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DESARROLLO CON ORIENTACION AL TRANSITO DE SOUTH CENTRAL

HALLAZGOS CLAVE EN ACCESIBILIDAD ENTRE EL CORREDOR
SOUTH CENTRAL Y LA REGION

El tren ligero mejorara la accesibilidad

e Los tiempos de viaje actuales a muchos centros de trabajo son largos, y los servicios de transito
actuales son poco frecuentes, lo que lleva a un bajo uso del sistema de transporte publico, tanto
para salir como para acceder al corredor

e Elacceso a la autopista es moderado, los voliumenes de tréafico actuales y los volumenes
proyectados no reflejan un cambio en el modo de transporte gracias a las mejoras planificadas
en el transporte publico, lo que resultara en menos trafico de automoviles.

e Elacceso a través del transporte publico a tiendas y servicios mejorara una vez que se
implemente el nuevo servicio del tren ligero

Potencial para un acceso alin mayor con mejoras especificas en el desarrollo y el transporte

e Laatencidn debe centrarse en la accesibilidad desde y hacia el corredor South Central. Esto
incluye complementar el servicio de tren ligero con mejores opciones para la "primera y ultima
milla" y la coordinacién del transporte publico (ruta fija y servicio programado) con opciones de
uso compartido y a demanda

e Hay escasez de servicios criticos en el corredor que abarca desde supermercados con una
variedad de opciones de alimentos, hasta hospitales y lugares de atencién médica, también hay
falta de desarrollo de uso mixto (servicios residenciales + servicios comerciales en el mismo
edificio) que limita ain mas el acceso conveniente a dichos servicios, lo que requiere mas
tiempo de viaje

Los volumenes de trafico en el corredor tienen influencia - las calles arteriales que se conectan son
modestas y el uso del transporte publico es relativamente alto en comparacién con los perfiles
regionales y de la ciudad. Sin embargo, los tiempos de viaje pueden ser largos, ya sea conduciendo un
automoévil o moviéndose en el transporte publico.

La Avenida South Central y un grupo de cuadras promedio en Tempe tienen niveles de servicio de
transporte publico casi idénticos. Ambas dreas han programado mejoras en el transporte publico de ruta
fija con servicio programado: South Central con el tren ligero y Tempe con el tranvia recientemente
aprobado. Aunque los dos puntajes de rendimiento proyectados son idénticos, es probable que sin
ninguna intervencién en planificaciéon, Tempe tome la delantera. Tempe se beneficia de un gran centro
comercial y una mejor planificacidn local existente; como anécdota, mas personas del sur de Phoenix
compran alli o en Ahwatukee que a nivel local.
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Cambiar a una comparacion con 19th y Camelback es instructivo. El nivel total de servicio alli es sélo un
poco mas alto: 3,558 de transbordos al transporte publico por semana frente a 2,559 dentro del radio
de media milla, pero el nimero de trabajos accesibles en 30 minutos es 50% mayor que en Tempe y el
numero de clientes potenciales que viajan en transito es casi el doble, por lo que no deberia sorprender
qgue el nimero de personas que usan el transporte publico para ir a trabajar sea el doble también. Esta
mayor cantidad de usuarios del transporte publico se aprovecha ain mas con un mayor porcentaje de
personas que no conduzcan solas en sus vehiculos para ir a trabajar. Las personas que usan dicho
servicio mantienen sus costos de vida razonables, sus ahorros mas altos y sus instituciones comerciales
locales viables y creciendo.

Lo mas probable es que para poder llegar desde y hasta el tren ligero sin manejar un vehiculo para
acceder a destinos deseados, los usuarios usen el autobus. El servicio de autobus actualmente no
funciona con tanta frecuencia como el tren ligero. La mayoria de los empleos en la Ciudad de Phoenix se
encuentran a poca distancia del transporte publico, pero eso no es tan cierto en todos los centros de
trabajo y actividad en la region en general. Un andlisis mas detallado revela que se necesitan mejores
opciones a corto plazo para los viajes de la "primera y ultima milla" para ayudar a Phoenix a hacer un
uso completo de su importante inversidn en transporte publico. La implementacion de estas opciones
aumentara el atractivo de las zonas orientadas al transito para la expansién y mejora de negocios.
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