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El Resumen ejecutivo de la Evaluacién Ambiental (Environmental Assessment, EA) para el
Programa de Peaje del Distrito Comercial Central (Central Business District, CBD) (el Proyecto)
presenta un resumen de alto nivel del Proyecto, que incluye:

El propdsito, la necesidad y los objetivos del Proyecto
Las alternativas

Efectos del proyecto

Resultados clave

Los detalles adicionales relacionados con la informacion de este Resumen ejecutivo se pueden
encontrar en los capitulos y apéndices correspondientes de la EA.

[Con base en los comentarios recibidos durante el periodo de comentarios publicos y
durante las discusiones adicionales del Grupo Asesor Técnico de Justicia Ambiental, asi
como la orientacion de la Federal Highway Administration (FHWA), se revisé la EA, lo que
resulté en una EA final para el Programa de Peaje del CBD. Cuando se utiliza el término
"EA", se hace referencia a la EA final puesta a disposiciéon del publico en 2023, a menos
que se especifique lo contrario. Las diferencias entre la EA y la EA final se describen en
el "Prélogo”].
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¢ QUE ES EL PROGRAMA DE PEAJE DEL DISTRITO COMERCIAL
CENTRAL?

La Triborough Bridge and Tunnel Authority (TBTA), una filial de Metropolitan Transportation
Authority (MTA), y el New York State Department of Transportation (NYSDOT)(colectivamente,
los Patrocinadores del Proyecto) proponen el

Programa de Peaje del Distrito Comercial Imagen ES-1. El area de estudio de la regién de

Central (CBD) (el Proyecto). El Proyecto, un 28 condados
tipo de tarifa por congestion, cobraria peaje a

los vehiculos que ingresen o permanezcanen . | N
el CBD de Manhattan para reducir la 7
congestién del trafico y generar ingresos para J
financiar $15,000 millones para mejorar los
sistemas de subterraneo, autobus y tren
suburbano en el Plan de Capital 2020-2024 de
MTA o planes sucesores.

¢Doénde se propone el Proyecto?

.)Warren
El CBD de Manhattan consiste en el area |4 /<\/
geografica en el sur de Manhattan, incluida 3 b
60th Street, sin incluir Franklin D. Roosevelt ”””“'d""/s‘wet\

LLLLL

(FDR) Drive y West Side Highway/Route 9A, “\ Lot
Battery Park Underpass y cualquier parte en Mercer /
la superficie de la carretera de Hugh L. Carey
Tunnel que conecta con West Street (West ,/
Side Highway/Route 9A). L

New Jersey

El CBD de Manhattan es el centro comercial
de una gran regién metropolitana de 28
condados en New York, New Jersey y
Connecticut, que rodea e incluye a New York

City (Imagen ES-1). Juntos, estos
28 condados albergan a 22.2 millones de R

residentes y mas de 10.7 millones de puestos 7272 setprcicemtode 28 County Region

de trabajo, lo que la convierte en la regibn  Fuente: ESRI, NYC Open Data, NYMTC 2020 TransCAD
metropolitana mas grande y econémicamente Highway Network

mas importante de los Estados Unidos.

I: Manhattan CBD

Solo New York City contiene aproximadamente 4.6 millones (43%) de los puestos de trabajo de
la region y 8.4 millones (38%) de la poblacion de la region.” EI CBD de Manhattan alberga
1.5 millones de puestos de trabajo, 450 millones de pies cuadrados de espacio de oficinas y mas
de 617,000 residentes.? También es un destino regional y nacional para el comercio, el
entretenimiento y el turismo. El Capitulo 1, “Introduccién”, proporciona mas informacién sobre
la configuracién del Proyecto.

¢ Como llegan y se mueven las personas y los bienes en el CBD de Manhattan en
la actualidad?

Manhattan esta conectada con el resto de la region por veinte puentes y tuneles vehiculares, el
tren suburbano mas grande del pais, el sistema de subterraneo mas grande y dos de los cinco
sistemas de transito de autobuses mas grandes de los Estados Unidos,® asi como servicios de
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ferry privado y publico y servicio de tranvia. Gran parte del transporte publico funciona las
24 horas del dia, los 7 dias de la semana, los 365 dias del ano. El Capitulo 4, “Transporte”,
Subcapitulo 4B, “Transporte: Carreteras e intersecciones locales”, y el Subcapitulo 4C,
“Transporte: Transit”, proporcionan detalles sobre los sistemas de carreteras y transito de la
region.

Las personas que viajan al CBD de Manhattan llegan en transporte publico (tren, subterraneo,
autobus, tranvia, ferry y paratransito), caminan o andan en bicicleta, o viajan en automévil de
pasajeros, taxi, vehiculo de
Imagen ES-2. Personas que ingresan a [y salen de]  alquiler (For-Hire Vehicle,

el CBD de Manhattan (por modo) FHV) o camion. La mayoria
de las personas utilizan el

transporte publico para
. . i ingresar al CBD de
o 7.7 millones Manhattan, tanto por trabajo
como por placer. Segun el
= 2 veces Informe de datos de viajes
la poblacion de vinculados al hub de New
Los Angeles, CA York Metropolitan
Transportation Council
(NYMTC),
aproximadamente
Fuente: NYMTC Hub Bound Travel Data Report, 2019 71665’000 personas
entraron y salieron del CBD
de Manhattan en un dia
laborable promedio en 2019, casi el doble de la poblacién de Los Angeles, California (Imagen
ES-2).* EI 75 % de estos viajes se realizaron en transporte publico, pero se estima que
1,856,000 (24 %) se realizaron en automdvil, taxi, furgoneta o camion.> [Segun la American
Community Survey de 2012-2016, los viajeros utilizan el transporte publico para acceder
al CBD de Manhattan a tasas ain mas altas, con un 85 % que utiliza el transporte publico
y un 11 % que utiliza vehiculos de motor?®].

total por dia de la semana

1

¢Doénde se produciran los beneficios y efectos del Proyecto?

La regién metropolitana de 28 condados es la principal area de captacion de viajes hacia y desde
el CBD de Manhattan. El Proyecto afectaria los patrones de viaje dentro del CBD de Manhattan
y en otras partes de la region. Los patrones de viaje cambian mas intensamente al acercarse al
y dentro del CBD de Manhattan. Para evaluar los efectos beneficiosos y adversos del Proyecto,
la EA utiliza una combinacion del area de estudio regional de 28 condados y varias areas de
estudio locales. Las areas de estudio locales cambian de acuerdo con el problema que se esta
explorando en busca de efectos. Por ejemplo, el area de estudio local utilizada para evaluar los
efectos visuales asociados con la instalacion de la infraestructura de peaje y el equipo del sistema
de peaje es mucho mas pequefia que el area de estudio local para evaluar los cambios en la
calidad del aire. Se proporciona una discusion adicional de estas areas de estudio en el Capitulo
3, "Marco de analisis ambiental", y en cada capitulo a lo largo de la EA.

¢ Qué es una Evaluacion Ambiental (EA) y por qué es necesaria para este
Proyecto?

Antes de que una agencia federal tome una decisién, la National Environmental Policy Act,
(NEPA) requiere que la agencia federal comprenda y divulgue los efectos ambientales de la
accion. Se realiza una EA (40 CFR §15[1.5]) para garantizar que las agencias federales
consideren los impactos ambientales de sus acciones en el proceso de toma de decisiones (40
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CFR §1500.1(a)). Para una accion propuesta que probablemente no tenga efectos significativos,
o0 cuando se desconoce la importancia del efecto (40 CFR §1501.5[(a)]), la EA ayuda a
determinar la importancia de los efectos adversos. Si los efectos adversos no son significativos
o pueden mitigarse por debajo de niveles significativos, la agencia federal puede emitir un
Hallazgo de Impacto No Significativo (Finding of No Significant Impact, FONSI) (40 CFR
§1501.6). Si hay efectos significativos que no se pueden mitigar, la agencia federal debe
desarrollar una Declaracién de Impacto Ambiental (Environmental Impact Statement, EIS) que
conduzca a un Registro de Decision (Record of Decision, ROD).

El Value Pricing Pilot Program (VPPP) y la
National Environmental Policy Act (NEPA)

Establecido por el Congreso de los EE. UU. como el
Programa Piloto de Tarificacion por Congestién en 1991, y
rebautizado en 1998, el VPPP tiene como objetivo demostrar
si las estrategias de tarificacion por congestion pueden
reducir la congestion y en qué medida, al mismo tiempo que
explora los efectos de estas estrategias en el
“comportamiento del conductor, el volumen de tréafico, los
pasajeros del transporte publico, la calidad del aire y la
disponibilidad de fondos para programas de transporte”.

Promulgada en 1970, la NEPA requiere que las agencias
federales evallen los efectos ambientales de las acciones
propuestas antes de tomar decisiones. La aprobacion del
Proyecto bajo el VPPP seria una accién de FHWA y, por lo
tanto, esta sujeta a la NEPA.

Fuentes:

FHWA. “Value Pricing Pilot Program”.
https://ops.fhwa.dot.gov/congestionpricing/
value_pricing/index.htm

United States Environmental Protection Agency. “What is
the National Environmental Policy Act.”
https://www.epa.gov/nepa/what-national-environmental-

policy-act

Algunas carreteras dentro del CBD de
Manhattan son parte del Sistema
Nacional de Carreteras y algunas han
sido mejoradas con fondos del gobierno
federal. Para el peaje de estas
carreteras, los Patrocinadores del
Proyecto necesitan la aprobacion de la
Transportation’s  Federal = Highway
Administration (FHWA) del
Departamento de Transporte de EE.
UU., en este caso a través de su Value
Pricing Pilot Program (VPPP). Cuando
FHWA revisa la solicitud del
patrocinador de un proyecto al VPPP
con la intencidn de tomar una accion,
debe cumplir con la NEPA.

FHWA, como agencia federal principal
para el proceso de la NEPA, determind
que una EA es la clase de accion
apropiada para este Proyecto, ya que
sus objetivos resultan principalmente en
cambios operativos, con muy pocos

impactos fisicos en el medioambiente
existente. El enfoque para reducir la
congestion en el CBD de Manhattan se presta a efectos beneficiosos sobre la calidad del aire y
la calidad de vida.

FHWA reconoce que el Proyecto podria tener efectos en las poblaciones de justicia ambiental.
Como resultado, FHWA solicitd que el proceso de la NEPA incluyera una mayor participacion
publica y coordinacién con las agencias de recursos federales y estatales.
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¢POR QUE SE CONSIDERA EL PROGRAMA DE PEAJE DEL CBD?

La congestidn del trafico ha sido un problema en el CBD de Manhattan durante muchos afios,’ y
ha sido uno de los problemas de politica mas desafiantes de New York City para las personas
en general. A medida que la poblacion regional y el comercio han crecido, el trafico se ha
enredado con tanta regularidad a lo largo de los afios que se cred una nueva palabra para
describirlo: embotellamiento.®

NYCDOT, MTA vy otras agencias de transporte han implementado programas para reducir la
congestién y mejorar la accesibilidad del transporte publico, los peatones y las bicicletas en y
hacia el CBD de Manhattan. NYCDOT ha reutilizado el estacionamiento en la acera para
establecer carriles para bicicletas y aumentar el espacio para peatones con salientes en las
aceras y las esquinas. También ha convertido los carriles junto a la acera y los carriles de trafico
de uso general en carriles exclusivos para autobuses en ciertas avenidas de Manhattan y en las
calles transversales de este a oeste.

Ademas, MTA y otras agencias de transito ofrecen tarifas de transito reducidas para personas
mayores, discapacitadas y nifios en edad escolar, y a principios de 2022, MTA implementé la
limitacion de tarifas como parte de su nuevo lanzamiento del sistema de tarifas (OMNY), que
permite viajes gratuitos e ilimitados a los clientes el resto de la semana una vez que han gastado
$33 (lo mismo que hacer 12 viajes). Muchos empleadores participan en un programa federal que
permite a los empleados utilizar dolares antes de impuestos para pagar el transito, y muchas
empresas han adoptado horarios de trabajo flexibles, incluidas opciones para trabajar de forma
remota.

A pesar de estas iniciativas de reduccion del trafico y

Imagen ES-3. Areas urbanas mas de la existencia de la red de transporte publico mas
congestionadas (2021) extensa y robusta del pais, la congestion del trafico

persiste. En 2020 y 2021, la congestion del trafico de

. New York City ocup6 el peor lugar entre las ciudades
Estados Unidos de los Estados Unidos (Figure ES-3).°
1. New York, NY

2. Chicago, IL Los funcionarios del estado y de New York City, las
- — partes interesadas y los grupos de defensa han
3. Philadelphia, PA llevado a cabo varios estudios durante los ultimos 45
4. Boston, MA anos para determinar la forma mas eficaz de abordar
Ep— la congestion en el CBD de Manhattan. Estos estudios

5. Miami, FL SN
apuntaron abrumadoramente a la tarificacion por
Fuente: INRIX, 2021 congestién, o la introduccién de peajes basados en

los niveles de trafico, como la herramienta mas eficaz.
El Capitulo 2, “Alternativas del proyecto”, y el Apéndice 2A, “Alternativas del proyecto:
Estudios y conceptos previos considerados”, proporcionan mas informacién sobre otras
alternativas y estos estudios anteriores.
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PROPOSITO, NECESIDAD Y OBJETIVOS DEL PROYECTO

El propdsito del Proyecto es reducir la congestiéon del trafico en el CBD de Manhattan de una
manera que genere ingresos para futuras mejoras en el transporte, de conformidad con la

aceptacién en el VPPP de FHWA.

¢ Por qué debemos reducir la congestion del trafico?

Las velocidades de viaje
bajas y los tiempos de
viaje poco confiables
hacia, desde y dentro del
CBD de Manhattan
aumentan los tiempos de
desplazamiento y de viaje
para los vehiculos que
utilizan las carreteras,
erosionan la
productividad de los trabajadores, reducen la calidad del
servicio de autobuses y transporte alternativo, aumentan el
costo de las entregas y el costo total de hacer negocios, y
retrasan los vehiculos de emergencia. Por lo tanto, existe la
necesidad de reducir la congestion vehicular en el CBD de
Manhattan para mejorar la confiabilidad y eficiencia del
sistema de transporte.

¢éPor qué necesitamos dinero para la inversion en
transito?

“La unica forma de acabar con los atascos
de trafico en Manhattan y sus accesos es

mejorando el transporte publico”.
Regional Plan Association, Regional Plan News, No. 82,
February 1966

Transit es fundamental para la economia general de New York
City y para los residentes, trabajadores y visitantes de la
region, y es necesaria una inversion continua en el transporte
publico para garantizar la movilidad y la accesibilidad
continuas. [De hecho, el sistema de transito de MTA, y en
particular la red de autobuses, promueve la equidad al
prestar servicio a las comunidades minoritarias y de bajos
ingresos].

En 2019, los subterraneos de MTA sirvieron a 1,700 millones
de pasajeros y los autobuses de MTA transportaron a 677.6
millones de pasajeros, proporcionando acceso a empleo,
atencion médica, educacioén y la gama completa de servicios y

La congestion en niumeros

El costo de la congestion: 102 horas
de tiempo perdido; casi $1,595 por
afio por conductor en la region de New
York City."

Velocidades de viaje: Disminuyeron
un [23 %] en el CBD de Manhattan, de
9.1 millas por hora (mph) a 7.1 mph
entre 2010 y 2019.”

Registros de FHV: Se triplicaron en
New York City, de menos de 40,000 a
mas de 120,000 entre 2010 y 2019.
Debido a los efectos de la pandemia
de COVID-19 y el limite continuo de
registros de FHV en la ciudad, el
numero de FHV que realizan viajes se
redujo a 70,000 en abril de 2022.t

Velocidades de autobuses locales:
Disminuyeron un 28 % en el CBD de
Manhattan desde 2010. La velocidad
promedio de las rutas de Select Bus
Service (el servicio de autobus de
transito rapido de New York City
Transit) en Manhattan es un 19 %
mas lenta que las rutas de Select Bus
Service en otros distritos.t

Fuentes:

" INRIX 2021 Global Traffic Scorecard.
https://inrix.com/scorecard-
city/?city=New%20York%20City%20NY
&index=5)

” NYCDOT. August 2019. New York City
Mobility Report.
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloa
ds/pdf/mobility-report-print-2019.pdf.
New York City Taxi and Limousine
Commission and NYCDOT. June 2019.
Improving  Efficiency and Managing
Growth in New York’s For-Hire Vehicle
Sector; NYC TLC FHYV trip data.
NYCDOT. August 2019. New York City
Mobility Report.
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloa
ds/pdf/mobility-report-print-2019.pdf;
New York City Transit analysis.

opciones de entretenimiento disponibles en todo New York City. Las 10 estaciones de
subterraneo mas concurridas en el sistema de MTA se encuentran en el CBD de Manhattan, y
dos de las 10 rutas de autobus mas concurridas de MTA se encuentran en el CBD de Manhattan

ES-6

Abril de 2023


https://inrix.com/scorecard-city/?city=New%20York%20City%20NY&index=5
https://inrix.com/scorecard-city/?city=New%20York%20City%20NY&index=5
https://inrix.com/scorecard-city/?city=New%20York%20City%20NY&index=5
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-print-2019.pdf
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-print-2019.pdf
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-print-2019.pdf;
https://www1.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-print-2019.pdf;

o lo sirven.” Long Island Rail Road y Metro-North Railroad fueron los sistemas de trenes
suburbanos mas concurridos de los Estados Unidos en 2019, y Penn Station New York y Grand
Central Terminal, ambas dentro del CBD de Manhattan, son las dos estaciones ferroviarias de
pasajeros mas concurridas en Norteamérica.

MTA emplea aproximadamente a 70,000 personas, lo que la convierte en uno de los
empleadores individuales mas grandes del estado de Nueva York (y mas grande que muchas
ciudades pequenas). A través de su gasto de capital, MTA inyecta anualmente miles de millones
de ddlares en la economia local, tanto a través de grandes proyectos de infraestructura como de
operaciones diarias y programas de mantenimiento, apoyando indirectamente miles de empleos
adicionales mucho mas alla de su empleo directo. 12

A partir de 2017, las agencias operativas de MTA se involucraron en proyectos para abordar
algunas de las causas fundamentales de la disminucién del servicio que habia comenzado en
2010 e implementaron mejoras en la infraestructura del tren suburbano y subterraneo. Como se
documenta en el Programa de Capital 2020-2024 de MTA, estos proyectos resultaron en
reducciones sustanciales en la demora y mejoras en el desempefio a tiempo. ™

Los elementos del sistema de subterraneo y tren suburbano de MTA tienen mas de 100 afos de
antigliedad, y las necesidades de capital siguen siendo esenciales para garantizar un buen
estado y llevar los activos ferroviarios y de transito de MTA al siglo XXI. El Programa de Capital
2020-2024 tiene como objetivo “construir sobre estos logros, asegurando que las mejoras
implementadas sean sostenibles en los afios venideros”.'* ElI programa identifica
$52,000 millones en inversiones' en el subterraneo, los autobuses y los trenes suburbanos de
la regidn. Los siguientes son principios clave del Programa de Capital 2020-2024.

Invertir para mejorar la confiabilidad

Comprometidos con la sostenibilidad ambiental

Construir un sistema de transito accesible para todos los neoyorquinos
Aliviar la congestidén y generar crecimiento

Mejorar la seguridad y el servicio al cliente a través de la tecnologia®

¢ Cuales son los objetivos del Proyecto?

FHWA vy los Patrocinadores del Proyecto han establecido los siguientes objetivos para refinar
aun mas el propésito del proyecto y abordar las necesidades descritas anteriormente.

e Reducir las millas recorridas por vehiculo (Vehicle-Miles Traveled, VMT) diarias dentro del
CBD de Manhattan en al menos un 5 %

¢ Reducir el nUmero de vehiculos que ingresan diariamente al CBD de Manhattan en al menos
un 10 %

e Crear una fuente de financiamiento para mejoras de capital y generar ingresos netos anuales
suficientes para financiar $15,000 millones para proyectos de capital para el Programa de
Capital de MTA

o Establecer un programa de peaje coherente con los propésitos subyacentes de la legislacion
del Estado de Nueva York titulada MTA Reform and Traffic Mobility Act'”
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¢ CUALES SON LAS ALTERNATIVAS DEL PROYECTO?

FHWA vy los Patrocinadores del Proyecto evaluaron una serie de alternativas preliminares frente
al propdsito, la necesidad y tres de los cuatro objetivos del proyecto (Cuadro ES-1). El Capitulo
2, "Alternativas del proyecto”, proporciona este analisis con mas detalle. La Alternativa de
peaje del CBD es la alternativa que cumple con el propésito, la necesidad y los tres objetivos del
Proyecto. Por lo tanto, a los efectos de esta EA, existen dos alternativas:

e Alternativa de No Accidn, que no implementaria un programa de peaje vehicular en el CBD
de Manhattan

¢ Alternativa de peaje del CBD (Alternativa de Accién), que implementaria un programa de
peaje vehicular en el CBD de Manhattan

Si bien la Alternativa de No Accién no cumple con el propdsito y los objetivos del Proyecto, las
reglamentaciones de la NEPA exigen que se evalle y sirva como condicion de referencia contra
la cual se evaluan los posibles efectos de la Alternativa de peaje de CBD.

Alternativa de No Accion

La Alternativa de No Accidon asume que las siguientes politicas y programas existentes
continuarian y se implementarian una serie de iniciativas planificadas, que incluyen lo siguiente:

Se mantendria un limite en el numero de licencias de FHV en New York City.

o Los carriles para bicicletas protegidos de doble sentido en Brooklyn Bridge, implementados
por NYCDOT en el otofio de 2021, permanecerian.®

o NYCDOT continuaria con la configuracién actual de dos carriles en cada direccion entre
Atlantic Avenue y Brooklyn Bridge en Brooklyn-Queens Expressway; iniciaria las
reparaciones de los puentes y estructuras entre Atlantic Avenue y Sands Street.®

e NYCDOT convertiria un carril de trafico en una pasarela peatonal en el nivel inferior de Ed
Koch Queensboro Bridge, y el camino de uso compartido existente en el lado norte del nivel
inferior se usaria solo para bicicletas.

e TBTA y Port Authority of New York and New Jersey (PANYNJ) continuarian cobrando peaje
en sus puentes y tuneles, mientras que los puentes de East River y Harlem River
permanecerian sin peaje. El Capitulo 1, "Introduccién”, proporciona mas informacion
sobre los peajes [existentes].

e MTA continuaria implementando proyectos de mejora del transporte publico y el ferrocarril en
su Programa de Capital 2020-2024, segun los fondos disponibles. El Apéndice 4A.1, Cuadro
4A.1-3, proporciona informacion sobre proyectos recientes de mejora del transporte publico
y del ferrocarril incluidos en el analisis de EA.

e NYCDOT y otras agencias de New York City continuarian con los programas establecidos en
respuesta a la pandemia de COVID-19, incluido el cierre de ciertas secciones de calles al
trafico vehicular ("Calles abiertas") y el uso de los carriles de estacionamiento en la acera
para comer al aire libre ("Restaurantes abiertos").

e NYCDOT continuaria desarrollando infraestructura para bicicletas y autobuses, incluidos
nuevos carriles.?® El Capitulo 4E, “Transporte: Peatones y bicicletas”, proporciona mas
informacion sobre las mejoras para bicicletas recientemente implementadas y planificadas.
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Cuadro ES-1. Resultados de la evaluacion preliminar de las Alternativas'’

OBJETIVO 1:
Reducir las millas
recorridas por vehiculo
(VMT) diarias dentro del

ALTERNATIVA

NA-1: No Accion
NTP-1: Estrategias de precios de
estacionamiento

T-1: Precios en carreteras completas:

Aumentar los peajes o implementar
peajes variables en las instalaciones
de peaje existentes

T-2: Precios en carreteras completas:

Peaje para puentes de East River y
Harlem River

T-3: Carriles de peaje de alta
ocupacion (High-occupancy toll,
HOT)

T-4: Precios basados en zonas:
Programa de Peaje del CBD

0O-1: Precios de estacionamiento
Reducir los permisos de
estacionamiento emitidos por el
gobierno

0-2: Proporcionar paradas de taxis
adicionales para reducir los viajes en
crucero

0-3: Crear incentivos para el
teletrabajo

0-4: Racionamiento de matriculas
0-5: Obligacién de compartir
automovil

0-6: Restricciones para camiones de
entrega segun la hora del dia

Abril de 2023

PROPOSITO Y
NECESIDAD:
Reducir la congestion
del trafico en el CBD
de Manhattan de una
manera que genere
ingresos para futuras
mejoras en el
transporte

No cumple

No cumple

No cumple

No cumple
(consultar la nota 4)

No cumple
(consultar la nota 5)

Cumple

No cumple

No cumple

No cumple
No cumple

No cumple

No cumple

CBD de Manhattan
Criterio:
Reduciren un 5%
(relativa a No accion)

No cumple

No cumple
(consultar la nota 2)

No cumple
(consultar la nota 3)

Cumple

No cumple

Cumple

[No cumple
(consultar la nota 6)]

No cumple
(consultar la nota [7])

No cumple
Cumple
Cumple

No cumple(consultar la nota

191

OBJETIVO 2:
Reducir el nUmero de
vehiculos que ingresan
diariamente al CBD de
Manhattan
Criterio:
Reducir en un 10 %
(relativa a No accion)

No cumple

No cumple

No cumple
(consultar la nota 3)

Cumple

No cumple

Cumple

[No cumple
(consultar la nota 6)]

No cumple

No cumple(consultar la
nota [8])

Cumple
Cumple

No cumple
(consultar la nota [9])

OBJETIVO 3:
Crear una fuente de

financiamiento para mejoras

de capital y generar
ingresos netos anuales

suficientes para financiar

$15,000 millones para
proyectos de capital para

el

Programa de Capital de MTA

No cumple

No cumple
(consultar la nota 2)

No cumple

No cumple
(consultar la nota 4)

No cumple
(consultar la nota 5)

Cumple

No cumple

No cumple

No cumple
No cumple

No cumple

No cumple
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1

[6]

7]

8]

9]

ES-1

as para el Cuadro ES-1

La evaluacion se basé en una variedad de estudios y documentos anteriores, incluidos los siguientes: New York City Traffic Congestion Mitigation
Commission, “Congestion Mitigation Strategies: Alternatives to the City’s Plan” (December 10, 2007); y “Report to the Traffic Congestion Mitigation
Commission & Recommended Implementation Plan” (January 31, 2008), y sus apéndices, incluidos Cambridge Systematics, Inc., “Technical Memorandum:
Telecommuting Incentives,” prepared for New York City Economic Development Corporation and New York City Department of Transportation (December 10,
2007); Cambridge Systematics, Inc., “Technical Memorandum: Night Delivery Incentives,” prepared for New York City Economic Development Corporation
and New York City Department of Transportation (December 10, 2007); Cambridge Systematics, Inc., “Technical Memorandum: Congestion Reduction
Policies Involving Taxis,” prepared for New York City Economic Development Corporation and New York City Department of Transportation (December 10,
2007); Cambridge Systematics, Inc., “Technical Memorandum: Increase Cost of Parking in the Manhattan Central Business District (CBD),” prepared for New
York City Economic Development Corporation and New York City Department of Transportation (December 10, 2007).

Para NTP-1: La reduccién de las VMT se estimé en sustancialmente menos del 1%. Ademas, no existe ninguna ley o acuerdo vigente entre New York City y
MTA que dirija los ingresos generados por esta alternativa a MTA para respaldar el Programa de Capital.

Para T-1: Esta alternativa generaria ingresos, pero los ingresos netos anuales no serian suficientes para financiar $15 mil millones para proyectos de capital
para el Programa de Capital de MTA. Los ingresos, asi como la reduccion en las VMT y el nimero de vehiculos con esta alternativa, dependen de qué tan
alto se aumente el peaje y si se aumentan solo en las instalaciones de Triborough Bridge and Tunnel Authority (TBTA) o tanto en las de TBTA como en las
de Port Authority of New York and New Jersey. Sin embargo, con algunos cruces sin peaje, el trafico se desviaria a instalaciones sin peaje, lo que reduciria
los ingresos y no reduciria el trafico. Ademas, esta alternativa no abordaria la congestion en el CBD de Manhattan, dado que permanecerian disponibles
varios puntos de entrada gratuitos al CBD de Manhattan.

Para T-2: Estudios anteriores demostraron que esta alternativa reduciria la congestiéon y podria generar ingresos por peaje equivalentes a los objetivos del
proyecto. Sin embargo, no existe ninguna ley o acuerdo vigente entre New York City y MTA que dirija los ingresos a MTA para apoyar el Programa de
Capital. [Ademas, el Estudio de New York City Traffic Congestion Mitigation Commission de 2008 identificé una serie de desventajas de esta
alternativa, incluyendo que no abordaria los viajes que comienzan y terminan dentro de Manhattan , como viajes que comienzan o terminan en
Upper East Side y Upper West Side; y que esta alternativa afectaria negativamente los viajes locales entre el sur del Bronx y Harlem/Washington
Heights, lo que podria resultar en un impacto econémico local adverso en dos comunidades de justicia ambiental].

Para T-3: Los carriles HOT pueden ser generadores de ingresos efectivos, pero su capacidad para reducir la congestion y recaudar suficientes ingresos para
cumplir con el objetivo es limitada debido a la disponibilidad de carriles gratuitos en la misma carretera.

[Para O-1: Estudios anteriores concluyeron que la reduccién de los carteles de estacionamiento emitidos a los empleados del gobierno reduciria
las VMT al sur de 86th Street entre un 0.1y un 0.3 %, segun el tamario de la reduccion (las reducciones evaluadas oscilaron entre 3,000 y 10,000
carteles). Con este nivel de reducciones de VMT, esta alternativa tampoco reduciria el numero de vehiculos que ingresan al CBD de Manhattan lo
suficiente como para cumplir con el objetivo del Proyecto].

Para O-2: La provision de paradas de taxis adicionales no tendria ningun efecto sobre el niUmero de taxis que ingresan al CBD de Manhattan y no
necesariamente reduciria las VMT, ya que los taxis tendrian que viajar de regreso a una parada de taxis después de dejar a los clientes. Ademas, esta
alternativa no abordaria ampliamente las VMT para todos los vehiculos, ni reduciria el nimero que ingresa al CBD de Manhattan.

Para O-3: Estudios anteriores concluyeron que esta alternativa reduciria los viajes al trabajo en New York City en menos del 2 %. La experiencia reciente con
la pandemia de COVID-19 ha respaldado esa conclusion. A medida que la region regresa a las actividades comerciales normales, luego del teletrabajo a
gran escala y de tiempo completo, muchos trabajadores de oficina continuan teletrabajando, pero los niveles de trafico estan regresando a los niveles previos
a la pandemia de COVID-19 (para obtener mas informacion, consulte el Capitulo 1, “Introducciéon”, Seccién 1.4.1). Con un impacto tan minimo, incluso la
combinacién de esta alternativa con otras como NTP-1 u O-2 no generaria reducciones de congestidon y nuevos ingresos para cumplir con el propdésito, la
necesidad y los objetivos del proyecto.

Para O-6: Para tener éxito, las restricciones de la hora del dia de los camiones requeririan que los receptores estén abiertos y dispuestos a recibir los
vehiculos durante la noche. Ademas, dependiendo de coémo se implementen las restricciones, algunos camiones grandes podrian enviar varios camiones
pequefios, lo que aumentaria el numero de vehiculos y VMT.
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Alternativa de peaje del CBD (Alternativa de Accién)

La Alternativa de peaje del CBD cobraria peaje a los vehiculos que ingresen o permanezcan en el
CBD de Manhattan. A los vehiculos de pasajeros no comerciales que ingresen al CBD se les cobrara
peaje una vez al dia. Los vehiculos que permanecen en el CBD de Manhattan son aquellos que se
detectan al salir, pero sin haber detectado su ingreso el mismo dia. Dado que fueron detectados al
salir, deben haber conducido a través del CBD de Manhattan y, por lo tanto, permanecieron alli una
parte del dia. A los vehiculos de pasajeros no comerciales se les cobrara peaje no mas de una vez al
dia. Habria exenciones para los vehiculos que califiquen que transporten a una persona con
discapacidades y los vehiculos de emergencia autorizados que califiquen.

Los residentes cuya residencia principal esté dentro
del CBD de Manhattan y cuyo ingreso bruto ajustado
del estado de Nueva York sea inferior a $60,000 |fi A continuacisn se muestran algunos ejemplos de
serian elegibles para un credito fiscal del estado de ||| cuando y como se aplicaria el peaje.

Nueva York equivalente al monto de los peajes del

CBD de Manhattan pagados durante el afio fiscal. e Un automovil ingresa al CBD de Manhattan el
lunes por la mafana y sale antes de la
medianoche. Se detectaria cuando entra y cuando
sale del CBD de Manhattan. Debido a que los
vehiculos de pasajeros se cobrarian solo una vez

¢Como y cuando me cobrarian el peaje?

El monto del peaje seria variable, con peajes mas
altos durante los periodos pico cuando la congestion

es mayor. Debido a que los efectos estan al dia, se cobraria un solo peaje.

estrechamente relacionados con la estructura de Un automévil ingresa al CBD de Manhattan el
peaje, la Alternativa de peaje de CBD evalu6 una lunes y se estaciona hasta que sale el miércoles.
variedad de estructuras de peaje en escenarios de Se le cobraria la entrada el lunes y la permanencia
peaje definidos. En la mayoria de estos escenarios cuando atravesara el CBD de Manhattan el
de peaje, las tarifas de peaje para diferentes tipos miércoles para salir. No se le cobraria las 24 horas

completas del martes que hubiera estado

de vehiculos, como camiones de reparto, son X
estacionado.

diferentes a las tarifas de peaje para vehiculos de

pasajeros no comerciales Un automovil hace dos viajes de ida y vuelta al

CBD de Manhattan el mismo dia. Se cobraria un
unico peaje, ya que los vehiculos de pasajeros se

l_:'fectos beneficiosos y adversos:' ¢ Qué es cobrarian una sola vez al dia.

importante sa_ber SObre_Ios escenarios de peaje Un automovil se estaciona toda la semana dentro
en la Alternativa de peaje del CBD? del CBD de Manhattan y luego sale del CBD para
Se tomara una decision sobre la estructura de peaje un viaje de un dia el sabado y regresa antes de la
real después de que se complete la EA. Una Junta medianoche. El automovil se detectaria al salir
de Revision de Movilidad del Trafico (TMRB) [se ha ||| {,:°9° f permanecen) y al eniar on ef CBD de
establecido de conformidad con la MTA Reform vehiculos de pasajeros se cobrarian solo una vez
and Traffic Mobility Act] para desarrollar al dia, el sabado se le cobraria un solo peaje.
recomendaciones  sobre tarifas de  peaje, Un automdvil se estaciona toda la semana dentro
exenciones, créditos de cruce aplicados contra el del CBD de Manhattan y luego sale del CBD el
peaje CBD para peajes pagados en otros tuneles o viernes y regresa el lunes. El automovil se
puentes de peaje, o descuentos. Para la EA, a fin de detectaria al salir (ras permanecer) el viernes y al
explorar la gama de efectos que podrian ocurrir con entrar el lunes. Se le cobraria el viernes por

. . . permanecer y el lunes por ingresar. No se le
la Alternativa de peaje del CBD, los Patrocinadores cobrarfa ningtin ofro dia que hubiera estado

del Proyecto desarrollaron inicialmente seis estacionado todo el dia en el CBD de Manhattan.
escenarios de peaje (A-F). Cada escenario incluye ni los dias que estuviera fuera.

diferentes combinaciones de créditos de cruce,
posibles descuentos (en forma de limites) y
exenciones (Cuadro ES-2). Después de la participacion publica inicial, y dadas las preocupaciones
expresadas con respecto a las desviaciones del trafico de camiones, se agrego un séptimo escenario
(G) para evitar algunos de estos efectos en el trafico. El Capitulo 2, "Alternativas del proyecto”,
proporciona mas detalles sobre cada escenario, mientras que EIl Subcapitulo 4A, "Transporte:
Efectos y modelado del transporte regional” y Subcapitulo 4B, “Transporte: Carreteras e
intersecciones locales” proporciona mas informacion sobre los efectos del trafico.
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Cuadro ES-2. Escenarios de peaje evaluados para la Alternativa de peaje del CBD

Créditos de cruce bajo Créditos de cruce alto
para vehiculos que para vehiculos que usan

usan tuneles para puentes y tuneles de
acceder al CBD, con Manhattan para acceder

Créditos de cruce alto
para vehiculos que usan
tuneles para acceder al
CBD, con algunos

Plan base con
los mismos peajes
para todas las

Creéditos de cruce alto
para vehiculos que
usan tuneles para

Plan base
con limites y
exenciones

PARAMETRO!

Plan base

Periodos de tiempo?
Horas pico: Dias de semana

Horas pico: Fines de semana

Fuera de horas pico: Dias de
semana

Noche: Dias de semana
Noche de fines de semana
Posibles créditos de cruce

Crédito para el peaje del CBD
por los peajes pagados en los

tuneles Queens-Midtown, Hugh

L. Carey, Lincoln, Holland

Crédito para el peaje del CBD
por los peajes pagados en los
puentes Robert F. Kennedy,
Henry Hudson y George
Washington

6a.ma8p.m.
10a.m.a10p. m.
8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.
10p.m.a10a. m.

No

No

6a.ma8p.m.
10a.m.a10p. m.
8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.
10p.m.a10a. m.

No

No

Posibles exenciones y limites en el nimero de peajes por dia

Automoviles, motos, furgonetas

Una vez al dia

Una vez al dia

algunos limites y
exenciones

6a.m.a8p.m.

10a.m.a10p. m.

8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.

10p.m.a10a. m.

Si

No

Una vez al dia

acceder al CBD

6a.ma8p.m.

10a.m.a10p. m.

8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.

10p.m.a10a. m.

Si

No

Una vez al dia

limites y exenciones
6a.ma8p.m.
10a.m.a10p. m.

8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.
10p.m.a10a. m.

Si

No

Una vez al dia

al CBD, con algunos

limites y exenciones

6a.mal10a.m;
4p.m.a8p.m.

10a.m.a10p. m.
10a.m.a4p. m

8p.m.a6a m.
10p.m.a10a. m.

Si

Si

Una vez al dia

clases de vehiculos

6a.ma8p.m.
10a.m.a10p. m.
8p.m.a10p. m.

10p.m.a6a. m.
10p.m.a10a. m.

No

No

Una vez al dia

comerciales

Taxis Sin limite Una vez al dia Exento Sin limite Exento Una vez al dia Sin limite

FHV Sin limite Una vez al dia Tres veces al dia Sin limite Tres veces al dia Una vez al dia Sin limite

Camiones grandes y pequefios Sin limite Dos veces al dia Sin limite Sin limite Sin limite Una vez al dia Sin limite
Autobuses de transito

Autobuses Sin limite Exento Sin limite Sin limite — Exento Exento Sin limite

Sin limite en otras

Tarifa de peaje aproximada asumida®

Horas pico $9 $10 $14 $19 $23 $23 $12

Fuera de horas pico $7 $8 $11 $14 $17 $17 $9

Noche $5 $5 $7 $10 $12 $12 $7

" Los parametros en este cuadro se asumieron con fines de modelado para evaluar el rango de los posibles efectos que resultarian de la implementacion de la Alternativa de peaje de CBD. Las tarifas de peaje reales, los posibles
créditos, exenciones o descuentos, y la hora del dia en que se aplicarian las tarifas de peaje serian determinadas por la Junta de TBTA después de que la Junta de Revisién de Movilidad del Trafico haga las recomendaciones. EIl
Apéndice 2E, “Alternativas del proyecto: Definicion de escenarios de peaje”, proporciona informacion mas detallada sobre las tarifas, posibles créditos de cruce, exenciones o descuentos asumidos para cada escenario de
peaje.

2 Los peajes serian mas altos durante los periodos pico cuando el trafico es mayor. Estos estarian establecidos por la TBTA en el cronograma de peaje final. Todos los escenarios de peaje incluyen un peaje mas alto en los dias
designados de "Alerta de embotellamiento”, aunque el modelo realizado para el Proyecto no reflej6 este peaje mas alto, ya que considera dias tipicos en lugar de dias con niveles de trafico inusualmente altos.

3 Las tarifas de peaje son para automdviles, furgonetas comerciales y motocicletas que usan E-ZPass, y estan redondeados. Para todos los escenarios de peaje, se aplicarian diferentes tarifas para los vehiculos que no usan E-
ZPass; para los escenarios de peaje A a F, diferentes clases de vehiculos pagarian peajes diferentes (ver Apéndice 2E, “Definicion de escenarios de peaje”). El rango maximo de tarifas de E-ZPass (redondeado) en
escenarios de peaje para camiones pequefios seria de $12 a $65; para camiones grandes, el rango seria de $12 a $82.

ES-12 Abril de 2023



Hay varios componentes en la estructura de peaje, pero el factor mas importante en la magnitud y
distribucion de los efectos del Proyecto es la tarifa del peaje. En general, el Proyecto generaria un
beneficio de congestion tanto a nivel regional como dentro del CBD de Manhattan. A nivel local,
dependiendo de la estructura de peaje, cerca y adyacente al CBD de Manhattan habria aumentos o
disminuciones en los volumenes de trafico a medida que los vehiculos se desviaran a otras rutas para
evitar el peaje. El Cuadro ES-[5] proporciona informacién adicional sobre estos efectos y la mitigacion
propuesta. Es importante comprender las siguientes tendencias:

¢ Todos los escenarios de peaje reducirian el trafico que ingresa al CBD de Manhattan.

o Todos los escenarios de peaje tendrian un beneficio neto general en la reduccion de la congestion
para la region.

e La adicidn de descuentos, créditos de cruce y exenciones requeriria que las tarifas generales de
peaje aumentaran, lo que conduciria a una mayor reduccion de la congestion.

o Tarifas de peaje mas altas reducirian el trafico y aumentarian el numero de pasajeros que
ingresaria al CBD de Manhattan en transporte publico.

e Las tarifas de peaje mas altas aumentarian las desviaciones del trafico en la medida en que los
conductores evitarian el peaje. Esto conduciria a menos trafico en el CBD de Manhattan y
cambios en los patrones de trafico fuera del CBD, con aumentos y disminuciones del trafico en
ubicaciones localizadas en otros lugares.

e Los créditos de cruce, que acreditarian parte de la cantidad que los conductores pagan por los
peajes de TBTA o PANYNJ para el peaje del CBD, acercarian los costos totales de las diferentes
rutas al CBD a la paridad y, por lo tanto, cambiarian el grado y el equilibrio de donde se producen
las reducciones de trafico.

« Los escenarios de peaje con créditos de cruce . .. T
tendrian menos efecto en la reduccién del trafico || Respuesta de participacion publica
que ingresa al CBD de Manhattan desde .
Queens, y mucho menos efecto en la reduccién || EN respuesta alas inquietudes
del trafico que ingresa desde New Jersey que los ||| Planteadas durante la participacion
escenarios de peaje sin créditos de cruce. Los ||| Publica inicial relacionada con el
escenarios de peaje con créditos de cruce || @umento del trafico de camiones en
conducirian a mayores reducciones en el trafico |[| Cross Bronx Expressway y el hecho
que ingresa desde el norte de 60th Street y || d& que los camiones no tienen un
Brooklyn. modo Fje viaje alte’rnatlvo paralewtar

% Los créditos de cruce animarian a algunos |[| © Peaje, se agregé el escenario G.
conductores a pasar de los puentes del East || ESte escenario cobra la misma tarifa
River, actualmente gratuitos, a los taneles con |f| € Peaje para automoviles y
peaje de TBTA. Como resultado, el trafico || c@mionesy reduce significativamente
aumentaria en Queens-Midtown Tunnel y Hugh ||| 0S desvios de camiones en el sur del
L. Carey Tunnel, lo que generaria mas trafico en ||| Bronxy Staten Island. Consulte el
Long Island Expressway y un cambio de trafico ||| CaPpitulo 4A, “Efectos y”modelado
a lo largo de Gowanus Expressway de BQE a |[| del transporte regional”.

Hugh L. Carey Tunnel, asi como como aumentos
en el trafico en las calles locales de Manhattan
que alimentan el trafico hacia y desde estos tuneles.

Ademas de la tarifa de peaje y los créditos de cruce, varios otros factores juegan un papel en la
generacion de efectos beneficiosos y adversos.

Precio de peaje para camiones. A diferencia de los automéviles, los camiones no pueden cambiar
a un modo diferente (por ejemplo, transporte publico). Para los camiones que viajan por el CBD en
ruta a su destino final, la Unica alternativa a pagar el peaje es no hacer el viaje o desviarse fuera del
CBD de Manhattan. De manera similar al trafico general, el aumento de los peajes reduce el trafico
de camiones que ingresan al CBD de Manhattan. El desvio de camiones aumenta con los aumentos
en el peaje (similar al trafico general). En particular, los camiones se desviarian a rutas en carreteras
en Staten Island y en el sur del Bronx.
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Hora del dia. Bajar el peaje en el periodo nocturno reduciria los desvios a rutas alternativas,
disminuyendo los efectos fuera del CBD de Manhattan y alentando a los vehiculos de reparto a
cambiar al periodo nocturno menos congestionado. Aunque no tan sustanciales con este cobro
nocturno mas bajo, aun se producirian reducciones de trafico.

¢ COMO CUMPLE LA ALTERNATIVA DE ACCION LOS OBJETIVOS
DEL PROYECTO?

FHWA considerara las Alternativas de No Accién y de peaje del CBD (Alternativa de Accion)
como un todo, teniendo en cuenta que la Alternativa de Accién incluye una variedad de posibles
escenarios de peaje. El Cuadro ES-3 resume como las Alternativas de No Accion y Accion
cumplen con el propésito, las necesidades y los objetivos del Proyecto.

Cuadro ES-3. Comparacion de los resultados de la evaluacion para las Alternativas de
No Accién y de peaje del CBD

5 ALTERNATIVA DE NO ALTERNATIVA DE PEAJE
CRITERIO DE EVALUACION ACCION DEL CBD (ACCION

Propésito y necesidad: Reducir la congestion del trafico en

el CBD de Manhattan de una manera que genere ingresos NO CUMPLE CUMPLE
para futuras mejoras en el transporte
Objetivo 1:
Reducir las millas recorridas por vehiculo (VMT) diarias dentro
del CBD de Manhattan NO CUMPLE CUMPLE
Criterio: Reducir en un 5 % (relativa a No accién)
Reduccién diaria de las VMT (2023) 0% 71%-92%
Objetivo 2:
Reducir el nUmero de vehiculos que ingresan diariamente al
CBD de Manhattan NO CUMPLE CUMPLE
Criterio: Reducir en un 10 % (relativa a No accion)
Reduccién diaria de vehiculos (2023) 0 % 154 %-19.9 %
Objetivo 3:
Crear una fuente de financiamiento para mejoras de capital y
generar ingresos netos anuales suficientes para financiar NO CUMPLE CUMPLE'

$15,000 millones para proyectos de capital para el Programa
de Capital de MTA
$1.02 mil millones a $1.48

i 2
Ingresos netos para apoyar el Programa de Capital de MTA $0 mil millones
Objetivo 4:
Establecer un programa de peaje coherente con los NO CUMPLE CUMPLE

propdsitos subyacentes de la legislacion del Estado de Nueva
York titulada "MTA Reform and Traffic Mobility Act"

" Aunque el escenario de peaje B no cumpliria el objetivo 3 con las tarifas de peaje identificadas y evaluadas en esta Evaluacion
Ambiental (EA), se realizé un analisis adicional para demostrar que cumpliria este objetivo con una mayor tasa de peaje; la
reduccion de las VMT y los ingresos resultantes para ese escenario modificado estarian dentro del rango de los otros
escenarios presentados. El Capitulo 16, "Resumen de los efectos", proporciona mas informacién sobre el escenario de peaje
B modificado.

Los ingresos netos necesarios para financiar $15 mil millones dependen de una serie de factores econémicos, incluidos, entre
otros, las tasas de interés y el plazo. Para los fines de esta EA, el modelo asume que el Proyecto debe proporcionar al menos
mil millones anuales en ingresos netos totales, que se invertirian o vincularian para generar fondos suficientes. Los valores de
ingresos netos proporcionados en este cuadro estan redondeados y se basan en el modelado del proyecto.

Como se describe en la EA, la Junta de TBTA adoptaria una estructura de peaje final, incluidas
las tarifas de peaje y cualquier crédito, descuento o exenciéon de cruce, informado por las
recomendaciones hechas por la Junta de Revision de Movilidad del Trafico y luego de una
audiencia publica de acuerdo con la State Administrative Procedure Act.

¢ Cuales son los efectos del Proyecto?

Esta EA analiza 18 areas de recursos. La Imagen ES-4 identifica aquellas donde solo habria
efectos beneficiosos o no adversos del Proyecto, y aquellas areas que han identificado posibles
efectos adversos que se mitigaran. En el caso de posibles efectos adversos, algunos solo
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ocurririan en ciertos escenarios de peaje. El Cuadro ES-[5] proporciona mas detalles sobre qué
escenarios de peaje generarian efectos beneficiosos o adversos, en qué medidaf, y qué
medidas de mitigacion se instituiran. ElI Cuadro ES-6 resume cudando y cémo los
Patrocinadores del Proyecto implementaran estas medidas de mitigacion]. Cada capitulo
respectivo proporciona una descripcion y discusion adicionales.

Imagen ES-4. Areas de recursos y efectos evaluados en la EA
Areas con solo efectos
beneficiosos o

Areas con posibles efectos

. adversos
sin efectos adversos
Transporte: Transporte regional Transporte: Carreteras e intersecciones
Transporte: Estacionamiento Transporte: Transit
Condiciones sociales: Poblacion Transporte: Peatones y bicicletas
Condiciones sociales: Caracter del vecindario Justicia ambiental

Condiciones sociales: Politica publica
Condiciones econdmicas
Energia
Parques y recursos recreativos
Recursos histdricos y culturales
Recursos visuales
Calidad del aire
Energia
Ruido
Recursos naturales
Residuos peligrosos/Materiales contaminados
Efectos de construccion

¢ Cuales son los efectos del Proyecto en las poblaciones de justicia ambiental?

Algunos de los efectos del Proyecto ocurren en ciertos lugares, por lo que se presté atencién a
si estos efectos ocurrieron ampliamente en toda la regién o poblacion, o si afectan a comunidades
o poblaciones de bajos ingresos o histéricamente subrepresentadas (comunidades o poblaciones
de justicia ambiental). Los siguientes parrafos proporcionan explicaciones adicionales sobre los
efectos beneficiosos o adversos relacionados.

La reduccién del trafico beneficiaria a todos los conductores que viajan hacia y cerca del CBD de
Manhattan, incluidas las poblaciones de justicia ambiental, al mejorar los tiempos de viaje, reducir
los costos operativos de los vehiculos y mejorar la seguridad. [Las inversiones en transito
también beneficiarian a las poblaciones de justicia ambiental que usan los subterraneos
y autobuses de la MTA para acceder al trabajo, la escuela, la atencion médica y mas]. El
Proyecto mejoraria la calidad del aire regional, y la mayoria de las poblaciones de justicia
ambiental que viven en el CBD de Manhattan experimentarian emisiones contaminantes
localizadas mas bajas debido a la reduccion del trafico. Los beneficios adicionales se describen
en el Capitulo 17, “Justicia ambiental”.

Conductores de bajos ingresos.

El costo del nuevo peaje de CBD no seria asumido predominantemente por conductores de bajos
ingresos. Sin embargo, para los conductores de bajos ingresos que no tienen otra alternativa
[razonable] para llegar al CBD de Manhattan que no sea un vehiculo privado, el efecto de ese
costo seria mas oneroso porque el costo del peaje consumiria un porcentaje mayor de sus
ingresos disponibles. [Por lo tanto, la EA, tal como se publicé en agosto de 2022, concluyo
que podria producirse un efecto desproporcionadamente elevado y adverso para los
conductores de bajos ingresos en el CBD de Manhattan que no disponen de un modo de
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transporte alternativo razonable para llegar al CBD de Manhattan. Esto es especialmente
relevante para los conductores frecuentes de bajos ingresos que van al CBD de
Manhattan.??> Ademds de la mitigacion ofrecida anteriormente, que reducira las barreras
para beneficiarse de las tarifas de peaje mas bajas de E-ZPass (en comparacion con los
peajes por correo) y los descuentos de peaje existentes disponibles para determinados
clientes de E-ZPass, ademas de la nueva medida de mitigacion de un peaje
significativamente reducido durante el periodo nocturno, TBTA también se compromete a
un plan de descuento para personas de bajos ingresos para estos conductores.

Especificamente, TBTA se asegurara de que durante los primeros cinco anos del Proyecto,
la estructura de peaje final incluya una tarifa de peaje con descuento para los conductores
frecuentes de bajos ingresos que tengan un ingreso bruto ajustado federal informado en
su declaraciéon de impuestos sobre la renta del ano calendario anterior por un monto de
no mas de $50,000 o comprobante de inscripciéon en un programa calificado basado en los
ingresos provisto por el gobierno (como el Programa de Asistencia Nutricional
Suplementaria (Supplemental Nutrition Assistance Program, SNAP) o el Programa
Especial de Nutriciéon Suplementaria para Mujeres, Bebés y ninos (Special Supplemental
Nutrition Program for Women, Infants, and Children, WIC)).?* Como ejemplos, un
conductor "frecuente” podria ser alguien que viaja al trabajo o alguien que visita
regularmente un centro para recibir atencion médica.

Mediante el uso de su etiqueta de E-ZPass y un plan de descuento para personas de bajos
ingresos asociado en su cuenta E-ZPass, los conductores que califiquen se beneficiaran
de un descuento del 25 % en la tarifa de peaje total de CBD E-ZPass para el hora del dia
aplicable después de los primeros 10 viajes en cada mes calendario. (Este descuento no
incluira el periodo nocturno, que ya tendra un gran descuento).

Esta nueva mitigacion, combinada con las otras medidas de mitigacion descritas en la EA,
varias de las cuales eliminan las barreras para convertirse en un cliente de E-ZPass,?*
garantizara que el Proyecto no resulte en un efecto desproporcionadamente alto y adverso
para los conductores de bajos ingresos que viajan al CBD de Manhattan.

El siguiente cuadro describe todas las medidas de mitigacion asociadas con los

conductores de bajos ingresos. [Encontrara informacién adicional sobre cada una de ellas
en los Cuadros ES-5 y ES-6 al final del Resumen Ejecutivo].
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Para [garantizar que el Proyecto no resulte en un posible] efecto desproporcionadamente alto y adverso
en los conductores de bajos ingresos que [no tienen otra alternativa razonable a la conduccioén], los
Patrocinadores del Proyecto instituiran las siguientes [medidas] de mitigacion y mejora.

MITIGACION

El Proyecto incluira un crédito fiscal para los peajes del CBD pagados por los residentes del CBD de Manhattan
cuyo ingreso bruto ajustado de New York para el afio fiscal sea inferior a $60,000. TBTA coordinara con el
Departamento de Impuestos y Finanzas del Estado de Nueva York (New York State Department of Taxation and
Finance, NYS DTF) para garantizar la disponibilidad de la documentacion necesaria para los conductores
elegibles para el crédito fiscal del Estado de Nueva York.*

TBTA publicara informacion relacionada con el crédito fiscal en el sitio web del Proyecto, con un enlace a la
ubicacién adecuada en el sitio web del NYS DTF para guiar a los conductores elegibles a informacién sobre
cémo reclamar el crédito.

TBTA eliminara la tarifa de depdsito de etiqueta de E-ZPass de $10 para clientes sin respaldo de tarjeta de
crédito.

TBTA proporcionara una promocion mejorada de las opciones de planes y pagos de E-ZPass existentes, incluida
la posibilidad de que los conductores paguen por viaje (en lugar de un saldo de precarga), recarguen sus
cuentas con dinero en efectivo en los establecimientos minoristas participantes y los planes de descuento ya
existentes, de los que pueden no ser conscientes.

TBTA proporcionara informacion y educacion sobre la elegibilidad de los productos y programas existentes de
tarifas de transporte con descuento, incluidos los destinados a las personas de 65 afios o mas, los
discapacitados y las personas con bajos ingresos, de los que muchos pueden no ser conscientes.

Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a establecer un Grupo Comunitario de Justicia Ambiental que
se reunira [trimestralmente], [con la primera reunién antes de la implementacion del Proyecto] , para
compartir datos y andlisis actualizados y escuchar posibles inquietudes.

[TBTA se asegurara de que la tarifa de peaje durante la noche se reduzca a un 50 % o menos del peaje en
horas pico desde al menos las 12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. en la estructura final de peaje del CBD, lo
que beneficiara a los conductores de bajos ingresos que viajen durante este tiempo].

[TBTA se compromete a que durante los primeros cinco anos del Proyecto, la estructura de peaje final
incluira una tarifa de peaje con descuento para los conductores frecuentes de bajos ingresos que tengan
un ingreso bruto ajustado federal informado en su declaracion de impuestos sobre la renta del afio
calendario anterior por un monto de no mas de $50,000 o comprobante de inscripciéon en un programa
calificado basado en los ingresos provisto por el gobierno. Mediante el uso de su etiqueta de E-ZPass y
un plan de descuento para personas de bajos ingresos asociado en su cuenta E-ZPass, los conductores
que califiquen se beneficiaran de un descuento del 25 % en la tarifa de peaje total de CBD E-ZPass para la
hora del dia aplicable después de los primeros 10 viajes en cada mes calendario (sin incluir el periodo
nocturno, que ya tendra un gran descuento)].

MEJORA

Los autobuses de New York City sirven a una mayor proporcién de hogares de minorias y de bajos ingresos en
comparacién con otros modos de transporte, incluido el subterraneo. [MTA NYCT, al redisenar sus redes de
autobuses, tomo en consideracion las dreas con indices mds altos de hogares de minorias y de bajos

ingresos]. Los redisefios de la red de autobuses implementados recientemente en Staten Island y el Bronx han

sido bien recibidos. Los redisefios de la red en Queens y Brooklyn estan progresando. TBTA se compromete a

trabajar con MTA NYCT para abordar las areas identificadas en la EA donde el servicio de autobus podria
mejorarse a medida que avanzan los redisefios de la red de autobuses de Brooklyn y Manhattan.

[*Aunque es posible que algunas personas no ganen lo suficiente anualmente como para tener que presentar una declaracién de
impuestos, aun pueden optar por presentar una declaracion de impuestos para solicitar el crédito. Los programas gratuitos de
declaracion de impuestos estdn disponibles para las personas que califiquen a través del Departamento de Impuestos y Finanzas del

Estado de Nueva York y el Departamento de Proteccion al Consumidor y al Trabajador de la Ciudad de Nueva York (Department of
Consumer and Worker Protection, DCWP)].
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Taxis y FHV

Los escenarios de peaje [B, C, E y F] incluyen exenciones o descuentos (en forma de limites)
en el numero de viajes que se puede cobrar por taxis o FHV. Las exenciones y los limites reducen
la carga de peaje para los conductores de taxis/FHV, al tiempo que aumentan la tarifa de peaje
para otros conductores para cumplir con los objetivos de congestion e ingresos del Proyecto. Si
se cobrara a los taxis y FHV por cada viaje [como en los escenarios de peaje A, D y G], la
demanda de su servicio disminuiria, particularmente en New York City, lo que reduciria los viajes
y cumpliria mejor los objetivos del Proyecto, pero generaria nuevos costos directos o posible
inseguridad laboral. ElI Cuadro ES-[5] proporciona informacion sobre la magnitud de estos
efectos. Debido a que muchos conductores de taxis y FHV de New York City se identifican como
parte de una poblacién de justicia ambiental, esto daria lugar a [posibles] efectos
desproporcionadamente altos y adversos [sin mitigacion].

[La EA publicada en agosto de 2022 propuso varias medidas de mitigacion para abordar
la posible inseguridad laboral. Sin embargo, como resultado de los aportes durante el
periodo de comentarios publicos, en esta EA final, se propone una nueva mitigacién en
lugar de esas medidas. Especificamente, TBTA se asegurara de que a estos vehiculos no
se les cobre peaje mas de una vez al dia. Con la adicion de este nuevo compromiso de
mitigacion, el Proyecto no generara un efecto desproporcionadamente alto y adverso en
los conductores de taxis y FHV en New York City?*].

[Para garantizar que el Proyecto no resulte en un posible efecto desproporcionadamente alto
y adverso en los conductores de taxis y FHV de New York City, TBTA instituira la siguiente
mitigacion.

MITIGACION

TBTA se asegurara de que a los taxis y FHV de New York City no se les cobre mas de una vez
al dia en la estructura de peaje adoptada por CBD*].

[* El subcapitulo 4A describe los posibles efectos adversos y también proporciona una descripcion adicional sobre
lo que ocurriria en los escenarios de peaje A, D y G si estos vehiculos tuvieran un limite una vez por dia o quedaran
exentos del peaje de CBD. En cada caso, los posibles efectos caen dentro del rango de efectos explorados a través
de los escenarios de peaje en la EA. Ademas, en la pagina ES-24 de este Resumen Ejecutivo, hay una discusion
adicional sobre el rango de efectos, con atencion especifica a como las medidas de mitigacion podrian cambiar los
efectos del Proyecto. Como se explico, el andlisis adicional realizado demuestra que los resultados de estas
medidas de mitigacion seguiran estando dentro del rango de efectos explorados en la EA. Finalmente, para una
discusion relacionada con la forma en que esta mitigacion afecta los analisis de cada capitulo, consulte el Capitulo
3, “Marco de evaluacion ambiental”, Seccion 3.3.3].

[Cambios de trafico en las comunidades de justicia ambiental

Como resultado de las desviaciones del trafico que se produciran cuando los conductores
intentan evitar el nuevo peaje, algunas comunidades de justicia ambiental experimentarian
volumenes de trafico mas bajos, mientras que otras experimentaran un aumento. Después
de la publicacién de la EA en agosto de 2022, y con base en los comentarios publicos y
los aportes del Grupo Asesor Técnico de Justicia Ambiental, los Patrocinadores del
Proyecto realizaron un andlisis adicional relacionado con estas posibles desviaciones.
Para el analisis completo, consulte el Apéndice 17D, “Memorandum técnico”; los
siguientes parrafos proporcionan un resumen de alto nivel de los resultados y
conclusiones.

Contaminantes del aire asociados con el trafico y a la circulacion de camiones. El
Apéndice 17D, "Memorandum técnico” describe como y por qué el transporte, y en
particular la circulacion de camiones, contribuye a las cargas de contaminantes y la
asociacion entre estas cargas y los resultados de salud. Especificamente, los vehiculos
contribuyen a los contaminantes del aire como el mondéxido de carbono, los téxicos del
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aire de fuentes moviles, los 6xidos de nitrégeno y las particulas a través de las particulas
de los frenos y los neumadticos, la dispersiéon del polvo en las carreteras y la quema de
combustibles fésiles en los motores de combustion.?

Aunque todos los vehiculos de motor producen contaminantes del aire, las emisiones de
los camiones son especialmente preocupantes para la calidad del aire cerca de las
carreteras, en parte debido a los contaminantes que emiten, pero también porque
contribuyen de manera desproporcionada con mas emisiones que otros tipos de
vehiculos.? Por lo tanto, gran parte del analisis se centra en la circulacion de camiones;
sin embargo, para garantizar que se explore la gama completa de efectos, el Apéndice
17D, “Memorandum técnico”, también explora los efectos del Proyecto en el trafico no
relacionado con camiones.

Past land-use and transportation practices, trends and burdens. El analisis en el Apéndice
17D, “Memorandum técnico” también proporciona un contexto mas amplio al describir las
cargas de contaminantes preexistentes y enfermedades croénicas, asi como las politicas
anteriores del uso del suelo y las tendencias relacionadas con las emisiones de
contaminantes y los resultados de salud asociados. La red de carreteras de la region se
desarroll6 a mediados del siglo XX y, en muchos casos, la construccion de carreteras
atraveso bloques de apartamentos, desplazando a residentes y negocios. En otros casos,
las carreteras formaban limites fisicos entre los vecindarios, aislando a los residentes de
los centros comerciales y de los antiguos vecindarios (por ejemplo, Cross Bronx
Expressway). Con el tiempo, muchos vecindarios adyacentes a las carreteras
experimentaron un éxodo de residentes que fueron reemplazados por nuevos grupos
étnicos o econdémicos, lo que provocé un marcado cambio de vecindario en algunos
lugares, ya que los nuevos residentes establecieron nuevos enclaves étnicos, muchos de
ellos minoritarios o de bajos ingresos.?® Mas alla del uso del suelo y las practicas de
transporte, otras politicas y prdcticas han contribuido a estos efectos o los han
amplificado. Por ejemplo, en algunas areas, las prdacticas inmobiliarias discriminatorias,
como la linea roja, restringieron severamente los lugares donde las poblaciones
minoritarias podian ubicarse, concentrando las comunidades minoritarias en ciertas
dreas.?

La calidad del aire regional ha estado mejorando durante muchos afos, pero los
habitantes de la region de estudio de 10 condados, ya sea que vivan en comunidades
designadas como comunidades de justicia ambiental o en otras comunidades, soportan
la carga de altos niveles de contaminantes del aire y enfermedades cronicas asociadas,
en comparacion con el resto de los Estados Unidos (consulte el Apéndice 17D,
"Memorandum técnico” para obtener detalles sobre ubicaciones especificas).

Resumen de los efectos en el trafico de camiones. Todos los 434 tramos censales dentro
de los 300 metros de una carretera®, tanto los que son comunidades de justicia ambiental
como los que no lo son, tienen al menos una carga contaminante en el percentil nacional
80 o superior o al menos una carga de enfermedad crénica por encima del percentil 66.66,
incluidos 284 tramos censales que podrian experimentar disminuciones o aumentos en la
proximidad del trafico de camiones (una medida de la exposicion al trafico de camiones)
como resultado del Proyecto.’" La proporcién de tramos censales de justicia ambiental
que existen dentro de los 300 metros de una carretera (71.7 %) refleja la proporcién
general de tramos censales de justicia ambiental en el area de estudio de justicia ambiental
de 10 condados como un todo (70.6 %).

Los aumentos en el trafico de camiones en las comunidades actualmente sobrecargadas,
en relaciéon con los percentiles nacionales, constituirian un efecto adverso. El analisis
encontré que un mayor numero de tramos censales identificados como tramos de justicia
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ambiental (56) experimentarian una reduccioén en la proximidad del trafico de camiones en
comparacion con los tramos que no son de justicia ambiental (23); en esencia, mas tramos
de justicia ambiental que tramos censales no ambientales se beneficiarian de las
reducciones en el trafico de camiones relacionadas con el Proyecto. Ademas,
aproximadamente la misma proporcion de comunidades de justicia ambiental y
comunidades que no son de justicia ambiental verian disminuciones en la proximidad del
trafico de camiones relacionada con el Proyecto. Sin embargo, mientras que el 41 % de
los tramos censales que no son de justicia ambiental experimentarian aumentos en la
proximidad del trafico de camiones, el 50 % de los tramos censales de justicia ambiental
experimentaria aumentos que no se aliviarian por completo con los efectos beneficiosos
generales del Proyecto.

Resumen de los efectos en el trafico no relacionado con camiones. Se realizé un
modelado similar para los cambios de proximidad en el trafico no relacionado con
camiones como resultado del Proyecto. En este caso, 35 comunidades de justicia
ambiental con al menos un tramo censal que demuestre una carga de contaminantes del
aire preexistente o una carga de enfermedades crénicas experimentarian potencialmente
una disminucién en la proximidad del trafico de carreteras no relacionado con camiones.
Sin embargo, 33 comunidades con estas mismas cargas de contaminantes del aire
preexistentes o enfermedades croénicas podrian experimentar un aumento en la
proximidad del trafico no relacionado con camiones. Todas menos 11 de estas
comunidades también fueron identificadas durante el analisis del trafico de camiones. Los
resultados de este andlisis y las inquietudes planteadas por las comunidades de justicia
ambiental llamaron especialmente la atenciéon sobre un aumento previsto del trafico en
FDR Drive, adyacente a las comunidades en Lower Manhattan y Lower East Side.

Mitigacion de desviaciones del trafico. Para abordar las posibles desviaciones del trafico
relacionadas con el Proyecto, los contaminantes del aire relacionados y los efectos en la
salud asociados, los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a un paquete de
mitigacion regional y basado en el lugar para las comunidades que pueden experimentar
aumentos del tréfico relacionados con el Proyecto.?? Los tramos censales especificos que
experimentarian cambios en el trafico varian ligeramente segun el escenario de peaje, pero
las comunidades siguen siendo en gran medida las mismas en todos los escenarios de
peaje.>?

Con respecto a los posibles aumentos en el trafico de camiones, aquellas comunidades
que ya experimentan cargas de contaminantes preexistentes o enfermedades cronicas en
o por encima del percentil 90, en comparaciéon con la nacién, se beneficiarian de las
medidas regionales de mitigacion. Las comunidades que ya experimentan cargas de
contaminantes preexistentes _y enfermedades crénicas por encima del percentil 90, en
comparacioén con la nacion, se beneficiarian de las medidas regionales, asi como de la
mitigacion basada en el lugar (Imagen ES-5).

Para el trafico no relacionado con camiones, se identificé la mitigacién para FDR Drive
adyacente a Lower East Side y Lower Manhattan. EI modelado indicé que el aumento en
esta drea podria mitigarse asegurandose de que los vehiculos que viajen a Manhattan por
Brooklyn Bridge que conduzcan hacia el norte por FDR Drive y usen la salida en East
Houston Street para girar inmediatamente a la izquierda y dirigirse hacia el sur por FDR
Drive, estarian sujetos a peaje, lo que desalentaria las desviaciones del trafico no
relacionado con camiones. Esta mitigacion se implementara como parte del paquete de
medidas de mitigacion basadas en el lugar.

Las medidas de mitigacion regionales y basadas en el lugar se resumen en el Cuadro ES-
4. Para financiar estas medidas de mitigacion, los Patrocinadores del Proyecto han
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comprometido $155 millones durante 5 anos. Los Patrocinadores del Proyecto se
comprometen a aplicar estas medidas, independientemente de la estructura de peaje que
finalmente se adopte. Se usara un enfoque de gestion adaptativa que incluira el
seguimiento de la eficacia de la mitigacion, la consulta a las partes interesadas y los
ajustes necesarios. Es importante destacar que con estos compromisos de mitigacion
incorporados, el Proyecto no resultaria en un efecto desproporcionadamente alto y
adverso en las comunidades de justicia ambiental.

[Imagen ES-5. Tramos censales de justicia ambiental con altas cargas de contaminantes
preexistentes y enfermedades crénicas donde la proximidad del trafico de
camiones podria aumentar potencialmente (escenario de peaje E)]
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Fuente: USEPA NATA y Agency Air Quality System mediante datos de EJScreen 2021; CDC PLACES Estimates 2020 mediante
datos de EJI 2022; BPM, WSP 2021.

Nota: Los percentiles son nacionales. Census Tract 3009, Condado de Nassau no indicado. Los posibles aumentos y
disminuciones del volumen de camiones en las carreteras dentro del tramo se anularian en ultima instancia entre si y no
darian lugar a ningun cambio en la proximidad del trafico de camiones para las poblaciones residenciales dentro del
tramo.
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[Cuadro ES-4.

Medidas de mitigacién regionales y basadas en el lugar]'

MEDIDAS DE MITIGACION

BENEFICIO Y RESULTADO DE LA
MITIGACION

FINANCIA
MIENTO A
5 ANOS

UBICACIONES
RELEVANTES

FUENTE DE
FINANCIAMIENT
0

JEFEDE
IMPLEMENTACION

Mitigaci6n regional

Mayor reduccion del
peaje nocturno

Minimizar/evitar las
desviaciones de camiones

$30
millones

Ampliar el programa
NYC Clean Trucks

Reducciones de NOx y PM; 5
de ~500 nuevos camiones
limpios

$20
millones

Ampliar el programa de
entrega fuera de horario
de NYCDOT

Beneficios de seguridad y
reduccion de emisiones
resultantes de la reduccién del
trafico de camiones durante el
dia

$5

millones

Area de estudio
de justicia
ambiental de 10
condados

Programa de
Peaje del
CBD

TBTA

Programa de
Peaje del
CBD

NYCDOT

Programa de
Peaje del
CBD

NYCDOT

Mitigacion basada en el

lugar

Peaje de vehiculos que
viajan hacia el norte por
FDR Drive que salen en
East Houston Street y
luego viajan hacia el sur
por FDR Drive

Se podria mitigar del 25 al 35
% de los aumentos de trafico
no relacionado con camiones
en FDR Drive

No
correspo
nde

FDR Drive entre

Brooklyn Bridge

y East Houston
Street

\[o}
corresponde

Reemplazo de unidades
de refrigeracion de
transporte (Transport
Refrigeration Units,
TRU) en Hunts Point
Produce Market

Importantes reducciones de
NOx y PM, 5 a partir del
reemplazo de hasta 1,000
TRU

$15
milliones?

Hunts Point

Programa
MTA CMAQ

NYCDOT

Implementar una
infraestructura de carga
de camiones eléctricos

Reducciones de NOx y PM; 5
de vehiculos eléctricos
utilizando 35 nuevos
cargadores (en siete
estaciones)

$20
milliones

Instalar vegetacion a los
costados de las
carreteras para mejorar
la calidad del aire en las
inmediaciones

Mejorar la calidad del aire en
las proximidades de la
carretera mediante la captura
de contaminantes a partir de
~4,000 arboles y ~40,000
arbustos

$10
millones

Renovar parques y
espacios verdes en
comunidades de justicia
ambiental

Aumentar el bienestar general
de la comunidad. De 2 a 5
renovaciones de
parques/espacios verdes
segun el tamafio y la
complejidad.

$25
millones

Instalar unidades de
filtracién de aire en
escuelas cercanas a
carreteras

Eliminar los contaminantes del
aire de las aulas. Entre 25 y 40
escuelas, dependiendo del
tamano de la escuela y de la
complejidad del sistema HVAC
existente.

$10
millones

Establecer el Programa
de Gestion de Casos de
Asma y del Bronx
Center

Reduccion de las
hospitalizaciones y las visitas
al médico, disminucion de los
dias y noches con sintomas y
de los dias escolares perdidos:
ampliacion del programa hasta
25 escuelas

$20
millones

Una vez que se
establezcan las
tarifas de peaje,
se llevara a cabo
un proceso que
incluye analisis
adicionales y
aportes de la
comunidad para
determinar las
ubicaciones
especificas.

$10 millones
para CRP
Federal +

$10 millones

para el

Programa de

Peaje del
CBD

NYSDOT

Programa de
Peaje del
CBD

TBTA con
agencias
estatales y
locales
relevantes

Programa de
Peaje del
CBD

TBTA con
agencias
estatales y
locales
relevantes

Programa de
Peaje del
(0321}

TBTA con
agencias
estatales y
locales
relevantes

Programa de
Peaje del
CBD

NYC DOHMH

Se han asignado $5 millones adicionales para medidas de mitigacion y mejora relacionadas con el monitoreo en otros temas, junto con $47.5
millones para el descuento en el peaje para personas de bajos ingresos que se mencion6 anteriormente. Las medidas de mejora incluyen el
monitoreo de la calidad del aire que ampliara la red de monitoreo existente de New York City. Las ubicaciones se seleccionaran teniendo en
cuenta los analisis de trafico y calidad del aire en la EA y en coordinacién con las partes interesadas en la justicia ambiental y las agencias
estatales y locales pertinentes. Esto complementara las medidas de mitigacion regionales y basadas en el lugar relacionadas con las
desviaciones del trafico descritas en el Cuadro ES-5 (consulte el Capitulo 10, "Calidad del aire", para obtener mas detalles).

Después de tres afios, los fondos restantes designados para reemplazos de TRU también podran utilizarse para vales de reemplazo de
camiones limpios a través del programa NYC Clean Trucks.
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Proceso para la ubicacion definitiva de las medidas de mitigacion. De las siete medidas
de mitigacion identificadas basadas en el lugar, cinco son flexibles en cuanto a dénde se
pueden implementar, mientras que el peaje de los movimientos hacia el CBD de Manhattan
en East Houston Street y el reemplazo de las unidades de refrigeracion de transporte (TRU)
en Hunts Point Produce Market son especificas para esas ubicaciones en particular.

Una vez que se adopten las tarifas de peaje reales, se llevara a cabo un proceso que
incluye anadlisis adicionales y aportes de la comunidad para determinar los
emplazamientos de las otras cinco medidas de mitigaciéon basadas en el lugar (por
ejemplo, en qué escuelas instalar unidades de filtracion de aire, o en qué carreteras plantar
vegetacion). Esto requerira coordinacién entre los Patrocinadores del Proyecto, el Grupo
Comunitario de Justicia Ambiental (que representa el drea de estudio de justicia ambiental
de 10 condados, y como se describe mas detalladamente en el Cuadro ES-6), las
comunidades que reciben la mitigacion basada en el lugar y las agencias de
implementacion locales, e incluira evaluaciones de necesidades y analisis de viabilidad
para determinar el rango de posibilidades.

Los Patrocinadores del Proyecto trabajaran con las agencias de implementacion
pertinentes a través de los procesos de participacion y compromiso publico existentes
para luego priorizar y seleccionar las ubicaciones especificas. Las ubicaciones
especificas de mitigacion basadas en el lugar se pondran a disposicion del publico a
través del sitio web del Proyecto, asi como de correos electrénicos directos a los
miembros del publico que se hayan registrado para recibir informacion sobre el Proyecto.

Los factores de viabilidad especificos y las formas de participaciéon varian en funcién de
la mitigacién e incluyen:

e Infraestructura de carga de camiones eléctricos Esta mitigacion se implementara a
través del Carbon Reduction Program (CRP) utilizando los fondos recibidos por
NYSDOT y, por lo tanto, se limitara a ubicaciones en New York. Las consideraciones
de ubicacion incluiran los posibles impactos visuales, la proximidad a las carreteras
(para minimizar los viajes en las carreteras locales) y el estudio de los posibles
impactos del trafico y el ruido. EIl NYMTC Clean Freight Corridors Study -un estudio
desarrollado por la organizacién de planificacion metropolitana en consulta con
transportistas, empresas de servicios publicos, fabricantes/proveedores de
infraestructura de combustible, operadores de paradas de camiones, empresas
inmobiliarias industriales y organizaciones comunitarias y de defensa- se utilizara para
ayudar a identificar ubicaciones prioritarias. Dichos grupos volveran a participar,
segun proceda, junto con funcionarios estatales y locales, para que aporten su opinién
en el curso de la identificacion de las ubicaciones apropiadas.

o Vegetacion a los costados de las carreteras para mejorar la calidad del aire en las
inmediaciones: Los Patrocinadores del Proyecto trabajaran con las agencias locales y
estatales pertinentes para evaluar la disponibilidad de espacio a los costados de las
carreteras y la presencia de plantas existentes, asi como las consideraciones de
acceso y mantenimiento, para identificar lugares apropiados cerca de receptores
sensibles (por ejemplo, escuelas , guarderias, centros comunitarios o para personas
de la tercera edad, o instalaciones recreativas al aire libre) como ubicaciones para
nuevas plantaciones. Para alinearse con las prioridades de la comunidad, los
Patrocinadores del Proyecto se comprometeran con las partes interesadas de la
comunidad, los funcionarios electos y el Grupo Comunitario de Justicia Ambiental.

e Parques y espacios verdes en comunidades de justicia ambiental: Los Patrocinadores
del Proyecto trabajaran con las agencias estatales y locales pertinentes para evaluar
posibles ubicaciones para inversiones en parques y espacios verdes en las
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comunidades afectadas, incluidos los parques existentes donde sea viable la
ampliacion de espacios verdes, la plantacion de arboles u otras mejoras. Las agencias
solicitaran aportes sobre la priorizacion de ubicaciones y tratamientos al Grupo
Comunitario de Justicia Ambiental, a los funcionarios locales y a otras partes
interesadas de la comunidad.

o Unidades de filtracion de aire en escuelas cercanas a carreteras: Los Patrocinadores
del Proyecto trabajaran con las autoridades escolares pertinentes para evaluar las
necesidades y analizar la viabilidad de mejorar los sistemas de filtracion existentes en
las escuelas en los tramos censales dentro de los 300 metros de las carreteras donde
se prevé que aumente el trafico de camiones. Los factores incluiran el disefno y el
rendimiento de los sistemas HVAC existentes, la proximidad de las instalaciones a las
carreteras y las tasas de asma del drea, asi como los proyectos de capital
programados. Los Patrocinadores del Proyecto trabajaran con las agencias estatales
y locales pertinentes y solicitaran aportes de las partes interesadas de la comunidad
para determinar las ubicaciones donde las mejoras de filtracion de aire tendran un
mayor impacto.

e Programa y Centro de Gestion de Casos de Asma: Esta mitigacion ampliara el éxito de

los programas municipales existentes que operan en los cinco condados de New York
City.
s Programa de Gestion de Casos de Asma: NYC Department of Health and Mental
Hygiene (DOHMH) llevara a cabo una evaluacion de necesidades para identificar las
escuelas en los tramos censales afectados con altos indices de asma. Ademas,
NYC DOHMH colaborara con los lideres escolares en la ampliacion del Programa
de Gestion de Casos de Asma y solicitara la opinion del Grupo Comunitario de
Justicia Ambiental, los padres y otras partes interesadas de la comunidad sobre
las ubicaciones preferentes a las que se debe dar prioridad y como llegar mejor a
las familias de los nifios con asma.

« Centro para el asma: la selecciéon de una ubicacién en el Bronx incluira la
consideracion de los indices de asma, la concentracion de la poblacion, la
proximidad a receptores sensibles, la ubicacién de las instalaciones y servicios
existentes, la accesibilidad a través del transporte publico y la disponibilidad de
espacio adecuado. NYC DOHMH trabajara con las partes interesadas de la
comunidad para solicitar aportes sobre la programacion y las estrategias de
divulgacién para garantizar que el centro maximice su beneficio para las personas
con asma.

¢Cambiaran las medidas de mitigacion los resultados de la EA?

La respuesta corta es no, las medidas de mitigaciéon no requieren un cambio en los
escenarios de peaje utilizados para los anadlisis en la EA, ni cambian las conclusiones
fundamentales de la EA. En la EA final, los Patrocinadores del Proyecto se comprometen
a adoptar una serie de medidas de mitigaciéon que afectan la estructura de peaje o el costo
del Programa de Peaje del CBD. Estas incluyen: 1) un peaje nocturno mas reducido para
camiones y otros vehiculos; 2) peajes de no mas de una vez por dia para taxis y FHV; 3)
medidas de mitigacién para abordar el aumento potencial de los volumenes de trdfico en
ciertas comunidades de justicia ambiental como resultado de las desviaciones del trafico
relacionadas con el Proyecto; y 4) una tarifa de peaje con descuento para conductores
frecuentes de bajos ingresos durante los primeros cinco anos del Proyecto.

Si bien algunos de los escenarios de peaje analizados en la EA reflejan este tratamiento
de taxis y FHV (escenarios de peaje B, F y escenarios modificados A, D y G), ninguno
incluye el peaje nocturno mas reducido ni la tarifa de peaje con descuento para personas
de bajos ingresos. Por lo tanto, se llevé a cabo un analisis adicional para asegurar que
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con estas medidas de mitigacion incluidas, los efectos potenciales del Proyecto seguirian
estando dentro del rango de efectos modelados para la EA.

Para analizar los efectos de las otras medidas de mitigacion, se desarrollé un escenario
de peaje utilizando como base el escenario B1 modificado (una versién del escenario B
que cumple con el objetivo de ingresos, como se describe en el Apéndice 2E, pagina 2E-
2; y Apéndice 4A, pagina 4A.2-1). Este escenario de peaje incluye un tope en los peajes
para taxis y FHV de una vez por dia y un periodo completamente gratuito de 12:00 a. m. a
6:00 a. m. para todos los vehiculos, incluidos los camiones. Para este analisis, el rango de
tiempo y la reduccion de la tarifa de peaje para la mitigacion nocturna mas reducida se
ampliaron mas alla de los compromisos en la EA final (peajes que estan en o por debajo
del 50 % de la tarifa de peaje pico de al menos 12 :00 a. m. a 4:00 a. m.) para capturar
cualquier diferencia en los efectos de los escenarios de peaje utilizados en el EA. Este
escenario modificado, denominado B2 en el siguiente texto, demuestra que las medidas
de mitigacion descritas en la EA final podrian incorporarse en el Programa de Peaje del
CBD, con los efectos potenciales aun dentro del rango de efectos explorados a través de
los escenarios de peaje actuales. Especificamente:

1. VMT y objetivos de reduccién de volumen del Proyecto. El escenario de peaje B2 da
como resultado una reduccioén de las VMT del 8.4 % y una reduccion del 17 % de los
vehiculos que ingresan al CBD de Manhattan. Estos se encuentran dentro del rango de
efectos ya modelados en la EA (descritos en los Cuadros 4A-7 y 4A-5).

2. Tarifa de peaje. El escenario de peaje B2 requiere una tarifa maxima de peaje de E-
ZPass de $13.20, que se mantiene dentro del rango de los escenarios de peaje en la EA
(consulte el Cuadro 2-3).

3. Objetivo de ingresos. B2 cumple con el objetivo de ingresos, generando $1,070
millones, que es suficiente para cubrir el costo de las nuevas medidas de mitigacion a
las que se comprometieron los Patrocinadores del Proyecto en la EA final (incluida la
tarifa de peaje con descuento para los conductores frecuentes de bajos ingresos) y,
nuevamente, no excede el rango de escenarios de peaje en la EA.

Es importante destacar que, dado que daria lugar a efectos dentro del rango de efectos
identificados anteriormente, el escenario de peaje B2 no tendria efectos en las
desviaciones del trafico (carreteras e intersecciones), o en la calidad del aire
relacionada, o en las poblaciones de justicia ambiental, mas alla de los ya descritos en
la EA.

4. Desviaciones del trafico en las comunidades de justicia ambiental. De los escenarios
de peaje evaluados en la EA para las desviaciones del trafico cerca de las poblaciones
de justicia ambiental, el escenario de peaje B tuvo el mayor aumento de camiones en
Cross Bronx Expressway en Macombs Road (consulte el Capitulo 10, "Calidad del
aire”, Seccién 10. 3.2.3). El escenario de peaje B2 tendria menos camiones en este
tramo en comparaciéon con el escenario B y tendria aumentos en el volumen de
camiones dentro del rango identificado en las otras dos ubicaciones donde se realiz6
el andlisis de enlaces de carreteras en la EA (I-95 al oeste de George Washington
Bridge y en el acceso a Queens del Robert F. Kennedy Bridge).

Los Patrocinadores del Proyecto concluyeron ademas que los efectos en el trafico de la
tarifa de peaje con descuento para los conductores de bajos ingresos estarian dentro del
rango de efectos explorados a través de los escenarios de peaje en la EA, dado el pequefio
numero de conductores frecuentes de bajos ingresos que no tienen una alternativa
razonable, en relacion con el numero total de conductores.
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Como se senalo, el escenario de peaje B2 incluia un periodo completamente gratuito
desde las 12:00 a. m. hasta las 6:00 a. m., que es una tarifa de peaje mas baja y un periodo
nocturno mas largo que el requerido por la legislacion o lo comprometido en la EA final.
Ademas, el escenario de peaje B2 incluia otros dos elementos que no son requeridos por
la legislacién y no forman parte de los compromisos de mitigacion en la EA final: un tope
en los peajes para camiones dos veces al dia y una exencién para todos los autobuses.
Esto demuestra ademas que los compromisos de mitigacion en la EA final no producirian
efectos mas alla de los ya descritos. Lo que es mas importante, el analisis adicional
demuestra que estos cambios en los escenarios de peaje no cambian las conclusiones
fundamentales de la EA.]

¢ Cémo se ha involucrado el publico?

Los Patrocinadores del Proyecto implementaron un sélido plan de participacion publica y de
agencias para solicitar aportes de residentes, empresas, agencias
federales/regionales/estatales/locales, en el area de estudio de 28 condados. La informacion
sobre el Proyecto y el proceso se transmitié a través del sitio web del Proyecto, una Hoja de
datos del Proyecto, redes sociales, correo electronico directo y multiples medios de comunicacion
impresos. Durante el periodo de participacion inicial, se llevaron a cabo 10 sesiones de
participacién publica virtual y 9 sesiones de seminarios web sobre justicia ambiental, para un total
de 19 sesiones. Se proporcionaron respuestas en tiempo real a quienes enviaron por escrito
preguntas facticas, técnicas y logisticas relacionadas con el Proyecto y el proceso. Los
seminarios web, que permanecen disponibles para su visualizacion, se transmitieron en vivo en
YouTube y las grabaciones se publicaron posteriormente en YouTube para su visualizacion bajo
demanda. En febrero de 2022, hubo mas de 14,000 vistas de estas grabaciones combinadas. Se
pidié a los asistentes a la reunion que completaran una encuesta opcional; de las 309 respuestas
recibidas, aproximadamente un tercio se identificaron como minoria.

[La EA se hizo publica el 10 de agosto de 2022, iniciando un periodo formal de comentarios
publicos de 30 dias, que posteriormente se extendio por 14 dias, hasta el 23 de septiembre
de 2022, en respuesta a las solicitudes. Durante el periodo de comentarios de 44 dias, se
recibieron mas de 14,000 presentaciones individuales y mas de 55,000 cartas modelo.
Muchas presentaciones tenian varios comentarios, lo que result6é en mas de 22,000
comentarios individuales recopilados por los Patrocinadores del Proyecto y la FHWA a
través de una combinacién de correo electronico, correo tradicional, correo de voz, fax y
un formulario en linea, asi como a través del testimonio oral proporcionado en seis
audiencias virtuales sobre la EA. Durante las audiencias virtuales, 552 oradores ofrecieron
testimonio oral y muchos mas participaron durante la transmision en vivo o vieron mas
tarde a través del sitio web del Proyecto o YouTube (mas de 11,200 visitas en diciembre
de 2022)].

Para fomentar un compromiso significativo con las poblaciones de justicia ambiental, FHWA y

los Patrocinadores del Proyecto organizaron reuniones mas pequenas en forma de un grupo de
asesoramiento técnico y un grupo de trabajo de partes interesadas.
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Grupo Asesor Técnico de Justicia Ambiental. FHWA y los
Patrocinadores del Proyecto invitaron a participar a lideres
comunitarios y representantes de grupos de defensa con
conocimiento y experiencia con poblaciones de justicia
ambiental. Treinta y siete grupos fueron invitados, de los
cuales 16 grupos aceptaron y 14 grupos han participado en
una o mas de las reuniones hasta la fecha. El Grupo Asesor
Técnico de Justicia Ambiental se reunio tres veces antes de
la publicacion de esta EA y[, posteriormente, cuatro veces
hasta enero de 2023].

Grupo de trabajo de partes interesadas en Justicia
Ambiental. Durante la participacion inicial, las personas de
las poblaciones de toda el area de estudio pudieron solicitar
la participacion o sugerir a otros como participantes en este
grupo mediante un formulario en el sitio web del Proyecto o
comunicandose con los Patrocinadores del Proyecto. Las
veintisiete personas que fueron nominadas o0 expresaron
interés en participar fueron invitadas a unirse al Grupo de
Trabajo, y 22 personas asistieron a una o ambas reuniones.
Este grupo se reunié dos veces antes de la publicacion de
esta EA y nuevamente durante el periodo de comentarios de
la EA.

En ambos grupos, las agendas fueron impulsadas en gran
medida por los participantes, mientras que los
Patrocinadores del Proyecto escucharon y respondieron a
las preguntas. Las discusiones durante estas sesiones, junto

Respuesta de participacién de
Justicia Ambiental

Como accién independiente, MTA
actualmente esta haciendo la transicion
de su flota a autobuses de cero
emisiones. MTA se compromete a
priorizar las comunidades
tradicionalmente desatendidas y las
afectadas por la mala calidad del aire y
el cambio climatico y ha desarrollado un
nuevo marco de puntuacion de justicia
ambiental para incorporar activamente
estas prioridades en el proceso de
implementaciéon por fases de la
transicion.

Con base en los comentarios recibidos
durante la participacion realizada para
el Programa de Peaje del CBD y las

inquietudes  planteadas  por los
miembros de las comunidades de
Justicia ambiental, MTA se compromete
a priorizar Kingsbridge Depot y Gun Hill
Depot, ambos ubicados y sirviendo
principalmente a comunidades de
Justicia ambiental en Upper Manhattan y
el Bronx, cuando se reciban autobuses
eléctricos en la préxima adquisicion
importante de autobuses eléctricos de
bateria de MTA, que [comenzd] a
[finales] de 2022. Se anticipa que este

con los comentarios escuchados durante los seminarios web de participacion publica y justicia
ambiental, llevaron a los Patrocinadores del Proyecto a realizar analisis adicionales y desarrollar
medidas de mitigacion adicionales[como se describié anteriormente].

Abril de 2023
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Cuadro ES-[5].
CAPITULO

EA/CATEGORIA

Resumen de los beneficios y efectos de la Alternativa de peaje del CBD con comparacion de escenarios de peaje

DATOS MOSTRADOS EN

ESCENARIO DE PEAJE

| ESCENARODEPEAE |
A B Cc | 0 E | F | 0

POSIBLE
EFECTO

MITIGACION Y MEJORAS

AMBIENTAL

4A: Transporte:
Efectos y
modelado del
transporte regional

Abril de 2023

TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION

Volimenes de
vehiculos

Viajes en automovil
al CBD de
Manhattan

Viajes en camidn por
el CBD de
Manhattan

Viajes de transito

Resultados de trafico

Disminuciones en los viajes diarios de vehiculos al
CBD de Manhattan en general.

Algunos desvios a diferentes cruces al CBD de
Manhattan o alrededor del CBD de Manhattan en
total, segun el escenario de peaje. A medida que
aumenta el tréfico, incluidos los viajes de
camiones, en algunas carreteras circunferenciales,
simultdneamente hay una reduccién en el trafico
en otros tramos de carretera hacia el CBD.

Los desvios aumentarian o disminuirian los
volimenes de trafico en las intersecciones locales
cerca de los cruces del CBD de Manhattan.

Disminucion general en las millas recorridas por
vehiculo (VMT) en el CBD de Manhattan y la
region en general en todos los escenarios de
peaje y algiin cambio de modo de vehiculo a
transporte publico.

Ubicaciones de cruce al
CBD de Manhattan

CBD de Manhattan

CBD de Manhattan

CBD de Manhattan

CBD de Manhattan

NYC (CBD fuera de
Manhattan)

New York al norte de NYC
Long Island
New Jersey

Connecticut

EL CUADRO

% de aumento o
disminucion en los
vehiculos diarios que
ingresan al CBD de
Manhattan en relacion
con la Alternativa de No
Accion

% de aumento o
disminucion en los viajes
en automovil de los
trabajadores al CBD de
Manhattan en relacion
con la Alternativa de No
Accion

Aumento o disminucién
absolutos en los viajes
diarios en automdvil de
los trabajadores al CBD
de Manhattan en relacién
con la Alternativa de No
Accion

Aumento o disminucién
de los viajes diarios de
camiones a través del
CBD de Manhattan (sin
origen ni destino en el
CBD) en relacion con la
Alternativa de No Accidn

% de aumento o
disminucion en los viajes
de transito diarios
relacionados con el CBD
de Manhattan en relacion
con la Alternativa de No
Accion

% de aumento o
disminucion en las VMT
diarias en relacion con la
Alternativa de No Accion

15 % 6% | 17% | -19% | 20% | -18%
5% 5% 7% 9% 1% | -10%
2571 | 12,883 | 17408 | 24017 | 27471 | 24433
4645 | [4967] 5253 | 5687 | -6604 | -6784
(55%) | (-59%) | (63%) @ (68%) | (-79%)  (-81%)

+1%a+3%

9%a-7%
1%a0%
-1%a0%

Menos de (+) 0.2 % de cambio

Menos de (+) 0.2 % de cambio

Menos de (+) 0.2 % de cambio

17 %

-6 %

-14,578

[1,734]
(-21 %)

ADVERSO

No se necesita mitigacién. Efectos

No -
beneficiosos

No se necesita mitigacion. Efectos

No -
beneficiosos

No se necesita mitigacion. Efectos

No -
beneficiosos

No se necesita mitigacion. Sin efectos

No
adversos

No se necesita mitigacion. Efectos
beneficiosos en el CBD de Manhattan, New York
City (no CBD), el norte de New York City y
Connecticut; aunque habria aumentos de las
VMT en Long Island y New Jersey, los efectos
no serian adversos.

No
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CAPITULO |
EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

Tramos de trafico-

carretera
4B: Transporte:
Carreteras e
intersecciones
locales
Intersecciones
ES-30

La introduccion del Programa de peaje del CBD

puede producir una mayor congestién en los

tramos de carretera que se aproximan en las

carreteras circunferenciales utilizadas para evitar

los peajes del CBD de Manhattan, lo que resulta

en mayores demoras y colas en las horas pico del

mediodia y de la tarde en ciertos tramos en

algunos escenarios de peaje:

= |ong Island Expressway en direccion oeste (I-
495) cerca de Queens-Midtown Tunnel
(mediodia)
Accesos a George Washington Bridge en
direccion oeste en la [-95 (mediodia)

= FDR Drive en direccion sur y norte entre East
10th Street y Brooklyn Bridge (p. m.)

= QOtros lugares veran una disminucion asociada
en la congestidnparticularmente en las rutas
que se acercan al CBD de Manhattan

Los cambios en los patrones de transito, con
aumentos en el transito en algunos lugares y
disminuciones en otros, cambiarian las
condiciones en algunas intersecciones locales
dentro y cerca del CBD de Manhattan. De las 102
intersecciones analizadas, la mayoria mostraria
reducciones en la demora.

Posibles efectos adversos en cuatro
intersecciones locales en Manhattan: Trinity Place
y Edgar Street (mediodia); East 36th Street y
Second Avenue (mediodia); East 37th Street y
Third Avenue (mediodia); East 125th Street y
Second Avenue (a. m., p. m.)

TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION

10 tramos de carretera (a.
m.)

10 tramos de carretera
(mediodia)

10 tramos de carretera (p.
m.)

363 ubicaciones (Todo el
dia)

102 ubicaciones (a. m.)
102 ubicaciones (mediodia)
102 ubicaciones (p. m.)

57 ubicaciones (durante la
noche)

4 ubicaciones

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

Tramos de carretera con
mayores retrasos y colas
en horas pico que
resultarian en efectos
adversos

Numero de instancias de
intersecciones con
aumento de volimenes
de 50 o0 mas vehiculos en
las horas pico.

Ubicaciones con posibles
efectos adversos que se
[abordaran] con ajustes
de sincronizacion de
sefiales

| ESCENARODEPEAE |
A B8 Cc 0 | _E | _F_ | o

0 de cada 10 corredores viales en el escenario de peaje analizado (escenario de Peaje

D)

2 de cada 10 corredores viales en el escenario de peaje analizado (escenario de peaje

ESCENARIO DE PEAJE

D), asi como los escenarios de Peaje Ey F

1 de cada 10 corredores viales en el escenario de peaje analizado (escenario de Peaje

D), asi como los escenarios de Peaje Ey F

alain o

10

50

16
10

21

48

16

20

50

17

21

- o N

()]

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

Si

Si

MITIGACION Y MEJORAS

Se necesita mitigacion. Los Patrocinadores del
Proyecto aplicaran un plan de monitoreo antes
de la implementacién con datos posteriores a la
implementacion recopilados aproximadamente
tres meses después del inicio de las operaciones
de [peaje] e incluidos los umbrales para los
efectos; si se alcanzan o cruzan los umbrales,
los Patrocinadores del Proyecto implementaran
medidas de gestion de la demanda de transporte
(Transportation Demand Management, TDM),
como medicién de rampa, informacion para
automovilistas, sefializacién en todas las
ubicaciones de carreteras identificadas con
efectos adversos sobre la implementacion del
Proyecto. [NYSDOT posee y mantiene los
tramos pertinentes de Long Island
Expressway y la I-95. El tramo pertinente de
FDR Drive es propiedad de NYSDOT al sur de
Montgomery Street y NYCDOT al norte de
Montgomery Street. La implementacién de las
medidas de TDM sera coordinada entre los
propietarios de las carreteras y los
propietarios de cualquier activo relevante
para implementar la TDM].

Después de la implementacion [de las medidas
de TDM], los Patrocinadores del Proyecto
monitorearan los efectos v, si es necesario,
TBTA modificara las tarifas de peaje, créditos de
cruce, exenciones o descuentos [dentro de los
parametros del horario de peaje adoptado]
para reducir los efectos adversos.

Se necesita mitigacion. [NYCDOT] monitoreara
aquellas intersecciones donde se identificaron
los [posibles] efectos adversos e implementaran
los ajustes de sincronizacion de sefiales
apropiados para mitigar el efecto, segin la
practica normal de NYCDOT.

Mejora

Consulte la mejora general sobre el monitoreo al
final de este cuadro.
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CAPITULO ESCENARIO DE PEAJE POSIBLE
EA/CATEGORIA ) DATOS MOSTRADOS EN EFECTO )
AMBIENTAL TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION EL CUADRO ““—n ADVERSO MITIGACION Y MEJORAS

New York City Transit 1.5%a21%

PATH 08%a20%

Long Island Rail Road 06%a20%
El Proyecto generaria una fuente de ingresos Metro-North Railroad 06%a1.9%
dedicada a la inversion en el sistema de trénsito. Tren suburbano NJ 03% 2239
El nimero de pasajeros del transporte publico TRANSIT % de aumento o DAL
aumentaria entre un 1y un 2 % en todo el sistema SRR ,

Sistemas de transito | Para Viajar hacia y desde el CBD de Manhattan, Autobuses MTANYCT ?(;f;? Q:igga?grsl rétémero 13%a1.6% No No se necesita mitigacion. Sin efectos
porque algunas personas cambiarian al transporte | Aytobus NJ TRANSIT transporte publico diario 05%a1l1% adversos
publico en lugar de conducir. Los aumentos en el en todo el sistema
transito de pasajeros no tendrian efectos adversos | Otros autobuses . .
en la capacidad de transporte de linea en ninguna | (Operadores suburbanos y 00%a0.9%
ruta de transporte publico. privados)

Ferris (Staten Island Ferry,

NYC Ferry, NY Waterway, 25%a35%
Seastreak)

Roosevelt Island Tram 1.7%a41 %

Autobuses locales de

0, 0,
Manhattan Aumentos del 0.5 % al 1.2 %

4C: Transporte:

Transit Autobuses exprés del Bronx 16%a22%

Autobuses locales y exprés
de Queens (a través de Ed 20%a28%
Koch Queensboro Bridge)

Autobuses exprés de
Queens (a través de -13%ad4.1%
Las disminuciones en los volimenes de trafico Queens-Midtown Tunnel)

dentro del CBD de Manhattan y cerca del limite de % de aumento o

Autobuses exprés y locales

Efectos del sistema | 60th Street del CBD de Manhattan reducirian la de Brooklyn disminucion en el punto 1.3%a26% No No se necesita mitigacion. Sin efectos
de autobus congestion vial que afecta negativamente las maximo de carga de adversos
operaciones de los autobuses, o que facilitaria | Rutas exprés de Staten pasajeros
viajes en autoblis mas rapidos y confiables. Island (a traves de 3.7%a45%
Brooklyn)

Rutas exprés de Staten
Island (a través de NJ)
Autobuses NJ/Oeste de
Hudson (a través de Holland 14%a14%
Tunnel)

Autobuses NJ/Oeste de

Hudson (a través de Lincoln 04%a15%
Tunnel)

1.0%a28%
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CAPITULO
EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

4C: Transporte:
Transit
(continuacion)

ES-32

TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION

Elementos de
transito

El aumento del nimero de pasajeros afectaria los
flujos de pasajeros con los posibles efectos
adversos en ciertos elementos de circulacion
vertical (es decir, escaleras y escaleras
mecanicas) en cinco estaciones de transito:
= Hoboken Terminal, Hoboken, NJ PATH
station

= Estacion de subterraneo Times Sq-42 St/42
St-Port Authority Bus Terminal en el CBD de
Manhattan (lineas N, Q, R, Wy S; niimeros
1,2,3y7;ylineas A, C, E)

= Estacion de subterraneo Flushing-Main St,
Queens (linea N.° 7)

= Estacion de subterraneo 14th Street-Union
Square en el CBD de Manhattan (n.° 4, 5 y 6;
ylineasL, N, Q,R, W)

= Estacion de subterraneo Court Square,
Queens (lineas N.° 7y E, G, M)

Hoboken Terminal-Estacion
PATH (NJ) Escalera 01/02

Estacion de subterraneo 42
St-Times Square
(Manhattan) Escalera
ML6/ML8 que conecta la
entreplanta con la
plataforma del subterraneo
de las lineas 1/2/3 de la
parte alta

Estacidn de subterraneo
Flushing-Main St (Queens):
escalera mecanica E456
que conecta la calle con la
entreplanta

Estacidn de subterraneo
Union Sq (Manhattan):
escalera mecanica E219
que conecta el andén de la
linea de subterraneo L con
la entreplanta de las lineas
N.° 4/5/6

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

Aumentos netos de
pasajeros o en escalera
en la hora pico

Aumento o disminucidn
relativa en el volumen de
pasajeros en la estacion
EN GENERAL en
comparacion con el
escenario de peaje E (no
solo en la escalera o
ubicacion afectada) en la
hora pico, periodo pico

Aumento o disminucion
relativa en el volumen de
pasajeros en la estacion
EN GENERAL en
comparacion con el
escenario de peaje E (no
solo en la escalera o
ubicacion afectada) en la
hora pico, periodo pico
Aumento o disminucidn
relativa en el volumen de
pasajeros en la estacion
EN GENERAL en
comparacion con el
escenario de peaje E (no
solo en la escalera o
ubicacién afectada) en la
hora pico, periodo pico

A e | c | o | e | F | o

45

63 %

116 %

63 %

72

59 %

91 %

82 %

ESCENARIO DE PEAJE

122

68 %

108 %

87 %

164

82 %

116 %

102 %

240

100 %

100 %

100 %

205

82 %

133 %

95 %

139

56 %

2%

61 %

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

Si

Si

Si

Si

MITIGACION Y MEJORAS

Se necesita mitigacion para los escenarios
de peaje E y F. TBTA coordinara con

NJ TRANSIT y PANYNJ para monitorear los
volimenes de peatones en la Escalera 01/02 un
mes antes de comenzar las operaciones del
peaje para establecer una linea de base, y dos
meses después de que comiencen las
operaciones del proyecto. Si una comparacién
de los volumenes de pasajeros de la Escalera
01/02 antes y después de la implementacion
muestra un cambio incremental mayor o igual a
205, entonces TBTA coordinara con

NJ TRANSIT y PANYNJ para implementar
sefalizacion mejorada y orientacidn para desviar
a algunas personas de la escalera 01/02, y
personal suplementario en caso de ser
necesario.

Se necesita mitigacion. TBTA coordinara con
MTA NYCT para implementar un plan de
monitoreo para esta ubicacion. El plan
identificara una linea de base, un momento
especifico y un umbral para acciones
adicionales. Si se alcanza ese umbral, TBTA
coordinara con MTA NYCT para quitar el
pasamanos central y estandarizar la
contrahuella, de modo que la escalera cumpla
con el cédigo sin el pasamanos. El umbral se
establecera para permitir suficiente tiempo para
implementar la mitigacion de modo que no
ocurra el efecto adverso.

Se necesita mitigacion. TBTA coordinara con
MTA NYCT para implementar un plan de
monitoreo para esta ubicacion. El plan
identificara una linea de base, un momento
especifico y un umbral para acciones
adicionales. Si se alcanza ese umbral, MTA
NYCT aumentara la velocidad de 100 pies por
minuto (fpom) a 120 fpm.

Se necesita mitigacion. TBTA coordinara con
MTA NYCT para implementar un plan de
monitoreo para esta ubicacion. El plan
identificara una linea de base, un momento
especifico y un umbral para acciones
adicionales. Si se alcanza ese umbral, MTA
NYCT aumentara la velocidad de la escalera
mecanica de 100 fpom a 120 fpm.
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CAPITULO

EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

4C: Transporte:
Transit
(continuacion)

4D: Transporte:
Estacionamiento

4E: Transporte:
Peatones y
bicicletas

5A: Condiciones
sociales:
Poblacion

Abril de 2023

TEMA

Elementos de
transito
(continuacion)

Condiciones de
estacionamiento

Circulacion
peatonal

Bicicletas

Seguridad

Beneficios

Cohesion
comunitaria

RESUMEN DE EFECTOS

El aumento del numero de pasajeros afectaria los flujos de
pasajeros con los posibles efectos adversos en ciertos
elementos de circulacion vertical (es decir, escaleras y
escaleras mecanicas) en cinco estaciones de transito
(continuacion)

Todos los escenarios de peaje darian como resultado una
reduccion en la demanda de estacionamiento dentro del CBD
de Manhattan de una magnitud similar a la reduccion de los
viajes en automévil al CBD de Manhattan. Con un cambio de
la conduccién al transporte publico, habria una mayor
demanda de estacionamiento en las estaciones de trenes
subterraneos y suburbanos y en las instalaciones de
estacionamiento fuera del CBD de Manhattan.

Mayor actividad peatonal en las aceras fuera de los centros
de transito debido al mayor uso del transporte publico. En
todas menos una ubicacion en el CBD de Manhattan (Herald
Square/Penn Station), el aumento en los pasajeros en
transporte publico no generaria suficientes peatones nuevos
como para afectar negativamente la circulacion de peatones
en el area de la estacion. Fuera del CBD de Manhattan, el uso
del transporte publico en estaciones individuales no
aumentaria lo suficiente como para afectar negativamente las
condiciones de los peatones en las aceras, los cruces
peatonales o las esquinas cercanas.

Pequefios aumentos en los viajes en bicicleta cerca de los
centros de transito y como modo de viaje

Sin efectos adversos

Beneficios en y cerca del CBD de Manhattan

Cambios en los patrones de viaje, incluido un mayor uso del
transporte publico, como resultado de un nuevo peaje

UBICACION

Estacion de subterraneo Court

Sq (Queens): escalera P2/P4

hasta la linea No. 7 con destino

a Manhattan

CBD de Manhattan

Instalaciones de transito

Herald Square/Penn Station
New York

CBD de Manhattan

Fuera del CBD de Manhattan

En términos generales

Area de estudio de 28
condados

Area de estudio de 28
condados

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

Aumento o disminucién
relativa en el volumen de
pasajeros en la estacion
EN GENERAL en
comparacion con el
escenario de peaje E (no
solo en la escalera o
ubicacion afectada) en la
hora pico, periodo pico

Narrativa

Narrativa

Aceras, esquinas y cruces
peatonales con volumenes
de peatones por encima
del umbral en los periodos
pico de la mafianay la
tarde

Narrativa

Narrativa

Narrativa

Narrativa

Narrativa

I I O O A R

98 % 90 % 102 % 104 % 100 % M7 % 97 %

Reduccién en la demanda de estacionamiento debido a la reduccion en los viajes en
automovil al CBD

Pequefios cambios en la demanda de estacionamiento en las instalaciones de transito,
correspondientes al
aumento en el nimero de pasajeros de trenes suburbanos y del subterraneo

Efectos adversos sobre la circulacién de peatones en un tramo de acera y dos cruces
peatonales

Pequefios aumentos en los viajes en bicicleta cerca de los centros de transito
con los mayores aumentos en la proporcion de viajes peatonales

Algunos cambios del automévil a la bicicleta

Sin aumentos sustanciales en el volumen de peatones ni mayores problemas de seguridad,
incluso en las ubicaciones identificadas de alta colision existentes. En general, con menos
viajes vehiculares que entren y salgan del CBD de Manhattan, la alternativa de peaje del CBD
podria resultar en volumenes de trafico reducidos en estos lugares. Esto ayudaria a reducir los
conflictos vehiculo-vehiculo y vehiculo-peatén, lo que generaria un beneficio general para la
seguridad.

Beneficios en y cerca del CBD de Manhattan relacionados con ahorros en el tiempo de viaje,
mayor confiabilidad en el tiempo de viaje, reduccién de los costos operativos de los vehiculos,
mayor seguridad, reduccion de las emisiones de contaminantes del aire y una fuente de
financiamiento predecible para las mejoras del transito. Esto afectaria positivamente las
conexiones comunitarias y el acceso al empleo, la educacion, la atencién médica y la
recreacion para los residentes.

Los cambios en los patrones de viaje, incluido un mayor uso del transporte publico, como
resultado del Proyecto no afectarian negativamente la cohesion de la comunidad ni harian mas
dificil que las personas se conectaran con otros en su comunidad, dada la extensa red de
transporte que se conecta con el CBD de Manhattan y el pequefio cambio en los viajes
previstos.

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

Si

No

No

Si

No

No

No

No

No

MITIGACION Y MEJORAS

Se necesita mitigacion. TBTA coordinard con MTANYCT
para implementar un plan de monitoreo para esta ubicacién. El
plan identificara una linea de base, un momento especifico y
un umbral para acciones adicionales. Si se alcanza ese
umbral, TBTA coordinara con MTA NYCT para construir una
nueva escalera desde el extremo norte de la plataforma N.° 7
hasta la calle. El umbral se establecera para permitir suficiente
tiempo para implementar la mitigacion de modo que no ocurra
el efecto adverso.

No se necesita mitigacion. Efectos beneficiosos

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

Se necesita mitigacion. [NYCDOT] implementara un plan de
monitoreo en este lugar. El plan incluird una linea de base, un
momento especifico y un umbral para acciones adicionales. Si
se alcanza ese umbral, [NYCDOT] aumentara el espacio para
peatones en las aceras y los cruces peatonales mediante la
ampliacién fisica o la eliminacién o reubicacion de
obstrucciones.

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

No se necesita mitigacion. Efectos beneficiosos

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos (consulte
"Justicia ambiental" a continuacion para conocer la mitigacion
relacionada con el aumento de los costos para los conductores
de bajos ingresos).
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CAPITULO

EA/CATEGORIA DATOS MOSTRADOS EN ESCENARIO DE PEAJE FégglgTLg
AMBIENTAL TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION EL CUADRO “n——n ADVERSO MITIGACION Y MEJORAS

El Proyecto no daria lugar a la posibilidad de desplazamiento residencial indirecto
(involuntario). No darfa lugar a cambios sustanciales en las condiciones del mercado como
para generar cambios en los precios de la vivienda, dado que los valores inmobiliarios en el
CBD de Manhattan ya son altos y los muchos factores que afectan las decisiones de cada

Desplazamiento Sin cambios notables en las condiciones socioecondmicas o hogar sobre donde vivir. Ademas, los residentes de bajos ingresos del CBD no experimentarian
in dirr()ecto el costo de vida que induzcan un posible desplazamiento CBD de Manhattan Narrativa un aumento notable en el costo de vida como resultado del Proyecto debido a la falta de cambio No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
involuntario de los residentes en los costos de vivienda, las muchas unidades de vivienda protegidas a través del control de

alquileres de Nueva York, la estabilizacion de alquileres y otros programas similares, el crédito
fiscal disponible para los residentes de CBD con ingresos de hasta $60,000 y la conclusion de
que el costo de los bienes no aumentaria como resultado del Proyecto (Consulte "Condiciones
economicas” a continuacion).

El Proyecto aumentaria los costos para los proveedores de servicios comunitarios que operan
vehiculos dentro y fuera del CBD de Manhattan y para las personas que viajan en vehiculos a

Instalaciones y Mayor costo para las instalaciones comunitarias y los las instalaciones y servicios comunitarios en el CBD de Manhattan, asi como también para los

L proveedores de servicios en el CBD de Manhattan, sus . residentes del CBD y los empleados de las instalaciones comunitarias que utilizan vehiculos T
servicios . . CBD de Manhattan Narrativa - : X o . . No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
comunitarios empleados que conducen y la clientela que maneja desde para viajar a las instalaciones comunitarias fuera del CBD. Dada la amplia gama de opciones
fuera del CBD de viaje ademas de conducir, el costo para los usuarios de conducir a las instalaciones y
servicios comunitarios no constituiria un efecto adverso en las instalaciones y servicios
comunitarios.

El Proyecto beneficiaria a ciertos grupos sociales vulnerables, incluidas las poblaciones de
5A: Condiciones adultos mayores, las personas con discapacidades, las poblaciones dependientes del
sociales: transporte publico y las poblaciones que no conducen mediante la creacion de una fuente de

' financiamiento para el Programa de Capital 2020-2024 de MTA (y los programas de capital

Pobla_cion .. posteriores) y la reduccion la congestion en el CBD de Manhattan.
(continuacion)
Las personas mayores se beneficiarian de las mejoras en el tiempo de viaje y la confiabilidad

del servicio de autobUs con la Alternativa de peaje del CBD, ya que los pasajeros de autobus

tienden a ser mayores que los pasajeros de otras formas de transporte, como el subterraneo y,
Beneficios a grupos sociales vulnerables de nuevo Area de estudio de 28 Narrativa como se describe anteriormente, los pasajeros de autobis en el CBD de Manhattan se
financiamiento del Programa Capital de MTA condados beneficiarian del ahorro de tiempo de viaje debido a la disminucion de la congestion.

Efectos sobre los
grupos sociales
vulnerables

No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

Las personas mayores de 65 afios con una discapacidad que califique reciben una tarifa
reducida en los subterraneos y autobuses de MTA, y las personas mayores con una
discapacidad que califique también pueden recibir el servicio de paratransito de MTA, incluidos
los taxis y los FHV que operan en nombre de MTA para transportar a los usuarios del
paratransito. Las personas mayores con discapacidades y las personas de bajos ingresos que
manejan hasta el CBD de Manhattan tendrian derecho a la misma mitigacién y mejoras
propuestas para las poblaciones discapacitadas y de bajos ingresos, en general. Otras
personas mayores que conduzcan hasta el CBD de Manhattan pagarian el peaje.
Disminucion en los viajes de trabajo por modos de conduccién hacia y dentro del CBD de
Manhattan, con un aumento compensatorio en el transito de pasajeros. Quienes conduzcan a
pesar del peaje del CBD lo haran en funcién de la necesidad o conveniencia de conducir y se
Narrativa beneficiaran de la reduccion de la congestion en el CBD de Manhattan. Efecto insignificante No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
(menos del 0.1%) en los viajes al trabajo dentro del CBD de Manhattan y los desplazamientos
inversos desde el CBD debido a la amplia gama de opciones de transito disponibles y al
pequefio numero de personas que conducen hoy en dia.
CBD de Manhattan Narrativa Es improbable que los cambios en los patrones de trafico en las calles locales cambien los
elementos definitorios del caracter de vecindario del CBD de Manhattan.
5B: Condiciones sociales: Caracter del Ningd bio notabl | caracter del vecindari Los cambios en la demanda de estacionamiento cerca del limite de 60th Street del CBD
vecindario NG camblo Notable en el caracter aet vecinaario Area cerca del limite de 60th . (incluidos los aumentos hacia el norte de 60th Street y las disminuciones hacia el sur) no
Narrativa . X ) o ) .
Street del CBD de Manhattan crearian un clima de desinversion que pudiera tener efectos adversos en el caracter del
vecindario ni alterarian los elementos definitorios del caracter del vecindario de esta zona.
5C: Condiciones sociales: Politica Area de estudio de 28 El Proyecto seria coherente con los planes de transporte regional y ofras politicas publicas

publica Sin efecto condados Narrativa vigentes para el area de estudio regional y el CBD de Manhattan.

Acceso al Mayor costo para un pequefio nimero de personas que Area de estudio de 28
empleo conducen al trabajo condados

No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
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SRS ESCENARIO DE PEAJE D ECE
EA/CATEGORIA ) DATOS MOSTRADOS EN EFECTO )
AMBIENTAL TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION EL CUADRO “n——n ADVERSO MITIGACION Y MEJORAS
) Beneficio econémico a través del alivio de la congestién en términos de ahorro de tiempo de
- - - . Area de estudio de 28 . viaje y mejoras en la confiabilidad del tiempo de viaje, lo que aumentaria la productividad y la T .
Beneficios Beneficios econémicos regionales Narrativa 0 . . . " : . . No No se necesita mitigacion. Efectos beneficiosos
condados utilidad, asi como mejoras en la seguridad y costos de operacion vehicular reducidos asociados
con reducciones en la congestion.
No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
[Nuevo en la EA final: Mejoras
Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a crear
un Grupo de Trabajo de Pequefias Empresas (Small
Business Working Group, SBWG) que se reunira 6 meses
Sin efectos adversos para ninguna industria o categoria ocupacional en particular en el CBD antes y 6 meses después de la implementacion del
Efectos . v . . ..
. . . de Manhattan. Dado el alto nivel de acceso al transito en el CBD vy el alto porcentaje de Proyecto, y anualmente a partir de entonces, para solicitar
economicos de | Costo del nuevo peaje para trabajadores y empresas en el . e o . . - . . - . .
. CBD de Manhattan Narrativa participacion del transito, el peaje afectaria solo a un pequefio porcentaje de la fuerza laboral No informacién continua sobre si las empresas se ven
los costos de CBD que dependen de vehiculos . ; . : .
caje tqtal. I'Est(')'no afecta'rla pegatlvamente Igs operaciones de |o§ negocios en el CBD de Manhattan afectadas y de qué manera.
P ni la viabilidad de ningun tipo de negocio, incluida la industria de taxis/FHV. Como parte de la mitigacion de otros temas, TBTA se
asegurara que el peaje durante la noche, para camiones y
otros vehiculos, se reduzca a un 50 % o menos del peaje
en horas pico desde al menos las 12:00 a. m. hasta las
4:00 a. m. en la estructura final de peaje del CBD; esto
6: Condici también beneficiara a algunos trabajadores y empresas].
) or' |_c|ones Es poco probable que resulte en un cambio significativo en el costo de la mayoria de los bienes
economicas de consumo. Cualquier aumento de costo asociado con el nuevo peaje en la Alternativa de
peaje del CBD que se pasaria a las empresas receptoras se distribuiria entre varios clientes
P.re0|o de los El costo dellnuevo peaje no daria lugar a cambios en el costo CBD de Manhattan Narrativa por cargo d.e peaje (ya que Ios_camlones realizan mqltlples entregas), espegalmente para Igs No No se necesita mitigacién. Sin efectos adversos
bienes de la mayoria de los bienes de consumo empresas, incluidas las pequefias empresas y las microempresas, que reciben entregas mas
pequefias. Esto minimizaria el costo para cualquier negocio individual. Algunos sectores de
productos basicos (materiales de construccion, electronica, bebidas) son méas propensos a los
aumentos debido a la menor competencia en el mercado de entrega.
Dependiendo del escenario de peaie, el peaje podria reducir Cambio neto en las VMT 126.993 44028 | -73413 | 217477 | 116,065 4888 -
los ingresos de taxi y FHV debido a una reduccion en las VMT | diarias de @X'S/FHV en (-2 9 %) (-0 3 %) (-1 7 %) (-5 0 %) (-2 7 %) (-1 '0 %) 137,815 No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos (consulte
Industria del Taxi | de taxis/FHV con pasajeros dentro del CBD. Si bien esto Area de estudio de 28 toda la region ' ' ' ' ' ' (-3.2 %) No | Justicia ambiental" a continuacion para conocer la mitigacion
y FHV podria afectar negativamente a los conductores individuales | condados Cambio neto en las VMT - relacionada con los efectos en los conductores de taxis y
(consulte "Justicia ambiental” a continuacion), la industria diarias de taxis/FHV en el -21,498 +15,020 -11,371 -54,476 -25,621 +4,962 27,757 FHV).
seguiria siendo viable en general. CBD (-6.6 %) (+4.6%) | (35%) = (-168%) | (-7.9%) (+1.5%) (8.6 %)
Los cambios en la demanda de estacionamiento cerca del limite de 60th Street del CBD de
Efectos . . . . ; - Manhattan (incluidos los aumentos hacia el norte de 60th Street y las disminuciones hacia el
. Cambios en la demanda de estacionamiento cerca del limite | Area cerca del limite de 60th . . ; P o . . . T
economicos Narrativa sur) podrian poner en peligro la viabilidad de una o mas instalaciones de estacionamiento en No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
de 60th Street del CBD Street del CBD de Manhattan : . : ; iy .
locales el area al sur de 60th Street, pero no crearian un clima de desinversion que pudiera tener
efectos adversos en el caracter del vecindario.
El Proyecto reemplazaria cuatro postes de alumbrado publico existentes en tres ubicaciones
de deteccion en Central Park cerca de 59th Street y en dos aceras adyacentes fuera del muro
del parque. Estos postes estarian en los mismos lugares que los postes existentes y no TP . "
. . . , . - ; . ; ) - L No se necesita mitigacion. Consulte el Capitulo 7, "Parques
. Nueva infraestructura de peaje, equipo del sistema de peaje y . reducirian la cantidad de espacio del parque ni afectarian sus caracteristicas y actividades. El ot . .
7 - Parques y recursos recreativos PR CBD de Manhattan Narrativa oy o . , S No y recursos recreativos", para obtener una lista de medidas
sefializacion en la parte sur de Central Park Proyecto también colocaria infraestructura de peaje debajo de la estructura de High Line, fuera :
A ; S ) L para evitar efectos adversos en los parques.
del area del parque encima de la estructura de High Line. A través del proceso de participacion
publica, FHWA solicita opiniones publicas relacionadas con los efectos del Proyecto en estos
parques (consulte el Capitulo 19, “Seccion 4(f) Evaluacion”).
. . . . . 45 propiedades hlstorlgas Con base en una revisién del Proyecto de acuerdo con la Seccion 106 de la National Historic .’:‘o se neces[ta fnlltlgaclon. Consul}'e el Capitulo §, .
. Nueva infraestructura de peaje y equipo de sistema de peaje | dentro del Area de Posibles . . ; L Recursos historicos y culturales", para obtener una lista de
8 - Recursos historicos y culturales . e . Narrativa Preservation Act, FHWA ha determinado que el Proyecto no tendria ningln efecto adverso en No ; . )
en o cerca de propiedades historicas Efectos (Area of Potential X s - P . medidas para evitar efectos adversos en las propiedades
las propiedades historicas y la Oficina Estatal de Preservacion Historica esta de acuerdo. e
Effects, APE) del Proyecto historicas.
La infraestructura y el equipo serian similares en forma a los postes de alumbrado publico,
postes de sefializacion o estructuras similares que ya estan en uso en todo New York City. Las
. Cambios en el entorno visual resultantes de la nueva ; . . camaras incluidas en el conjunto de equipos del sistema de peaje utilizarian iluminacion T
9 - Recursos visuales Area de efecto visual Narrativa No No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos
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infraestructura de peaje y equipos del sistema de peaje

infrarroja durante la noche para permitir la recopilacion de imagenes de matriculas sin
necesidad de luz visible. El Proyecto tendria un efecto neutral en los grupos de espectadores
y ningun efecto adverso en los recursos visuales.
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CAPITULO
EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

10 - Calidad del aire

ES-36

Cruce de Bronx Expressway
en Macombs Road, Bronx,

Aumentos o disminuciones en las emisiones
relacionadas con las desviaciones del trafico de

[-95, Bergen County, NJ
... Continia més adelante...

RFK Bridge, NY

) DATOS MOSTRADOS EN
TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION EL CUADRO

Aumento o disminucion
del promedio anual de
[trafico] diario (Annual
Average Daily Trips,
AADT)

Aumento o disminucion
en el nimero diario de
camiones

Posibles efectos
adversos en la calidad
del aire por desvios de
camiones

Aumento o disminucion
del AADT

Aumento o disminucion
en el numero diario de
camiones

Posibles efectos
adversos en la calidad
del aire por desvios de
camiones

Aumento o disminucion
del AADT

Aumento o disminucion
en el numero diario de
camiones

I I O O A R

3,901

509

No

9,843

801

No

18,742

2,257

3,996

704

No

11,459

955

No

19,440

2,423

ESCENARIO DE PEAJE

2,056

170

No

7,980

729

No

19,860

2,820

1,766

510

No

5,003

631

No

19,932

3,479

3,757

378

No

7,078

696

No

20,465

4,116

2,188

536

No

5,842

637

No

20,391

3,045

3,255

50

No

12,506

-236

No

21,006

432

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

No

No

No

MITIGACION Y MEJORAS

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

Mejoras
1. Consulte la mejora general sobre el monitoreo al final
de este cuadro.

2. [TBTA trabajara con NYC DOHMH] para ampliar la
red existente de sensores para monitorear ubicaciones
prioritarias y complementara un nimero menor de
monitores de PM2s en tiempo real para proporcionar
informacion sobre los patrones de la hora del dia para
determinar si los cambios en la contaminacion del aire
se pueden atribuir a cambios en el trafico que ocurren
después de la implementacion del Proyecto. [Los
Patrocinadores del Proyecto seleccionaran las
ubicaciones de monitoreo adicionales considerando
el analisis de la calidad del aire en la EA y los
aportes de las partes interesadas en la justicia
ambiental. También se consultara al Departamento
de Conservacion Ambiental del Estado de Nueva
York (NYS Department of Environmental
Conservation, NYSDEC) y otras agencias que
realizan el monitoreo antes de finalizar el enfoque de
monitoreo.] Los Patrocinadores del Proyecto
monitorearan la calidad del aire antes de la
implementacion (estableciendo una linea de base) y dos
afios después de la implementacion. Luego del periodo
inicial de analisis posterior a la implementacién de dos
afios, [y al margen del monitoreo y los informes
continuos de la calidad del aire], los Patrocinadores
del Proyecto evaluaran la magnitud y la variabilidad de
los cambios en la calidad del aire para determinar si se
necesitan mas [sitios] de monitoreo. [Los datos
recopilados a lo largo del programa de monitoreo se
pondran a disposicion del publico a medida que
estén disponibles y se complete el anélisis. Los
datos de los monitores en tiempo real estaran
disponibles en linea de forma continua desde el
inicio del monitoreo previo a la implementacién].

3. MTA actualmente est4 haciendo la transicion de su
flota a autobuses de cero emisiones, lo que reducira los
contaminantes del aire y mejorara la calidad del aire
cerca de los depositos de autobuses y a lo largo de las
rutas de autobuses. MTA se compromete a priorizar a
las comunidades tradicionalmente desatendidas y las
afectadas por la mala calidad del aire y el cambio
climatico y ha desarrollado un enfoque que incorpora
activamente estas prioridades en el proceso de
implementacion por fases de la transicién. ... ContinGa
mas adelante...
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CAPITULO

EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

TEMA

10 - Calidad del aire (continuacién)

11 - Energia

12 - Ruido

13 - Recursos naturales

14 - Residuos peligrosos

15 - Efectos de construccion

Abril de 2023

RESUMEN DE EFECTOS

Aumentos o disminuciones en las emisiones
relacionadas con las desviaciones del trafico de
camiones (continuacion)

Reducciones en el consumo de energia regional

Aumentos o disminuciones imperceptibles en los
niveles de ruido como resultado de cambios en los
volimenes de trafico

Actividades de construccién para instalar infraestructura
de peaje cerca de recursos naturales

Posibilidad de perturbacion de materiales contaminados
0 peligrosos existentes durante la construccién

Posible interrupcién relacionada con la construccion
para la instalacion de infraestructura de peaje

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

UBICACION

Posibles efectos

RFK Bridge, NY adversos en la calidad

(continuacién) del aire por desvios de
camiones

Area de estudio de 28 .
Narrativa

condados

Cruces de puentes y tuneles | Narrativa

Calles locales Narrativa

Sitios de infraestructura de
peaje y equipos del sistema
de peaje

Narrativa

Sitios de infraestructura de
peaje y equipos del sistema
de peaje

Narrativa

Sitios de infraestructura de
peaje y equipos del sistema
de peaje

Narrativa

I I O O A R

No No No No No No No

Las reducciones en las VMT regionales reducirian el consumo de energia

Los aumentos maximos del nivel de ruido (2.9 dB(A)) que se predijeron junto a
Queens-Midtown Tunnel en el escenario de peaje D no serian perceptibles.

El escenario de peaje C se utilizo para evaluar los cambios en el nivel de ruido en
Downtown Brooklyn, el escenario de peaje D se utilizé en todos los demas lugares
evaluados. Los aumentos maximos del nivel de ruido previstos (2.5 dB(A)) que se
produjeron en Trinity Place y Edgar Street no serian perceptibles. No se pronostico
un aumento en los niveles de ruido en las ubicaciones de Downtown Brooklyn.

Sin efectos en aguas superficiales, humedales o llanuras aluviales. Los posibles
efectos sobre las aguas pluviales y los recursos ecolégicos se gestionaran mediante
compromisos de construccion. El Proyecto es coherente con las politicas de la zona
costera.

La alteracion del suelo durante la construccion y la posible alteracion, remocion o
perturbacion de la infraestructura vial y los servicios publicos existentes que podrian
contener materiales que contengan asbesto, pintura a base de plomo u otras
sustancias peligrosas. Los posibles efectos se gestionaran mediante compromisos de
construccion.

Interrupciones temporales en los patrones de trafico y peatones, y el ruido de las
actividades de construccion, con una duracion de menos de un afo en general y
aproximadamente dos semanas en cualquier lugar determinado. Estos efectos se
gestionaran mediante compromisos de construccion.

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

No

No

No

No

No

No

MITIGACION Y MEJORAS

Con base en los comentarios recibidos durante la
participacion realizada para el Proyecto y las inquietudes
planteadas por los miembros de las comunidades de
justicia ambiental, TBTA coordind con MTA NYCT, que
se compromete a priorizar Kingsbridge Depot y Gun Hill
Depot, ambos ubicados y sirviendo principalmente a
comunidades de justicia ambiental en Upper Manhattan
y el Bronx, cuando se reciban autobuses eléctricos en la
préxima adquisicién importante de autobuses eléctricos
de bateria de MTA, que [comenzd] a [finales] de 2022.
Se anticipa que este esfuerzo independiente de MTA
NYCT proporcionara beneficios de calidad del aire a las
comunidades de justicia ambiental en el Bronx.

No se necesita mitigacion. Efectos beneficiosos

No se necesita mitigacion. Sin efectos adversos

Mejora
Consulte la mejora general sobre el monitoreo al final de
este cuadro.

Consulte el Capitulo 13, "Recursos naturales", para
obtener una lista de los compromisos de construccién
para evitar, minimizar o mitigar los posibles efectos
negativos.

Consulte el Capitulo 14, "Materiales que contienen
asbesto, pintura a base de plomo, desechos
peligrosos y materiales contaminados", para obtener
una lista de los compromisos de construccién para
evitar, minimizar o mitigar los posibles efectos negativos.

Consulte el Capitulo 15, "Efectos de la construccion”,
para obtener una lista de los compromisos de
construccion para evitar, minimizar o mitigar los posibles
efectos negativos.
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CAPITULO

EA/ICATEGORIA
AMBIENTAL

17 - Justicia
ambiental

ES-38

TEMA

Conductores de bajos
ingresos

UBICACION

RESUMEN DE EFECTOS

[La EA publicada en agosto de 2022 concluyé] que el
aumento del costo para los conductores con el nuevo
peaje del CBD afectaria de manera desproporcionada a
los conductores de bajos ingresos del CBD de Manhattan
que no tienen una alternativa [razonable] para llegar al
CBD de Manhattan. [Con un analisis mas detallado de
la poblacién afectada y la adicion de nuevas medidas
de mitigacion, la EA final concluye que no habria un
efecto desproporcionadamente alto y adverso en los
conductores de bajos ingresos.

...Continia mas adelante...]

Area de estudio de 28

Narrativa
condados

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

ESCENARIO DE PEAJE
A | 8 | c | 0 e F | G

El aumento del costo para los conductores [ocurrira en] todos los escenarios de peaje.

POSIBLE
EFECTO
ADVERSO

Si

MITIGACION Y MEJORAS

Se necesita mitigacion. El Proyecto incluira un
crédito fiscal para los peajes del CBD pagados por los
residentes del CBD de Manhattan cuyo ingreso bruto
ajustado de Nueva York para el afio fiscal sea inferior
a $60,000. TBTA coordinara con el Departamento de
Impuestos y Finanzas del Estado de Nueva York (New
York State Department of Taxation and Finance, NYS
DTF) para garantizar la disponibilidad de la
documentacién necesaria para los conductores
elegibles para el crédito fiscal del Estado de Nueva
York.

TBTA publicara informacién relacionada con el crédito
fiscal en el sitio web del Proyecto, con un enlace a la
ubicacion adecuada en el sitio web del NYS DTF para
guiar a los conductores elegibles a informacion sobre
como reclamar el crédito.

TBTA eliminara el deposito reembolsable de $10 que
actualmente se requiere para los clientes de E-ZPass
que no tienen una tarjeta de crédito vinculada a su
cuenta y que a veces es una barrera de acceso.

TBTA proporcionara una promocion mejorada de las
opciones de planes y pagos de E-ZPass existentes,
incluida la posibilidad de que los conductores paguen
por viaje (en lugar de un saldo precarga[do]),
recarguen sus cuentas con dinero en efectivo en los
establecimientos minoristas participantes y los planes
de descuento ya existentes, de los que pueden no ser
conscientes.

TBTA coordinara con MTA para proporcionar
informacién y educacion sobre la elegibilidad de los
productos y programas existentes de tarifas de
transporte con descuento, incluidos los destinados a
las personas de 65 afios 0 mas, los discapacitados y
las personas con bajos ingresos, de los que muchos
pueden no ser conscientes.

Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a
establecer un Grupo Comunitario de Justicia
Ambiental que [se] reunira [trimestralmente], con
una primera reunion [que tendra lugar antes de] la
implementacion del Proyecto, para compartir datos y
analisis actualizados y conocer posibles inquietudes.
[En lo que respecta a la justicia ambiental, los
Patrocinadores del Proyecto continuaran
proporcionando oportunidades significativas para
la participacion y el compromiso compartiendo
datos y andlisis actualizados, escuchando
inquietudes y solicitando comentarios sobre el
proceso de establecimiento de peajes]. ...Continta
mas adelante...
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CAPITULO
EA/CATEGORIA
AMBIENTAL

17 - Justicia
ambiental
(continuacion)
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TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION

Conductores de
bajos ingresos
(continuacion)

Conductores de
taxis y FHV

[La EA publicada en agosto de 2022 concluyd]
que el aumento del costo para los conductores con
el nuevo peaje del CBD afectaria de manera
desproporcionada a los conductores de bajos
ingresos del CBD de Manhattan que no tienen una
alternativa [razonable] para llegar al CBD de
Manhattan. [Con un analisis mas detallado de la | condados
poblacién afectada y la adicién de nuevas

medidas de mitigacion, la EA final concluye que

no habria un efecto desproporcionadamente

alto y adverso en los conductores de bajos

ingresos. (continuacién).]

[La EA publicada en agosto de 2022, encontrd
un] posible efecto adverso y
desproporcionadamente alto que se produciria para
los conductores de taxis y FHV en New York City,
que en gran medida se identifican como
poblaciones minoritarias, en escenarios de peaje
que cobran peaje a sus vehiculos més de una vez
al dia. Esto se produciria en los escenarios de
peaje A, D y G sin modificar; para los conductores
de FHV, también se produciria en los escenarios de | New York City
peaje C y E. El efecto adverso estaria relacionado
con el costo del nuevo peaje del CBD y la
reduccion de las VMT para taxis y FHV, lo que
resultaria en una disminucion en los ingresos que
podria generar pérdidas de empleo. [Con la
adicion de nuevas medidas de mitigacién, la EA
final concluye que no habria un efecto
desproporcionadamente alto y adverso en los
conductores de taxis y en FHV].

Area de estudio de 28

DATOS MOSTRADOS EN
EL CUADRO

Narrativa

Narrativa

Cambio en las VMT
diarias de taxis/FHV con
pasajeros en el CBD

relativo a la Alternativa de

No Accién: Escenarios
incluidos en EA

Cambio neto en viajes
diarios de taxis/FHV al
CBD en relacion con los
escenarios incluidos en
EA: Analisis adicional
para evaluar los efectos
de limites o exenciones

ESCENARIO DE PEAJE

POSIBLE
EFECTO

S O O O I L I e

El aumento del costo para los conductores con el nuevo peaje del CBD [ocurrira en]

todos los escenarios de peaje (continuacion).

Si

El posible efecto adverso ocurriria en los escenarios de peaje A, D y G, que no

tendrian limites ni exenciones para los conductores de taxis y FHV.

-21,498 +15,020 | -11,371 | -54,476 | -25,621
(-66%) | (t4.6%) (-3.5%) | (-16.8%)  (-7.9 %)
Peajes
Peajes limitados
limitados a . . a 1x/(3|a: .
1x/dia: +3%
2% Exento:
+50 %

+4,962
(+1.5 %)

27,757
(-8.6 %)

Si

Peajes
limitados a
1x/dia:
+2 %

MITIGACION Y MEJORAS

[Nuevo en la EA final: TBTA se asegurara de
que el peaje durante la noche, para camiones
y otros vehiculos, se reduzca a un 50 % o
menos del peaje en horas pico desde al
menos las 12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. en
la estructura final de peaje del CBD; esto
beneficiara a los conductores de bajos
ingresos que viajan durante ese tiempo.

Nuevo en la EA final: Durante cinco anos,
TBTA se compromete a poner en marcha un
plan de descuento para conductores
frecuentes de bajos ingresos que se
beneficiaran de un descuento del 25 % en la
tarifa de peaje total de CBD E-ZPass para la
hora del dia aplicable después de los
primeros 10 viajes en cada mes calendario
(sin incluir el periodo nocturno, que ya tendra
un gran descuento).

Mejora

TBTA coordinara con MTA NYCT para
mejorar el servicio de autobuses en las areas
identificadas en la EA a medida que avanzan
los rediserios de la red de autobuses de
Brooklyn y Manhattan].

[Nuevo en la EA final : Se necesita
mitigacion. TBTA se asegurara de que se
incluya una estructura de peaje con peajes de
no mas de una vez por dia para taxis o FHV
en la estructura de peaje final del CBD].
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i ESCENARIO DE PEAJE
EA/CATEGORIA DATOS MOSTRADOS EN POSIBLE EFECTO
AMBIENTAL TEMA RESUMEN DE EFECTOS UBICACION ELcusRo | A | B | ¢ | b | E | F [6| ADVERsO MITIGACION Y MEJORAS

Nuevo en la EA final: Se necesita mitigacion.
Mitigacion regional
TBTA se asegurara de que el peaje para camiones y
otros vehiculos durante la noche se reduzca a un 50 %
0 menos del peaje en horas pico desde al menos las
12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. en la estructura final de
peaje; esto reducira las desviaciones de camiones.
NYCDOT ampliara el Programa NYC Clean
Trucks para acelerar el reemplazo de
camiones diésel elegibles, que viajan en
carreteras en ciertas comunidades de
justicia ambiental donde se prevé que el
Proyecto aumente el trafico de
camiones, por vehiculos eléctricos,
hibridos, de gas natural comprimido y
diésel limpios de bajas emisiones.
NYCDOT ampliaréa su programa de entrega fuera del
horario laboral en lugares donde se prevé que el
Proyecto aumente las desviaciones de camiones para
reducir el trafico de camiones durante el dia y aumentar

Los tramos censales
especificos que
experimentarian un aumento
o disminucién del trafico
cambiarian ligeramente
dependiendo del escenario de
peaje. Las siguientes
comunidades podrian tener

Aumentos o
disminuciones en el
trafico, como

resultado de Ciertas comunidades de justicia ambiental se . . . la seguridad vial en ciertas comunidades de justicia
L L A P tramos censales que Los tramos censales con cargas de contaminantes del aire preexistentes y ;
. . desviaciones del beneficiarian de la disminucion del trafico; algunas AR . Y ., L o ambiental.
[17 - Justicia i , . merezcan una mitigacion enfermedades cronicas que se beneficiarian de la reduccion del trafico, y aquellos e
, trafico, en comunidades que ya estan sobrecargadas por la 7 . . . . . , Mitigacién basada en el lugar
ambiental comunidades va contaminacion del aire preexistente v las basada en el lugar: High Narrativa afectados por el aumento del tréfico variarian un poco, pero las comunidades Si TBTA cobrara peaie a los vehiculos que viaien hacia el
(continuacién) sobrecarqada g orla | enfermedades crénicasp odrian ver 5 n efecto Bridge, Morrisania y Crotona, identificadas siguen siendo en gran medida las mismas en todos los escenarios norte por FDR,LJ)rivi e que salaan en EZst HO{I ston Street
9 P P Tremont, Hunts Point, Mott de peaje. Bajo el escenario de peaje G, Fort Lee no experimentaria aumentos. p q 9

contaminacion del adverso como resultado del aumento del trafico. y luego giren para viajar inmediatamente hacia el sur

Haven, Pelham, Throgs Neck,

aire preexistente y las por FDR Drive; esto mitigara los aumentos modelados

Northeast Bronx, East Harlem, . y . .
enfermedades Randall's Island. Lower East de trafico no relacionado con camiones en FDR Drive
crénicas ’ entre Brooklyn Bridge y East Houston Street.

Side/Lower Manhattan,
Downtown Brooklyn, Fort
Greene, South Williamsburg,
Orange, East Orange, Newark
y Fort Lee. (consultar nota 1).

NYCDOT coordinara para reemplazar las TRU que
queman diésel en Hunts Point por vehiculos limpios.
NYSDOT coordinara para ampliar la infraestructura de
carga de camiones eléctricos.

Los Patrocinadores del Proyecto coordinaran para
instalar vegetacion a los costados de las carreteras
para mejorar la calidad del aire en las inmediaciones.
Los Patrocinadores del Proyecto renovaran parques y
espacios verdes.

Los Patrocinadores del Proyecto instalaran o
actualizaran unidades de filtracion de aire en las
escuelas.

Los Patrocinadores del Proyecto coordinaran para
ampliar los programas existentes de gestion de casos
de asma y crear nuevos programas de asma basados
en la comunidad a través de un centro de asma de
vecindario en el Bronx].

MEJORA GENERAL DEL PROYECTO. Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a monitorear e informar continuamente sobre los posibles efectos del Proyecto, incluidos, por ejemplo, el tréfico que ingresa al CBD, las millas recorridas por vehiculos en el CBD; el nimero de pasajeros de
proveedores de transporte publico en toda la region; las velocidades de los autobuses dentro del CBD; las tendencias de la calidad del aire y las emisiones; el estacionamiento, y los ingresos del Proyecto. Los datos se recopilaran antes y después de la ejecucion del Proyecto. Se emitira un informe formal
sobre los efectos del Proyecto un afo después de la implementaciéon y luego cada dos afios. Ademas, un sitio web de informes hara que los datos, analisis y visualizaciones estén disponibles en formato de datos abiertos en la mayor medida [factible]. Se proporcionaran actualizaciones al menos dos veces al
afio a medida que los datos estén disponibles y se complete el andlisis. [Estos datos también se utilizaran para apoyar un enfoque de gestion adaptativa para monitorear la eficacia de la mitigacion, y los ajustes necesarios].

[Nota:

1 Los Patrocinadores del Proyecto se han comprometido a una politica de peaje que reducira la tarifa de peaje durante la noche desde al menos las 12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. Segun el modelo realizado para los escenarios de peaje analizados en la EA, se esperaba que esta politica evitara una parte sustancial de
las desviaciones de camiones proyectadas, ya que se proyecté que muchos de estos camiones desviados ocurririan durante las horas de la noche. Después de la adopcion de la estructura de peaje del CBD por parte de la Junta de TBTA, que incluira esta exencion/descuento nocturno, se realizara un modelo de la
estructura de peaje adoptada para determinar donde se espera que ocurran desviaciones de camiones. Después de que las comunidades y los tramos censales se confirmen a través del analisis del cronograma de peaje adoptado, la ubicacion especifica de las medidas de mitigacién basadas en el lugar requerira una
mayor coordinacién entre los Patrocinadores del Proyecto, el Grupo Comunitario de Justicia Ambiental (que representa el érea de estudio de justicia ambiental de 10 condados), las comunidades pertinentes que reciben la mitigacién basada en el lugar y las agencias de implementacion locales y estatales pertinentes].
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[Cuadro ES-6.

CAPITULO DE EA:

Resumen del enfoque de implementacion de la Alternativa de peaje del CBD para medidas de mitigacion y mejora]

CRONOLOGIA PARA LA RECQPILACI()N DE
DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

4B: Transporte:
Carreteras e
intersecciones
locales -

Tramos de trafico-
carretera

4B: Transporte:
Carreteras e
intersecciones
locales -
Intersecciones

Abril de 2023

UBICACIONES RELEVANTES

Tres tramos de carretera

= Long Island Expressway en
direccion oeste (1-495) cerca
de Queens-Midtown Tunnel
(mediodia)

= Accesos a George
Washington Bridge en
direccion oeste en la -95
(mediodia)

= FDR Drive en direccién sury
norte entre East 10th Street y
Brooklyn Bridge (p. m.)

Cuatro intersecciones locales en
Manhattan:

= Trinity Place y Edgar Street
(mediodia)

= East 36th Street y Second
Avenue (mediodia)

= East 37th Street y Third
Avenue (mediodia)

= East 125th Street y Second
Avenue (a. m., p.m.)

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

Los Patrocinadores del Proyecto aplicaran un plan de
monitoreo antes de la implementacion con datos posteriores a
la implementacion recopilados aproximadamente tres meses
después del inicio de las operaciones de peaje e incluidos los
umbrales para los efectos; si se alcanzan o cruzan los
umbrales, los Patrocinadores del Proyecto aplicaran medidas
de gestion de la demanda de transporte (Transportation
Demand Management, TDM), como medicion de rampa,
informacién para automovilistas, sefializacion en todas las
ubicaciones de carreteras identificadas con efectos adversos
sobre la implementacién del Proyecto. NYSDOT posee y
mantiene los tramos pertinentes de Long Island Expressway y
la 1-95. El tramo pertinente de FDR es propiedad de NYSDOT
al sur de Montgomery Street y NYCDOT al norte de
Montgomery Street. La implementacion de las medidas de
TDM sera coordinada entre los propietarios de las carreteras y
los propietarios de cualquier activo relevante para
implementar la TDM.

Después de la implementacion de las medidas de TDM, los
Patrocinadores del Proyecto monitorearan los efectos y, si es
necesario, TBTA modificara las tarifas de peaje, créditos de
cruce, exenciones o descuentos dentro de los parametros del
horario de peaje adoptado para reducir los efectos adversos.

NYCDOT monitoreara aquellas intersecciones donde se
identificaron los posibles efectos adversos e implementaran
los ajustes de sincronizacion de sefiales apropiados para
mitigar el efecto, segun la practica normal de NYCDOT.

MEDIDAS ESPECIFICAS

El momento exacto para la recopilacién de
datos se basara en la estacionalidad y otros
factores, como la actividad de construccion,
de acuerdo con las mejores préacticas de
conteo de trafico de NYCDOT. El modelo
para cuantificar el retraso se completara
dentro de los 60 dias posteriores a la
recopilacion de datos.

Los datos de referencia se recopilaran
dentro de los seis meses anteriores a la
implementacion del Proyecto. Los datos
posteriores a la implementacion se
recopilaran aproximadamente tres meses
después del inicio de las operaciones de
peaje.

Si se implementan medidas de TDM, se
recopilaran datos adicionales dentro de los
seis meses posteriores a su
implementacion para determinar si han
abordado el efecto adverso.

El momento exacto para la recopilacién de
datos se basara en la estacionalidad y otros
factores, como la actividad de construccion,
de acuerdo con las mejores préacticas de
conteo de trafico de NYCDOT. El modelo
para cuantificar el retraso se completara
dentro de los 60 dias posteriores a la
recopilacion de datos.

Los datos de referencia se recopilaran
dentro de los seis meses anteriores a la
implementacion del Proyecto.

Los datos posteriores a la implementacion
se recopilaran dentro de los seis meses
posteriores a la implementacién del
Proyecto.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

Un aumento de 2.5 minutos 0 més en el retraso
promedio del periodo de horas pico entre semana.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos
seguiran las practicas estandar de conformidad con las
directrices del Manual de disefio de carreteras del
NYSDOT 5.2 y los procedimientos de Servicios de
datos del NYSDOT.

Para intersecciones en LOS E o F antes de la
implementacion, un aumento en el retraso promedio de
interseccion de mas de cinco segundos.

Para intersecciones en LOS D o mejor antes de la
implementacion, un aumento del retraso en la

interseccion de mas de cinco segundos en LOSaE o F.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

El plan de monitoreo sera acordado por las
agencias principales y asociadas pertinentes
antes de que se emita un documento de
decision.

Las medidas de TDM se implementaran durante
un periodo de dos a dieciocho meses después
de confirmar retrasos que superan el umbral
para los préximos pasos. Las medidas mas
faciles de implementar (por ejemplo, sefiales de
mensajes variables) se completaran primero.
NYSDOT actualmente tiene dos proyectos TDM
en progreso en los tramos pertinentes de LIE y
Cross Bronx (I-95) y las medidas de TDM
podrian coordinarse con estos proyectos, segun
sea necesario.

Las modificaciones a las tarifas de peaje, los
créditos de cruce, las exenciones o los
descuentos se realizaran después de confirmar
que persisten los retrasos que superan el umbral
para los préximos pasos después de la
implementacion de las medidas de TDM, para
permitir el analisis de cuales deberian ser las
modificaciones y la participacion publica sobre
cualquier cambio.

Los ajustes de sincronizacién de sefiales se
realizaran dentro de los 90 dias después de
confirmar retrasos que superen el umbral para
los préximos pasos.

AGENCIA PRINCIPAL

NYSDOT liderara en
asociacion con TBTA
y NYCDOT.

NYCDOT liderara en
asociacion con
TBTA.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION DE
DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA UBICACIONES RELEVANTES

Hoboken Terminal-Estacién PATH
(NJ) Escalera 01/02

4C: Transporte:
Transit
Elementos de

transito . , '
Estacion de subterraneo 42 St-Times

Square (Manhattan) escalera
ML6/ML8 que conecta la entreplanta
con la plataforma del subterraneo de
las lineas 1/2/3 de la parte alta

Estacion de subterraneo Flushing-
Main St (Queens): escalera mecanica
E456 que conecta la calle con la
entreplanta
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DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

TBTA coordinara con NJ TRANSIT y PANYNJ para monitorear los
vollimenes de peatones en la escalera 01/02 un mes antes de
comenzar las operaciones del peaje para establecer una linea de
base, y dos meses después de que comiencen las operaciones del
Proyecto. Si una comparacién de los volimenes de pasajeros de la
escalera 01/02 antes y después de la implementacion del Proyecto
muestra un cambio incremental mayor o igual a 205, entonces TBTA
coordinara con NJ TRANSIT y PANYNJ para implementar
sefializacién mejorada y orientacion para desviar a algunas personas
de la escalera 01/02, y personal suplementario en caso de ser
necesario.

TBTA coordinara con MTA NYCT para implementar un plan de
monitoreo para esta ubicacion. El plan identificara una linea de base,
un momento especifico y un umbral para acciones adicionales. Si se
alcanza ese umbral, TBTA coordinara con MTA NYCT para quitar el
pasamanos central y estandarizar la contrahuella, de modo que la
escalera cumpla con el cddigo sin el pasamanos. El umbral se
establecerd para permitir suficiente tiempo para implementar la
mitigacion de modo que no ocurra el efecto adverso.

TBTA coordinara con MTA NYCT para implementar un plan de
monitoreo para esta ubicacion. El plan identificard una linea de base,
un momento especifico y un umbral para acciones adicionales. Si se
alcanza ese umbral, MTA NYCT aumentara la velocidad de 100 pies
por minuto (fom) a 120 fpm.

MEDIDAS ESPECIFICAS

Para los volimenes de pasajeros de escaleras,
los datos de referencia se recopilaran un mes
antes de comenzar las operaciones de peaje
para establecer una linea de base, y dos meses
después de que comiencen las operaciones del
Proyecto.

NJ TRANSIT y PANYNJ recopilan y evaltan los
datos de los pasajeros de las estaciones de
manera continua.

El momento exacto se basaraen la
estacionalidad y otros factores, como los
cambios en el servicio y la actividad de
construccién en la estacion.

Para los volimenes de pasajeros de escaleras,
los datos de referencia se recopilaran dentro de
los seis meses anteriores a la implementacion
del Proyecto. Los datos posteriores a la
implementacion se recopilaran dentro del primer
afio posterior a la implementacion del Proyecto.

MTA NYCT recopila y evalta los datos de los
pasajeros de las estaciones de manera continua
basandose en los datos de entrada y salida de
los torniquetes de todo el sistema.

El momento exacto se basara en la
estacionalidad y otros factores, como los
cambios en el servicio y la actividad de
construccién en la estacion.

Para los volimenes de pasajeros de escaleras
mecanicas, los datos de referencia se
recopilaran dentro de los seis meses anteriores
a la implementacién del Proyecto. Los datos
posteriores a la implementacion se recopilaran
dentro del primer afio posterior a la
implementacién del Proyecto.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

Para la sefializacion, si una comparacion de los volimenes de
pasajeros en la hora pico de la escalera 01/02 antes y
después de la implementacion del Proyecto muestra un
cambio incremental mayor o igual a 205.

Para el personal suplementario, si se ha alcanzado el umbral
de sefializacion, pero aun no se ha instalado, y el nimero total
de pasajeros en Hoboken Terminal es el 90 % de los niveles
de 2019 30 dias antes de comenzar las operaciones de peaje.

Si una comparacion de los volumenes de pasajeros en la hora
pico entre semana de la escalera ML6/ML8 antes y después
de la implementacion del Proyecto muestra un cambio
incremental que es mayor o igual a 92 pasajeros en la hora
pico entre semana, y el nimero total de pasajeros en la
estacion de subterraneo 42 St-Times Square esta al 90 % de
los niveles de 2019.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos seguirén
las practicas estandar de conformidad con las directrices del
Manual técnico de CEQR 'y se coordinaran con NYCT.

Si una comparacién de los volimenes de pasajeros en la hora
pico entre semana de la escalera E456 antes y después de la
implementacion del Proyecto muestra un cambio incremental
que es mayor o igual a 26 pasajeros en la hora pico entre
semana, y el nimero total de pasajeros en la estacién de
subterraneo Flushing-Main St esta al 90 % de los niveles de
2019.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos seguiran
las practicas estandar de conformidad con las directrices del
Manual técnico de CEQR y se coordinaran con NYCT.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

El plan de monitoreo sera acordado por TBTA,
PANYNJ y NJ TRANSIT antes de que se emita un
documento de decision y se redactara un MOU a
partir de entonces.

El MOU se ejecutara dentro de los 120 dias
posteriores a la fijacion de las tarifas de peaje.

El disefio de la sefalizacion comenzara después de
que se ejecute el MOU.

La fabricacién e instalacion de sefializacion
comenzara inmediatamente después de que se
observe que el volumen de pasajeros supera el
umbral para dar los siguientes pasos.

El personal suplementario, si es necesario, se
destinara dentro de los 45 dias después de que se
observe que el volumen de pasajeros supera el
umbral para dar los siguientes pasos.

Se utilizara personal suplementario hasta que se
fabrique e instale la sefializacion.

El disefio y la asignacion de recursos comenzaran
inmediatamente después de que se supere el umbral
de volumen de pasajeros, y el pasamanos se retirara
antes de que la cantidad total de pasajeros en la
estacion supere el 90 % de los niveles de 2019.

Antes de que la cantidad total de pasajeros en la
estacion supere el 90 % de los niveles de 2019.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara y
coordinara con
NJ TRANSIT y
PANYNJ.

TBTA liderara en
asociacion con MTA
NYCT.

TBTA liderara en
asociacion con MTA
NYCT.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

UBICACIONES RELEVANTES

Estacion de subterraneo Union Sq
(Manhattan): escalera mecanica
E219 que conecta el andén de la
linea de subterraneo L con la
entreplanta de las lineas N.° 4/5/6

4C: Transporte:
Transit
Elementos de
transito
(continuacion)

Estacion de subterraneo Court Sq
(Queens): escalera P2/P4 hasta la
linea No. 7 con destino a
Manhattan

4E: Transporte:
Peatones y
bicicletas -
Circulacion peatonal

Herald Square/Penn Station New
York
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DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

TBTA coordinara con MTA NYCT para implementar un plan
de monitoreo para esta ubicacion. El plan identificara una
linea de base, un momento especifico y un umbral para
acciones adicionales. Si se alcanza ese umbral, MTA NYCT
aumentara la velocidad de la escalera mecanica de 100 fpm a
120 fpm.

TBTA coordinara con MTA NYCT para implementar un plan
de monitoreo para esta ubicacion. El plan identificara una
linea de base, un momento especifico y un umbral para
acciones adicionales. Si se alcanza ese umbral, TBTA
coordinara con MTA NYCT para construir una nueva escalera
desde el extremo norte de la plataforma N.° 7 hasta la calle.
El umbral se establecera para permitir suficiente tiempo para
implementar la mitigacién de modo que no ocurra el efecto
adverso.

NYCDOT implementara un plan de monitoreo en este lugar. El
plan incluira una linea de base, un momento especifico y un
umbral para acciones adicionales. Si se alcanza ese umbral,
NYCDOT aumentaré el espacio para peatones en las aceras y
los cruces peatonales mediante la ampliacion fisica o la
eliminacién o reubicacion de obstrucciones.

MEDIDAS ESPECIFICAS

El momento exacto se basara en la
estacionalidad y otros factores, como los
cambios en el servicio y la actividad de
construccion en la estacion.

Para los volimenes de pasajeros de
escaleras mecanicas, los datos de
referencia se recopilaran dentro de los
seis meses anteriores a la implementacion
del Proyecto. Los datos posteriores a la
implementacion se recopilaran dentro del
primer afio posterior a la implementacion
del Proyecto.

MTA NYCT recopila y evalua los datos de
los pasajeros de las estaciones de manera
continua basandose en los datos de
entrada y salida de los torniquetes de todo
el sistema.

El momento exacto se basara en la
estacionalidad y otros factores, como los
cambios en el servicio y la actividad de
construccion en la estacion.

Para los volimenes de pasajeros de
escaleras, los datos de referencia se
recopilaran dentro de los seis meses
anteriores a la implementacion del
Proyecto. Los datos posteriores a la
implementacion se recopilaran dentro del
primer afio posterior a la implementacion
del Proyecto.

MTA NYCT recopila y evalua los datos de
los pasajeros de las estaciones de manera
continua basandose en los datos de
entrada y salida de los torniquetes de todo
el sistema.

El momento exacto se basara en la
estacionalidad y otros factores como la
actividad de construccion.

Los datos de referencia se recopilaran
dentro de los seis meses anteriores a la
implementacion del Proyecto.

Los datos posteriores a la implementacion
se recopilaran dentro del primer afio
posterior a la implementacion del
Proyecto.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

Si una comparacion de los volimenes de pasajeros en
la hora pico entre semana de la escalera E219 antes y
después de la implementacién del Proyecto muestra un
cambio incremental que es mayor o igual a 21
pasajeros en la hora pico entre semana, y el nimero
total de pasajeros en la estacion de subterraneo Union
Sq esta al 90 % de los niveles de 2019.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos
seguiran las practicas estandar de conformidad con las
directrices del Manual técnico de CEQRy se
coordinaran con NYCT.

Si una comparacion de los volimenes de pasajeros en
la hora pico entre semana de la escalera P2/P4 antes y
después de la implementacion del Proyecto muestra un
cambio incremental que es mayor o igual a 101
pasajeros en hora pico entre semana, y el nimero total
de pasajeros en la estacion de subterraneo de Court Sq
es el 90 % de los niveles de 2019, y si la construccion
por parte de un desarrollador externo no es probable en
un futuro previsible.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos
seguiran las practicas estandar de conformidad con las
directrices del Manual técnico de CEQR'y se
coordinaran con NYCT.

221 peatones adicionales por hora (pph) durante la hora
pico de la mafiana entre semana o 204 pph durante la
hora pico de la tarde a lo largo de la acera oeste de
Eighth Avenue entre West 34th y West 35th Streets,
265 pph durante la hora pico de la mafiana o 259 pph
durante la hora pico de la tarde en el cruce peatonal
norte en Sixth Avenue y West 34th Street, 0 221 pph
durante la hora pico de la mafana en el cruce peatonal
norte en Seventh Avenue y West 32nd Street.

Los métodos de recopilacion y evaluacion de datos
seguiran las practicas estandar de conformidad con las
directrices del Manual técnico de CEQR'y se
coordinaran con NYCDOT.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

Antes de que la cantidad total de
pasajeros en la estacidn supere el 90 %
de los niveles de 2019.

El disefio y la asignacion de recursos
comenzaran inmediatamente después de
que se supere el umbral de volumen de
pasajeros y se implementaran antes de
que la cantidad total de pasajeros en la
estacion supere el 90 % de los niveles de
2019 (si la construccion por parte de un
desarrollador externo no es probable en
un futuro previsible).

Dentro de los 90 dias posteriores a la
observacion de conteos de peatones que
superen el umbral para los préximos
pasos.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara en
asociacion con MTA
NYCT.

TBTA liderara en
asociacion con MTA
NYCT.

NYCDOT liderara.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

UBICACIONES RELEVANTES

CBD de Manhattan
6: Condiciones

econdmicas:
Efectos economicos
de los costos de

peaje
Mdltiples en toda el &rea de estudio

7-Parques y
recursos CBD de Manhattan
recreativos
8 - Recursos 45 propiedades historicas dentro del
histéricos y Area de Posibles Efectos (Area of
culturales Potential Effects, APE) del Proyecto
19 - Calidad del New York City
aire
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DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto se
comprometen a crear un Grupo de Trabajo de Pequefias Empresas
(Small Business Working Group, SBWG) que se reunira seis meses
antes y seis meses después de la implementacién del Proyecto, y
anualmente a partir de entonces, para solicitar informacién continua
sobre si las empresas se ven afectadas y de qué manera.

Nuevo en la EA final: TBTA se asegurara de que el peaje durante la
noche, para camiones y otros vehiculos, se reduzca a un 50 % o
menos del peaje en horas pico desde al menos las 12:00 a. m. hasta
las 4:00 a. m. en la estructura final; esto también beneficiara a
algunos trabajadores y empresas.

Consulte el Capitulo 7, "Parques y recursos recreativos”, para
obtener una lista de medidas para evitar efectos adversos en los
parques.

Consulte el Capitulo 8, "Recursos historicos y culturales”, para
obtener una lista de medidas para evitar efectos adversos en las
propiedades historicas.

TBTA coordinara con NYC DOHMH para ampliar la red existente de
sensores en la Ciudad para monitorear ubicaciones prioritarias y
complementara un nimero menor de monitores de PM2.5 en tiempo
real para proporcionar informacion sobre los patrones de la hora del
dia para determinar si los cambios en la contaminacion del aire se
pueden atribuir a cambios en el trafico que ocurren después de la
implementacion del Proyecto. Los Patrocinadores del Proyecto
seleccionaran las ubicaciones de monitoreo adicionales
considerando el analisis de la calidad del aire en la EA y los aportes
de las partes interesadas en la justicia ambiental. También se
consultara a NYSDEC y otras agencias que realizan el monitoreo
antes de finalizar el enfoque de monitoreo. Los Patrocinadores del
Proyecto monitorearan la calidad del aire antes de la implementacion
(estableciendo una linea de base) y dos afios después de la
implementacion. Luego del periodo inicial de analisis posterior a la
implementacion de dos afios, y al margen del monitoreo y los
informes continuos de la calidad del aire, los Patrocinadores del
Proyecto evaluaran la magnitud y la variabilidad de los cambios en la
calidad del aire para determinar si se necesitan mas sitios de
monitoreo. Los datos recopilados a lo largo del programa de
monitoreo se pondran a disposicién del publico a medida que los
datos estén disponibles y se complete el anélisis. Los datos de los
monitores en tiempo real estaran disponibles en linea de forma
continua desde el inicio del monitoreo previo a la implementacion.

MEDIDAS ESPECIFICAS

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

En el afio anterior a la implementacion del
Proyecto (estableciendo una linea de base), y
dos afios después de la implementacién del
Proyecto.

Las ubicaciones y las duraciones se
determinaran teniendo en cuenta los usos de la
tierra y las fuentes de emisiones ajenas al
Proyecto y con aportes de las partes
interesadas en la justicia ambiental.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS
N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier

estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS
La membresia se confirmara seis meses antes
de la implementacién del Proyecto, con la
primera reunion antes de la implementacion, la
segunda reunion dentro de los seis meses
posteriores a la implementacién y reuniones
anuales a partir de entonces.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara en asociacion
con NYSDOT y NYCDOT.

Simultdneamente a la implementacion del

TBTA liderara.
Proyecto.

Se producira durante el disefio, el desarrollo,
las pruebas o la construccion, segun lo
estipulado en el contrato.

TBTA se asegurara de que
los contratistas cumplan con
los requisitos del contrato.

Se producira durante el disefio, el desarrollo,
las pruebas o la construccion, segln lo
estipulado en el contrato.

TBTA se aseguraré de que
los contratistas cumplan con
los requisitos del contrato.

La asignacion de recursos y la aprobacion del
plan de trabajo estan en marcha. Los datos de
referencia se recopilaran en el afio anterior a la
implementacion del Proyecto, pero el inicio y la
duracion exactos dependeran del momento de
la implementacion del Proyecto. Los lugares de
monitoreo se confirmaran al menos cuatro
meses antes de la recopilacion de datos. Se
recopilaran al menos seis meses de datos
antes de la implementacion del Proyecto.

TBTA liderara en asociacion
con NYC DOHMH y
NYSDEC.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

10 - Calidad del aire

(continuacion)

13 - Recursos
naturales

14 - Residuos
peligrosos

15 - Efectos de
construccion
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UBICACIONES RELEVANTES

Upper Manhattan y el Bronx

Sitios de infraestructura de peaje
y equipos del sistema de peaje

Sitios de infraestructura de peaje
y equipos del sistema de peaje

Sitios de infraestructura de peaje
y equipos del sistema de peaje

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

MTA actualmente esta haciendo la transicion de su flota a
autobuses de cero emisiones, lo que reducira los
contaminantes del aire y mejorara la calidad del aire cerca de
los depdsitos de autobuses y a lo largo de las rutas de
autobuses. MTA se compromete a priorizar a las
comunidades tradicionalmente desatendidas y las afectadas
por la mala calidad del aire y el cambio climatico y ha
desarrollado un enfoque que incorpora activamente estas
prioridades en el proceso de implementacion por fases de la
transicion. Con base en los comentarios recibidos durante la
participacion realizada para el Proyecto y las inquietudes
planteadas por los miembros de las comunidades de justicia
ambiental, TBTA coordiné con MTA NYCT, que se
compromete a priorizar Kingsbridge Depot y Gun Hill Depot,
ambos ubicados y sirviendo principalmente a comunidades de
justicia ambiental en Upper Manhattan y el Bronx, cuando se
reciban autobuses eléctricos en la préxima adquisicién
importante de autobuses eléctricos de bateria de MTA, que
comenz6 a finales de 2022. Se anticipa que este esfuerzo
independiente de MTA NYCT proporcionara beneficios de
calidad del aire a las comunidades de justicia ambiental en el
Bronx.

Consulte el Capitulo 13, "Recursos naturales", para obtener
una lista de los compromisos de construccion para evitar,
minimizar o mitigar los posibles efectos negativos.

Consulte el Capitulo 14, "Materiales que contienen
asbesto, pintura a base de plomo, desechos peligrosos y
materiales contaminados", para obtener una lista de los
compromisos de construccion para evitar, minimizar o mitigar
los posibles efectos negativos.

Consulte el Capitulo 15, "Efectos de la construccion”, para
obtener una lista de los compromisos de construccién para
evitar, minimizar o mitigar los posibles efectos negativos.

MEDIDAS ESPECIFICAS

Los datos sobre el numero y la ubicacién
de los autobuses eléctricos de bateria de
MTA se recopilan de manera continua.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

Se ha completado el establecimiento de
prioridades. El plazo de recepcion de los
autobuses es el primer trimestre de 2025.

Se producira durante el disefio, el desarrollo, las
pruebas o la construccion, segun lo estipulado
en el contrato.

Se producira durante el disefio, el desarrollo, las
pruebas o la construccion, segun lo estipulado
en el contrato.

Se producira durante el disefio, el desarrollo, las
pruebas o la construccion, segun lo estipulado
en el contrato.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara en
asociacion con MTA
NYCT.

TBTA se asegurara
de que los
contratistas cumplan
con los requisitos del
contrato.

TBTA se asegurard
de que los
contratistas cumplan
con los requisitos del
contrato.

TBTA se asegurara
de que los
contratistas cumplan
con los requisitos del
contrato.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

17 - Justicia
ambiental
Conductores de
bajos ingresos

17 - Justicia
ambiental
Conductores de
bajos ingresos
(continuacion)
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UBICACIONES RELEVANTES

Area de estudio de 28 condados

Area de estudio de 28 condados
(continuacion)

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA
El Proyecto incluira un crédito fiscal para los peajes del CBD
pagados por los residentes del CBD de Manhattan cuyo
ingreso bruto ajustado de Nueva York para el afio fiscal sea
inferior a $60,000. TBTA coordinara con el Departamento de
Impuestos y Finanzas del Estado de Nueva York (New York
State Department of Taxation and Finance, NYS DTF) para
garantizar la disponibilidad de la documentacion necesaria
para los conductores elegibles para el crédito fiscal del Estado
de Nueva York.

TBTA publicara informacion relacionada con el crédito fiscal
en el sitio web del Proyecto, con un enlace a la ubicacion
adecuada en el sitio web del NYS DTF para guiar a los
conductores elegibles a informacién sobre como reclamar el
crédito.

TBTA eliminaré el depdsito reembolsable de $10 que
actualmente se requiere para los clientes de E-ZPass que no
tienen una tarjeta de crédito vinculada a su cuenta y que a
veces es una barrera de acceso.

TBTA proporcionara una promocién mejorada de las opciones
de planes y pagos de E-ZPass existentes, incluida la
posibilidad de que los conductores paguen por viaje (en lugar
de un saldo precargado), recarguen sus cuentas con dinero
en efectivo en los establecimientos minoristas participantes y
los planes de descuento ya existentes, de los que pueden no
ser conscientes.

TBTA coordinara con MTA para proporcionar informacién y
educacion sobre la elegibilidad de los productos y programas
existentes de tarifas de transporte con descuento, incluidos
los destinados a las personas de 65 afios 0 mas, los
discapacitados y las personas con bajos ingresos, de los que
muchos pueden no ser conscientes.

Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a
establecer un Grupo Comunitario de Justicia Ambiental que se
reunira trimestralmente con una primera reunién que tendra
lugar antes de la implementacion del Proyecto. En lo que
respecta a la justicia ambiental, los Patrocinadores del
Proyecto continuaran proporcionando oportunidades
significativas para la participacion y el compromiso
compartiendo datos y analisis actualizados, escuchando
inquietudes y solicitando comentarios sobre el proceso de
establecimiento de peajes.

MEDIDAS ESPECIFICAS

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada. Los datos sobre la
utilizacion de créditos fiscales para los
peajes del CBD pagados seran
recopilados por NYS DTF.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada. Se documentara la
informacion sobre el ambito y el alcance
de los esfuerzos de promocion, y se
recopilaran datos sobre el tipo y el
volumen de la cuenta E-ZPass de manera
continua.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada. Se documentara la
informacion sobre el ambito y el alcance
de los esfuerzos de participacion.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

La coordinacién con NYS DTF comenzara
inmediatamente después de la aprobacién del
Proyecto, si se aprueba.

La informacion sobre el crédito fiscal se pondra
a disposicion del publico durante las campafias
de informacién publica al menos 60 dias antes
de la implementacion del Proyecto. La
informacién se proporcionara a través de una
combinacion de métodos que pueden incluir
publicaciones impresas, radio, vallas
publicitarias, sitios web, redes sociales y activos
existentes de MTA, como sefales digitales en
estaciones de subterraneo y publicidad en
autobuses. La informacién se proporcionara en
varios idiomas y se orientara geograficamente.

60 dias antes de la implementacion del
Proyecto.

La promocién formara parte de las campaiias de
informacién publica al menos 60 dias antes de la
implementacion del Proyecto.

La participacion formara parte de las campafias
de informacion publica al menos 60 dias antes
de la implementacion del Proyecto.

La membresia se confirmara seis meses antes
de la implementacion del Proyecto, con la
primera reunion antes de la implementacion, la
segunda reunién dentro de los seis meses
posteriores a la implementacion y reuniones
trimestrales a partir de entonces.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderard y
coordinara con NYS
DTF.

TBTA liderara 'y
coordinara con NYS
DTF.

TBTA liderara.

TBTA liderara.

TBTA liderara en
asociacion con MTA.

TBTA liderara en
asociacion con
NYSDOT y
NYCDOT.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

17 - Justicia
ambiental
Conductores de taxis
y FHV

Abril de 2023

UBICACIONES RELEVANTES

New York City

New York City

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA
Nuevo en la EA final: TBTA se asegurara de que el peaje
durante la noche, para camiones y otros vehiculos, se
reduzca a un 50 % o menos del peaje en horas pico desde al
menos las 12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. en la estructura
final de peaje del CBD; esto beneficiara a los conductores de
bajos ingresos que viajan durante ese tiempo.

Nuevo en la EA final: Durante cinco afios, TBTA se
compromete a poner en marcha un plan de descuento para
conductores de bajos ingresos frecuentes que se beneficiaran
de un descuento del 25 % en la tarifa de peaje total de CBD
E-ZPass para la hora del dia aplicable después de los
primeros 10 viajes en cada mes calendario (sin incluir el
periodo nocturno, que ya tendra un gran descuento).

TBTA coordinara con MTA NYCT para mejorar el servicio de
autobuses en las areas identificadas en la EA a medida que
avanzan los redisefios de la red de autobuses de Brooklyn y
Manhattan.

Nuevo en la EA final: TBTA se asegurara de que se incluya
una estructura de peaje con peajes de no mas de una vez por
dia para taxis o FHV en la estructura de peaje final del CBD.

MEDIDAS ESPECIFICAS

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada; el proceso de solicitud
comenzara varios meses antes del inicio
de las operaciones de peaje.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado
bajo cualquier estructura de peaje
adoptada.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

Simultaneamente a la implementacion del
Proyecto.

Simultaneamente a la implementacion del
Proyecto.

La coordinacion entre TBTAy NYCT esté en
curso y aumentara después de que se
establezcan las tarifas de peaje. El Proyecto del
plan de redisefio de la red de autobuses de
Brooklyn se publicé en diciembre de 2022 y se
perfeccionara en 2023. El siguiente paso en el
redisefio de la red de autobuses de Manhattan
es un informe sobre las condiciones existentes.

Simultaneamente a la implementacion del
Proyecto.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara.

TBTA liderara.

TBTA coordinara con
NYCT.

TBTA liderara.
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CAPITULO DE EA:

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA

IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE

TEMA

17 - Justicia
ambiental

Desviacion del trafico
a ciertas comunidades
que ya estan
sobrecargadas por la
contaminacién del aire
preexistente y las
enfermedades
cronicas

(Consulte la Nota 1)
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UBICACIONES RELEVANTES

Multiples en toda el area de estudio de

justicia ambiental

FDR Drive entre Brooklyn Bridge y
East Houston Street

Hunts Point Produce Market

Los tramos censales especificos que
experimentarian un aumento o
disminucion del tréfico de camiones
cambiarian ligeramente dependiendo
del escenario de peaje. Las siguientes
comunidades podrian tener tramos
censales que merezcan una mitigacion
basada en el lugar: High Bridge,
Morrisania y Crotona, Tremont, Hunts
Point, Mott Haven, Pelham, Throgs
Neck, Northeast Bronx, East Harlem,
Randall's Island, Downtown Brooklyn,
Fort Greene, South Williamsburg,
Orange, East Orange, Newark y Fort
Lee. (Consultar nota 2).

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

Nuevo en la EA final: TBTA se asegurara de que el peaje durante la
noche, para camiones y otros vehiculos, se reduzca a un 50 % o
menos del peaje en horas pico desde al menos las 12:00 a. m. hasta
las 4:00 a. m. en la estructura final; esto reducira las desviaciones de
camiones.

Nuevo en la EA final: NYCDOT ampliara el Programa NYC Clean
Trucks para acelerar el reemplazo de los viejos camiones diésel
elegibles, que viajan en carreteras en ciertas comunidades de justicia
ambiental donde se prevé que el Proyecto aumente el trafico de
camiones, por vehiculos eléctricos, hibridos, de gas natural
comprimido y diésel limpios de bajas emisiones.

Nuevo en la EA final: NYCDOT ampliara su programa de entregas
fuera del horario laboral en lugares donde se prevé que el Proyecto
aumente el tréfico de camiones para reducir el tréfico de camiones
durante el dia y aumentar la seguridad vial en ciertas comunidades
de justicia ambiental.

Nuevo en la EA final: TBTA cobrara peaje a los vehiculos que
viajen hacia el norte por FDR Drive que salgan en East Houston
Street y luego giren para viajar inmediatamente hacia el sur por FDR
Drive; esto mitigara los aumentos modelados de trafico no
relacionado con camiones en FDR Drive entre Brooklyn Bridge y
East Houston Street.

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto coordinaran
para reemplazar las TRU que queman diésel por vehiculos limpios
en Hunts Point Produce Market.

Nuevo en la EA final: NYSDOT coordinara para ampliar la
infraestructura de carga de camiones eléctricos.

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto coordinaran
para instalar vegetacion a los costados de las carreteras para
mejorar la calidad del aire en las inmediaciones.

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto renovaran
parques y espacios verdes.

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto instalaran o
actualizaran unidades de filtracion de aire en las escuelas.

Nuevo en la EA final: Los Patrocinadores del Proyecto trabajaran
con NYC DOHMH para ampliar su programa de gestion de casos de
asma y crear nuevos programas de asma basados en la comunidad
a través de un centro de asma de vecindario en el Bronx.

MEDIDAS ESPECIFICAS

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

N/A: no se requiere monitoreo temprano;
implementado bajo cualquier estructura de
peaje adoptada.

Después de establecer las tarifas de peaje, se
realizaran analisis de la estructura de peaje
adoptada como se describe en el Apéndice
17D para determinar dénde se espera que se
produzcan desviaciones de camiones. Con
este analisis y mediante el compromiso
continuo con el Grupo Comunitario de Justicia
Ambiental y otras partes interesadas, se
determinaran ubicaciones especificas para la
mitigacion basada en el lugar.

Los datos sobre el alcance y el impacto de las
medidas de mitigacién implementadas se
recopilaran de manera continua.

IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo cualquier
estructura de peaje adoptada.

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

Simultaneamente a la implementacién del Proyecto.

El compromiso con las empresas propietarias de
camiones comenzara después de que se
establezcan las tarifas de peaje; la implementacion
comenzara dentro de los seis meses posteriores al
inicio de las operaciones de peaje.

El compromiso con los remitentes y los destinatarios
comenzara después de que se establezcan las
tarifas de peaje; la implementacion comenzara
dentro de los seis meses posteriores al inicio de las
operaciones de peaje.

Simultdneamente a la implementacién del Proyecto.

El compromiso con los propietarios y arrendatarios
de TRU para el reemplazo de TRU comenzara
inmediatamente después de recibir la aprobacién del
Proyecto.

Las ubicaciones especificas se determinaran
después de que se establezcan las tarifas de peaje;
la implementacion comenzara dentro de los seis
meses posteriores al inicio de las operaciones de
peaje.

Las ubicaciones especificas se determinaran con las
comunidades afectadas después de que se
establezcan las tarifas de peaje; la implementacion
comenzara dentro de los seis meses posteriores al
inicio de las operaciones de peaje.

Las ubicaciones especificas se determinaran con las
comunidades afectadas después de que se
establezcan las tarifas de peaje; el tiempo de
implementacion se determinara después de que se
confirmen las ubicaciones.

Después de establecer las tarifas de peaje, se
realizara una evaluacion de la
ubicacion/necesidades antes del inicio de las
operaciones de peaje; el tiempo de implementacion
se determinara después de que se confirmen las
ubicaciones.

Después de establecer las tarifas de peaje, se
realizara una evaluacion de la
ubicacion/necesidades antes del inicio de las
operaciones de peaje; el tiempo de implementacion
se determinara después de que se confirmen las
ubicaciones.

AGENCIA PRINCIPAL

TBTA liderara.

NYCDOT liderara.

NYCDOT liderara.

TBTA liderara.

NYCDOT liderara.

NYSDOT liderara.

Los Patrocinadores del
Proyecto coordinaran
con las agencias
estatales y locales
pertinentes.

Los Patrocinadores del
Proyecto coordinaran
con las agencias
locales pertinentes.

Los Patrocinadores del
Proyecto coordinaran
con las agencias
locales pertinentes.

Los Patrocinadores del
Proyecto coordinaran
con NYC DOHMH.

Abril de 2023



CAPITULO DE EA:
TEMA

UBICACIONES RELEVANTES

DESCRIPCION DE LA MITIGACION O MEJORA

CRONOLOGIA PARA LA RECOPILACION
DE DATOS ANTES Y DESPUES DE LA
IMPLEMENTACION DEL PROYECTO PARA
MEDIDAS ESPECIFICAS

UMBRAL PARA DETERMINAR CUANDO SE
IMPLEMENTARAN LOS PROXIMOS PASOS

PLAZOS PARA MEDIDAS ESPECIFICAS

AGENCIA PRINCIPAL

Mejora general del
Proyecto

Notas:

CBD de Manhattan y ubicaciones
de posibles efectos del Proyecto

Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a
monitorear e informar continuamente sobre los posibles
efectos del Proyecto, incluidos, por ejemplo, el trafico que
ingresa al CBD, las millas recorridas por vehiculos en el CBD;
el nimero de pasajeros de proveedores de transporte publico
en toda la region; las velocidades de los autobuses dentro del
CBD; las tendencias de la calidad del aire y las emisiones; el
estacionamiento, y los ingresos del Proyecto. Los datos se
recopilaran antes y después de la ejecucién del Proyecto. Se
emitira un informe formal sobre los efectos del Proyecto un
afio después de la implementacion y luego cada dos afios.
Ademas, un sitio web de informes hara que los datos, anélisis
y visualizaciones estén disponibles en formato de datos
abiertos en la mayor medida posible. Se proporcionaran
actualizaciones al menos dos veces al afio a medida que los
datos estén disponibles y se complete el andlisis. Estos datos
también se utilizaran para apoyar un enfoque de gestion
adaptativa para monitorear la eficacia de la mitigacion, y los
ajustes necesarios.

La recopilacién de datos de referencia
comenzé en 2019 y continuara durante la
implementacion del Proyecto a medida
que los datos de fuentes externas estén
disponibles (con algunos conjuntos de
datos publicados solo anualmente o
trimestralmente) y se complete el analisis
de datos.

Después de la implementacién del
Proyecto, estos conjuntos de datos se
seguiran recopilando a medida que estén
disponibles y se comenzaran a recopilar
nuevos conjuntos de datos, como los
ingresos del Proyecto.

N/A: no se requiere umbral; implementado bajo
cualquier estructura de peaje adoptada.

El sitio web de informes comenzara a
informar los datos de referencia y los datos
posteriores a la implementacion del sistema
de peaje tan pronto como sea posible,
después de la implementacion del
Proyecto.

Se emitira un informe formal sobre los
efectos del Proyecto un afio después de la
implementacion y luego cada dos afios.
Ademas, el sitio web de informes hara que
los datos, analisis y visualizaciones estén
disponibles en formato de datos abiertos en
la mayor medida factible. Se
proporcionaran actualizaciones al menos
dos veces al afio a medida que los datos
estén disponibles y se complete el anélisis.
Estos datos también se utilizaran para
apoyar un enfoque de gestién adaptativa
para monitorear la eficacia de la mitigacion,
y los ajustes necesarios.

TBTA liderara en
asociacion con
NYCDOT, NYSDOT, con
coordinacion con otras
agencias y entidades
para obtener datos
segun corresponda.

1 Parafinanciar las medidas de mitigacion de este tema, los Patrocinadores del Proyecto han comprometido $155 millones durante cinco afios. Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a aplicar estas medidas, independientemente de la estructura de peaje que finalmente se adopte. La asignacion de fondos se describe con mayor
detalle en el Capitulo 17, “Justicia ambiental”. Se han asignado $5 millones adicionales para medidas de mitigacion y mejora relacionadas con el monitoreo en otros temas, junto con $47.5 millones para el descuento en el peaje para personas de bajos ingresos.

2 Los Patrocinadores del Proyecto se han comprometido a una politica de peaje que reducira la tarifa de peaje durante la noche desde al menos las 12:00 a. m. hasta las 4:00 a. m. Segun el modelo realizado para los escenarios de peaje analizados en la EA, se esperaba que esta politica evitara una parte sustancial de las desviaciones de
camiones proyectadas, ya que se proyectd que muchos de estos camiones desviados ocurririan durante las horas de la noche. Después de la adopcidn de la estructura de peaje del CBD por parte de la Junta de TBTA, que incluira esta exencion/descuento nocturno, se realizara un modelo de la estructura de peaje adoptada para
determinar donde se espera que ocurran desviaciones de camiones. Después de este andlisis, la ubicacion especifica de las medidas de mitigacion basadas en el lugar requerira una mayor coordinacion entre los Patrocinadores del Proyecto, el Grupo Comunitario de Justicia Ambiental (que representa el area de estudio de justicia
ambiental de 10 condados), las comunidades pertinentes que reciben la mitigacion basada en el lugar y las agencias de implementacion locales y estatales pertinentes.
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¢ CUALES SON LOS EFECTOS DEL PROYECTO PARA LAS
PROPIEDADES DE LA SECCION 4(f)?

La Seccion 4(f) de la U.S. Department of Transportation Act de 1966 (ahora 49 USC Seccion 303
y 23 USC Seccién 138) prohibe a las agencias del USDOT, incluida FHWA, aprobar cualquier
programa o proyecto que requiera el “uso” de cualquier parque de propiedad publica , area de
recreacion o refugio de vida silvestre y aves acuaticas; o cualquier terreno de un sitio histérico
de propiedad publica o privada de importancia nacional, estatal o local (colectivamente, recursos
de la Seccidn 4(f), a menos que: (1) no exista una alternativa viable y prudente para evitar el uso
del terreno, y la accion incluye toda la planificacién posible para minimizar el dafio al recurso de
la Seccion 4(f); o (2) la agencia determine que el uso de la propiedad tendra un impacto minimo.

Un proyecto utiliza una propiedad de la Seccion 4(f) si:

¢ Incorpora permanentemente terrenos de la propiedad de la Seccion 4(f) a una instalacion de
transporte;

¢ Ocupa temporalmente un terreno que es parte de una propiedad de la Seccién 4(f), como
durante la construccion; o

e Resulta en un uso “constructivo” de la propiedad de la Seccion 4(f), donde no hay
incorporacion permanente u ocupacion temporal de la tierra, pero los impactos de proximidad
(p- €j., visuales y de ruido) de un proyecto son tan severos que las actividades protegidas,
caracteristicas o atributos que califican un recurso para la proteccién bajo la Seccién 4(f)
estan sustancialmente deteriorados.

Un impacto minimo involucra el uso de la propiedad de la Seccidn 4(f) que generalmente es de
naturaleza menor y no produce ningun efecto adverso a un sitio histérico ni a las actividades,
caracteristicas o atributos que califican un parque, area de recreacion o refugio para la proteccion
bajo la Seccion 4(f).

FHWA evalu¢ los posibles efectos del Proyecto en las propiedades de la Seccion 4(f) y determind
que la Alternativa de peaje del CBD no daria como resultado ningun uso de las propiedades de
la Seccién 4(f) que no sean Central Park y High Line por las siguientes razones:

e Central Park: Se propone un equipo de sistema de peaje en cuatro postes en tres ubicaciones
de deteccion en las vias del parque justo dentro del parque cerca de 59th Street. El equipo
se montaria en postes en reemplazo de los existentes en los mismos lugares y evitaria que
los vehiculos autorizados utilicen el parque para ingresar al CBD de Manhattan sin pagar el
peaje. Debido a que los Patrocinadores del Proyecto deben tener acceso continuo a los
postes para el mantenimiento, FHWA tiene la intencion de determinar que la Alternativa de
peaje del CBD resultaria en un impacto minimo en Central Park.

e High Line: La Alternativa de peaje del CBD uniria el equipo del sistema de peaje a High Line,
un antiguo viaducto ferroviario que ahora tiene un parque lineal en el antiguo lecho de la via.?°
El equipo del sistema de peaje se montaria debajo de la estructura del lecho de la via, en una
tuberia de metal sujeta a las vigas existentes del viaducto. Ninguna infraestructura de peaje
0 equipo del sistema de peaje estaria dentro o seria visible desde el parque de acceso publico
que se encuentra en la parte superior de High Line. Debido a que los Patrocinadores del
Proyecto requieren acceso permanente al equipo de peaje adjunto a la parte inferior de High
Line, FHWA tiene la intencién de determinar que la Alternativa de peaje del CBD resultaria
en un impacto minimo en High Line.

[La EA publicada en agosto de 2022 describié la conclusién propuesta por FHWA] de que
la Alternativa de peaje del CBD generaria un impacto minimo en Central Park y High Line, y los
funcionarios con jurisdiccion sobre estos recursos coincidieron con este hallazgo y la Oficina de
Preservacion Histérica del Estado de Nueva York coincidid con la determinacion de FHWA de
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que no habria ningun efecto adverso en Central Park como propiedad histérica. [La EA
publicada en agosto de 2022 también describio el hallazgo propuesto por FHWA de que la
ocupacién temporal de Central Park para la construcciéon de la Alternativa de peaje del
CBD no afectaria las actividades, caracteristicas o atributos protegidos que califican a
Central Park para su proteccion en virtud de la Seccion 4(f), y por lo tanto, la ocupaciéon
temporal de Central Park no es un uso de esta propiedad de la Seccion 4(f)].

[Luego de la consideracion de los aportes publicos recibidos durante el periodo de
comentarios publicos, FHWA ha concluido que la Alternativa de peaje del CBD no afectaria
las actividades, caracteristicas y atributos que califican a High Line para su proteccion en
virtud de la Seccién 4(f) , y la Alternativa de peaje del CBD tendria un impacto minimo en
Central Park].

El Capitulo 19, “Seccién 4(f) Evaluacion”, proporciona mas detalles y respaldo a este hallazgo.

NOTAS FINALES

U.S. Census Bureau. American Community Survey, 2015-2019; U.S. Census Bureau, 2012-2016 Census

Transportation Planning Package.

U.S. Census Bureau, 2012-2016 Census Transportation Planning Package; New York State Comptroller. 2017.

New York City’s Office Market report; U.S. Census Bureau. American Community Survey, 2015 to 2019.

8 American Public Transportation Association. 2021 Public Transportation Fact Book, Table 10.
https://www.apta.com/wp-content/uploads/APTA-2021-Fact-Book.pdf

4 Al 1 dejulio de 2021, la poblacién estimada de Los Angeles era de 3,849,297. U.S. Census Bureau. Quickfacts.
https://www.census.gov/quickfacts/fact/table/losangelescitycalifornia.losangelescountycalifornia, CA/PST045221.

5 New York Metropolitan Transportation Council. Enero de 2021. Hub Bound Travel Data Report 2019. Transit
incluye subterraneo, tren suburbano, autobus, ferry y tranvia. NYMTC se basa en los recuentos de pasajeros,
vehiculos y bicicletas para preparar los datos vinculados al hub, y estos recuentos incluyen viajes de trabajo y
no laborales. Por lo tanto, los porcentajes de viajes por modo varian con respecto a los datos del censo.
https://www.nymtc.org/Portals/0/Pdf/Hub%20Bound/2019%20Hub%20Bound/DM_TDS Hub_Bound_ Travel 201
9.pdf?ver=GS5smEoyHSsHsyX t Zriw%3d%3d.

6  [U.S. Census Bureau, 2012-2016 Census Transportation Planning Package].

7 Tal como lo define la MTA Reform and Traffic Mobility Act, el CBD de Manhattan consiste en el area geografica

en el sur de Manhattan, incluida 60th Street, en la medida de lo posible, pero sin incluir Franklin D. Roosevelt

(FDR) Drive y West Side Highway/Route 9A, incluido Battery Park Underpass y cualquier parte en la superficie

de la carretera del Hugh L. Carey Tunnel que conecta con West Street (West Side Highway/Route 9A).

Merrian-Webster, “How did ‘gridlock’ move so quickly? https://www.merriam-webster.com/words-at-play/the-

history-of-gridlock.

9 INRIX 2021 Global Traffic Scorecard. https://inrix.com/scorecard-

city/?city=New%20York%20City%20NY &index=5.

MTA Subway and Bus Ridership for 2019. https://new.mta.info/coronavirus/ridership. El nUmero de pasajeros en

autobus refleja las cifras anuales totales reportadas por New York City Transit y MTA Bus Company.

American Public Transportation Association. 2021 Public Transportation Fact Book, Table 10.

https://www.apta.com/wp-content/uploads/APTA-2021-Fact-Book.pdf; American Public Transit

Association. “Public Transportation Ridership Report: Fourth Quarter 2021.” https://www.apta.com/wp-

content/uploads/2021-Q4-Ridership-APTA.pdf.

2 Ernst & Young, LLP, Economic impacts of the Metropolitan Transportation Authority’s 2020-2024 Capital
Investment Strategy. Prepared for The Partnership of New York City. March 2019. https://pfnyc.org/wp-
content/uploads/2020/01/MTA-Capital-Plan-2020-24-Econ-Impacts.pdf.

3 MTA. October 1, 2019. 2020-2024 Capital Program: Executive Summary.
https://new.mta.info/sites/default/files/2019-09/MTA%202020-2024%20Capital%20Program%20-
%20Executive%20Summary.pdf.

4 Ibid.
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https://www.apta.com/wp-content/uploads/2021-Q4-Ridership-APTA.pdf
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Esto refleja la parte del programa de capital para mejoras de transito; incluye $254 millones adicionales para
otros proyectos de transito no identificados aqui, asi como una enmienda de diciembre de 2021 que aumento la
parte del programa relacionada con el transito y el ferrocarril en $535 millones. El Programa de Capital
completo, incluidas las mejoras que no son de transito, incluye $55.3 mil millones en proyectos.

MTA. October 1, 2019. 2020-2024 Capital Program: Executive Summary.
https://new.mta.info/sites/default/files/2019-09/MTA%202020-2024%20Capital %20Program%20-
%20Executive%20Summary.pdf.

En abril de 2019, la legislatura aprobé la MTA Reform and Traffic Mobility Act que autorizé a TBTA a disefar,
desarrollar, construir y operar el Proyecto. Entre las disposiciones, la Ley requiere que se establezca una Junta
de Revisién de Movilidad del Trafico (Traffic Mobility Review Board, TMRB) para hacer recomendaciones sobre
las tarifas de peaje, asi como para desarrollar recomendaciones sobre créditos, exenciones o descuentos de
cruce. Consulte el Apéndice 2B, “Alternativas del proyecto: MTA Reform and Traffic Mobility Act”.

El modelo de demanda de viajes realizado para esta EA y descrito en el Subcapitulo 4A, “Transporte: Efectos
y modelado del transporte regional”, incluyé los carriles para bicicletas como parte de la alternativa de no
accion, pero no como la condicion existente.

Ibid.

Se incorporaron nuevos carriles para bicicletas y para autobuses en el modelo de transporte realizado para esta
EA 'y se describe en el Subcapitulo 4A, “Transporte: Efectos y modelado del transporte regional”, segun
corresponda.

High Line también es una propiedad histérica (es decir, elegible para ser incluida en el Registro Nacional), pero
esta exenta de ser considerada como un recurso de la Seccion 4(f) como propiedad histérica como una antigua
propiedad ferroviaria (23 CFR 774.13).

[Como ejemplos, un conductor "frecuente” podria ser alguien que viaja regularmente al trabajo o alguien
que visita regularmente un centro para recibir atencion médica].

[Los Patrocinadores del Proyecto se comprometen a un periodo de cinco afos para la tarifa de peaje
con descuento para dar tiempo a que los conductores frecuentes de bajos ingresos prueben alternativas
0 ajusten sus habitos de viaje a medida que los proyectos de capital aumenten la fiabilidad y el acceso].
[Es importante destacar que, en muchos casos, una vez que estos clientes tengan E-ZPass, también se
beneficiaran de tarifas de peaje mas bajas (en comparacién con los peajes por correo) en otras
instalaciones, incluidos, entre otros, los tuneles y puentes de Port Authority of NY & NJ, los puentes y
tuneles de TBTA, los puentes de New York State Bridge Authority y New York State Thruway, con lo que
se reducira su gasto total en peajes].

[Este compromiso no impediria que los conductores de taxis y FHV de New York City se beneficien de
las medidas de mitigacion para conductores de bajos ingresos, incluido el Plan de descuento para
personas de bajos ingresos para sus vehiculos que no tengan licencia como taxis o FHV, siempre que
puedan demostrar elegibilidad].

[USEPA. 2014. “Near Roadway Air Pollution and Health: Frequently Asked Questions.” [

USJEPA-420-F-14-044. August. https://nepis.epa.qov/Exe/ZyPDF.cqi/P100NFFD.PDF?Dockey=P100NFFD.PDF.
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pag. 1.; segun la definiciéon de la USEPA, los téoxicos del aire, a menudo denominados contaminantes
peligrosos del aire (hazardous air pollutants, HAP), son contaminantes que se sabe o se sospecha que
causan cadncer u otros efectos graves para la salud, como efectos reproductivos o defectos congénitos,
o efectos ambientales adversos. [US]JEPA regula 187 sustancias quimicas bajo su programa HAP
(USEPA, 2009d). La mayoria de los toxicos del aire proceden del transporte y la industria, incluidos los
vehiculos de motor, las instalaciones industriales y las centrales eléctricas. USEPA. EJSCREEN
Environmental Justice Mapping and Screening Tool: EJSCREEN Technical Documentation. September
2019. https://www.epa.qgov/sites/default/files/2021-04/documents/ejscreen technical document.pdf.]

[USEPA. 2021. “Diesel Particulate Matter (PM) Air Toxics.” EnviroAtlas National Data Fact Sheet.
January.
https://enviroatlas.epa.gov/enviroatlas/DataFactSheets/pdf/Supplemental/DieselPMairtoxics.pdf; USEPA.
2014. “Near Roadway Air Pollution and Health: Frequently Asked Questions.” [US]JEPA-420-F-14-044.
August. https://nepis.epa.qov/Exe/ZyPDF.cqi/P100NFFD.PDF?Dockey=P100NFFD.PDF. p. 3; Lattanzio,
Richard. 2022. Heavy Duty Vehicles, Air Pollution, and Climate Change. Report IF12043. Washington, DC:
Congressional Research Service. https://crsreports.congress.gov/product/pdf/IF/IF12043].

[Grace Brennan, Park on the Highway: Building a Cap Park as a Solution to Decades of Devastation
Caused by the Construction of the Cross-Bronx Expressway, 49 Fordham Urb. L.J. 825 (2022).
https://ir.lawnet.fordham.edu/ulj/vol49/iss4/4; Sooyoung Kim, Zafar Zafari, Martine Bellanger, and Peter
Alexander Muennig, 2018. “Cost-Effectiveness of Capping Freeways for Use as Parks: The New York
Cross Bronx Expressway Case Study”. American Journal of Public Health 108. P. 379-384.
https://doi.org/10.2105/AJPH.2017.304243].

[Negret, Marcel, and Carlos Mandeville. 2020. “Housing Segregation Is a Choice”. Regional Plan
Association. August 21, 2020._https://rpa.org/latest/lab/housing-segregation-is-a-choice].

[Aunque EJScreen usa una distancia de 500 metros (aproximadamente 1,600 pies) para calcular la
proximidad del trafico, el calculo de la proximidad del trafico de camiones que se presenta aqui usa
300 metros (aproximadamente 1,000 pies). Esta decision se basé en la documentacién técnica de
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https://crsreports.congress.gov/product/pdf/IF/IF12043
https://ir.lawnet.fordham.edu/ulj/vol49/iss4/4
https://doi.org/10.2105/AJPH.2017.304243
https://rpa.org/latest/lab/housing-segregation-is-a-choice
https://rpa.org/latest/lab/housing-segregation-is-a-choice
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EJScreen y en una revision de otros estudios que consideraron la proximidad de las carreteras y la
contaminacion, incluido un informe reciente del Urban Institute que establece que, tras una revision
bibliografica, los autores del informe "determinaron... que es mas probable que la contaminacion
persista dentro de limites mas cercanos”. USEPA. 2019. EJSCREEN Technical Documentation.
https://www.epa.qgov/sites/default/files/2021-04/documents/ejscreen technical document.pdf. p. 50;
Samuels, Gabe and Yonah Freemark. 2022. The Polluted Life Near the Highway: A review of national
scholarship and a Louisville case study. The Urban Institute.
https://www.urban.org/sites/default/files/2022-

11/The%20Polluted%20L ife%20Near%20the%20Highway.pdf. p 5; American Lung Association. 2022.
Living Near Highways and Air Pollution. https://www.lung.org/clean-air/outdoors/who-is-at-
risk/highways. November; Kim, Deajin, et. al. 2022. Dynamic grid-receptor method for regional-level near-
road air quality analysis. Environment. 105. April. https://doi.orq/10.1016/j.trd.2022.103232; Carter, Sarah
A., et al. In utero exposure to near-roadway air pollution and autism spectrum disorder in children.
Environment International. 158. January. https://doi.orqg/10.1016/j.envint.2021.106898].]

[Para el andlisis se usé la proximidad del trafico de camiones, ya que es un mejor indicador de la
exposicion al trafico. El escenario de peaje E se us6 para los cambios en el trafico de camiones, ya que
era el escenario de peaje con las maximas desviaciones del trafico de camiones. Ambos escenarios de
peaje E y G se usaron para explorar desviaciones del trafico no relacionado con camiones: el escenario
de peaje E se usé para determinar si el trafico de camiones y el trafico no relacionado con camiones se
comportaban de manera similar y luego se usoé el escenario de peaje G ya que tenia el mayor incremento
potencial de trafico no relacionado con camiones. En el apéndice 17D, "Memorandum técnico”, se
proporciona una explicacion adicional sobre la metodologia.]

[El Apéndice 17D, “Memorandum técnico” describe y evalua los efectos del Proyecto usando el percentil
80 para contaminantes del aire y el percentil 66.66 para cargas de enfermedades crénicas. El uso del
percentil 90 para determinar las ubicaciones para la mitigacion es coherente con la metodologia de Ila
Herramienta de Evaluacion de la Justicia Climatica y Econémica de la Calidad Ambiental para abordar
las ubicaciones de inversion].

[Las siguientes comunidades podrian tener tramos censales que merezcan una mitigaciéon basada en el
lugar: High Bridge, Morrisania y Crotona, Tremont, Hunts Point, Mott Haven, Pelham, Throgs Neck,
Northeast Bronx en el Bronx, NY; East Harlem, Randall's Island y Lower East Side/Lower Manhattan en
Manhattan, NY; Downtown Brooklyn, Fort Greene y South Williamsburg en Brooklyn, NY; Orange, East
Orange y Newark en el condado de Essex, NJ, y Fort Lee en el condado de Bergen, NJ (excepto en el
escenario de peaje G)].
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