mejoras en la infraestructura de seguridad 
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Fondos de Fórmula Usos elegibles 

Programa de Alternativas de Transporte 
(TAP) 

• La construcción, la planificación y el diseño de encendido y apagado 
para peatones y sendero para bicicletas de carretera instalaciones e 
infraestructuras que proporcionan rutas seguras para los no conductores 

• La conversión de líneas de ferrocarril abandonadas para caminar y 
andar en bicicleta 

Transbordador y terminales Programa de 
Construcción (FPB) 

• La construcción de los transbordadores, terminales e instalaciones de 
mantenimiento 

Estatal de Planificación e Investigación 
(SPR) 

• Ingeniería y económicos encuestas e investigaciones  

• La planificación de los programas de carreteras y futuros sistemas de 
transporte público local y la planificación de la financiación de este tipo 
de programas y sistemas 

• Desarrollo e implementación de sistemas de gestión 
• Los estudios sobre la economía, la seguridad y la comodidad del 

transporte de superficie 
• sistemas y su regulación y los impuestos 

• La investigación y el desarrollo necesario en relación con los sistemas 
de transporte intermodal de planificación, diseño, construcción y 
mantenimiento de carreteras, transporte público y 

• materiales de investigación y formación sobre las normas de ingeniería y 
construcción de sistemas de transporte 

Fuente: FHWA. TLC. 
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Mesa 23 - Fuentes de fondos federales - Programas de tránsito 
Fondos de Fórmula Usos elegibles 

Estado de las reparaciones de las 
subvenciones (5337) 

• Subvenciones para ayudar a las autoridades gubernamentales estatales y 
locales en el mantenimiento de sistemas de transporte público en buen 
estado  

Programa Urbanizada Fórmula Area 
(5307) 

• inversiones de capital en actividades relacionadas con autobuses y 
autobús y en los sistemas nuevos y los carriles-guía fijos existentes 

Análisis Alternativa (5339) • Ayudar en la evaluación de financiación de todas las alternativas 
modales y multimodales para las necesidades de transporte 
identificadas en un corredor de viaje en sentido amplio 

Las personas mayores y discapacitados 
(5310) 

• Capital y de operación de asistencia para los servicios de transporte que 
mejoren la movilidad para las personas mayores y los discapacitados 

Tránsito Rural y Intercity (5311) • Compra de autobuses y equipo relacionado y la asistencia de 
funcionamiento para los servicios de autobús en áreas no urbanizadas 

• La promoción de los servicios de transporte coordinados y la conexión 
a los servicios de autobuses y trenes NJ Transit rurales 

Programa de Alivio de Emergencia del 
Transporte público (5324) 

• los costos de operación subvencionables relacionados con los servicios 
de evacuación, las operaciones de rescate, servicios de transporte 
públicos temporales, y restableciendo o la ampliación de servicio de 
rutas de transporte público en respuesta a una emergencia (es decir, un 
desastre natural, como un huracán o una inundación, que afecta a una 
amplia área) 

Fuente: FHWA. TLC. 
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Tabla 24, A continuación, incluye un desglose detallado por categoría de financiación para el año fiscal 2016 para los dos 
recursos de tránsito NJDOT y NJ. La siguiente tabla muestra el total de recursos por la agencia, en comparación con los 
fondos distribuidos a la región SJPTO, que se muestra para el año fiscal (FY 2016). Las estimaciones de ingresos que se 
muestran en esta tabla es el resultado de una amplia colaboración entre NJDOT, NJ Transit, y MPO de Nueva Jersey. 

Mesa24 - Fuentes de financiación (en millones de dólares), NJDOT, NJ Transit, y SJTPO, el año fiscal 
2016 
Categoría de la financiación NJDOT SJTPO  Categoría de la financiación NJ Transit SJTPO 

FHWA: CMAQ $ 51,0 $ 2.1  FHWA: CMAQ $ 50,0 - 

FHWA: Ferry $ 2.0 -  FHWA: STP-DVRPC $ 8,0 - 

FHWA: Alta Prioridad $ 42.1 -  FHWA: STP-NJTPA el 70,5 $ - 

FHWA: PPNH $ 524,3 $ 41,9  FHWA: STP-SJTPO $ 7,5 $ 7,5 

FHWA: Otros fondos $ 1.0 -  FHWA: STP-A nivel estatal $ 82,5 - 
FHWA: Tren de la carretera 
de la travesía 

$ 4.0 $ 2.0  FHWA: TAP $ 1.0 - 

FHWA: Seguridad $ 54,1 $ 2.0  TLC: Sección 5307 $ 281,3 $ 16.1 

FHWA: SPR / PL $ 30,9 $ 0,9  TLC: Sección 5307-TE $ 2.7 $ 0.0 

FHWA: STP-DVRPC $ 11.9 -  TLC: Sección 5310 $ 7.2 $ 0,5 

FHWA: STP-NJTPA $ 14.4 -  TLC: Sección 5311 $ 4.2 $ 0,3 

FHWA: STP-SJTPO $ 2.6 $ 2.9  TLC: Sección 5324 $ 871.4 - 

FHWA: STP-A nivel estatal $ 38.1 $ 4.0  TLC: Sección 5337 $ 157,0 $ 2.0 

FHWA: TAP $ 15.5 $ 0,5  TLC: Sección 5339/5307 $ 15,0 $ 1.1 

TLC: SPR / PL $ 3.9 $ 0,4  Los ingresos del casino el 18,8 $ $ 1.3 

otros fondos $ 1,345.1 -  Los fondos de los partidos $ 12.3 $ 0,9 

Estado: TTF $ 743,5 $ 31.1  metro North $ 0,7 - 
    Operando $ 5.9 $ 0,3 
    Estado: TTF $ 503,5 $ 13.6 

Los totales NJDOT $ 2,884.4 $ 88,0  Totales NJ Transit $ 2,099.5 $ 43,6 

Total de fondos SJTPO vía NJDOT y NJ Transit $ 131,5   

Fuente: el año fiscal 2016-2025 a nivel estatal PTI, Cuadros financieros 2, 4 y 9. 
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Buscando en la punta de todo el estado, durante los últimos 12 años (FY 2004-2015), la región SJTPO ha recibido un 5,4 
por ciento de los fondos disponibles de NJDOT y NJ Transit (excluyendo programas a nivel estatal), como se muestra 
enFigura 26, A continuación. Al mirar sólo a los fondos distribuidos NJDOT, SJTPO recibió el 7,6 por ciento de los 
fondos durante el mismo período de tiempo. SJTPO recibió 2,8 por ciento del total de fondos NJ Transit distribuidos 
durante el mismo período de 12 años. 

Figura 26 - Distribución de NJDOT y NJ Transit Fondos de MPO, el año fiscal 2004 - 2015 

 
Fuente: el año fiscal 2004-2025 a nivel estatal PTI, Cuadros financieros. 

Carreteras Estatales y Transporte Financiación 
Además de los fondos federales se ha descrito anteriormente, el Estado de Nueva Jersey proporciona fondos a través del 
Fondo Fiduciario de Transporte de New Jersey (TTF), que fue creado en 1984 para proporcionar una fuente estable de 
financiación para proyectos de mejora de transporte. La renovación más reciente ocurrió en junio de 2011 para el año fiscal 
2012-2016. Como se representa enTabla 24, En la página anterior, en el año fiscal 2016, se espera que el estado recibirá 
aproximadamente $ 1.247 mil millones ($ 743,5 billón a través NJDOT, $ 503,5 billón a través de NJ Transit), de los cuales 
se espera SJTPO recibir $ el 44,7 millones ($ 31,3 millones de vía NJDOT, $ 13.6 millones de vía NJ Transit). Los ingresos 
para el TTF provienen de impuestos a los combustibles de motor, los créditos del Fondo General, de unión, de camiones 
pesados y los honorarios diesel, y contribuciones de las autoridades de autopistas de peaje. 
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Las estimaciones de ingresos TTF no asumen crecimiento hasta el año fiscal 2017, cuando está previsto el TTF existente a 
agotarse. En consonancia con corriente año fiscal 2016-2025 TIP del Estado, Asuntos de transporte hace suponer una 
corriente de financiación Fideicomiso de Transporte de más de $ 477,8 millones hasta el año fiscal 2025. 

La tasa de crecimiento histórico de los créditos del programa de capital fue más del 6 por ciento desde el inicio de la TTF 
en el año fiscal 1985 hasta el año fiscal 2012. Sin embargo, el Estado en su conjunto ha estado gastando mucho más de lo 
que recauda actualmente en ingresos. Además, el Estado aún no ha identificado las fuentes de financiación a largo plazo 
requeridos para satisfacer las necesidades futuras previstas del Fondo Fiduciario. Por lo tanto, SJTPO asume 
conservadoramente que los ingresos TTF aumentarán a un ritmo más lento que la inflación, hasta el año fiscal 2040. 

Como se señaló anteriormente, la mayoría de los fondos se destinará a inversiones que preservan y mantienen las 
instalaciones de transporte existentes en nuestra región. El grueso de futuro sistema de transporte de la región ya está en su 
lugar y debe ser mantenido y preservado para que pueda continuar sirviendo a las necesidades actuales y futuras. 

El paquete de inversión - Escenario Futuro Año de construcción (como hasta ahora) 
Por cuestiones de transporte, dos escenarios se asumen en base a los cambios en la red de transporte que son una función 
directa de los repartos de financiación y los datos demográficos proyectados. Estos escenarios se analizan con más detalle en 
el capítulo 7 - Escenarios de Futuro de transporte. El primer escenario es una línea de base o “como hasta ahora” Escenario, 
en la que se asume la financiación para aumentar a un ritmo más lento que la inflación durante la duración de Asuntos de 
transporte. El paquete de inversiones para este escenario consiste en todos los proyectos federales y estatales existentes 
financiados a través del TIP el año fiscal 2016-2025, así como los proyectos TIP futuras a través de este horizonte. Sin 
embargo, el escenario de BAU asume que todos los proyectos serán carretera y preservación puente con ninguna 
expansión. Una lista completa de estos proyectos, así como un mapa se puede encontrar en el Apéndice A. 

El TIP SJTPO consiste en dos tipos de proyectos: de plomo y plomo Estado local. proyectos de carreteras, en el sistema 
estatal, normalmente comienzan como las declaraciones de necesidades que identifican claramente los problemas 
específicos, necesidades u oportunidades. Necesitan declaraciones provienen de diversas fuentes, incluidos los funcionarios 
electos, el condado y las agencias locales de planificación, personal NJDOT, usuarios del sistema del Estado de transporte, 
los estudios SJTPO-financiado, la estrategia de inversión de capital de NJDOT, estrategias de corredor desarrolladas a 
través del proceso de planificación y asuntos de transporte. Dado que sólo unos pocos de los muchos necesitan 
declaraciones recibidas, se puede avanzar al desarrollo del proyecto, que son evaluados por tanto SJTPO y NJDOT.37 

                                                      

37SJTPO el año fiscal 2016-2025 TIP, p. 4. 
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La mayoría de los proyectos y programas se clasifican en 12 categorías. Figura 27, En la página siguiente, muestra la 
proporción de fondos que cae en cada categoría de financiación en el año fiscal 2016-2025 TIP. De los aproximadamente $ 
1.1 mil millones en fondos programados en la región SJTPO, el 84,4 por ciento de los fondos o $ 922,9 millones se 
destinaron a la preservación Sistema de trabajo (Puente de Preservación, Conservación de Carreteras, y Preservación 
Sistema de Tránsito NJ38). Esto dejó a menos de 6 por ciento a otras actividades NJ Transit (Gestión del sistema, la 
expansión del sistema, estudio y desarrollo, y de Seguridad), un 4,0 por ciento para proyectos de seguridad, un 2,2 por 
ciento para la Calidad de los proyectos de vida, tales como CMAQ y proyectos TAP-financiado, y menos del 3,2 por ciento 
para todos los demás proyectos. Es importante señalar que no hay dinero se asigna para la expansión del sistema vial. 

Figura 27 - Proyecto de mezcla (en millones de dólares), el año fiscal 2016-2025 

 

Fuente: el año fiscal 2016-2025 TIP. 

                                                      

38 En el año fiscal 2016-2025 TIP, Preservación del sistema es un proyecto de categoría NJ Transit. 

Capital Program Delivery
0.37%

Congestion Relief
1.00%

Local Aid
1.79%

Quality of Life
2.21%

Safety
4.05%

NJ Transit Security
0.17%

NJ Transit Study & 
Development

0.27%

NJ Transit System 
Expansion

0.73%

NJ Transit System 
Management

4.99% Bridge 
Preservation

3.09%

Roadway 
Preservation

48.24%

NJ Transit System 
Peservation

33.09%

Preservation
84.42%



www.sjtpo.org Organización de Planificación de Transporte sur de New Jersey 
 

114| Capítulo8 

Supuestos costo proyectado 
Las estimaciones de costos para proyectos estatales utilizan las técnicas de estimación de la inflación incrustados en Trns • 
Puerto,39un conjunto de módulos de software que es compatible con los programas de construcción NJDOT y es utilizado 
por NJDOT, consultores y contratistas. • Trns puerto fue desarrollado por la Asociación Americana de Carreteras Estatales 
y Transporte (AASHTO) y es utilizado por más de 40 estados. El software gestiona el programa de construcción de la 
estimación de costes a través de propuestas, ofertas, premios, y la construcción y gestión de materiales. representa Trns • 
Puerto para el porcentaje esperado de la inflación por año hasta que el trabajo comienza en el trabajo; si ese número no se 
conoce, se utiliza un valor predeterminado programa basado en datos históricos. 

Además el método de estimación de Estado, Trns • Puerto, expertos en transporte en el Condado o el nivel municipal 
preparar estimaciones de costes basándose en los precios de oferta de los proyectos recientes en los sistemas locales. El 
resultado es los costes de los proyectos en el TIP se muestran como Año de los valores de gasto. 

Para los propósitos que se proyectan gastos futuros proyectos en la región, además de los proyectos con la punta, SJTPO 
está asumiendo que los costos del proyecto aumentará a una tasa de inflación anual del 4 por ciento.40. Este supuesto es 
consistente con la orientación recibida por la FHWA en ausencia de datos locales del Estado y / o. 

Supuestos de financiación proyectadas 
Figura 28, En la página siguiente, muestra la tendencia histórica de los fondos distribuidos a los MPO desde el año fiscal 
2004 hasta el año fiscal 2015. Las cifras representan los dólares, expresado en millones, distribuido a los tres MPO tanto 
para los recursos de tránsito NJDOT y NJ. financiación del programa en Estados Unidos se excluye de estos valores. La tasa 
de crecimiento histórica es de 2.91 por ciento por año durante el período de tiempo de 12 años. 

FAST-Ley fue promulgada el 5 de diciembre de 2015, que incluía un aumento de fondos durante la duración de la 
legislación federal. El primer año (año fiscal 2015-2016) de actuar con rapidez, de financiación se incrementa en un 6,8 por 
ciento. Esto es seguido por aumentos más pequeños en la financiación bajo FAST-Ley, incluyendo 2,7 por ciento en el año 
fiscal 2017, 2,0 por ciento en el año fiscal 2018, 2,5 por ciento en el año fiscal 2019 y 2,4 por ciento en el año fiscal 2020. 

La tasa histórica de 2,91 por ciento por año fue utilizado como la tasa de crecimiento de la financiación prevista para los 
años posteriores a la Ley de FAST (FY 2021-2040) del Plan. orientación federal permite el uso de distribuciones históricas, 
incluyendo una tasa de crecimiento estimada sobre la base de autorizaciones previas.41 

                                                      

39 Para más información sobre este programa, consulte: www.state.nj.us/transportation/business/trnsport/estimation.shtm.  
40 Esto es consistente con la orientación Federal: la planificación financiera y la restricción fiscal de los planes de transporte y Programas de Preguntas y 
Respuestas. www.fhwa.dot.gov/planning/guidfinconstr_qa.cfm. 

http://www.sjtpo.org/
http://www.state.nj.us/transportation/business/trnsport/estimation.shtm
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Figura 28 - Distribución histórica de fondos a las MPO, NJDOT, y NJ Transit combinada, (se excluye la 
financiación del programa a nivel estatal) 2004- 2015 el año fiscal 

 

La pérdida de la esperada CMAQ Financiación 
Si bien la región SJTPO está en no cumplimiento de la norma de ozono de 8 horas, como un “área de incumplimiento 
marginal,” SJTPO anticipa la consecución de la norma de ozono actual de 75 ppb (0,075 ppm) en 2016. En 2015, la EPA 
promulgó un más estricto norma de ozono de 8 horas de 70 ppb. 

Suponiendo un año logro de 2020 para este nuevo estándar, y un plan de mantenimiento de 10 años después de eso, es 
muy probable que la región SJTPO ganará “logro” estado de las 70 ppb estándar en 2030. Como resultado, SJTPO está 
asumiendo una pérdida de la financiación local CMAQ, actualmente $ 1.9 millones por año, comenzando en el año fiscal 
2030. Además, si asumimos que las MPO reciben el 50 por ciento de la asignación anual proyectada de NJDOT de $ 26 
millones, lo que equivale a $ 13 millones, y SJTPO recibe el 5,4 por ciento de $ 13 millones, aproximadamente $ 700.000, 
                                                                                                                                                                                                     

41“Cuando el año horizonte para el plan de transporte metropolitano ... se extiende más allá del período de autorización actual de los fondos federales 
del programa, los fondos 'disponibles' pueden incluir una extrapolación basada en autorizaciones históricos de los fondos federales que se distribuyen 
por la fórmula” y “una tasa de crecimiento estimada en la base de autorizaciones anteriores se puede utilizar para aproximar la futura tasa de 
crecimiento anual de las autorizaciones federales. “Además,‘la financiación federal refleja en la punta y PICP (y el apoyo a plan financiero) para 
proyectos ... pueden estar basados en los niveles de autorización para cada año, a pesar de las limitaciones de autoridad obligación pueden ser utilizados 
para un enfoque más conservador.’DOT de EE.UU. , Administración Federal de Carreteras, la planificación financiera y la restricción fiscal de los 
planes de transporte y Programas de Preguntas y Respuestas, Accessed March 17 2016.www.fhwa.dot.gov/planning/guidfincontr_qa.cfm. 
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entonces la región SJTP puede esperar razonablemente una pérdida total de los fondos de CMAQ de aproximadamente $ 
2.6 millones en fondos CMAQ partir del año fiscal 2030. 

La financiación SJTPO esperado para los ejercicios 2016- 2040 de la materia de transporte se construyó como sigue: 

 

 

 

 

  

Tal como se indica a continuación, se supone que los fondos CMAQ no estará 
disponible para SJTPO para los años 2030 a 2040 FY. Por lo tanto, hay fondos 
CMAQ se incluye en los totales de estos años. Después de restar CMAQ, 
financiación continuó creciendo a un ritmo de 2,91 por ciento en 2021-2019. 

el año fiscal 2030-
2040 

Los años 2021-2029 fueron ajustados por una tasa de crecimiento. Esta tasa de 
crecimiento se basó en el cambio histórico (año fiscal 2004-2015) de las 
cantidades de financiación disponibles para las MPO en Nueva Jersey. Esto no 
incluye la financiación estatal incluido en las puntas. La tasa de crecimiento 

         

el año fiscal 2021-
2029 

La figura 2015 se ajustó para el rápido aumento Ley por ciento para estimar los 
valores para 2016 -2020 (FY 2016: 6,8 por ciento, FY 2017: 2,7 por ciento, FY 
2018: 2,0 por ciento, FY 2019: 2,5 por ciento, y el año fiscal 2020: 2,4 por 

  

el año fiscal 2016-
2020 

El valor de todo el estado el año fiscal 2014 -2023 TIP cuadro financiero 
(Tabla 9) para el año fiscal 2015 de NJ Transit y fondos NJDOT. 

 

el año fiscal 2015 

http://www.sjtpo.org/
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Figura 29, A continuación, proyecta la financiación con la región SJTPO dados los supuestos descritos en la página anterior. 

Figura 29 - Proyección de financiación SJTPO Disponible ($ millones), el año fiscal 2016-2040 

 
Fuente: SJTPO. 

El análisis realizado en esta sección para el Escenario-como hasta ahora no tiene en cuenta los aumentos en fondos para 
satisfacer las necesidades críticas identificadas por SJTPO-región actores locales. La crítica debe escenario, se describe con 
más detalle en el capítulo 7 - Escenarios, identifica los proyectos críticos Necesidades, los impactos del transporte de las 
necesidades no satisfechas, respuestas potenciales y los costos estimados del proyecto. 

Principales temas que encaran Transporte en South Jersey 
NJDOT lleva a cabo el proceso de presupuesto de transporte en colaboración con tres MPO del estado para desarrollar 
cada punta de la MPO, el PICP, y el Programa Anual de Capital. El consejo para el SJTPO enumera los proyectos, planes y 
programas previstos para aplicación dentro de los próximos 10 años fiscales. Durante más de 30 años, el Fideicomiso de 
Transporte de Nueva Jersey ha proporcionado una fuente estable de financiación; Sin embargo, su pronóstico a largo plazo 
es desconocido. Es evidente que la financiación adicional es importante para lograr las metas y objetivos de la región, como 
los costos para hacer frente a las necesidades de mantenimiento y para dar cabida a la demanda de viajes existentes, así 
como cualquier futura demanda inducida por el crecimiento regional proyectada será considerable. 
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Este capítulo ha detallado las condiciones financieras que forman el telón de fondo de Asuntos de transporte, tanto en 
términos de inversión en transporte en la región en los últimos años, así como posibles futuras inversiones de transporte. Sin 
embargo, en última instancia, tres cuestiones presentan las mayores barreras al avance de transporte en la región y todos 
ellos se refieren a la distribución de los recursos financieros y la falta de financiación fundamental de la infraestructura en la 
región SJTPO. 

Problema # 1: Proporción de dólares estatales de transporte de la región es muy inferior al 
porcentaje de la población del estado 
MPO reciben dólares de transporte a partir de numerosas fuentes de financiación, como se ha descrito anteriormente en 
este capítulo, sin embargo, la distribución de los fondos, mientras que complicado, es fundamental para hacer frente a las 
necesidades de manera equitativa a los usuarios del sistema a través del estado. SJTPO tiene una larga historia de recibir 
menos fondos de transporte que son apropiado dado parte de la población del estado de la región. Otros factores que 
también podrían ser discutidos, como el que figura la naturaleza rural de la región SJTPO, distancias de viaje son en 
promedio más tiempo que en otras regiones del estado. Otro factor que podría incluir que, como los ingresos regionales 
para el hogar son más bajos que el promedio del estado y de las tasas de pobreza son más altos, las comunidades de la 
región SJTPO son menos capaces de aumentar los ingresos fiscales locales para hacer frente a las necesidades sin fondos 
todavía necesidades son a menudo mayor en las comunidades en condiciones de pobreza. 

Todos estos son factores importantes, pero el más claro, el argumento más simple para mostrar cómo mucho menos la 
financiación de la región SJTPO recibe, es en el estudio de población de la región durante todo el año. En los años fiscales 
2004 a 2015, las comunidades de la región SJTPO recibieron solamente el 5,4 por ciento de los fondos estatales de 
transporte, a pesar de representar el 6,6 por ciento de la población (véaseFigura 30, En la página siguiente). La diferencia 
entre un 5,4 por ciento y 6,6 por ciento no puede aparecer significativa a primera vista, pero esto representa más de $ 391 
millones en inversiones de transporte perdidos en la región desde 2004. Estas fuentes de financiación en última instancia 
llegan a través de dos organismos diferentes, el Departamento de Transporte de Nueva Jersey (NJDOT ) y NJ Transit. 
NJDOT fondos por lo general reflejan la población de la región; Sin embargo, NJ Transit invierte el 2,8 por ciento de sus 
recursos en nuestra región. Aunque estos fondos son independientes, los impactos de los dos están estrechamente unidos. 
Cuando carece de fondos suficientes al sistema de transporte, el sistema de carreteras debe soportar una carga más pesada, 
ya que los usuarios calzadas no tienen una alternativa a la conducción. 
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Figura 30 - el año fiscal 2004-2015 Financiación (izquierda) frente a la Población (derecha), por MPO 
Región 

 

El resultado de este desequilibrio es que el sistema de transporte en general en la región SJTPO sufre, con necesidades 
superando ampliamente los recursos.  

Problema # 2: las necesidades de transporte de la región están definidos por un pico de 177 por 
ciento de la población de verano con ninguna financiación para hacer frente a esta necesidad. 
La región SJTPO es único. La mitad oriental de nuestra región está llena de hermosas costas, diversión y pasarelas animadas 
y salpicado de las comunidades y las atracciones que traen cientos de miles de visitantes a la región cada día durante los 
meses de verano. Mientras que la población SJTPO durante todo el año es casi de 600 mil, que crece a casi 1,3 millones en 
un día laborable típico de verano, y los globos a más de 1,6 millones de dólares en un fin de semana típico de verano, lo que 
representa un incremento de más del 177 por ciento sobre la población durante todo el año42.Esta población verano, 
particularmente a la población fin de verano, representa las necesidades reales de la región mucho más precisa que la 
población durante todo el año. Esto es cierto a causa del desgaste de estos lugares de tráfico en las carreteras de la zona y 
puentes, y debido a la congestión de las carreteras locales que empuja mucho más allá de la capacidad. Como se discutió en 

                                                      

42El Centro para la Investigación de la Región y de negocios (CRBR), Atlantic Cabo Community College. 2012. SJTPO 2040 Pronóstico 
demográfica.www.sjtpo.org/wp-content/uploads/2016/06/RTP2040_Appendix1-Demographics.pdf.  
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la sección anterior, la financiación del transporte de nuestra región no mantenerse al día con la población durante todo el 
año y se revelen extremadamente corta de las necesidades reales representados por la población verano. 

Figura 31 - Durante todo el año vs. Verano Población de 2015 

 

Problema # 3: El costo de los proyectos necesidades críticas en la región dejan atrás enormemente 
los fondos disponibles 
En el año fiscal 2016, la región SJTPO anticipa que recibirá $ 142 millones de dólares para hacer frente a las necesidades de 
transporte, con un aumento de menos del 3 por ciento hasta el 2040, que no seguir el ritmo de la inflación esperada. será en 
gran parte se necesitará estos fondos para hacer frente a tareas básicas de mantenimiento del sistema de transporte existente, 
sin embargo, caerá lamentablemente corta de hacer frente a todas las necesidades críticas. Esto excluye a todos los proyectos 
que reflejan las prioridades y las cuestiones planteadas por los residentes de la región, como cada uno de estos proyectos 
sería necesaria una reducción de los trabajos de mantenimiento crítico. expertos en transporte en la región SJTPO cuatro 
condados han identificado numerosas necesidades críticas con un costo total de $ 660 millones de dólares que va más allá 
de la financiación prevista entre ahora y el año 2040. Estos reflejan las necesidades esenciales de la actualidad; necesidades 
adicionales surgirán a través del horizonte de planificación de 24 años. Además, esto no incluye un proyecto de $ 1 mil 
millones para extender la ruta 55 desde su terminal actual sur de Millville a la Garden State Parkway. El cabo puede 
condado ha indicado que este proyecto es fundamental para hacer frente a los accidentes en las rutas 47/347 y para 
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garantizar la evacuación segura de los cientos de miles de visitantes que vienen a la provincia durante un día típico de 
verano. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy preocupante para SJTPO, particularmente a la luz 
del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año de la población y no tiene en cuenta la enorme 
afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser abordados para asegurar que estas necesidades 
críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. 
Además, esto no incluye un proyecto de $ 1 mil millones para extender la ruta 55 desde su terminal actual sur de Millville a 
la Garden State Parkway. El cabo puede condado ha indicado que este proyecto es fundamental para hacer frente a los 
accidentes en las rutas 47/347 y para garantizar la evacuación segura de los cientos de miles de visitantes que vienen a la 
provincia durante un día típico de verano. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy preocupante 
para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año de la 
población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser 
abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en 
riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. Además, esto no incluye un proyecto de $ 1 mil millones para extender la 
ruta 55 desde su terminal actual sur de Millville a la Garden State Parkway. El cabo puede condado ha indicado que este 
proyecto es fundamental para hacer frente a los accidentes en las rutas 47/347 y para garantizar la evacuación segura de los 
cientos de miles de visitantes que vienen a la provincia durante un día típico de verano. Tal una extensa lista de necesidades 
crítico (Apéndice A) es muy preocupante para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no 
mantenerse al día con el año de la población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. 
Estos asuntos deben ser abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del 
sistema, poniendo en riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. esto no incluye un proyecto de $ 1 mil millones 
para extender la ruta 55 desde su terminal actual sur de Millville a la Garden State Parkway. El cabo puede condado ha 
indicado que este proyecto es fundamental para hacer frente a los accidentes en las rutas 47/347 y para garantizar la 
evacuación segura de los cientos de miles de visitantes que vienen a la provincia durante un día típico de verano. Tal una 
extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy preocupante para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de 
que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año de la población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de 
población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se 
conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. esto no 
incluye un proyecto de $ 1 mil millones para extender la ruta 55 desde su terminal actual sur de Millville a la Garden State 
Parkway. El cabo puede condado ha indicado que este proyecto es fundamental para hacer frente a los accidentes en las 
rutas 47/347 y para garantizar la evacuación segura de los cientos de miles de visitantes que vienen a la provincia durante un 
día típico de verano. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy preocupante para SJTPO, 
particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año de la población y no tiene 
en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser abordados para asegurar que 
estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en riesgo la seguridad de los 
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usuarios de la carretera. El cabo puede condado ha indicado que este proyecto es fundamental para hacer frente a los 
accidentes en las rutas 47/347 y para garantizar la evacuación segura de los cientos de miles de visitantes que vienen a la 
provincia durante un día típico de verano. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy preocupante 
para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año de la 
población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser 
abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en 
riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. El cabo puede condado ha indicado que este proyecto es fundamental 
para hacer frente a los accidentes en las rutas 47/347 y para garantizar la evacuación segura de los cientos de miles de 
visitantes que vienen a la provincia durante un día típico de verano. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice 
A) es muy preocupante para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día 
con el año de la población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos 
deben ser abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, 
poniendo en riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es 
muy preocupante para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con 
el año de la población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben 
ser abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en 
riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. Tal una extensa lista de necesidades crítico (Apéndice A) es muy 
preocupante para SJTPO, particularmente a la luz del hecho de que la financiación SJTPO no mantenerse al día con el año 
de la población y no tiene en cuenta la enorme afluencia de población en los meses de verano. Estos asuntos deben ser 
abordados para asegurar que estas necesidades críticas no se conviertan en los principales fallos del sistema, poniendo en 
riesgo la seguridad de los usuarios de la carretera. 
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9. SISTEMA DE RENDIMIENTO 
En este capítulo, vamos a ofrecer una visión general de las disposiciones de planificación basadas en el rendimiento 
introducidas en la legislación de transporte MAP-21, y continuó en actuar con rapidez. basado en el desempeño de 
planificación se ha integrado en la Organización sur de New Jersey Planificación de Transporte (SJTPO) proceso de 
planificación regional para garantizar que el dinero de transporte se están gastando la manera más rentable posible. 

MAP-21 Actualización 
MAP-21 presenta requisitos para la planificación basada en el rendimiento. A pesar de que MAP-21 expiró el 30 de 
septiembre de 2014, los requisitos de planificación basados en el desempeño establecidos en la legislación es probable que 
continúen con la Ley de FAST.43En él se establecen los objetivos nacionales en varias áreas que deben ser abordados a 
través de la aplicación de las medidas de rendimiento y sus objetivos de rendimiento relacionados. Hay también medidas de 
rendimiento requeridos que están siendo desarrollados por organizaciones nacionales y la comunidad de planificación. Los 
estados deben trabajar con las MPO para establecer objetivos que se relacionan con estas medidas de rendimiento, y los 
MPO son para incorporar estas medidas de rendimiento a nivel estatal y metas en sus planes y procesos regionales. MPO 
también puede, y debe ser la incorporación de otras medidas de rendimiento relacionados con sus objetivos regionales. 

Actualmente SJTPO es la utilización de las medidas de rendimiento que ya han sido recomendados o es probable que sean 
recomendadas y adoptadas en un futuro próximo por las organizaciones nacionales, la comunidad, la planificación y 
NJDOT. SJTPO también está trabajando con NJDOT establecer objetivos relacionados con las medidas de rendimiento. 

Objetivos Áreas y Medidas de Desempeño Nacional44 
La regla de desempeño de seguridad se terminó en marzo de 2016 y entró en vigor en abril de 2016. La regla de 
comportamiento de la seguridad, junto con las medidas de la ejecución de las demás normas propuestas se enumeran a 
continuación. 

La seguridad45 
• Número de muertes en media móvil-Cinco años de la cuenta del número de víctimas mortales en todas las vías 

públicas por un año calendario 
                                                      

43 AASHTO. 
44 http://scopm.transportation.org/Pages/default.aspx. 26 de de enero de 2016. 
45Medidas de Gestión Nacional de rendimiento. Programa de Mejora de la Seguridad en Carreteras, Regla Final. 81 FR 13882 hasta 
13916.www.federalregister.gov/articles/2016/03/15/2016-05190/highway-safety-improvement-program. 11 de abril de 2016. 

http://scopm.transportation.org/Pages/default.aspx
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• Tasa de letalidad-Cinco años promedio del número de víctimas mortales dividido por el vehículo rodando Millas 
recorridas (VMT) durante un año calendario. 

• Número de lesiones y cinco años graves promedio de la cuenta del número de lesiones graves en todas las 
carreteras públicas de un año calendario a rodar. 

• Lesión grave Rate-Cinco años promedio móvil de la cantidad de lesiones graves dividido por el vehículo millas 
recorridas durante un año calendario. 

Las restantes áreas de objetivos e indicadores de rendimiento se establecen en las normas propuestas que aún no han 
entrado en vigor y que se describen a continuación:  

Condiciones de infraestructura 
• puentes46 

o Porcentaje de Sistema Nacional de Carreteras (NHS) Superficie de cubierta en el área cubierta del puente 
Estructuralmente sistema nacional de carreteras puentes- deficiente en puentes estructuralmente deficientes 
como porcentaje de área cubierta de puente Sistema Nacional de Carreteras total de 

o Porcentaje de sistema que no esté Carretera Nacional superficie de cubierta en el área cubierta del puente 
estructuralmente deficiente Puentes-no-sistema de la carretera nacional en los puentes estructuralmente 
deficientes como porcentaje de la superficie total cubierta del puente Sistema Nacional de Carreteras no. 

o Por ciento del inventario nacional del puente (NBI) Puentes por necesidad Categoría-Porcentaje de todos los 
puentes de la carretera Puente Inventario Nacional con las necesidades de mantenimiento de rutina o cíclico 
(CM), mantenimiento preventivo (PM) y de rehabilitación y reemplazo (RR) 

o Porcentaje de Puente Nacional Puente de inventario Superficie de cubierta por necesidad Categoría-Porcentaje 
de Puente Nacional puentes de la carretera de inventario con las necesidades de mantenimiento de rutina o 
cíclico (CM), mantenimiento preventivo (PM) y de rehabilitación y reemplazo (RR) 

• pavimentos 
o Pavimento en la Interestatal Bueno, Regular, y el mal estado de acuerdo con el Índice de Rugosidad 

Internacional (IRI).  
 Porcentaje de segmentos de 0,1 millas de la Interestatal kilometraje pavimento en buena, regular y mal 

estado basado en los siguientes criterios:  

                                                      

46Las medidas nacionales de gestión del rendimiento; La evaluación del pavimento Condición para el Programa de Actuación de la carretera nacional y 
el puente Condición para el Programa Nacional de Carreteras rendimiento. Propuesta de norma. 80 FR 
325.www.federalregister.gov/articles/2015/01/05/2014-30085/national-performance-management-measures-assessing-pavement-condition-for-the-
national-highway. 26 de de enero de 2016. 
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− Bueno: Índice Internacional de Rugosidad es inferior a 95 

− Justa: Índice Internacional de Rugosidad es de entre 95 y 170 

− Pobre: Índice de Rugosidad Internacional es mayor que 170 
o (B) no Interestatal Carretera Nacional Sistema de pavimento en buena, regular y mal estado de acuerdo con el 

Índice de Rugosidad Internacional (IRI).  
 Porcentaje de 0,1 milla segmentos de pavimento kilometraje Sistema Nacional de Carreteras no Interestatal 

de buena, regular y mala condición en base a los siguientes criterios: 
− Bueno: Índice de Rugosidad Internacional está a menos de 95, 
− Justa: Índice de Rugosidad Internacional es de entre 95 y 170, y  

− Pobre: Índice de Rugosidad Internacional es mayor que 170 

Las siguientes medidas de rendimiento son recomendados por el Comité Permanente de la AASHTO en la gestión del 
rendimiento. Todavía no han sido promulgadas o prescrito como parte de cualquier regla propuesta. 

Reducción de la congestión 
La regla del rendimiento del sistema que se espera que contenga medidas específicas de congestión aún no se ha emitido en 
este momento. SJTPO utiliza las medidas recomendadas, que son: 

• Horas anuales de retardo (AHD). El tiempo de viaje por encima de un umbral de congestión (definida por los 
puntos del Estado y las MPO) en unidades de vehículo - horas de retraso. 

Esta selección es también una de las medidas de rendimiento de CMAQ recomendadas hasta la fecha. SJTPO trabajará con 
NJDOT en el futuro para establecer el umbral de congestión. 

La fiabilidad del sistema47 
• Horas anuales de retardo (AHD) - duración de trayecto por encima de un umbral de congestión (definida por los 

puntos del Estado y las MPO) en unidades de vehículos-horas de retraso en la carretera interestatal y pasillos 
Sistema Nacional de Carreteras. Índice de fiabilidad (RI80), la proporción del tiempo de viaje percentil 80 para el 
tiempo de viaje umbral determinado agencia. 

                                                      

47AASHTO SCOPM MAP-21 Lista de verificación de notificación de propuesta de elaboración de normas.(Perf System.). 
scopm.transportation.org/Documents/SCOPM%20TF%20SYSTPM%20Checklist.pdf. 

http://scopm.transportation.org/Documents/SCOPM%20TF%20SYSTPM%20Checklist.pdf
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Movimiento de carga y la vitalidad económica48 
• Horas anuales de Truck Delay (AHTD) -Travel tiempo por encima del umbral de congestión en unidades de 

vehículos-hora para los carros en el Sistema otro de la carretera. 
• Camión Índice de fiabilidad (RI80) -El Índice de fiabilidad se define como la relación del tiempo de viaje camión 

total necesario para asegurar la llegada a tiempo al tiempo de viaje umbral determinado organismo (por ejemplo, 
observado tiempo de viaje o tiempo de viaje preferido). 

La sostenibilidad del medio ambiente (CMAQ)49 
• Horas anuales de retardo (AHD). El tiempo de viaje por encima de un umbral de congestión (definida por los 

puntos del Estado y las MPO) en unidades de vehículo - horas de retraso reducido en el último programa anual de 
proyectos de CMAQ. 

• Criterios de las emisiones contaminantes. kilogramos diarias de en carretera, criterios de origen contaminantes del 
aire móviles, que incluyen compuestos orgánicos volátiles (COV), óxidos de nitrógeno (NOx), materia en partículas 
(PM), y monóxido de carbono (CO), reducidos por el último programa anual de proyectos CMAQ . 

La reducción de los días de entrega de proyectos50 
Gestión del rendimiento de Transporte representa la oportunidad de priorizar las necesidades, alinear los recursos y 
optimizar el rendimiento del sistema de manera colaborativa. Esta transición a la planificación basada en el rendimiento es 
compatible con la legislación conocida como MAP-21 y continuará a través de la Ley de FAST. MAP-21 ha generado seis 
elementos para la planificación basada en el rendimiento (verFigura 32, En la página siguiente). SJTPO ha participado en las 
reuniones de colaboración con NJDOT durante el desarrollo del sistema de seguimiento de proyectos Enterprise 
Information System (EIS), y está siendo puesto a disposición del sistema de SJTPO para el seguimiento de proyectos en 
nuestra región MPO. El propósito del sistema es reducir los retrasos de entrega de proyectos, y para realizar el seguimiento 
del rendimiento de la entrega del proyecto de comisarios individuales DOT. 

Seis elementos interconectados 
Es de vital importancia que los elementos están interconectados. SJTPO logra tejiendo nuestros objetivos a través de todo el 
proceso de planificación. Cada uno de los objetivos de transporte Matters' (por ejemplo, seguridad), tiene objetivos 
                                                      

48 AASHTO SCOPM MAP-21 Aviso de Proyecto normativo de la lista de verificación (de carga). 
scopm.transportation.org/Documents/SCOPM%20TF%20Freight%20Checklist.pdf. 26 de de enero de 2016. 
49 AASHTO SCOPM MAP-21 Lista de verificación de notificación de propuesta de elaboración de normas (CMAQ). 
scopm.transportation.org/Documents/SCOPM%20TF%20CMAQ%20Checklist.pdf. 26 de de enero de 2016. 
50AASHTO. “MAP-21 Análisis. Disposiciones de gestión del rendimiento “27. De julio de del 
2012.http://map21.transportation.org/Documents/SCOPM%20Performance%20Management%20Analysis%20and%20Summary%20v2.pdf. 
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correspondientes (por ejemplo, reducir las fatalidades). Estos objetivos conducen a las medidas de rendimiento relacionados 
(número de víctimas mortales). Estas medidas de rendimiento requieren datos específicos y técnicas de análisis de datos 
(crash). Los objetivos se establecen en base a las medidas; esto conduce al desarrollo de estrategias para cumplir con los 
objetivos (educación y mejoras viales). Los seis elementos no se producen en el vacío; más bien, cada MPO considera los 
requisitos y recomendaciones de las agencias federales y estatales, y las necesidades de nuestros socios de planificación. 

Figura 32 - MAP-21 Seis elementos de la planificación basada en el desempeño 

 
Fuente: FHWA. 

Una visión general del proceso de planificación basado en el desempeño SJTPO 

La integración basada en el desempeño en el proceso de planificación 
También es vital que el enfoque basado en el rendimiento está integrado en todo el proceso de planificación.Figura 33, En 
la página siguiente, es una visión general del proceso de planificación SJTPO. SJTPO utiliza un informe de rendimiento 
durante el ciclo de planificación. Este informe integra las funciones de planificación basadas en el rendimiento solicitadas 
por el USDOT. Las medidas de rendimiento utilizados en el informe se desarrollan en cooperación con nuestros socios. 
Las medidas de rendimiento también se derivan de nuestros objetivos con la consideración de los recursos disponibles para 
nosotros. La información del informe de ejecución se utiliza para evaluar estrategias que a su vez influyen en el contenido de 
nuestro proceso de planificación. Las mismas medidas de rendimiento son posteriormente utilizados para la evaluación de 
rendimiento de productos de planificación. 
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Figura 33 - Integración de Planificación Basada en el Desempeño SJTPO 

 

El proceso de planificación basada en el desempeño 
1. los requisitos federales y estatales dan forma a nuestras medidas de proceso y de rendimiento. 
2. Mediados de planificación informe de ejecución del ciclo (en todo el sistema) presenta oportunidades para las 

estrategias de ajuste. 
3. Las medidas de desempeño serán utilizados para priorizar los proyectos potenciales, y los paquetes de proyectos en 

el TIP. 
4. Las medidas de rendimiento se utilizarán para evaluar los proyectos terminados y paquetes de proyectos, (por 

ejemplo, llevar a cabo antes y después de los estudios). 
5. Las medidas de desempeño serán utilizados para dar prioridad a los programas potenciales, y los paquetes de 

programas y asignaciones de trabajo para su inclusión en el Programa de Trabajo de Planificación Unificado 
(UPWP). 

6. Las medidas de rendimiento se utilizarán para evaluar los programas terminados, paquetes de programas y 
asignaciones de trabajo del Programa de Trabajo de Planificación Unificado (UPWP).  

http://www.sjtpo.org/
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7. Ciclo de fin de informe de ejecución (en todo el sistema) se utiliza para ajustar el ciclo siguiente plan. Con el 
tiempo, esto será incluido en el plan de transporte regional, asuntos de transporte, que influyen en la estrategia de 
planificación de transporte para el siguiente ciclo de planificación de cuatro años. Además, se utilizan medidas de 
rendimiento para planificar veinte plazo de cuatro años del plan. Las estrategias se pueden aplicar a diferentes 
escenarios y evaluados usando medidas de rendimiento. 

Sobre Medidas de Rendimiento 
Las medidas de rendimiento en uso en el SJTPO están evolucionando. Las actuaciones de las medidas SJTPO se basan en 
los ya prescrito, o que puedan ser prescritos, por el USDOT. El inventario medida de rendimiento SJTPO incorporará 
todas las medidas MAP-21 de rendimiento anteriores, así como las medidas de rendimiento futuras promulgados por la Ley 
de FAST. 

Las medidas de rendimiento sirven como un vínculo dinámico entre las materias de Transporte objetivos y la 
implementación del plan mediante la formalización del proceso de evaluación y monitoreo. Este proceso está diseñado para 
asegurar que la aplicación del plan de Estados Unidos avanza hacia el logro de metas de transporte de nuestra región. Hay 
diferentes orígenes, usos y tipos de medidas de rendimiento. 

Fuentes de datos 
Nos basamos en una combinación de fuentes de datos, incluyendo el NJDOT, nuestros socios de planificación, y otros 
proveedores de datos (datos del vehículo proyecto de la sonda). 

Resultado vs. salida 
Se prefieren los tipos de resultados de las medidas y se prescriben en la Ley de FAST MAP-21 y. Los ejemplos de medidas 
de desempeño de resultados son el número real de muertes o lesiones por choques durante un período de tiempo 
específico. Dado que la seguridad es el objetivo, nivel de seguridad que resulta de la red es lo que es verdaderamente 
importante, no la actividad que nos dedicamos a impactar el desempeño de seguridad. 

medidas de rendimiento de salida son una medida del trabajo realizado que está destinado a influir en el resultado. Los 
esfuerzos para lograr la seguridad son ejemplos de medidas de rendimiento de salida; esto incluiría (número de auditorías 
de seguridad vial realizados, miles de bandas sonoras instaladas, etc.). Sin embargo, las medidas de rendimiento de salida 
pueden ser útiles para la elaboración de informes internos. 

Medidas de desempeño humano-céntricas 
No sólo es resultado importante, también lo es el impacto del sistema de transporte de personas. Pensando en la escala 
humana es de vital importancia en el desarrollo y análisis de los indicadores de rendimiento. medidas de rendimiento 
humano centrado en reflejar el impacto en las personas. Un ejemplo es el tiempo de retardo que los usuarios de la red la 
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experiencia durante un período de tiempo específico. Es importante tener en cuenta los impactos que realmente importan a 
los usuarios de la red. La fiabilidad es una medida de la actuación humana centrada en lo que importa a los usuarios. La 
fiabilidad es aún más importante para los usuarios de la red de demora. Fiabilidad compara el tiempo real de viaje al tiempo 
de viaje esperado. usuarios de la red pueden planificar en torno a una ruta de movimiento lento; pero los cuellos de botella 
sorpresa son costosos. 

Utilizar e interpretar medidas de desempeño con precaución  
Las medidas de desempeño deben usarse con precaución. El rendimiento de los sistemas de transporte se ve afectada por 
muchos factores. Por ejemplo, una disminución en el volumen de tráfico se ve afectada por la actividad económica y por la 
elección del modo del controlador. Por lo tanto, una disminución no puede ser únicamente el resultado de los esfuerzos de 
gestión de transporte. En una línea similar, las tasas de mortalidad de choque han estado en declive - pero ¿cuánto de la 
disminución es atribuible a la tecnología de los vehículos más seguros, y cuánto es atribuible a un mejor diseño de la 
calzada? 

Asimismo, cabe destacar que varios miembros de la comunidad pueden tener objetivos contradictorios. Por lo tanto, los 
resultados de medir el rendimiento pueden ser vistos desde diferentes perspectivas. Una disminución en el volumen de 
tráfico a través de un distrito de negocios será visto como algo positivo en términos de congestión y mejorar la calidad del 
aire, pero negativo en términos de crecimiento económico. Dentro de la región SJTPO, Atlántico y los condados de Cape 
May preferirían ver aumento VMT, ya que esto significa que más personas están visitando la costa. Algunas de las medidas 
de rendimiento también no tienen suficientes datos históricos para establecer una tendencia. En estos casos, SJTPO utilizará 
los datos disponibles para establecer un punto de referencia para futuras comparaciones. 

El papel de la evaluación en el proceso de planificación  
El proceso de planificación abarca desde hace mucho evaluación y seguimiento del rendimiento del sistema. La evaluación 
de los resultados deseados y el seguimiento periódico tienen el propósito de asegurar que el desarrollo de proyectos de 
transporte son consistentes con la visión del plan. 

Durante el proceso de planificación, las evaluaciones se realizan en varias escalas. El rendimiento de toda la red o la de un 
lugar muy específico puede ser objeto de una evaluación. Un ejemplo de una evaluación de toda la red es el retraso que 
experimentan los usuarios de la carretera durante un tiempo específico. Un ejemplo de una escala más refinado sería medir 
el antes y después de la actuación, (como se describe anteriormente), de un segmento de carretera que tenía un proyecto 
temporización de la señal. 

Las evaluaciones se emplean en varios puntos durante el proceso de planificación. Esto incluye el proceso de selección de 
proyectos; medidas de rendimiento se pueden emplear para evaluar los posibles impactos de los proyectos propuestos. La 
evaluación también debe ser completada después de los programas y proyectos se implementan. De esta manera, los 
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programas y los proyectos pueden ser controlados por su eficacia e informar a los programas y la selección de proyectos 
para el futuro Consejos y planes de transporte regional. 

En resumen, la evaluación continua es vital para el proceso de planificación. El sistema debe ser monitoreado 
continuamente para que los tomadores de decisiones se proporcionan retroalimentación constante (véaseFigura 34, En la 
página siguiente). Esto permitirá que las estrategias para ser alterados según sea necesario para lograr los objetivos deseados. 

Figura 34 - supervisión del funcionamiento continuo 

 

Una actualización de las medidas de rendimiento reales establecidos originalmente en el Transporte Regional Informe de 
resultados del Plan de 2040, (publicado en julio de 2015), también se ha completado. Cuando se disponía de datos 
actualizados, se actualizaron los indicadores de rendimiento. Además, para algunos indicadores, se añadieron medidas 
adicionales. Tanto el informe original 2040 del Plan de Transporte Regional de rendimiento, así como la actualización de 
2016 se encuentra en el Apéndice G. 
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