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El Plan metropolitano de trasport-
ación fue preparado por GBVM-
PO, MetroCOG y NVCOG, en 
cooperación con el Departamento 
de trasporte de Connecticut y La 
Administración federal de carret-
eras y Administración federal de 
tránsito del Departamento federal 
de trasporte de EE UU.  . 

El MPO puede revisar el plan de 
trasporte en cualquier momento 
conforme al procedimiento 23 
CFR parte 450.324 sin un requisi-
to de extender el año horizonte.  

El personal del MetroCOG es re-
sponsable por el diseño y formato 
de este informe. Las opiniones, 
hallazgos y conclusiones expre-
sadas en esta publicación son de 
MetroCOG y no necesariamente 
reflejan las opiniones o políti-
cas de las agencias federales y 
estatales mediante las cuales se 
financia el MetroCOG. 

Los hiperenlaces están señalados por texto en 
negrita y subrayados. 
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Cálculo 1: el sistema de transportación, Greater Bridgeport and Valley MPO

GBVMPO  
EL  S ISTEMA DE  

TRANSPORTACIÓN
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OBJETIVOS PARALA REGIÓN DE LA GBVMPO 

1. Promover la seguridad en todos los aspectos del sistema de transporte.
a. Trabajar para lograr cero muertes por accidentes de tránsito y lesiones graves en toda la región.

b. Incorporar contramedidas de seguridad focalizadas en el sistema de transporte multimodal.

2. Alcanzar que todas las carreteras e infraestructura regionales estén en un estado de buen conservación.
a. Desarrollar resiliencia en el sistema para disminuir los impactos de los sucesos viales.

b. Evaluar y mejorar cómo se utiliza el derecho de paso.

3. Aumentar la eficiencia y confiabilidad de todos los modos de transporte.
a. Mejorar el tiempo de entrega del proyecto de implementación reduciendo los retrasos en el proyecto.

b. Incrementar la frecuencia y confiabilidad del transporte público.

c. Reducir la congestión vehicular mediante la implementación del Proceso de gestión de la congestión (CMP).

d. Facilitar el movimiento de bienes y servicios a través de diversos modos de transporte.

e. Avanzar en el uso de datos y tecnología en toda la infraestructura y los sistemas de transporte.

4. Reforzar el transporte público interconectado en toda la región y fortalecer el acceso a centros de oportuni-
dad económica.

a. Fomentar una red de transporte público regional eficiente, confiable e intermodal.

b. Identificar oportunidades para que el transporte público apoye el desarrollo económico local.

c. Fortalecer las conexiones y servicios de primera y última milla. 

5. Garantizar inversiones en el transporte basadas en datos con beneficios equitativos para todos los usuarios.
a. Promover la asequibilidad y el acceso equitativo al transporte público en la región.

b. Priorizar las inversiones en el transporte en zonas censales históricamente desfavorecidas y áreas de pobreza 
persistente.

c. Identificar oportunidades para mitigar los resultados adversos para la salud relacionados con el transporte.

6. Proporcionar iniciativas de transporte activo/compartido que fortalezcan las conexiones de primera y última 
milla.

a. Ampliar, mantener y mejorar la infraestructura y los servicios peatonales accesibles.

b. Aumentar las opciones de movilidad y el acceso a vías verdes, senderos y carriles para bicicletas.

c. Apoyar la micromovilidad, el transporte compartido y fomentar la flexibilidad a medida que estén disponibles 
servicios innovadores.

7. Promover la resiliencia y la sostenibilidad ambiental dentro del sistema de transporte.
a. Apoyar el transporte de emisiones reducidas o cero emisiones.

b. Garantizar que la infraestructura de transporte esté preparada para resistir los efectos del cambio climático.
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Tabla 1:  Población

MUNICIPIO POBLACIÓN

MASA 
DE  

TIERRA

PERSONAS 
/MILLA 

CUADRADA 

Ansonia  18,918 6 3153.00

Bridgeport  148,654 16 9290.88

Derby  12,325 5 2465.00

Easton  7,605 27.4 277.55

Fairfield  61,512 30 2050.40

Monroe  18,825 26.1 721.26

Seymour  16,748 14.6 1147.12

Shelton  40,869 30.6 1335.59

Stratford  52,355 17.6 2974.72

Trumbull  36,827 23.3 1580.56

Total  414,638 196.6 2109.04

US Census

INTRODUCTION
El Plan metropolitano de trasportación (MTP) iden-
tifica oportunidades para mejorar la movilidad de 
las personas por toda el área metropolitana de 
Bridgeport y la región del Valle desde el 2023 
hasta el 2050. Basado en aportaciones del pú-
blico y partes interesadas y análisis de datos este 
plan se utilizará para tomar las decisiones futuras 
sobre las inversiones en el sistema de transport-
ación. Uno de los requisitos para ser elegibilidad 
para recibir fondos federales para la transport-
ación es que el la Greater Bridgeport and Valley 
Region Metropolitan Planning Region tengan 
vigente un Plan metropolitano de trasportación 
(MTP). Todos los proyectos de trasportación finan-
ciados por el gobierno federal deben incluirse en 
el MTP.     

El texto completo del MTP está disponible aquí. 
El presente documento sirve como un resumen 
ejecutivo, destacando planteamientos para la 
implementación – y posibles impactos que pudier-
an resultar – de las mejoras en todo el sistema del 
sistema de transportación de la región.  Las medi-
das identificadas en el MTP priorizan la resiliencia, 
sostenibilidad, fortaleza económica y la calidad 
de vida de los residentes de la región. Las metas y 
objetivos para la región se describen en la página 
anterior. 

LAS CONDICIONES ACTUALES Y LAS 
TENDENCIAS 

La Greater Bridgeport and Valley Metropolitan 
Planning Organization Region (GBVMPO) está 
ubicada en la parte sudoeste de Connecticut y 
está compuesta por diez municipalidades: las ciu-
dades de Ansonia, Bridgeport, Derby y Shelton y 
los pueblos de Easton, Fairfield, Monroe, Seymour, 
Stratford y Trumbull.    

Demográfico:  La población de la región 
(según el censo del 2020) es 414.638 personas. 
Un aumento de más o menos el 6,7% desde el 
2010 (388.565). La superficie territorial de la GB-
VMPO es 196,6 millas cuadradas, o más o menos 
2.109,0 personas por milla cuadrada, la densidad 
demográfica más elevada del estado. Se espera 
que la población de la región crezca poco en 
los próximos 25 años (según las proyecciones 
demográficas 2015 – 2025 del Centro de análisis 
económico de la Universidad de Connecticut). La 
ciudad de Bridgeport es la municipalidad más po-
blada del estado. La Tabla 1 muestra la población 
por municipalidad. Otras tendencias demográfi-
cas incluyen (2020 ACS):   

• 65.495 personas tienen 65 años o más, ± el 
15,9%. 

• De la población no institucionalizada, aprox-
imadamente 48.601 personas padecen de 
una o más discapacidades, ± el 11,89%. De la 

https://ctmetro.org/transportation/transportation-planning/
hreichle
Sticky Note
If easy fix, combine with lower paragraph
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población regional, el 66,2% identifica como 
blanco, el 22,5% identifica como hispano 
o latino, el 16,5% identifica como negro o 
afro-americano y el 3,8% como asiático. 

• La mediana de ingreso por hogar es $97.955, 
sin embargo varía significativamente de munic-
ipalidad a municipalidad. 

• El número total de viviendas es 148.112; el 
34,9% está en Bridgeport. 

Zonificación y uso de suelos: La mayoría del 
suelo no desarrollado de la región está ubicado 
en las comunidades norteñas, donde el uso del 
suelo es más característico de patrones rurales. El 
Desarrollo es más intense a lo largo de la costa.

Núcleo regional:  EL centro económico de la 
región se encuentra en la ciudad de Bridgeport. El 
uso del suelo se caracteriza por un núcleo de de-
sarrollo urbano costero y un desarrollo suburbano 
gradual extendiéndose desde el centro urbano. 

Centros de actividad regionales: La den-
sidad más elevada de desarrollo se encuentra a lo 
largo de las zonas sureñas/costales de Fairfield, 
Stratford y las zonas sureñas/interiores de Anso-
nia, Derby y Shelton. 

Sectores industriales y los principales 
empleadores: La fuerza laboral es de 332.448, 
de la cual 201.242 personas (±60,5%) están 
empleados. La concentración más importante de 
empleos se encuentra en Bridgeport (30,4%), 
seguido por Fairfield, Shelton, y Stratford (±15% 
cada una). 

Patrones del desplazamiento por el 
trabajo:  La mayoría de la fuerza laboral de la 
región (94,31%) trabaja en Connecticut, de ésta el 
modo primario de desplazamiento es el vehículo 
con un solo pasajero. El tiempo promedio de de-
splazamiento para los vehículos con un solo pas-
ajero es de 30 minutos.  Los trabajadores que se 
desplazan utilizando el trasporte público (±4,5%) 
y carpool (carro compartido) (±8,09%) excede 
los promedios estatales. La demanda actual y 
futura de desplazamiento, empleo y población se 
encuentra en las tablas 2 y 3.

CALIDAD DEL AIRE 

El GBVMPO está ubicado en el área de incum-
plimiento moderado de ozono de ocho horas y de 
cumplimiento/mantenimiento de PM2.5 de Nueva 
York- el norte de New Jersey - Long Island, que 

Tabla 2:  Demanda de desplazamientos, GBVMPO, 2019-2050

MEDIDA DE LA DEMANDA 2019 2023 2025 2035 2045 2050

Millas vehiculares recorridas (VMT) 8,657,518 8,778,524 8,843,093 9,184,115 9,429,147 9,632,862

Horas vehiculares recorridas (VHT) 206,705 210,720 212,807 224,088 234,383 241,927

Tabla 3:  Población y empleo, GBVMPO, 2019-2050

PROYECCIÓN 2019 2023 2025 2035 2045 2050

Población 409,480 412,475 414,006 421,400 428,657 432,216

Empleo 151,762 155,223 156,955 165,898 175,414 180,308

Los datos de origen incluyen proyecciones de la industria de CT DOL (2018-2028) y empleo/salarios por industria (2019), población propia/
del condado de CT DPH (2019) y estadísticas de empleo de origen-destino LEHD del censo de EE. UU. (2019).
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incluye los condados de New Haven y Fairfield. 
Los proyectos del MTP y Plan de mejoras de trans-
portación (TIP) ubicados en áreas por debajo de 
los estándares de calidad de aire deben dem-
ostrar consistencia con – y comprobar que se está 
logrando progresar hacia – las metas de calidad 
del aire federales, consulte la tabla 4. 

INSTALACIONES DE 
TRANSPORTACIÓN  
En la próxima página hay una lista de las instala-
ciones claves de trasportación. Hay un mapa al 
principio de este resumen.   

AUTOPISTAS, CARRETERAS Y 
PUENTES 

La red de autopistas y carreteras es crítica para 
mover todo tipo de transportación – vehículos 
de pasajeros, motocicletas, transporte y mercan-
cías. La mayoría de las carreteras de acceso no 
limitado también acomodan medios de trans-
portación no motorizados.

Autopistas principales: La autopista inter-
estatal 95 (I-95) enlaza la región con Stamford y 
Norwalk en el sudoeste del condado de Fairfield 
y proporciona acceso a Nueva York y la región 
tri-estatal. En dirección este, la I-95 proporciona 
acceso a New Haven y otras ciudades impor-
tantes de Nueva Inglaterra. La ruta 15, o Merritt 
Parkway, es una carretera principal de acceso 
limitado, que cubre 14 millas dirección este a 
oeste pasando por Stratford, Trumbull, y Fairfield. 
La Merritt Parkway ofrece un enlace crítico a la 
región occidental del condado de Fairfield, Nue-
va York Hartford y la I-91. Otras arterias princi-
pales incluyen la Ruta 8, la Ruta 8-25, la Ruta 25 y 
la US Ruta 1.  

Puentes:  Además de proporcionar interconec-
tividad en la red de carreteras, los puentes cubren 
masas de agua, u otras características naturales, 
líneas ferroviarias y carreteras. Para incluirlos en 
el Inventario nacional de puentes del FHWA, el 
puente debe medir ≥20’.

Tabla 4:  Presupuestos de emisiones  
aprobados por la EPA 

CONTAMINANTE 
PRESUPUESTOS 
(TONELADAS) 

OZONE 2023-2050 (DIARIO)

Volatile Organic  
Compounds  (VOC) 

17.6

Nitrogen Oxide (NOx) 24.6

PART ICULATE  
MAT TER (PM2.5)

2023 
(ANUAL)

2025-
2050 

PM2.5 575.8 516

NOx 12791.8 9728.1



8

PROYECTOS IMPORTANTES 

El Plan de implementación estratégico para el 
corredor occidental de la I-95 (abril del 2019) 
identificó zonas específicas de mejoras para la 
I-95 desde la frontera de Nueva York hasta New 
Haven. 

Corto alcance: En la I-95 dirección norte, la 
salida 27A; el intercambio de la I-95/ Ruta 8-25. 
Una vía de salida de dos carriles en la I-95 per-
mitirá dos carriles para salir a la Ruta 8-25, lo cual 
reducirá la congestión y la cola en la I-95.   

Medio alcance: Desde la salida 27A hasta la 
19: añadiendo un cuarto carril a lo largo de 6 
millas de la I-95 dirección norte para mejorar el 
tiempo de desplazamiento y reducir la congestión. 

Largo alcance: ensanchando y proyectos para 
tres zonas de congestión significativo: dirección 
sur en Greenwich de la salida 7 hasta la frontera 

PROYECTOS IMPORTANTES

Ansonia: Mejoras de Franklin Street (CT-334)

Bridgeport/Fairfield: Mejoras de capacidad y 
seguridad de la I-95 

Derby, Ansonia & Seymour: Mejoras en carreteras 
y puentes de la CT-8 (0036-0203)

Monroe/Oxford: Reemplazo del puente de la 
presa Stevenson (CT-34, 0084-0114)

Stratford: Reemplazo del puente de la MetroNorth  
& US-1 (0138-0245)

A nivel estatal 

• Programa de reemplazo de muros antirruido 
(TAM) 

• Programa de reemplazo de alcantarillas (TAM) 

• Programa de muro de contención (TAM)

INSTALACIONES DE TRASPORTE

Interestatales 95 – Governor John Davis Lodge Turnpike.

Ruta Estatales 15 – Merritt Parkway.

Ruta Estatale 8 y Ruta Estatale 25

Arterias Principales – US Ruta 1, Ruta Estatale 25, Ruta 
Estatale 34, Ruta Estatale  58, Ruta Estatale 113,Ruta 
Estatale 115, Main Street, Bridgeport y Pershing Drive, 
Ansonia.

Arterias menores y las carreteras – Ruta Estatale 59,Ruta 
Estatale 67, Ruta Estatale 108, Ruta Estatale  110, Ruta 
Estatale  111, Ruta Estatale  113, Ruta Estatale 115, Ruta 
Estatale  127, Ruta Estatale 135, Ruta Estatale 188, 
Ruta Estatale 243, Ruta Estatale 313, Ruta Estatale 334, 
Bridgeport Avenue, Broadbridge Avenue, Constitution 
Boulevard, Daniels Farm Road, Fairfield Woods Road, 
Huntington Road, Huntington Street, Madison Avenue, y 
Park Avenue.

Greater Bridgeport Transit (GBT) & CTTransit - Servicios 
de autobús de rutas fijas

GBT & Valley Transit District (VTD) - Transporte de perso-
nas mayores y discapacitados.

Metro North trenes suburbanos - New Haven Main Line 
(NHL-ML) y la línea ferroviaria de Waterbury (WBL)

Amtrak - Servicio interurbano e interestatal

Bridgeport-Port Jefferson Steamship Company -Servicio 
de ferri e pasajeros y vehículos hasta Long Island y alqui-
la el Water Street Dock (Bridgeport)

Bridgeport Harbor – Puertos profundo.

El Sikorsky Memorial Airport – Un aeropuerto de avia-
ción general y comercial

Caminos de uso compartido: Pequonnock River Trail, 
Naugatuck River Greenway, Derby Greenway, Ansonia 
Riverwalk y Shelton Riverwalk 

El trasporte de mercancías – La red de carreteras, maríti-
mo, ferroviario, cargamentos aéreos y intermodalidad. 

Estacionamiento de conmutador – Carreteras arteriales 
de acceso limitado.
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de Nueva York; Stamford las salidas 7 a 9 (ambas 
direcciones); y las salidas 13 a 16 en Norwalk 
(ambas direcciones). 

A continuación se enumeran otros proyectos 
importantes.

MOVILIDAD ACTIVA

La movilidad activa se refiere a la movilidad no 
motorizada impulsada por la acción humana – 
bicicletas, caminar, y sobre ruedas. La integración 
de instalaciones seguras, accesibles y eficaces 
para los usuarios más vulnerables de las carret-
eras es crítica para crear un sistema de transporte 
multimodular.

Infraestructura orientada hacia las per-
sonas: El Sistema de transportación de Connecti-
cut tradicionalmente ha priorizado el movimiento 
eficaz de vehículos. Para muchos residentes, el 
conducir se considera el modo más seguro y 
conveniente de desplazamiento. La congestión y 
velocidad vehicular combinado con la escasez de 
aceras, pasos peatonales y carriles para bicicletas 
limitan el número de desplazamientos a pie y por 
bicicleta debido a las preocupaciones de segu-
ridad y accesibilidad. Hoy en día, las políticas 
y programas en Connecticut requieren que los 
proyectos de diseño de carreteras prioricen las 
bicicletas y peatones y otros usuarios vulnerables 
de las carreteras.  

El Plan de acción de seguridad regional 
del MetroCOG  le compromete al MetroCOG  
a la Visión cero al establecer el objetivo de al-
canzar cero muertes por accidentes de tráfico en 
la región para el año 2050.  El Plan incluye un 
análisis de la Red de altas lesiones (HIN) identi-
ficando las carreteras regionales donde hay un 
número desproporcional de muertes en carreteras. 
El Plan también incluye contramedidas, estrategias, 
políticas y proyectos regionales de la Visión cero.   

El Plan de acción de seguridad regional 
del NVCOG y adenda 2022: El  adenda al 
Plan de seguridad del transporte regional del 
NVCOG del 2019 (RTSP) incluye una lista ampli-
ada de proyectos basado en datos actualizados 
de accidentes (2019- 2021), análisis de la red de 
altas lesiones y equidad, y aportaciones de los 
lideres municipales y el público.   

Calles completas: El modelo Calles completes 
se enfoca en proporcionar un sentido de lugar y 
estrechar la calle para así disminuir la velocidad 
del tráfico. Lo cual incluye los siguientes elementos:  

Templado de tráfico: contramedidas espe-
cíficas del lugar – adaptadas a la ubicación, 
función y usuarios de la calle – para disminuir la 
velocidad y/o desviar el tráfico. Entre las solu-
ciones se incluyen; desviación del tráfico, medidas 
de control de velocidad verticales y horizontales, 
rotondas, y redistribución de carriles. 

Infraestructura para ciclismo: Los carriles 
compartidos, en vez de la modificación de las ac-
eras para acomodar a los ciclistas, son preferibles 
para evitar los conflictos peatones- ciclistas. La 
planificación equitativa de la infraestructura para 
ciclistas incluye asequibilidad, distancias ac-
cesibles entre las estaciones de bicicletas compar-
tidas, y/o aparcabicilcletas, igual que cambiando 
la percepción local sobre las barreras a montar en 
bicicleta. 

PROYECTOS REGIONALES DE 
MOVILIDAD ACTIVA  
La conectividad con Pequonnock River Trail (PRT), 
Housatonic Greenway, y  Naugatuck River Gre-
enway (NRG) sigue mejorando. Otros proyectos 
incluyen:

https://metrocog-website.s3.us-east-2.amazonaws.com/Website+Content/Corridor+Studies/Safety/MetroCOG+Safety+Action+Plan+2022.pdf 
https://nvcogct.gov/what-we-do/transportation-planning-2/highway-safety-program/#:~:text=The%20purpose%20of%20the%20plan,regional%20safety%20plan%20on%20Sept
https://nvcogct.gov/what-we-do/naugatuck-river-greenway/
https://nvcogct.gov/what-we-do/naugatuck-river-greenway/
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Bridgeport: Un Puente peatonal sobre Ash 
Creek conectando Black Rock y la estación de 
tren Fairfield Metro.  

Easton: Mejoras a la seguridad peatonal en 
la intersección de la Ruta 136 y Center Road; la 
municipalidad está implementando recomenda-
ciones de la auditoria de seguridad en carreteras 
mediante un subsidio estatal.  

Fairfield:  La política de Calles completes, 
adoptada en el 2018, se sigue implementando: 
mejoras en Kings Highway, La US-1 en Southport, 
La Ruta 130/Grasmere, estudios sobre la planifi-
cación a lo largo de Black Rock Turnpike y la Post 
Road Circle. 

La Pequonnock River Trail en Monroe: 
una conexión fuera de carretera dedicada se 
construirá en la zona de Maple Drive, un RRFB 
mejorará la seguridad en el cruce de Purdy Hill 
Road Wolfe Park. 

Stratford:  La política de Calles completes: 
un producto del Plan de Calles completas de 
Stratford  está enfocada en la estación de tren de 
Stratford y circundante 0,5 milla; La Fase I incluye 
Main Street desde Harvey Place hasta Barnum 
Avenue. La Fase II se realizará en la Main Street 
desde Barnum Avenue hasta la zona Wisconsin 
Avenue/Paradise Green. 

Trumbull sigue implementando mejoras para 
ciclistas y peatones y elementos de Calles com-

pletes, con un énfasis en los cruces PRT. Estos 
incluyen la PRT en la Ruta 111 y Spring Hill Road, al 
igual que el  Plan de mejoras a Long Hill Green y 
el Village District.  

SERVICIO DE AUTOBUSES 

La mayoría del servicio de autobuses de rutas 
fijas y a petición en la región las proporciona 
el  Greater Bridgeport Transit (GBT). El Valley 
Transit District proporciona servicio a petición/
ADA (de conformidad con la ley de estadoun-
idenses con discapacidades) en Ansonia, Derby, 
Seymour y Shelton. Ruta fija se refiere al servicio 
repetitivo basado en una ruta programada y para-
das designadas.  El servicio a petición, comple-
mentario al servicio de ruta fija, es un servicio para 
los usuarios con discapacidades y/o los ciudada-
nos mayores. La seguridad, equidad, frecuencia, 
sostenibilidad, horario de servicio (el principio y fin 
del día de servicio), fiabilidad, cobertura geográ-
fica y legibilidad (la facilidad con la cual los 
usuarios entienden y usan el sistema) son factores 
críticos para la prestación equitativa del servicio 
de autobuses.   

La GBT opera su servicio utilizando tres instala-
ciones en dos campuses. Los edificios adminis-
trativo y de mantenimiento están ubicados en la 
One Cross Street, Bridgeport. La estación central 
de autobuses está ubicada en la 710 Water Street 
Bridgeport y es parte de Ia estación intermodal 
de Bridgeport. El Valley Transit District opera sus 
autobuses desde la 41 Main Street en Derby. La 
GBT opera una flota de 87 autobuses: 57 de ruta 
fija y 37 a petición (microbuses). El VDT opera una 
flota de 14 microbuses.

Comparado a los promedios nacionales, el 
sistema de rutas fijas de la GBT presta servicio 
a un alto número de pasajeros embarcados por 

Tabla 5:  Coste de la ruta fija 

MEDIDA GBT PROMEDIO*

Pasajeros/hora ingresos 31.4 27.2

Coste/hora ingresos $102.90 $142.20

Coste/desplazamiento  $3.28 $5.24

*Promedio nacional;  National Transit Database 2019

https://www.fairfieldct.org/filestorage/10726/10994/15957/73404/Complete_Streets_Policy.pdf
https://www.stratfordct.gov/filestorage/39879/73757/Complete_Streets_Policy_FINAL_DRAFT.pdf
https://www.stratfordct.gov/filestorage/39879/73757/StratfordCompleteStreets_DraftPlan_Spreads_HiRes_-_compressed.pdf
https://www.stratfordct.gov/filestorage/39879/73757/StratfordCompleteStreets_DraftPlan_Spreads_HiRes_-_compressed.pdf
https://www.trumbull-ct.gov/documentcenter/view/1292
https://www.trumbull-ct.gov/documentcenter/view/1292
http://gogbt.com
https://www.valleytransit.org/
https://www.valleytransit.org/
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hora, con un bajo costo por hora de servicio de 
ingresos, y un bajo costo por viaje. En marzo del 
2020, la pandemia causó que bajara el número 
de usuarios desde 17.000 hasta 4.000 pasajeros 
embarcados por día. Durante la pandemia La 
GBT modificó el servicio pero nunca lo suspendió. 
La tabla 5 ofrece una comparación de ingresos.     

Brechas en el servicio: Un estudio realizado 
por el MetroCOG, CT DOT y GBT en el 2019 
demostró que la mayoría de las brechas en ser-
vicio proceden de una falta de servicio nocturno, 
servicio del mismo día para usuarios con disca-
pacidades y personas mayores, una mejora en 
la conectividad a las líneas ferroviarias, y mejora 
en la información (por ejemplo, planificación de 
las rutas). En respuesta, la GBT creó la oficina de 
Mobility on Demand (movilidad a petición) para 
supervisar la respuesta al servicio a petición, y 
diseño e implementación de nuevos y ampliados  
servicios para cerrar las brechas de servicio y 
explorar nuevos modelos de servicio como lo son 
el microtránsito y micromovilidad. 

La conversión de la flota a un sistema de 
propulsión de cero emisiones:  La GBT está 
en vías de convertir la flota de autobuses del tra-
sporte público a sistemas de cero emisiones (ZEB). 
La GBT tiene dos autobuses eléctricos a batería 
(BEB) en servicio regular en la ciudad y confía que 
pronto los autobuses eléctricos a batería tendrán 
alcances comparables a los de sistemas de pro-
pulsión diésel. Sin embargo, siguiendo con la con-
versión requerirá atención a las preocupaciones 
emergentes como la disponibilidad energética, 
resiliencia (desde un punto de vista energético y 
de catástrofes), diseño de las instalaciones, coste y 
disponibilidad de autobuses (incluyendo el plazo 
de entrega) y la tecnología en rápida evolución.

EL TRANSPORTE FERROVIARIO 

Metro-North Railroad (MNRR), un subsidiario de 
la New York Metropolitan Transportation Author-
ity (MTA), presta servicio a los viajeres diarios 
e interregionales. El recorrido de la línea New 
Haven-Main Line es de este a oeste a lo largo de 
la costa desde Nueva York (el terminal occiden-
tal) hasta New Haven (el terminal oriental), con 
estaciones en Bridgeport, Fairfield, y Stratford. El 
servicio ferroviario norte-sur desde Waterbury has-
ta Bridgeport lo presta el Waterbury Branch Line 
(WBL) con estaciones en Ansonia, Derby/Shelton 
y Seymour. Shore Line East, operado por el CT 
COT, presta servicio ferroviario entre New London 
y New Haven. Amtrak opera servicio ferroviario 
interurbano e interestatal a lo largo de la NHL-
ML bajo un acuerdo con el CT DOT. El servicio 
regional del noreste de Amtrak tiene una parada 
en Bridgeport.  

El estado actual del trasporte ferroviario 
en Connecticut: el número de viajes intra-es-
tatales relativo al total de los viajes (a Nueva York) 
ha aumentado constantemente en el último año 
como resultado de la inversión de Connecticut en 
los programas ferroviarios para viajeres diarios.

Proyecciones de usuarios: Como parte del 
Plan ferroviario de Connecticut  (2022-2026) 
se utilizó un modelo de la Federal Railroad Admin-
istration [Administración federal ferroviaria] (FRA) 
para valorar dos futuros supuestos  de número de 
usuarios: sin construcción (no se hacen mejoras 
algunas) y mejoras al servicio. El número de usu-
arios bajo ambos supuestos se mantuvieron igual 
en cuanto a la NHL, pero difirieron de manera sig-
nificativa en cuanto a la WBL y Amtrak. Consulte 
la tabla 6 (p.12).   

La infraestructura: CT DOT retiene el 100% 
de responsabilidad por la infraestructura fija de la 

https://portal.ct.gov/DOT/Publictrans/Office-of-Rail/Connecticut-State-Rail-Plan
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NHL en Connecticut, incluyendo el mantenimiento 
de las instalaciones, las estaciones ferroviarias, los 
andenes, los raíles, la comunicación y los siste-
mas/el equipamiento.  

El desarrollo orientado hacia el tránsito 
(TOD) es una estrategia para crear opciones 
fiables de transporte para comunidades mediante 
el desarrollo del uso mixto enfocado, en especial 
viviendas asequibles cerca del transporte públi-
co. El TOD puede conllevar a una ampliación de 
oportunidades económicas y más desplazamien-
tos no motorizados (a pie/en bicicleta). Varias 
comunidades ya han implementado diferentes 
componentes del TOD.

Las mejoras, inversiones y proyectos 
priorizados incluyen medidas para mantener, 
mejorar, invertir en, y modernizar la NHL-ML y 
WBL mediante esfuerzos enfocados para rehabil-
itar la infraestructura, construir instalaciones ferro-
viarias y servicios, ampliar el aparcamiento en las 
estaciones de tren, y asegurarse de accesibilidad 
igualitaria. 

PROYECTOS EN LA LÍNEA  
PRINCIPAL DE NEW HAVEN 
El programa TIME (mejora de las vías y 
movilidad) en Bridgeport y Stratford. La 
rehabilitación de puentes mejorará el servicio fer-
roviario al mejorar los puentes, las vías principales 
y catenaria/señalización. 

El estudio Conexión de planificación 
y medioambiental NHL, Bridgeport: 
valorará las mejoras en el rendimiento y opera-
ciones en la NHL apoyando el programa de 
trenes de alta velocidad de Connecticut y el servi-
cio del corredor del noreste (NEC) y los objetivos 
de rendimiento. El área preliminar del estudio se 
enfoca en el segmento de la NHL desde Fairfield 
hasta Stratford.  

Stratford-Milford, Puente móvil Devon:   
El Puente Devon es un puente que tiene 111 años 
con vías de la NHL cruzando el rio Housatonic 
que requiere arreglos provisionales y recambios. 

Tabla 6: 2035 Connecticut, Número de pasajeros en tren por nivel de servicio 

LÍNEA 
2019 VIAJES  

EXISTENTES DE IDA 
SIN AUMENTO EN EL % 

DE CONSTRUCCIÓN 
UN AUMENTO % CON EL 

SERVICIO MEJORADO

Amtrak 232,700 6% 134%

Shore Line East 660,447 5% 13%

Hartford Line 730,589 5% 21%

New Haven Line 37,657,638 9% 9%

New Canaan Line 1,515,710 6% 5%

Danbury Line 724,630 6% 16%

Waterbury Line 336,534 7% 145%

NEC FUTURE Intercity Model, Connecticut State Rail Plan 2022-2026
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PROYECTOS EN LA LÍNEA DE 
WATERBURY 
El Plan maestro de Waterbury abarca mejoras a 
corto, mediano y largo alcance a la vía ferroviaria 
incluyendo la infraestructura ferroviaria, el equi-
pamiento (vagones y maquinas), y niveles de ser-
vicio. La implementación de las recomendaciones 
supone la modernización del equipamiento, 
ampliando el servicio para los pasajeros diarios, e 
identificando nuevos almacenes ferroviarios y sitios 
para instalaciones de mantenimiento. 

Ansonia: Las mejoras en la estación de tren de 
Ansonia incluyen un nuevo edificio de estación 
con un área de espera con andenes de alto nivel 
accesibles conforme a la ley ADA y comodidades 
para los pasajeros. Un cruce de ferrocarril a nivel 
en Division Street reemplazará el cruce con un 
paso elevado o subterráneo.

La estación de Seymour: Se implementarán 
andenes y servicios accesibles conforme a la 
ley ADA en la estación de Seymour, incluyendo 
la reubicación y consolidación de la estación al 
norte de CT-67. Éste es un proyecto combinado 
con la estación de Beacon Falls

La estación de Derby-Shelton: En el 2021, 
el CT DOT recibió $24 millones bajo el programa 
USDOT RAISE para instalar andenes de alto nivel 
y rehabilitar la estación, incluyendo la renovación 
de los terrenos, la revitalización del edificio de 
la estación, mejorando el estacionamiento y la 
adición de áreas de estacionamiento para auto-
buses y comodidades para pasajeros (quioscos 
de información, pasarelas, y áreas de espera con 
calefacción).

FERRI Y AVIACIÓN

Servicio de ferri de pasajeros: La Autoridad 
portuaria de Bridgeport (BPA) opera y mantiene 
el muelle de Water Street ubicado en el puerto 
interior de Bridgeport. La BPA alquila el muelle al 
Bridgeport and Port Jefferson Steamboat Compa-
ny para cargar y descargar pasajeros y vehículos 
que utilizan el servicio del ferri Cross Sound para 
desplazarse a Port Jefferson (Long Island). La 
ciudad de Bridgeport/BPA están construyendo 
una instalación de ferri de alta velocidad al norte 
de la terminal actual. Los estudios de mercado 
muestran que el coste de viajar en ferri de alta 
velocidad sería competitivo con el de otros modos 
de transportación y que hay suficientes pasajeros 
interesados para poder operarlo sin la necesidad 
de subvenciones.

 El aeropuerto Bridgeport-Sikorsky 
ofrece servicios de aviación general y ejecutiva. 
El aeropuerto, situado en el South End de Strat-
ford, es propiedad de la ciudad de Bridgeport y 
está operado por ella. Las limitaciones físicas del 
aeropuerto (carreteras, humedales y usos del suelo 
circundante) requieren una planificación respons-
able y creativa para futuras mejoras.

MERCANCÍA
En Connecticut, la mercancía se transporta por 
carreteras, autopistas, ferrocarriles, vías navega-
bles, puertos y por vía aérea. Según la actual-
ización del Plan de transporte estatal del CT 
DOT (2022), en el 2019 la red de transporte del 
estado movió $110.500 millones en mercancía 
saliente, entrante e intrarregional (consulte la Tabla 
7, p.14). Los objetivos del Plan incluyen: seguridad 
y protección; competitividad y eficiencia económi-
ca; operaciones, rendimiento y resiliencia optimi-
zados; buen estado de conservación; equidad, 
protección ambiental y habitabilidad; y entrega de 

https://portal.ct.gov/DOT/Freight/CTDOT-Freight-Program-Main-Page
https://portal.ct.gov/DOT/Freight/CTDOT-Freight-Program-Main-Page
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programas y servicios. Las consideraciones futuras 
del transporte incluyen:

Estacionamientos para camiones: El 
acceso fiable a estacionamientos designados y a 
servicios como aseos, alimentos y combustible es 
fundamental para garantizar que los conductores 
de camiones puedan operar sus vehículos de 
manera segura y eficiente.

Tarifas por el uso de carreteras:  A partir 
de 2023, todos los vehículos que pesen más de 
26.000 libras estarán sujetos a una tarifa adicio-
nal por milla para operar en las carreteras del 
estado. Estas tarifas se utilizarán para ayudar a 
compensar el impacto de los vehículos más pesa-
dos en las carreteras.

Congestión: La congestión recurrente en la 
I-95 se debe en parte a la capacidad, pero se ve 

Tabla 7:  Volumen de mercancías, a nivel estatal 

DIRECCIÓN CAMIONES FERROCARRIL AGUA AÉREA TOTAL

TONELADAS 

Saliente 27,145,302 4,350,456 236,587 71,955 31,804,300

Entrante 46,902,176 1,747,296 6,811,884 97,478 55,558,834

Intraestatal 17,251,790 560,328 1,128,022 0 18,940,140

De tránsito 66,903,634 3,920 0 0 66,907,554

Total 158,202,902 6,662,000 8,176,493 169,433 173,210,828

UNIDADES*

Saliente 2,057,882 43,744 0 0 2,101,626

Entrante 2,711,886 19,240 0 0 2,731,126

Intraestatal 1,289,191 5,584 0 0 1,294,775

De tránsito 3,667,072 40 0 0 3,667,112

Total 9,726,031 68,608 0 0 9,794,639

VALOR/MILLONES 

Saliente $27,609 $1,469 $60 $9,404 $38,542

Entrante $67,065 $1,509 $4,113 $11,921 $84,609

Intraestatal $24,262 $6 $233 $0 $24,502

De tránsito $114,721 $1 $0 $0 $114,722

Total $233,657 $2,986 $4,406 $21,325 $262,374

*número de camiones o vagones ferroviarios ;  CT Freight Plan (draft), TRANSEARCH Freight Volume Summary, 2019
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exacerbada por el zigzagueo y áreas de acel-
eración inadecuadas. Esta congestión afecta a 
todos los conductores, pero provoca imprevisibili-
dad y poca confiabilidad en cuanto a la entrega 
oportuna de las mercancías. 

Resiliencia: Las operaciones sostenibles para 
el transporte permitirán el desarrollo de planes de 
mejora de la resiliencia en la región centrados en 
posibles estaciones de servicio de combustible 
alternativo.

Trenes de mercancía: Después de las carret-
eras, el ferrocarril facilita el segundo mayor volu-
men de movimiento de mercancía en el estado. El 
plan de transporte de mercancía del estado esti-
ma que en 2019 se transportaron 6,7 millones de 
toneladas valoradas en 3.000 millones de dólares 
a través del sistema ferroviario de mercancías en 
el estado, el 99 % de las cuales originaron o termi-
naron en el estado. La infraestructura ferroviaria re-
gional de transporte de mercancías es de gestión 
privada; el derecho de paso para el transporte 
de mercancías es propiedad de las compañías 
ferroviarias de mercancías, CT DOT y Amtrak, con 
la excepción de 2 millas de propiedad pública 
en la ciudad de Bristol. El ferrocarril como prome-
dio, es de 3 a 4 veces más eficiente en cuanto 
al consumo de combustible que el transporte de 
mercancías por carretera, lo que genera menos 
emisiones. Sin embargo, la expansión regional del 
transporte de mercancías está limitada por conflic-
tos de derecho de paso con el servicio ferroviario 
de pasajeros, estructuras de las vías existentes y 
áreas de autorización vertical, y limitaciones en los 
centros intermodales. 

SEGURIDAD, 
OPERACIONES,  
TECNOLOGÍA EMERGENTE 
Y RESILIENCIA 
Las eficiencias en el desempeño pueden re-
solver los problemas de transporte sin requerir 
la construcción de infraestructura. El Sistema de 
transporte inteligente (ITS) a nivel estatal incluye 
muchas operaciones y estrategias de seguridad y 
continuará evolucionando a medida que se intro-
duzcan nuevas tecnologías.

OPERACIONES 

Dato: un SIG de transporte robusto, compartido, 
completo y de alta calidad es necesario para 
analizar la seguridad del transporte. Las fuentes 
de datos SIG incluyen CT Crash Data Repository, 
US Census, CT DOT LRS Roadway Information 
System, CT DOT y datos de parcelas y activos 
locales/regionales.

Seguridad del trasporte: la seguridad del 
transporte de superficie y la infraestructura es 
una cuestión crítica ya que estas instalaciones 
son objetivos de terrorismo y vulnerables durante 
los desastres naturales. El sistema de transporte 
también desempeña un papel clave en la re-
spuesta de emergencia, evacuaciones y avisos de 
viaje. Las categorías de activos críticos incluyen la 
infraestructura, las instalaciones, los equipos y el 
personal.

La gestión de emergencias: enfatiza la pro-
tección de la infraestructura de movilidad crítica, 
como puentes, túneles y áreas de intercambio a 
través de un sistema de alerta que recomienda 
el uso de rutas alternativas. Esto requiere coor-
dinación con el CT DOT, el Departamento de 
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gestión de emergencias y seguridad nacional 
de Connecticut, y los bomberos, la policía y otro 
personal de emergencias.

SISTEMAS SEGUROS  

Este enfoque respaldado por la FHWA anticipa 
los errores humanos y reconoce que son inevita-
bles. Diseñar/gestionar la infraestructura vial de 
manera efectiva reduce la posibilidad de que 
ocurra un error en primer lugar. Cuando un error 
provoca un accidente, es menos probable que el 
impacto reducido en el cuerpo humano provoque 

una muerte y/o lesiones graves. Los elementos 
del Enfoque de sistemas seguros se detallan en el 
cuadro a continuación. 

VEHÍCULOS CONECTADOS Y 
AUTÓNOMOS (CAVS)

Los CAVs tienen el potencial de mejorar la se-
guridad, confiabilidad, accesibilidad, eficiencia 
e impacto ambiental del sistema de transporte. 
Una gama de vehículos de propiedad privada, 
compartidos y/o comerciales/de mercancías 
ahora tienen cierto nivel de conectividad o autom-
atización. La tecnología CAV seguirá evolucionan-
do, mejorando e impactando los desplazamientos. 
Es probable que la tecnología AV actual haya 
prevenido o reducido la gravedad de los acci-
dentes vehiculares, pero se desconoce el alcance 
del avance y las ramificaciones de la tecnología 
CAV para el 2050.

RESILIENCIA Y MITIGACIÓN

La Cuarta evaluación nacional del clima proyecta 
que la región noreste experimentará un aumento 
del nivel del mar de 2 pies y 4,5 pies para el año 
2100 (escenarios intermedio-bajo e intermedio de 
un reciente informe federal interinstitucional). Se 
prevé que en el futuro los huracanes más fuertes 
se vuelvan más frecuentes e intensos. La región ya 
sufre los efectos de lluvias intensas y repentinas 
y calor extremo. Reducir la vulnerabilidad a los 
peligros naturales, el cambio climático y el aumen-
to del nivel del mar implica mitigar los impactos 
del sistema de transporte en el medio ambiente 
natural. Los vehículos personales y el transporte 
público, los dos principales modos de despla-
zamiento de la región, contribuyen en gran medi-
da a las emisiones de gases de efecto invernade-
ro, que se sabe que aceleran el cambio climático 
y afectan negativamente la calidad del aire.

ENFOQUE DE SISTEMAS SEGUROS 

Velocidades seguras: Promover velocidades más 
seguras en todos los entornos viales a través de una 
combinación de diseño vial reflexivo y apropiado 
para el contexto, campañas educativas y de divul-
gación focalizadas y la aplicación de la ley.

Carreteras seguras: diseñar entornos viales para 
mitigar los errores humanos y tener en cuenta la 
tolerancia a las lesiones, fomentar comportamientos 
más seguros y facilitar desplazamientos seguros por 
parte de los usuarios más vulnerables.

Atención posterior a un accidente: mejorar la 
capacidad de supervivencia de los accidentes me-
diante un acceso rápido a la atención médica de 
emergencia, al mismo tiempo creando un entorno 
de trabajo seguro para los socorristas vitales y  pre-
viniendo accidentes secundarios mediante prácticas 
sólidas de gestión de sucesos de tráfico

Usuarios de carreteras seguros: Fomentar un 
comportamiento seguro y responsable por parte de 
las personas que utilizan nuestras carreteras y crear 
condiciones que prioricen su capacidad de llegar 
ilesos a su destino. 

Vehículos seguros: ampliar la disponibilidad de 
sistemas y funciones de vehículos que ayudan a 
prevenir accidentes y minimizar el impacto de los 
accidentes tanto en los ocupantes como en los no 
ocupantes.  
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EL PLAN DE MITIGACIÓN DE 
PELIGROS NATURLAES 
El objetivo principal del Plan de mitigación de 
peligros naturales (NHMP) del MetroCOG es 
reducir la pérdida de vidas, lesiones personales 
y daños a la propiedad, infraestructura y recur-
sos naturales, culturales y económicos causados 
por desastres naturales. Los proyectos críticos de 
infraestructura de transporte deben tener en cuenta 
las estrategias de mitigación del cambio climático, 
que incluyen:

• Elevar carreteras en áreas que experimen-
tan inundaciones regulares, especialmente 
aquellas zonas llanas, ubicadas en la llanura 
de inundación de 100 años y/o sirven como 
rutas de evacuación.

• Mejorar el drenaje al completar proyectos de 
carreteras, como el uso de materiales perme-
ables y diseños de infraestructura verde para 
mejorar la retención de aguas pluviales en el 
sitio y reducir la escorrentía de aguas pluviales.

• Instalar, reemplazar o mejorar alcantarillas en 
áreas que experimentan inundaciones regu-
lares.

• Abordar las inundaciones en pasos subterrá-
neos, como la línea ferroviaria de New Haven 
y la I-95.

• La planificación de mitigación de riesgos 
también debe considerar estrategias de edu-
cación, acceso y evacuación, que incluyen:

• Incorporar el uso de señalización y estacas 
de gran tamaño y visibles para indicar la 
profundidad del agua para que los vehículos 
puedan evitar los viaductos inundados.

• Identificar puntos críticos de salida de 
vecindarios vulnerables y desarrollar rutas de 
acceso alternativas a vecindarios e instala-
ciones.

• Durante inundaciones, utilizar barricadas 
en las carreteras inundadas para impedir el 
acceso.

Todos los municipios de la región cuentan con 
planes de resiliencia y sostenibilidad, que requi-
eren evaluar el alcance de los posibles peligros 
naturales e implementar las recomendaciones de 
los planes de resiliencia/sostenibilidad. Al integrar 
la infraestructura verde (GI) y el diseño de bajo 
impacto (LID) en los proyectos de transporte, se 
pueden mitigar una variedad de peligros natu-
rales, incluidos las inundaciones y el calor extremo. 
GI- y LID incluyen estrategias estructurales y no 
estructurales, como minimizar pendientes pronun-
ciadas, crear jardines de lluvia, invertir en pavi-
mento permeable y almacenar escorrentía a través 
del drenaje sostenible. El desarrollo de agrupa-
ciones y la reutilización adaptativa minimizan las 
perturbaciones adicionales y pueden reducir las 
millas recorridas por los vehículos. Las estrate-
gias directamente relacionadas con un sistema 
de transporte sostenible incluyen inversiones en 
el despliegue de vehículos de cero emisiones, la 
promoción del transporte público y apoyo de los 
elementos de los diseños de calles completas. 

MEDIDAS DE DESEMPEÑO, 
OBJETIVOS Y PROCESO DE 
GESTIÓN DE  
CONGESTIÓN

La gestión y la planificación basadas en el de-
sempeño aumentan la rendición de cuentas y la 
transparencia de las inversiones en el transporte, 
al tiempo que ofrecen un marco para la toma de 
decisiones enfocado en los resultados del desem-
peño. El GBVMPO aprobó los objetivos de de-
sempeño requeridos a nivel federal desarrollados 
por CT DOT e invertirá recursos para lograrlos.
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OBJETIVOS DE DESEMPEÑO: FHWA

La seguridad vial: se determina mediante la 
interacción entre los conductores, su comporta-
miento y la infraestructura vial. Las cinco medidas 
de desempeño y los objetivos correspondientes 
para la seguridad vial se pueden encontrar en la 
Tabla 8

Gestión de activos: los objetivos para las 
condiciones de pavimentos y puentes se detallan 
en el Plan de gestión de activos de transporte 
(TAMP) del CT DOT que identifica, cuantifica y 
prioriza las necesidades de proyectos de pavi-
mentos y puentes en buen estado de conservación 
(SGR). 

Confiabilidad del sistema: la confiabilidad 
del tiempo de desplazamiento en la carretera, 
estrechamente relacionada con la congestión, 
está influenciada por interacciones complejas 
entre la demanda de tráfico, la capacidad física y 
los sucesos en carretera. El nivel de confiabilidad 

del tiempo de desplazamiento (LOTTR) se mide 
en todo el estado, mientras que el retraso exce-
sivo en horas punta y la ocupación de vehículos 
no individuales (no SOV) se miden para el área 
urbanizada de Bridgeport-Stamford.

 El movimiento de mercancías se evalúa 
mediante el índice de confiabilidad del tiempo 
de desplazamiento del camión (TTTR), que es la 
relación entre un tiempo de desplazamiento largo 
(percentil 95) y un tiempo de desplazamiento 
normal (percentil 50).

Calidad del aire: El US DOT exige que los 
estados y las MPO controlen la influencia del 
sistema de transporte en la calidad del aire, 
específicamente las emisiones de escape de los 
vehículos. La medida de desempeño de la calidad 
del aire se basa en una evaluación de proyectos 
financiados bajo el programa de Mitigación de 
la congestión y mejora de la calidad del aire 
(CMAQ) de la FHWA

Tabla 8:  Objetivos de desempeño, La seguridad vial

MEASURE

OBJET IVOS ANUALES ACTUALES

2018 2019 2020 2021 2022 2023
5-año  

promedio*
Líneas de 

tendencia** 

Número de víctimas mortales/año 257 274 277 270 270 270 289 327

Tasa de de víctimas mortales/100 mil-
lones VMT† 0.823 0.873 0.883 0.85 0.85 0.85 .932†† 1.064

Número de lesiones graves/año 1,571 1,574 1,547 1,360 1,300 1,300 1,442 1,521

Tasa de lesiones graves/100 millones 
VMT

5.033 5.024 4.93 4.3 4.3 4.3 4.643†† 4.951

Número de víctimas mortales de 
no-motorizado y lesiones graves/año

280 290 307 300 280 280 307 296

*Promedio móvil de 5 años para 2021, basado en 2016-2020. Así es como la FHWA calcula el progreso hacia el logro del objetivo. 

**10 años, 2011-2021 (si los datos de 2021 estuvieran disponibles). El CT DOT utilizó este cálculo para informar el proceso de establecimiento de objetivos 
para 2023.      † aún no está disponible para el 2021. 

†† Los datos del VMT del 2021 aún no están disponibles, por lo que 0,932 y 4,643 son los promedios móviles de 5 años para 2016-2020.

https://portal.ct.gov/DOT/Office-of-Engineering/Project-Administration/Asset-Management-Group
https://portal.ct.gov/DOT/Office-of-Engineering/Project-Administration/Asset-Management-Group
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OBJETIVOS DE DESEMPEÑO: FTA 

Los destinatarios y sub-destinatarios de los fondos 
de la FTA establecen objetivos de desempeño 
anuales para las medidas del estado de buen 
conservación (SGR) establecidas a nivel federal 
a través de los Planes de gestión de activos de 
transporte. Las medidas de desempeño de SGR 
para el transporte público (ferrocarril, autobús y 
ferri) abarcan cuatro categorías de activos:

Material rodante – vehículos que gen-
eran ingresos: el porcentaje de vehículos que 
generan ingresos que cumplen o superan su punto 
de referencia de vida útil (ULB), la antigüedad 
máxima de un activo en función de las característi-
cas operativas (antigüedad, kilometraje, entorno) 
antes de que sea reemplazado o entre en la 
cartera de pedidos de SGR. 

Vehículos de servicio:  el porcentaje de equi-
pos de vehículos de servicio/mantenimiento de 
soporte que no generan ingresos y que cumplen o 
exceden su ULB.

Carril guía:  el porcentaje de segmentos de vía 
fija de carril guía con restricciones de velocidad

Instalaciones: el porcentaje de instalaciones 
dentro de una clase de activos calificadas por 
debajo de la condición tres (adecuada) en la 
escala de cinco puntos del Modelo de requisitos 
económicos de tránsito (TERM) de la FTA. 

La tabla 9 proporciona medidas y objetivos para 
el material rodante y los vehículos de servicio para 
la GBT y VTD.

Los distritos de tránsito deben medir su desempeño 
en seguridad a través de un Plan de seguridad 

Tabla 9: Objetivos de desempeño, tránsito: vehículos que generan ingresos & vehículos de servicio

ACTIVO DE 
TRÁNSITO, 
NIVEL  I I

ULB*,  EN 
AÑOS

% VEHÍCULOS QUE CUMPLEN O SUPERAN ULB

Actuales, 2017 Actuales, 2021 Objetivos para SFY**

Por  
defecto CT CT GBT VTD CT GBT VTD 2019 2022

Material rodante – vehículos que generan ingresos

Autobus 14 12 24% 9% NA 5% 2% NA 14% 14%

Cutaway 10 5 46% 13% 100% 57% 100% 0% 17% 17%

Monovolumen 8 5 0% NA NA 100% NA NA 17% 17%

Vehículos de servicio

Trucks 14 14 32% 50% 100% 22% 29% NA 7% 7%

Automóviles 8 5 100% 100% NA 100% 100% NA 17% 17%

SUVs 8 5 29% 50% 0% 81% 100% 100% 17% 17%

Furgonetas 8 5 40% NA NA 71% NA NA 17% 17%

*ULB = referencia de vida útil     **Año fiscal estatal
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de la agencia de transporte público (PTASP), que 
establece objetivos de desempeño en seguridad 
(por ejemplo, medidas y lesiones) y mide la confi-
abilidad del sistema y la seguridad del conductor 
en rutas fijas y servicios a petición. Entre el 2019 y 
el 2022, no se produjeron muertes en los servicios 
GBT ni VTD. Ambas agencias tienen el objetivo de 
cero muertes (PTASP 2022). La Tabla 10 propor-
ciona detalles de objetivos de seguridad adicio-
nales identificados por la GBT.

PROCESO DE GESTIÓN DE LA 
CONGESTIÓN 

Se requiere un Proceso de gestión de la con-
gestión (CMP) para cualquier Organización de 
planificación metropolitana (MPO) que incluya 
un área urbanizada con una población de más 
de 200.000 habitantes. El US DOT designa 
estas áreas como Áreas de gestión del transporte 
(TMA). La MPO de la zona metropolitana de 
Bridgeport Valley (GBVMPO) incluye el área 
urbanizada de Bridgeport-Stamford, por lo que 
requiere un CMP. El CMP de la región, desarrol-
lado con la MPO de la región sudoeste (SWRM-
PO), proporciona un proceso analítico para 
comprender la congestión y crear estrategias de 

mitigación. A medida que se com-
pleten los proyectos, se monitorearán 
las medidas de referencia para medir 
la efectividad.

El CMP se desarrolló mediante el 
siguiente proceso: 

Determinación de la red de carret-
eras CMP: El análisis se enfocó en las 
carreteras del Sistema nacional de 
carreteras (NHS) ubicadas dentro del 
área urbanizada.

Cálculos de la congestión actual me-
diante medidas de desempeño: los desplazamien-
tos no SOV, el nivel de confiabilidad del tiempo 
de desplazamiento, confiabilidad del tiempo de 
desplazamiento de camiones y retraso excesivo 
en horas punta. 

Desarrollo de estrategias para reducir la con-
gestión: las categorías incluyen gestión de la 
demanda, el transporte público, operaciones de 
tráfico y la capacidad vial.

FINANCIACIÓN 
La financiación del transporte proviene de diversas 
fuentes, como el gobierno federal, el gobierno es-
tatal y los gobiernos locales. Los fondos federales 
se distribuyen mediante una fórmula o mediante 
medios competitivos (discrecionales). El CT DOT 
recibe la mayoría de los fondos federales para 
el transporte. En Connecticut, los fondos estatales 
para el transporte provienen del Fondo especial 
de transporte, los Bonos de obligación fiscal 
especial y los impuestos sobre los ingresos brutos 
sobre el combustible de vehículos motorizados y 
los productos derivados del petróleo.

Tabla 10:  Objetivos de seguridad adicionales, GBT 

SUCESOS DE  
SEGURIDAD

RUTAS F I JAS 
SERVICIOS A  

PETICIÓN

2019* Objetivo 2019* Objetivo

Tasa media mensual de 
accidentes evitables

1.7 1.5 0.39 0.39

Agresiones al conductor 0 0 0 0

Amenazas contra  
conductores

0 0 0 0

*2019, Año de referencia
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El CT DOT calculó los fondos totales estimados de 
la FHWA para Connecticut ($53.570.365.877) 
para el período de 2023 a 2050, combinan-
do los fondos federales estimados para el año 
fiscal federal 2023 ($1.600.000,000) al 1,5% 
durante 28 años. Los fondos se dividieron en dos 
categorías: mejoras y preservación del sistema. 
Con base en estos cálculos, el GBVMPO puede 
anticipar $1.589.615.928 en fondos de mejo-
ra del sistema y $1.857,721,926 en fondos de 
preservación del sistema entre el 2023 y el 2050. 
Se estima unos $816.360.000 serán designados 
para proyectos significativos de importancia a 
nivel estatal. Estos fondos suman una inversión de 
la FHWA de $4.263.697.854 en la región hasta 
el 2050. Consulte los cuadros 2 y 3.

En coordinación con la FTA, el CT DOT calculó 
los ingresos anticipados para mantener el sistema 
de tránsito en buen estado de conservación e 
implementar el TAMP. Los $5.09 mil millones resul-
tantes en fondos de tránsito se estimaron utilizando 
los planes de capital existentes y en coordinación 
con los distritos de tránsito. El ferrocarril representa 
una cantidad significativa de los fondos futuros 
proyectados necesarios: $4.81 mil millones para 
mejoras a la línea New Haven (NHL), la línea de 
Waterbury (WBL), la red ferroviaria de mercan-
cías y algunas mejoras a nivel estatal. Consulte la 
tabla 11.

Tabla 11: Costes previstos del proyecto de tránsito

MODO AÑOS 1-4 AÑOS 5-10 AÑOS 11-27 TOTAL

Autobus $36,476,852 $52,727,778 $138,132,870 $227,337,500

Ferroviario $2,133,722,222 $1,628,833,333 $1,046,444,444 $4,809,000,000

Viajero diario $28,367,000 $28,367,000 $56,734,000

Total $2,198,566,074 $1,709,928,111 $1,184,577,315 $5,093,071,500
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$372,360,006

$1,254,973,131
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Cálculo 2: Conservación de carreteras, ingresos y costes del proyecto

Asignación federal Costos del proyecto

Años 1-4 Años 5-10 Años 11-27

$197,139,132
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$1,073,855,700
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Cálculo 3: Mejoras de carreteras, ingresos y costes del proyecto

Asignación federal Costos del proyecto

Años 1-4 Años 5-10 Años 11-27
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