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RESUMEN
S.1 Introduccidn y antecedentes

La Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad - — :

de California (Autoridad), un consejo de administracion Sistema Ferroviario de Alta Velocidad
estatal constituido en 1996, es responsable de planificar,  Elsistema incluye los trenes, los carriles,
disefiar, construir y operar el Sistema Ferroviario de Alta  las estructuras, las estaciones, las
Velocidad de California (HSR, por sus siglas en inglés). subestaciones eléctricas de traccion y las
Su mandato consiste en desarrollar un sistema instalaciones de mantenimiento del HSR.
ferroviario de alta velocidad que funcione en

coordinacién con la red de transporte existente en el

estado, que incluye lineas ferroviarias y de autobuses interurbanas, lineas ferroviarias regionales
y suburbanas, lineas ferroviarias y de autobuses urbanas de transporte publico, autopistas y
aeropuertos.

El Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California proporcionard servicios interurbanos de
alta velocidad en mas de 800 millas (1290 km) de vias en California, los principales centros de
poblacion de Sacramento, el area de la Bahia de San Francisco (Area de la Bahia), el Valle
Central, Los Angeles, Inland Empire,! el condado de Orange y San Diego. La Figura S-1
muestra este sistema. El Sistema HSR de California utilizara tecnologia de vanguardia, de
traccion eléctrica, de alta velocidad y con ruedas de acero sobre carriles de acero, con sistemas
modernos de seguridad, sefalizacién y de control automético de trenes, y con trenes capaces de
operar hasta 220 millas por hora (mph) (350 km/h) sobre un trazado de vias totalmente
exclusivo.

La Autoridad planea llevar a cabo la implementacién del Sistema HSR de California en dos
fases. La Fase 1 conectara San Francisco con Los Angeles y Anaheim a través del Paso
Pacheco y el Valle Central con un tiempo de viaje rapido de aproximadamente 2 horas y 40
minutos. La Fase 2 conectara el Valle Central con la capital del estado, Sacramento, y extendera
el sistema desde Los Angeles hasta San Diego.

La seccion de San José a Merced (Seccién del proyecto) prestaria el servicio HSR desde Scott
Boulevard, justo al norte de la estacién de San José Diridon hasta una estacién en el centro de
Merced. La Seccion del proyecto comprende tres secciones distintas: De San José a la
Bifurcacion en Y en el Valle Central, la Bifurcacion en Y en el Valle Central y de Ranch Road a
Merced. La Seccion del proyecto analizada en este Informe de Impacto Ambiental
(EIR)/Declaracién de Impacto Ambiental (EIS) de la Seccion de San José a Merced (Borrador del
EIR/EIS) abarca desde Scott Boulevard, justo al norte de la Estacion de San José Diridon hasta
Carlucci Road. Esto se denomina Proyecto de San José a la Bifurcacion en Y en el Valle Central
(proyecto o alcance del proyecto). Se extenderia aproximadamente 90 millas, pasando por los
condados de Santa Clara, San Benito y Merced y las ciudades de Santa Clara, San José,
Morgan Hill, Gilroy y Los Bafios. El presente borrador del EIR/EIS analiza cuatro alternativas que
se muestran en la Figura S-2.

Este resumen presenta una descripcion general del Borrador del EIR/EIS, en particular:
e El Borrador del EIR/EIS como parte del analisis ambiental escalonado.
e Las cuestiones planteadas durante la divulgacion publica del Borrador del EIR/EIS.
e El proposito y la necesidad del Sistema HSR y la Seccion del proyecto

e Una descripcion de las alternativas del proyecto y la alternativa Sin Proyecto

1 ElInland Empire es una region metropolitana del sur de California que abarca la mayor parte de los condados de San
Bernardino y Riverside. Se incluyen las principales ciudades de Riverside, Ontario, San Bernardino, Fontana y Rancho
Cucamonga en los valles orientales y las ciudades del alto desierto de Victorville y Hesperia en el norte. El Valle de
Coachella, Palm Desert y Palm Springs estan al este, y Temécula y Murrieta al sur.

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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e Los elementos de minimizacién y prevencion del impacto (IAMF) incorporados al disefio de
cada alternativa de proyecto

e Los impactos de la Alternativa Sin Proyecto

Abril de 2020 Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA HIGH-SPEED RAIL

STATEWIDE SYSTEM Proposed Statewide Alignment
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Figura S-1 Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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Figura S-2 Seccion del proyecto de José a Merced
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e La evaluacién de las alternativas del proyecto, inclusive:
— Beneficios, comparacion de impactos y medidas de mitigacion
— Impactos a la propiedad, Articulo 4(f) y Articulo 6(f)
— Beneficios e impactos en la comunidad y justicia ambiental
— Costos de capital de las alternativas del proyecto
e Areas de controversia
e Proceso ambiental, inclusive la identificacién de una Alternativa Preferida
e Siguientes pasos en el proceso de revision ambiental
e Implementacién del proyecto

El texto completo del analisis ambiental del Borrador del EIR/EIS esta disponible en el sitio web
de la Autoridad en: http://hsr.ca.gov/Programs/Environmental_Planning/index.html.

S.2 Revisién ambiental por niveles: EIR/EIS del Programa Estatal Final y
EIR/EIS de la Seccion del Proyecto de San José a Merced

Los reglamentos del Consejo de Calidad Ambiental (CEQ) establecen los procedimientos para el
cumplimiento con la Ley Nacional de Politica Ambiental (NEPA) (Titulo 42 del Cédigo de Estados
Unidos [USC.] § 4321 y siguientes). Los

reglamentos del CEQ contemplan un proceso por  Secuencia de Documentos Ambientales

fases, denominado por niveles. Este proceso de en Niveles del HSR de California

toma de decisiones por fases permite una toma 1.7 nivel/Documentos del programa

de decision programatica de nivel amplio,

- . . e  EIR/EIS del Programa Final para el Sistema
utilizando una EIS de primer nivel. Luego del & P

Propuesto de Trenes de Alta Velocidad de

proceso de primer nlvgl_se deben tomar . California (2005)
decisiones mas especificas en el segundo nivel,
con base en uno o mas documentos EIS de e  EIR/EIS del Programa Final de Trenes de Alta

Velocidad del Area de la Bahia de San Francisco

segundo nivel. El proceso en niveles de NEPA
al Valle Central (2008)

permite la toma de decisiones graduales para

grandes proyectos que serian demasiado e EIR del Programa Final Parcialmente Revisado
extensos y engorrosos para analizar al nivel de de Trenes de Alta Velocidad del Area de Ia
detalle requerido por un proyecto tradicional de Bahia al Valle Central (2012)

EIS. La Ley de Calidad Ambiental de California 2.% nivel/Documentos del programa

(CEQA) (Cadigo de Recursos Publicos § 21000 y

C . .. . L. e  EIR/EIS Final de la Seccién de Merced a Fresno
siguientes) también alienta el uso del analisis por

: " X (2012)
niveles y facilita documentos EIR de primer y
segundo nivel. ®  Seccion de Merced a Fresno: Borrador del
) EIR/EIS Suplementario de la Bifurcacion en Y en
El EIR/EIS de la Seccidn del Proyecto de San el Valle Central (2019)

José a Merced es un analisis de segundo nivel
gue se basa en documentos EIR/EIS de primer
nivel y proporciona informacion a nivel de
proyecto para la toma de decisiones sobre esta
seccion del sistema HSR. La Autoridad y la Administracion Federal de Ferrocarriles (FRA)
elaboraron el EIR/EIS 2005 del Programa Final para el Sistema Propuesto de Trenes de Alta
Velocidad de California (Autoridad y FRA 2005), que ofrecia un andlisis de primer nivel de los
efectos generales de la implementacion del sistema HSR en dos tercios del estado. El Final de
Trenes de Alta Velocidad del Area de la Bahia al Valle Central de 2008 (Autoridad y FRA 2008) y
el EIR del Programa Final Parcialmente Revisado de Trenes de Alta Velocidad del Area de la
Bahia al Valle Central de la Autoridad de 2012 (Autoridad 2012) también fueron documentos del
primer nivel, programaticos pero se centraron en la region del Area de la Bahia al Valle Central.
Los documentos EIR/EIS del primer nivel proporcionaron a la Autoridad y a la FRA los analisis
ambientales necesarios para evaluar el Sistema de HSR de California en general y para tomar

e Borrador del EIR/EIS de la seccidn de San
Francisco a San José (2019)

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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decisiones amplias sobre los trazados y ubicaciones de las estaciones de HSR en general para
su posterior estudio en los EIR/EIS de segundo nivel. Entre San José y Merced, el corredor
avanzado para el estudio de nivel 2 era Pacheco Pass a través de la carretera Henry Miller
(Conexion del Ferrocarril Union Pacific [UPRR]) desde San José hasta el Valle Central. Las
estaciones avanzadas para el estudio de nivel 2 eran un centro de San José/Estacion Diridon y
una estacion del centro de Gilroy/Caltrain, sin ninguna estacion entre Gilroy y Merced.

Las copias electronicas de los documentos del Nivel 1 estén disponibles bajo peticion llamando a
la oficina de la Autoridad al 800-455-1541. Los documentos de primer nivel también pueden ser
revisados en las oficinas de la Autoridad durante el horario comercial en: 770 L Street, Suite 620,
Sacramento, CA 95814 y 100 Paseo de San Antonio, Suite 300, San Jose, CA 95113.

El EIR/EIS de la Seccion de San José a Merced analiza los impactos ambientales y los
beneficios de la implementacién del HSR en el &rea geograficamente mas limitada ubicada entre
la estacion de San José Diridon y Carlucci Road y se basa en una planificacion e ingenieria de
proyecto mas detallada. Por lo tanto, este analisis esta basado en las decisiones anteriores de
los documentos EIR/EIS del programa, y ofrece un analisis mas especifico y detallado del sitio.

Las decisiones del Nivel 1 establecieron el marco general del sistema HSR que sirve de base
para la revision ambiental de Nivel 2 de los proyectos individuales. En 2008, la Autoridad y la
FRA seleccionaron una conexion del Paso Pacheco, con corredores y ubicaciones de estaciones
para un analisis mas exhaustivo en los estudios ambientales de nivel 2. Como consecuencia del
litigio, la Autoridad preparé un analisis ambiental programatico adicional para las secciones del
proyecto del Area de la Bahia y el Valle Central y volvié a seleccionar la conexion del Paso
Pacheco (Autoridad 2012).

La Autoridad y la FRA prepararon los documentos de nivel 1 en coordinacion con la Agencia de
Proteccion Ambiental de los Estados Unidos (USEPA) y el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de
los Estados (USACE). La USEPA y el USACE estuvieron de acuerdo en que los corredores
seleccionados por la Autoridad y la FRA en el Nivel 1 eran los que tenian mas probabilidades de
producir la alternativa practica menos nociva para el medio ambiente de conformidad con la
Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia (CWA).

De acuerdo con las decisiones del Nivel 1, la Seccién del proyecto ofreceria el servicio de HSR
desde la estacién de San José Diridon a una estacion en el centro de Merced. Este Borrador del
EIR/EIS evalla los trazados y estaciones propuestos en detalles especificos del sitio con el
objeto de ofrecer una evaluacién completa de los impactos directos, indirectos y acumulativos del
proyecto propuesto; considera la participacion publica y de las agencias en el proceso de
seleccion; y se desarrolla en consulta con agencias de recursos y reguladoras, entre ellas
USEPA y USACE. La Autoridad pretende que cada EIR/EIS de nivel 2 sea suficiente para
respaldar las decisiones de permisos del USACE, cuando corresponda.

De conformidad con el Articulo 327, Titulo 23 del Cddigo

de Estados Unidos (23 U.S.C. § 327), en virtud del Agencias de cooperacion
Memorando de Entendimiento (MOU) entre la FRA y el Cualquier agencia federal, que no sea una
Estado de California asignado por NEPA, vigente a partir agencia lider, que tenga jurisdiccién por
del 23 de julio de 2019, la Autoridad es la principal ley o conocimientos especializados con
agencia federal encargada de las revisiones y respecto a cualquier impacto ambiental
aprobaciones ambientales de todos los proyectos de la que implique un proyecto propuesto o una
Autoridad de la Fase 1y la Fase 2 del Sistema HSR de alternativa de proyecto.

California (FRA y Estado de California 2019). En el

desempefio de esta funcién, la Autoridad es el patrocinador del proyecto y la principal agencia
federal para el cumplimiento de la NEPA y otras leyes federales, asi como la agencia lider estatal
en virtud de la CEQA. La FRA tiene la responsabilidad fundamental de desarrollar y hacer
cumplir las regulaciones de seguridad de las lineas ferroviarias de acuerdo con el Titulo 49 del
Cadigo de los EE. UU., Subtitulo V, Parte A (49 U.S.C. § 20101 y siguientes) y de realizar las
determinaciones de conformidad de la Ley de Aire Limpio y otras aprobaciones del gobierno
federal de las que se ocupa la FRA. Tres agencias de cooperacion participan del proceso de
revision de NEPA: el USACE acord6 por carta, con fecha 13 de diciembre de 2010, ser una

Abril de 2020 Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California
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agencia de cooperacion conforme a la NEPA, la Oficina de Recuperacion de Tierras de EE. UU.
reconocid la condicidn de agencia de cooperacion en un protocolo de acuerdo con la Autoridad el
30 de abril de 2013; y la Junta de Transporte de Terrestre (STB), segun su carta con fecha 2 de
mayo de 2013, es también una agencia de cooperacion en virtud de la NEPA.

S.3 Cuestiones planteadas durante el proceso de determinacion del
alcance

La determinacion del alcance publico es un factor clave en el proceso de determinar el enfoque y
el contenido de un EIR/EIS y ofrece la oportunidad de participacién del publico y de los
organismos. La determinacion del alcance permite identificar el rango de acciones, alternativas,
efectos ambientales y medidas de mitigacion que deben analizarse en profundidad y contribuye a
centrar el estudio detallado en los temas pertinentes a la decision final sobre el proyecto. La
Autoridad inicié en 2009 actividades publicas de divulgacion sobre el alcance para la
planificacién de Nivel 2 para un sistema de cuatro vias con pasos a distinto nivel, incluida la
elaboracién de material de informacién sobre el proyecto, el establecimiento de una linea
telefénica de informacion sobre el proyecto, la intervencion temprana con las partes interesadas
y comunicaciones con los medios.

La Autoridad emitié una Notificacion de Preparacion (NOP) (SCH No. 2008122079) el 22 de
diciembre de 2008, y la FRA publicé un Aviso de Intencion (NOI) en el Registro Federal el 29 de
diciembre de 2008, para iniciar el proceso de revision ambiental de nivel 2 del proyecto. El 8 de
enero de 2009, la Autoridad emitié una NOP revisada en la que se aclaraba que el periodo de
comentarios finalizaria el 6 de marzo de 2009. Una segunda NOP revisada, publicada el 23 de
febrero de 2009, extendi6 el periodo de comentarios hasta el 6 de abril de 2009. En la NOP y el
NOI se indicaban el proposito del proyecto, los limites del proyecto, una descripcion de las
alternativas que debian considerarse, la necesidad de aportaciones de los organismos, los
posibles efectos ambientales del proyecto, los puntos de contacto para obtener informacion
adicional y las fechas y lugares de las reuniones de determinacion del alcance.

La Autoridad convoco tres reuniones publicas y de agencias para la revision del Borrador del
EIR/EIS entre el 18 y el 26 de marzo de 2009, en Merced, San José y Gilroy. Estas reuniones de
alcance fueron un componente importante del proceso de determinacion del alcance para la
revision ambiental estatal y federal y brindaron una oportunidad para que el publico aportara su
opiniodn sobre el proyecto y las cuestiones que se examinarian en el EIR/EIS.

Ademas de estas reuniones formales de determinacién del alcance, se buscaron aportaciones
del publico sobre el alcance del analisis ambiental por otros medios, incluidas presentaciones,
sesiones informativas y talleres. Las reuniones celebradas como parte de la labor de divulgacion
de los organismos principales se resumen en la seccion 9.2, Reuniones de Alcance Publico y de
las Agencias (2009-2010), de la presente EIR/EIS. Los comentarios recibidos del publico, las
agencias y las organizaciones estan disponibles en los apéndices del Informe Final sobre el
Alcance para el EIR/EIS del Proyecto de Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de San José a
Merced, que puede ser solicitado a la Autoridad (Autoridad y FRA 2009).

En 2013, la Autoridad se centro en la preparaciéon de un EIR/EIS suplementario a nivel de
proyecto para la Bifurcacion en Y en el Valle Central. La Autoridad reinicio el trabajo en la
seccion del proyecto a finales de 2015, adopté el Plan de Negocios de 2016 y realiz6 actividades
adicionales de extensién comunitaria e ingenieria a lo largo del corredor. El Plan de Negocios de
2016 (Autoridad 2016) describi6 la decision de la Autoridad de cambiar su enfoque inicial de las
secciones del proyecto en el sur de California a las del norte de California, con el objetivo de
iniciar el servicio del Valle Central al Silicon Valley (Valle a Valle) en 2025. Durante la
elaboracién del Borrador del EIR/EIS, entre 2016 y 2019, se solicit6 la opinidén del publico, las
partes interesadas y las agencias sobre las alternativas del proyecto para considerar el
perfeccionamiento de las alternativas anteriores o la incorporacién de nuevas alternativas que
respondan a sus inquietudes.

Las reuniones de alcance y los comentarios recibidos sobre el NOI/NOP ayudaron a las agencias
principales a identificar las cuestiones ambientales generales que debian abordarse en el
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Borrador del EIR/EIS. En el proceso de determinacion del alcance se identificaron cuestiones
relativas a los elementos y estaciones del proyecto, asi como inquietudes comunitarias,
ambientales, técnicas/de ingenieria y de costos/operaciones del proyecto. El periodo de
determinacion del alcance del proceso ambiental se extendid del 23 de febrero al 1.° de mayo de
2009. Se recibieron un total de 168 comentarios escritos y verbales (es decir, proporcionados a
un taquigrafo de tribunal en una reunién de determinacién del alcance).

El Informe Final sobre el Alcance para el EIR/EIS de la Seccién del Proyecto de Tren de Alta
Velocidad de San José a Merced (Autoridad y FRA 2009) puede solicitarse a través del sitio web
de la Autoridad y ofrece un analisis mas completo de los comentarios sobre el alcance. Las
cuestiones planteadas en los comentarios sobre el alcance abordaron los siguientes temas de
recursos y otras inquietudes:

o Elementos y estaciones del proyecto, inclusive pasos a distinto nivel, instalaciones de
almacenamiento y mantenimiento, trazados de ruta de los trenes y temas relativos a las
estaciones

e Preocupaciones de la comunidad, entre ellas la justicia ambiental, el crecimiento, aspectos
socioecondmicos Y la conectividad de la comunidad

e Temas ambientales, tales como:
— Propésito y necesidad
— Transporte
— Calidad del aire
— Ruido y vibracién
— Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética
— Servicios publicos y energia
— Recursos biolégicos y humedales
— Hidrologia y recursos hidricos
— Geologia, suelos y sismicidad
— Materiales y desechos peligrosos
— Seguridad y proteccion
— Socioeconomia, comunidades y justicia ambiental
— Crecimiento local, planificacion de estaciones y uso de tierras
— Tierras agricolas
— Parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos
— Estética y calidad visual
— Recursos culturales
— Impactos acumulativos
— Participacioén del publico y de los organismos
¢ Intereses técnicos y de ingenieria, en particular opciones y avances tecnoldgicos
e Costo del proyecto, construccion y operaciones

Consulte el capitulo 9, Participacién del publico y de los organismos, para obtener informacion
adicional sobre la divulgacidn, la consulta y el desarrollo de alternativas para el Borrador del
EIR/EIS.
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S.4 Propésito y necesidad del Sistema HSR y la Seccién del proyecto de
San José a Merced

S.4.1 Propésito del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad

El objetivo del sistema HSR de California es ofrecer un sistema de trenes eléctricos de alta
velocidad confiable que conecte las areas metropolitanas mas importantes del estado, y que
tenga tiempos de viaje predecibles y constantes. Otro objetivo es proporcionar una interconexion
con aeropuertos comerciales, transporte publico y la red de carreteras, y aliviar las limitaciones
de capacidad del sistema de transporte existente a medida que aumenta la demanda de viajes
interurbanos en California, de manera sensible y que proteja los recursos naturales Unicos de
California.

S.4.2 Propésito de la Seccién del proyecto de San José a Merced

El propésito de este proyecto es implementar la seccion de San José a Merced del sistema HSR
de California con el fin de proporcionar al pablico un sistema ferroviario de alta velocidad
electrificado que proporcione tiempos de viaje predecibles y constantes entre los principales
centros urbanos y conectividad con los aeropuertos, los sistemas de transporte masivo y la red
de carreteras en el area sur de la bahia de San Francisco y el Valle Central; y a su vez conectar
las porciones norte y sur del sistema HSR de todo el estado.

S.4.3 Objetivos del proyecto conforme a la CEQA para el Sistema Ferroviario de
Alta Velocidad en Californiay en la Seccion del Proyecto de San José a Merced

El mandato estatutario de la Autoridad es planificar, construir y operar un sistema de HSR que
esté coordinado con la red existente de transporte de California, en particular lineas ferroviarias y
de autobuses interurbanas, lineas ferroviarias suburbanas, lineas ferroviarias urbanas,
autopistas y aeropuertos. Como agencia principal, la Autoridad esta preparando este Borrador
del EIR/EIS consistente con el contenido especifico del EIR de la CEQA y los requisitos de
procesamiento. La Seccién 15124 de las directrices de la CEQA exige que un EIR incluya una
declaracion de objetivos que sustente el propdsito subyacente del proyecto. En respuesta a su
mandato estatutario y a los requisitos de la CEQA, la Autoridad ha adoptado los siguientes
objetivos y politicas para el sistema HSR propuesto y la seccidén del proyecto:

e Proporcionar capacidad de viajes interurbanos para complementar las carreteras y
aeropuertos comerciales interestatales que tienen un uso excesivo y estan en estado critico.

e Satisfacer la futura demanda de viajes interurbanos que no serd satisfecha por los sistemas
de transporte actuales y aumentar la capacidad de movilidad interurbana.

e Maximizar las oportunidades de transporte intermodal al ubicar estaciones que conecten con
los sistemas de transporte locales, aeropuertos y carreteras

e Mejorar la experiencia de viaje interurbana para los californianos al brindar viajes de alta
velocidad cémodos, seguros, frecuentes y fiables.

e Proporcionar una reduccidn sostenible del tiempo de viaje entre los principales centros
urbanos.

e Aumentar la eficiencia del sistema de transporte interurbano.

e Maximizar el uso de los corredores de transporte existentes y servidumbres de paso, en la
medida de lo posible.

e Desarrollar un sistema de transporte practico y econémicamente viable que pueda
implementarse en fases hasta 2040 y generar ingresos superiores a los costos de operacion
y mantenimiento

e Proporcionar viajes interurbanos de una manera sensible y protectora de los recursos
naturales y agricolas de la regién y reducir las emisiones y las millas recorridas por vehiculo
(VMT) en viajes interurbanos.
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S.4.4 Necesidad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad, en todo el estado y
en laregién de San José a Merced

La Seccidon de Merced a Fresno es un componente esencial del sistema estatal de HSR. La
seccién del proyecto proporcionaria acceso a un nuevo modo de transporte, contribuiria a
aumentar la movilidad en toda California y conectaria el Area de la Bahia con el resto del sistema
estatal de HSR a través de tres condados: Santa Clara, San Benito y Merced. Como principales
centros poblacionales y econémicos de California, las regiones del sur de la bahia y del Valle
Central contribuyen significativamente a la necesidad estatal de un nuevo servicio de transporte
interurbano que conectaria San Francisco con Los Angeles y el Valle Central. La Figura S-1
muestra la ubicacion de la seccién del proyecto dentro de California y el sistema de HSR.

La capacidad del sistema de transporte interurbano de California, incluidos los sistemas del sur
de la Bahia y del Valle Central, es insuficiente para satisfacer la demanda de viajes actual y
futura. La congestion actual y proyectada a futuro del sistema seguird provocando un deterioro
en la calidad del aire, menos fiabilidad y tiempos de viaje mas largos. El sistema de transporte
actual no ha acomparfado el aumento de la poblacién, la actividad econdmica y el turismo en el
estado. El sistema de autopistas interestatales, los aeropuertos comerciales y el sistema
ferroviario convencional de pasajeros que sirven al mercado de viajes interurbanos estan
operando a su maxima capacidad o cerca de ella y requeriran grandes inversiones publicas para
su mantenimiento y expansion a fin de satisfacer la demanda actual y el crecimiento futuro
durante los proximos 25 afios y mas alla. Ademas, la viabilidad de ampliar muchas carreteras
importantes y aeropuertos clave es incierta; algunas ampliaciones necesarias pueden ser poco
practicas o estar limitadas por factores fisicos, reglamentarios, ambientales, politicos y de otra
indole.

La necesidad de mejorar el transporte interurbano en California, inclusive el transporte
interurbano entre el sur del Valle de San Joaquin, el Area de la Bahia, Sacramento y el sur de
California, se debe a los siguientes problemas:

e Crecimiento futuro de la demanda de viajes interurbanos

¢ Restricciones de la capacidad del sistema de transporte que daran lugar a un aumento de la
congestion y demoras en los viajes.

e Condiciones de viaje poco fiables como resultado de la congestion y demoras, condiciones
climaticas, accidentes y otros factores que afectan la calidad de vida y el bienestar
econdmico de los residentes, empresas y turismo en California.

e Reduccién de la movilidad como resultado de la creciente demanda de conexiones modales
limitadas entre los principales aeropuertos, sistemas de transporte publico y trenes de
pasajeros en el estado.

e Calidad del aire deficiente y en deterioro y presion sobre los recursos naturales y tierras de
cultivo como resultado de la expansion de las autopistas y aeropuertos, y presiones de
desarrollo urbano.

¢ Mandatos legislativos para moderar los efectos del transporte en el cambio climatico,
incluidas las reducciones requeridas en las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
causadas por vehiculos propulsados por la combustién de combustibles a base de carbono.?

El capitulo 1, Proposito, necesidad y objetivos del proyecto en el Borrador del EIR/EIS
proporciona informacién adicional sobre los factores relevantes para los viajes interurbanos entre
el area de la bahia y el sur de California, asi como Merced, Fresno y el Valle de Sacramento.

2 os siguientes mandatos legislativos se describen en detalle en la Seccién 3.3.2, Leyes, Reglamentos y Ordenes sobre
la Calidad del Aire y los Gases de Efecto Invernadero: Proyecto de ley de la Asamblea (AB) 1493 (2002), Orden Ejecutiva
de California (EO) S-3-05 (2005), AB 32 (2006), EO S-01-07 (2007), Proyecto de ley del Senado (SB) 375 (2008), SB 32
and AB 197 (2016), SB 100 (2018), y EO B-55-18 (2018).
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S.5 Alternativas

Esta seccién ofrece una vision general de las alternativas del proyecto evaluadas en el Borrador
del EIR/EIS. Todos los componentes de las alternativas se han sometido a un proceso de
evaluacion y analisis de las alternativas que consider6 los efectos de las alternativas sobre el
entorno social, natural y construido. Como se describe en la Seccion S.2, Revisién ambiental por
niveles: El EIR/EIS del Programa Estatal Final y el EIR/EIS de la Seccion de San José a Merced,
la Autoridad y la FRA se basaron en los documentos EIR/EIS del programa para seleccionar las
alternativas para un analisis mas exhaustivo entre el Area de la Bahia y el Valle Central. Las
cuatro alternativas de proyecto elegidas para un analisis mas exhaustivo son consistentes con la
tecnologia del tren, el corredor del trazado y las ubicaciones de las estaciones seleccionadas por
la Autoridad y la FRA al concluir los procesos del EIR/EIS de primer nivel para el sistema HSR.
Las cuatro alternativas son el resultado de la consideracion ulterior de una amplia gama de
posibles alternativas y sub-alternativas, todas ellas con el beneficio de nutridos aportes del
publico, las partes interesadas y las agencias involucradas.

S.5.1 Alternativa Sin Proyecto

La Alternativa Sin Proyecto constituye la base para la comparacion de las alternativas del
proyecto. La Alternativa Sin Proyecto representa el sistema de transporte del estado (es decir,
carreteras, transporte aéreo, autobuses, ferrocarril convencional) tal como es actualmente y
como seria después de la implementacion de los programas o proyectos que se contemplan
actualmente en los planes de transporte regional, que han identificado fondos para su
implementacion y se espera que estén en marcha para el afio 2040, asi como cualquier cambio
significativo planificado en el uso de tierras.

NEPA requiere la evaluacion de una alternativa de "no accion" en una EIS (Regulaciones CEQ §
1502.14(d)). De manera similar, la CEQA requiere que un EIR incluya la evaluacién de una
alternativa "sin proyecto" (Directrices de la CEQA § 15126.6(¢e)). La Alternativa Sin Proyecto
considera los efectos del uso actual de la tierra y los planes de transporte para el area del
proyecto, inclusive las mejoras previstas en los sistemas de autopistas, la aviacion, el ferrocarril
convencional de pasajeros, el ferrocarril de carga y los sistemas portuarios hasta el horizonte de
planificacion de 2040 para el andlisis ambiental. La Alternativa Sin Proyecto describe las
circunstancias que existirian si la agencia principal no adoptara las acciones necesarias para
implementar el servicio HSR entre San José y Merced. La Alternativa Sin Proyecto representa
las condiciones existentes en 2016 en las areas de estudio de recursos (RSA) de la seccién del
proyecto y las condiciones futuras en 2040, sobre la base del crecimiento proyectado, las
mejoras programadas y financiadas del sistema de transporte interurbano y otros proyectos
razonablemente previsibles hasta el afio operacional 2040. La Alternativa Sin Proyecto también
considera el Programa Estatal de Mejoramiento del Transporte, los planes de transporte regional
para todas las modalidades de transporte, los planes de aeropuertos, los planes de trenes de
pasajeros interurbanos y los documentos de planificacion de ciudades y condados.

S.5.2 Alternativas de la Seccién de San José a Merced

La Autoridad ha desarrollado cuatro alternativas de extremo a extremo para el proyecto:
Alternativa 1, Alternativa 2, Alternativa 3 y Alternativa 4 con dos variantes de disefio destinadas a
optimizar la velocidad del tren. Para describir mas claramente la ubicacién de los recursos
ambientales y los impactos del proyecto, las cuatro alternativas se dividen en cinco subsecciones
geograficas. La Figura S-3 y la Tabla S-1 muestran las opciones de disefio de cada alternativa
por subseccion.
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Tabla S-1 Opciones de disefio de San José ala Bifurcacion en Y en el Valle Central por
subseccion

Subseccion/Opciones de disefio Alternativa1 | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4

Acceso a la estacion de San José Diridon

Viaducto a Scott Blvd - X X -
Viaducto a 1-880 X - - -
Mixto, A nivel - - - X

Monterey Corridor
Viaducto X - X -
A nivel - X - -
Mixto, A nivel - - - X
Morgan Hill y Gilroy

Terraplén al centro de Gilroy - X - -

Viaducto al centro de Gilroy X - - -

Viaducto al este de Gilroy - - X -

Mixto, A nivel al centro de Gilroy - - - X

Paso Pacheco

Tunel X X X X
Valle de San Joaquin
Henry Miller Rd X X X X

Fuente: Autoridad de 2019
X = presente; — = ausente

El proyecto es una seccion de aproximadamente 90

millas de la seccién total del proyecto de 145 millas de Taller para mantenimiento de vias
longitud. Comprende en su mayor parte la (MOWF)

infraestructura dedicada del sistema HSR, las Los MOWF ofrecen almacenamiento de
estaciones HSR de San José Diridon y Gilroy, un taller equipo, materiales y repuestos, asi como
para mantenimiento de vias (MOWF) en la zona de sectores de servicio y dreas de preparacion
Gilroy y un apartadero para mantenimiento de para el personal de la subdivisién de
infraestructura (MOWS) al oeste de Turner Island Road mantenimiento del sistema HSR. Cada

en el Valle Central. Las estaciones del HSR en San subdivision cubriria unas 150 millas; el

José Diridon y Gilroy favorecerian el desarrollo orientado ~ MOWF estaria ubicado en el centro de la
al transito (TOD), proporcionarian una interconexién con ~ subdivision.

los servicios de transporte masivo regionales y locales,y  Apartadero para Mantenimiento de
ofrecerian conectividad a la red de autopistas del Sur de Infraestructura (MOWS)

la Bahia Sur y el Valle Central.3 El proyecto comienza Los MOWS proveen almacenamiento
en Scott Boulevard, Santa Clara. La infraestructura y las temporal de los trenes de obra mientras
operaciones del HSR hacen la transicién del sistema realizan el mantenimiento en las

mixto entre San Francisco y Santa Clara a un sistema proximidades de la via.

totalmente dedicado al norte de la estacién de San José
Diridon, ya sea en Scott Boulevard en Santa Clara
(Alternativas 2 y 3) o cerca de la I-880 (Alternativa 1); o,

Desarrollo orientado al transito (TOD)

3 El Sur de la Bahia se refiere al condado de Santa Clara.
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en el caso de la Alternativa 4, el sistema mixto se extiende al centro de Gilroy. El proyecto
continta hacia el sur y el este de Gilroy, avanzando hacia el este a través del Paso Pacheco
hasta el Valle Central, para terminar en Carlucci Road, el limite occidental de la Bifurcacion en Y
del Valle Central. Como se muestra en la Figura S-3, el proyecto comprende las siguientes cinco
subsecciones:

e Acceso a la estacion de San José Diridon: se extiende aproximadamente 6 millas desde el
norte de la estacion de San José Diridon en Scott Boulevard, Santa Clara hasta la Avenida
West Alma en San José. Esta subseccién incluye la estacién Diridon.

e Monterey Corridor: se extiende aproximadamente 9 millas desde West Alma Avenue hasta
Bernal Way en la comunidad de la regiéon Sur de San José. Esta subseccion se ubica
completamente dentro de la ciudad de San José.

e Morgan Hill y Gilroy: se extiende aproximadamente 30 millas desde Bernal Way en la
comunidad Sur de San José hasta Casa de Fruta Parkway/Ruta Estatal (SR) 152 en la
comunidad de Casa de Fruta del condado de Santa Clara.

e Paso Pacheco: se extiende aproximadamente 25 millas desde Casa de Fruta Parkway/SR
152 al este de la Interestatal (I-) 5 en el condado no incorporado de Merced.

¢ Valle de San Joaquin: se extiende aproximadamente 20 millas desde la I-5 hasta Carlucci
Road en el condado no incorporado de Merced.

S521 Caracteristicas comunes de disefio

Dado que las cuatro alternativas siguen el mismo corredor general, deben abordar muchos de
los mismos problemas relacionados con la infraestructura local. Los requisitos comunes para
abordar estos problemas son los siguientes:

e Vias laterales y cruces de calzada locales - Cuando el corredor atraviesa regiones rurales,
afectaria a las vias laterales locales existentes que utilizan las pequefias comunidades y las
actividades agricolas. En los casos en que estas vias laterales sean paralelas al trazado del
HSR, serian desplazadas y reconstruidas para mantener sus funciones. En los casos en que
los caminos sean perpendiculares al sistema HSR propuesto, los cruces por encima o por
debajo se planificarian aproximadamente cada 2 millas. Entre estos cruces, algunos caminos
podrian estar cerrados. Una lista detallada de estas modificaciones y cierres se encuentra en
el Apéndice 2-A.

¢ Instalaciones de riego y drenaje - El proyecto afectaria a las instalaciones de drenaje y de
riego existentes. En funcién de la gravedad del impacto, las instalaciones existentes se
modificarian, mejorarian o sustituirian segun fuera necesario para mantener las funciones de
drenaje y riego existentes, permitir el acceso de los propietarios de las instalaciones a las
operaciones y el mantenimiento, y satisfacer los requisitos de drenaje del HSR.

e Instalaciones operativas - Los requisitos operativos del HSR incluyen la distribucién de
energia de traccion, el control de trafico aéreo, las instalaciones de comunicacion y
mantenimiento, y las lineas de transmision de energia subterrdneas o aéreas. Trabajando en
coordinacién con las empresas de suministro de energia y de conformidad con los requisitos
de disefio, la Autoridad ha identificado los requisitos de frecuencia y de derecho de via para
las instalaciones de distribucion de energia de traccion.

e Ruta Estatal 87, Ruta Estatal 89, Ruta Estatal 101, Ruta Estatal 152, Interestatal-5, y
adyacencia de la Interestatal-880 - El proyecto sigue o atraviesa la SR 87, SR 89, SR 101,
SR 152, I-5, e 1-880, cruzando estas rutas por encima en algunos lugares y por debajo de
ellas en otros. En algunos casos, las vias a nivel del HSR cruzarian los accesos por encima
de los cruces e interconexiones de estas autopistas. La construccion del proyecto supondria
la sustitucién de algunas de las principales infraestructuras, cruces e intersecciones
estatales para mantener las distancias horizontales y verticales sobre el derecho de via de la
autopista o evitar los impactos del trafico durante la construccién. Estos componentes del
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proyecto se analizan para cada alternativa en las Modificaciones de las carreteras estatales
y locales mas adelante en esta seccion.

e Adyacencia del Union Pacific Railroad (UPRR) - El proyecto entre Monterey Corridor y las
subsecciones Morgan Hill y Gilroy esta disefiado para seguir el corredor existente del UPRR
adyacente al derecho de via principal del UPRR en la Alternativa 2, asi como algunas partes
del mismo en la Alternativa 1. La Alternativa 3 esta disefiada para minimizar ain mas la
interaccién con el derecho de via del UPRR. La Alternativa 4 esta disefiada para maximizar
el uso de los derechos de via existentes de Caltrain y UPRR a fin de reducir los impactos
adicionales del derecho de via.

Desde la estacion Tamien hasta Bloomfield Ave. en Gilroy, las vias del UPRR y del HSR
propuesto corren paralelas por 24.4 millas en la Alternativa 1; 31.4 millas en la Alternativa 2 y
16.4 millas en la Alternativa 3. En la Alternativa 4, el UPRR y el HSR correrian en paralelo por
37.4 millas, desde De La Cruz Boulevard hasta Bloomfield Avenue. En varios lugares, el HSR se
elevaria para cruzar el derecho de via operativo del UPRR. En estos casos, el HSR mantendria
la distancia horizontal y vertical requerida sobre el derecho de via operativo del UPRR para evitar
0 minimizar los impactos en otros derechos de vias, ramales e instalaciones del UPRR. Todas
las alternativas, excepto la Alternativa 4, estarian disefiadas para evitar principalmente el
derecho de via de las operaciones existentes del UPRR y ramales ferroviarios activos. La
interaccién con el derecho de via del UPRR variaria segun la alternativa de la siguiente manera:

e La Alternativa 1 limitaria las invasiones longitudinales en el derecho de via del UPRR, pero
requeriria la adquisicion de 28 acres de derecho de via del UPRR y otros 34 acres para la
construccion temporal.

e Laalternativa 2 elevaria las vias del UPRR a un terraplén para el acceso en direccion sur
hacia el centro de Gilroy y en la estacién del HSR y requeriria 36 acres de derecho de via del
UPRR y 257 acres para servidumbres de construccién temporal.

e La alternativa 3 supondria la menor cantidad de invasiones longitudinales o la adquisicién de
otro derecho de via del UPRR para la estacion de Gilroy Este, pero requeriria 8 acres de
derecho de via del UPRR y 13 acres para servidumbres de construccién temporal.

e La alternativa 4 implicaria la mayor extensién de invasiones longitudinales o la adquisicion
del derecho de via del UPRR. Desde Communications Hill (ubicada en la subseccién de
Monterey Corridor) hasta el MOWF al sur de Gilroy, el sistema HSR instalaria dos vias
electrificadas mixtas y una via de carga no electrificada predominantemente dentro del
derecho de via existente del UPRR. La subdivision Hollister del UPRR (situada al sudeste de
Gilroy) se realinearia para integrar el MOWF y las vias de carga y del HSR asociadas.
Dentro del derecho de via del UPRR (al sur de Communications Hill) habria 99.8 millas de
realineacion.

Servidumbres temporarias de construccion - Se requeririan servidumbres temporarias de
construccion a lo largo del trazado propuesto, con anchos que van desde los 486 pies para la
Alternativa 1 hasta los 568 pies para la Alternativa 2. Se requeririan adquisiciones permanentes
de derechos de via en los cruces del trazado.

Seguridad - El programa de seguridad y proteccion del sistema para el desarrollo y la operacion
del HSR se describe en el Plan de Gestion de la Seguridad de la Autoridad (SSMP), que incluye
la Declaracién de la Politica de Seguridad de la Autoridad, las funciones y responsabilidades
para la seguridad y la proteccion en todo el proyecto, el programa para gestionar los peligros de
seguridad y las amenazas/vulnerabilidades de seguridad, los requisitos del programa de
certificacién de seguridad y proteccion, y los requisitos de seguridad de la construccion.

Modificaciones de las carreteras estatales y locales

e Pasos subterrdneos de las carreteras estatales - Alli donde se tenga previsto que el
trazado del HSR cruce las carreteras estatales en varios lugares de las estructuras aéreas,
la posibilidad de invasion del derecho de via de Caltrans dependera de la ubicacion de las
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columnas de la estructura aérea del HSR. Puede ser necesario cerrar temporalmente el
derecho de via de Caltrans para la colocacién de secciones de estructuras aéreas
prefabricadas, durante lo cual el transito se desviaria hacia las calles locales.

e Cruces y pasos superiores de carreteras - Alli donde se tenga previsto que el trazado del
HSR esté a nivel y corra paralelo a las instalaciones estatales, el acceso se cortaria cuando
un tramo a nivel de una interseccion cruce el trazado del HSR. Por consiguiente, serian
necesarios pasos superiores para mantener en funcionamiento los sistemas de carreteras
estatales y locales. Las carreteras que se cruzan se realinearian horizontalmente y se
ajustarian verticalmente para cruzar la carretera estatal. La posibilidad de invadir el derecho
de via de Caltrans dependeria de la ubicacién de las columnas de cruce. La intencién del
disefio de estos cruces es mantener la interseccion existente y los patrones de trafico
durante la construccion. Sin embargo, al adecuarse a las carreteras existentes, podrian
requerirse algunos cierres a corto plazo, y el transito local utilizaria uno de los otros cruces o
intersecciones en las proximidades.

e Eliminacién de un tramo de intersecciones - Se considerd necesario eliminar un tramo de
una interseccién existente a nivel con una autopista estatal en los casos en que la carretera
estuviera en estrecha proximidad con otros pasos a desnivel accesibles y propuestos o
cuando el tréfico diario medio anual existente no fuera lo suficientemente elevado como para
justificar su propio paso a desnivel. En tales circunstancias, el acceso se cortaria a lo largo
del tramo de la interseccién que atraviesa la via del HSR. No habria impactos en el derecho
de via de Caltrans ya que no se requieren estructuras. El transito local utilizaria uno de los
otros cruces en las cercanias.

¢ Modificaciones de las rampas - Serian necesarias modificaciones de las rampas cuando la
via del HSR se encuentre en una estructura aérea, y las columnas propuestas interfieran
directamente con los trazados existentes de calzadas o rampas de salida. Estas rampas se
modificarian para evitar las columnas y facilitar cualquier otro reajuste de calzada que resulte
de las columnas de la estructura aérea. Aunque las modificaciones serian leves, podria ser
necesario un derecho de via adicional para las rampas de salida realineadas. Es probable
gue el tréfico vehicular utilice las instalaciones existentes mientras se construyen las rampas
realineadas.

S.5.3 Desarrollo del area de la estacion

Se construirian dos estaciones para el proyecto en San José y Gilroy. La estacion de San José
Diridon se construiria en la estacion de Caltrain existente. Una segunda estacion, en la
subseccion de Morgan Hill y Gilroy, se construiria en el centro de Gilroy o en el este de Gilroy,
dependiendo de la alternativa seleccionada. Los planes conceptuales de la estacién en ambas
estaciones brindan espacio para una amplia variedad de servicios, entre los que se incluyen la
conectividad del transito local y regional, areas de salida y de llegada, estacionamiento, edificios
de la estacion para boleteria y centros de asistencia, area de espera y acceso de pasajeros al
HSR. La planificacion de las estaciones incorporaria la conectividad de peatones y ciclistas; la
mejora de las carreteras del area de la estacion para facilitar la conectividad; la ampliacién de las
aceras, senderos y plazas; areas de salida y llegada de pasajeros; y el estacionamiento de
automoviles.

S.5.4 Instalaciones de mantenimiento

Se estan considerando tres sitios para el MOWF. EI MOWF de Gilroy Este estaria situado al
oeste de la linea principal del HSR, al sur de la comunidad de Old Gilroy, extendiéndose desde el
norte de Pacheco Pass Highway (SR 152) hasta el norte de Bloomfield Avenue. El MOWF de
Gilroy Sur estaria ubicado en uno de dos lugares: entre Carnadero Avenue y Bloomfield Avenue
sobre el lado este del trazado del HSR o bien al sur de Bloomfield Avenue sobre el lado oeste del
trazado del HSR.
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S.6 Elementos de minimizacion y prevencién del impacto

Los IAMF son caracteristicas del proyecto (como las practicas de ingenieria estandar y la
capacitacién especifica de los trabajadores de la construccién) que se han incorporado a una
alternativa para evitar o reducir al minimo los impactos. La Tabla S-2 presenta los IAMF
disponibles para este proyecto.

Tabla S-2 Elementos de minimizacién y prevencién del impacto del HSR

Elementos de minimizacion y prevencion del impacto

Tierras de explotacion agricola

AG-IAMF#1 _Fl_{g;t;grr:fién de Tierras de Cultivo Importantes utilizadas para las Areas de Andamiaje
AG-IAMF#2 Asistencia con los Permisos

AG-IAMF#3 Programa de Consolidacién de Tierras Agricolas

AG-IAMF#4 Notificacion a los Propietarios de Tierras Agricolas

AG-IAMF#5 Cruces provisorios para el ganado y los equipos

AG-IAMF#6 Cruces para los equipos

Calidad del aire

AQ-IAMF#1 Emisiones fugitivas de polvo

AQ-IAMF#2 Seleccion de revestimientos

AQ-IAMF#3 Diesel renovable

AQ-IAMF#4 Criterios de reduccion de las emisiones de escape de los equipos de construccion
AQ-IAMF#5 Criterios de reduccion de las emisiones de escape de los equipos de construccion en ruta
AQ-IAMF#6 Reducir el impacto potencial de las plantas del lote de hormigén

Estética y Calidad Visual
AVQ-IAMF#1 Opciones estéticas
AVQ-IAMF#2 Proceso de revision estética

Recursos Bioldgicos

BIO-IAMF#1 Bic')logp de proygcto degig’ngdo, biélogos designados, monitores bioldgicos especificos de
especies y monitores biologicos generales

BIO-IAMF#2 Facilitar el acceso de las agencias

BIO-IAMF#3 Preparar los materiales de entre.r]amiento de WEAP y llevar a cabo el entrenamiento de
WEAP del periodo de construccion

BIO-IAMF#4 Llevar a cabo la capacitacion de WEAP del periodo de operaciones y mantenimiento

BIO-IAMF#5 Preparacion e implementacidn de un plan de gestion de recursos biologicos.

BIO-IAMF#6 Establecer restricciones de monofilamento

BIO-IAMF#7 Evitar el atrapamiento en materiales de construccion y excavaciones

BIO-IAMF#8 Delimitar las zonas de estacionamiento del equipo y las rutas de tréfico

BIO-IAMF#9 Eliminar los desechos de la construccion y los residuos
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Elementos de minimizacion y prevencion del impacto

BIO-IAMF#10 Equipo de construccion limpio
BIO-IAMF#11 Mantener las obras de construccion
BIO-IAMF#12 Disefiar el proyecto para que sea seguro para las aves

Recursos culturales

CUL-IAMF#1 Capa de datos geoespaciales y mapa de sensibilidad arqueolégica

CUL-IAMF#2 Sesion de entrenamiento de WEAP

CUL-IAMF#3 Encuestas de recursos culturales previas a la construccién

CUL-IAMF#4 Reubicacion de las caracteristicas del proyecto cuando sea posible

CUL-IAMF#5 Plan de vigilancia arqueolégica y su aplicacion

CUL-IAMF#6 Evaluacion Qe'la.s condiciongs previas a la ggnstrucci(;)n, Plan para I.a Proteccion de los
Recursos Histéricos Construidos y Reparacion de Dafios Involuntarios

CUL-IAMF#7 Plan de Monitoreo del Ambiente Construido

CUL-IAMF#3 Aplicar medidas de proteccion y/o estabilizacion

EMF/EMI

EMF/EMI-IAMF#1

Prevencion de la interferencia con los ferrocarriles adyacentes

EMF/EMI-IAMF#2

Control de los campos electromagnéticos/Interferencia electromagnética

Recursos geolégicos

GEO-IAMF#1 Peligros geologicos

GEO-IAMF#2 Vigilancia de las laderas

GEO-IAMF#3 Monitoreo de gas

GEO-IAMF#4 Minas historicas o abandonadas

GEO-IAMF#5 Minerales peligrosos

GEO-IAMF#6 Sistemas de alerta temprana de ruptura de tierra

GEO-IAMF#7 Evaluacion y disefio de grandes sacudidas sismicas en el suelo

GEO-IAMF#8 Suspensidn de las operaciones durante un terremoto

GEO-IAMF#9 Monitoreo de subsidencia

GEO-IAMF#10 Geologia y suelos

GEO-IAMF#11 Contratar a un especialista calificado en recursos paleontologicos

GEO-IAMF#12 Realizar la Revision Final del Disefio y la Evaluacion de Factores Desencadenantes
GEO-IAMF#13 Elaborar e Implementar un Plan de Monitoreo y Mitigacién de Recursos Paleontolégicos
GEO-IAMF#14 Impartir Capacitaciéon de WEAP para los Recursos Paleontolégicos

GEO-IAMF#15 Detener la construccion, evaluar y tratar si se encuentran recursos paleontol6gicos

Desperdicios y Mate

riales Peligrosos

HMW-IAMF#1 Adquisicion de Propiedades Fase 1y Fase 2 Evaluaciones Ambientales del Sitio
HMW-IAMF#2 Vertedero
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Elementos de minimizacion y prevencion del impacto

HMW-IAMF#3 Barreras de trabajo
HMW-IAMF#4 Contaminacion indocumentada
HMW-IAMF#5 Planes de demolicion
HMW-IAMF#6 Prevencion de derrames
HMW-IAMF#7 Transporte de materiales
HMW-IAMF#8 Condiciones del permiso
HMW-IAMF#9 Sistema de Gestion Ambiental
HMW-IAMF#10 Planes de Materiales Peligrosos

Hidrologia y Recursos Hidricos

HYD-IAMF#1 Administracion de Aguas Pluviales

HYD-IAMF#2 Proteccion contra Inundaciones

HYD-IAMF#3 Elaborar e Implemen.tgr un Plan de Prevencién de Contaminacion de Aguas Pluviales
durante la Construccion

HYD-IAMF#4 Elaborgr e Implementar un Plan de Prevencién de Contaminacion de Aguas Pluviales
Industriales

HYD-IAMF#5 Caracteristicas del disefio del tinel y métodos de construccion

Planificacién de Estaciones, Uso de Tierras y Desarrollo

LU-IAMF#1 Desarrollo del Area de la Estacién del HSR: Principios y pautas generales
LU-IAMF#2 Planificacién de la zona de la estacién y coordinacion de los organismos locales
LU-IAMF#3 Restauracion de los Terrenos Utilizados Temporalmente durante la Construccién

Ruidos y vibraciones

NV-IAMF#1

Ruidos y vibraciones

Parques, Instalacion

es recreativas y Espacios abiertos

PK-IAMF#1

Parques, Instalaciones recreativas y Espacios abiertos

Servicios Publicos y Energia

PUE-IAMF#1 Medidas de disefio

PUE-IAMF#2 Reubicacion de las instalaciones de irrigacion

PUE-IAMF#3 Notificaciones publicas

PUE-IAMF#4 Servicios y Energia

Seguridad y Proteccion

SS-IAMF#1 Plan de Gestion de Transporte de Seguridad de la Construccion
SS-IAMF#2 Plan de gestion de la seguridad y la proteccion

SS-IAMF#3 Andlisis de riesgos

SS-IAMF#4 Pozos de petroleo y gas
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Elementos de minimizacion y prevencion del impacto

Socioeconomia y Comunidades

SOCIO-IAMF#1 Plan de gestidn de la construccion

SOCIO-IAMF£2 %iji)!imdiéa:tgedgi; I‘;?I/ndn?uiﬂls;:ncia Uniforme para la Reubicacién y Politicas de
SOCIO-IAMF#3 Plan de mitigacion de la reubicacion

Transporte

TR-IAMF#1 Proteccion de Vias Publicas durante la Construccion

TR-IAMF#2 Plan de transporte de la construccién

TR-IAMF#3 Estacionamiento fuera de la calle para vehiculos relacionados con la construccion
TR-IAMF#4 Mantenimiento del acceso peatonal

TR-IAMF#5 Mantenimiento del acceso a las bicicletas

TR-IAMF#6 Restriccion del horario de construccion

TR-IAMF#7 Rutas de camiones de construccion

TR-IAMF#8 La construccion durante los eventos especiales

TR-IAMF#9 Proteccion de los ferrocarriles de carga y de pasajeros durante la construccion
TR-IAMF#10 Cambios en los turnos de trabajo de los empleados fuera de las horas pico en la HMF
TR-IAMF#11 Mantenimiento del acceso al transito

TR-IAMF#12 Seguridad de los peatones y las bicicletas

EMF = frecuencia electromagnética

EMI = interferencia electromagnética

HMF = instalaciones de mantenimiento pesado

IAMF= elementos de minimizacion y prevencién del impacto
WEAP = Programa de conciencia ecoldgica para los trabajadores

La Autoridad se ha comprometido a integrar en el proyecto los elementos de minimizacién y
prevencion del impacto (IAMF) programaticos que coinciden con el EIR/EIS del Programa Estatal
de 2005 (Autoridad y FRA 2005), el EIR/EIS del Programa del Area de la Bahia al Valle Central
de 2008 (Autoridad y FRA 2008) y el EIR del Programa Final Revisado Parcialmente de 2012
(Autoridad 2012). La Tabla S-2 presenta el inventario de las medidas que se consideran parte de
todas las alternativas. El texto completo de cada IAMF figura en el Apéndice 2-E, Elementos de
minimizacion y prevencion del impacto del proyecto, en el volumen 2 del Borrador del EIR/EIS.
En el capitulo 3, Medio ambiente afectado, Consecuencias ambientales y Medidas de mitigacion,
del Borrador del EIR/EIS se ofrece una descripcion de cada IAMF, asi como su propdsito en el
contexto de cada tema de recursos. La Autoridad implementaria estas acciones durante el
disefio y construccion del proyecto, segun corresponda al alcance del proyecto, a través de:

Segquir los corredores de transporte existentes en la medida de lo posible

Extender los cruces de agua donde sea practico

Usar derechos de via compartidos cuando sea factible

Incluir pasajes para el movimiento de los animales silvestres

Incluir un espacio ocupado estrecho con perfiles de corte elevados o con paredes de
retencion

e Evitar recursos ambientales sensibles en la medida de lo posible
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S.7 Impactos de la Alternativa de No Proyecto

Las proyecciones revelan que, con la Alternativa Sin Proyecto, la poblacion regional creceria a
un ritmo mas rapido que el promedio estatal de California. Los planes generales y otros
documentos de planificacién de las ciudades y condados de la regién proyectan los lugares y
tipos de crecimiento que probablemente se produciran en el marco de la ejecucién de los planes.
Se prevé que el crecimiento de la poblacién en los condados de Santa Clara, San Benito y
Merced continle a una tasa de crecimiento anual promedio de 0.8 %, 1.6 %y 1.5 %,
respectivamente, con una poblacién estimada para los tres condados de aproximadamente
2,804,790 personas para 2040 (CDOF 2014, 2016). Se prevé que la demanda de vivienda en los
condados de Santa Clara, San Benito y Merced aumente a una tasa de crecimiento anual media
del 1.0, 1.5y 1.1 %, respectivamente, con una estimacién de 990,000 unidades de vivienda
proyectadas en la regién de los tres condados para 2040. Con el crecimiento de la poblacién y el
aumento de la demanda de viviendas, se prevée también que el empleo en los tres condados
aumente a una tasa de crecimiento anual promedio del 0.84 % en el condado de Santa Clara, del
0.88 % en el condado de San Benito y del 0.76 % en el condado de Merced. Se anticipa que el
empleo en los tres condados alcanzara los 1,387,400 puestos de trabajo para 2040. Este
crecimiento se traduciria en una continua conversion de las tierras actualmente no desarrolladas
0 agricolas a usos residenciales, de pequefias empresas y de industria ligera, ademas de la
infraestructura de transporte necesaria para apoyar un mayor desarrollo. La excepcion seria la
subseccion del Paso Pacheco, que no se espera que experimente desarrollo urbano debido al
terreno montafioso y a las actuales protecciones de uso de tierras y designaciones generales del
plan para los terrenos de la subseccion del Paso Pacheco.

Se espera que aumenten los viajes de larga distancia intrarregionales en el Valle de San Joaquin
en un 72 % entre 2010 y 2040. Las VMT diarias en la regién podrian aumentar de
aproximadamente 12 millones en 2012 a 24 millones en 2040 (Autoridad 2016). Para adaptarse
a este crecimiento, las mejoras del transporte se completarian para mantener o expandir la
capacidad existente. Los proyectos de transporte planeados incluyen proyectos de carriles para
vehiculos de mdltiples pasajeros y carriles expresos, ensanchamiento de autopistas y nuevas
intersecciones; mejoras en los aeropuertos; proyectos de trenes y autobuses; y mejoras en los
trenes de carga. Los proyectos no relacionados con el transporte incluyen principalmente planes
de uso de la tierra, programas de servicios publicos y proyectos de desarrollo residencial,
comercial o de uso mixto. En el Apéndice 3.19-A, Lista Acumulativa de Planes y Proyectos No
Relacionados con el Transporte, y en el Apéndice 3.19-B, Listas Acumulativas de Proyectos de
Transporte, del volumen 2 de este Borrador del EIR/EIS, figura una lista completa de los
proyectos de desarrollo previstos para el futuro.

El desarrollo segun la Alternativa Sin Proyecto daria como resultado impactos (relacionados con
condiciones existentes) en los siguientes recursos:

e Calidad del aire y emisiones de gases de efecto invernadero - El desarrollo conduciria a
aumentos en las emisiones de dioxido de azufre, particulas de un tamafio menor o igual a
10 micrones de diametro y particulas de un tamafio menor o igual a 2.5 micrones de
diametro. Estas emisiones son generadas comidnmente por centrales eléctricas y otras
instalaciones industriales, que se espera que aumenten junto con el crecimiento demografico
y econdmico. Las emisiones totales de compuestos organicos volatiles, mondéxido de
carbono y 6xidos de nitrégeno disminuirian como resultado de las mejoras en la tecnologia
de los motores de vehiculos de carretera, la eficiencia del combustible y la sustitucion de los
vehiculos mas antiguos y mas contaminantes.

e EMFy EMI — La generacién de EMF y EMI podria aumentar, asociada con un mayor uso de
la electricidad y las comunicaciones de radiofrecuencia.

e Servicios publicos y energia — La creciente demanda de energia requeriria una capacidad
adicional de generacioén y transmisién de electricidad, y una mayor VMT incrementaria la
demanda de petroleo.
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o Recursos bioldgicos y acuaticos - La pérdida y degradacion del habitat y la disminucién
de la poblacién de especies continuaria o empeoraria debido a los cambios en el uso de la
tierra, las incidencias de vehiculos, la contaminacién, el ruido y la luz.

e Hidrologiay recursos hidricos - El desarrollo podria tener repercusiones en las vias de
drenaje y en la escorrentia de las aguas pluviales.

o Desperdicios y materiales peligrosos - El desarrollo continuaria usando o alterando
potencialmente desperdicios o materiales peligrosos.

e Aspectos socioecondmicos y comunidades - Los proyectos planificados darian lugar a
cambios en la economia local y a mejoras en los sistemas de carreteras, aviacion, ferrocarril
convencional de pasajeros, ferrocarril de carga y sistemas portuarios. Los proyectos de
desarrollo e infraestructura podrian perturbar o dividir las comunidades establecidas como
resultado del aumento de la congestion del trafico, el aumento del ruido y las vibraciones, la
degradacion de la calidad visual y el aumento de los riesgos para la salud y la seguridad.

e Parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos - La demanda de recursos de
parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos aumentaria como resultado del
aumento de la poblacion. Las futuras mejoras y ampliaciones de los parques y las
instalaciones recreativas ayudarian a aliviar la tension de las instalaciones existentes y a
reducir al minimo los impactos en los recursos de parques, instalaciones recreativas y
espacios abiertos.

e Estéticay calidad visual - El desarrollo continuaria cambiando el caracter visual de muchos
lugares desde zonas rurales a urbanas.

e Recursos culturales — Los cambios en el uso de la tierra y la alteracion del terreno debido
a mejoras de infraestructura tendrian el potencial de alterar los recursos arqueoldgicos
desconocidos y provocarian la demolicion, destruccion, reubicacion o alteracion de recursos
arquitectonicos histdricos o su entorno. Los terrenos existentes se convertirian para el
desarrollo residencial, comercial e industrial, asi como para la infraestructura de transporte, a
fin de dar cabida al crecimiento futuro, lo que podria afectar los sitios arqueolégicos. Los
proyectos de desarrollo planificados probablemente incluirian diversas formas de mitigacion
para hacer frente a los impactos en los recursos arqueoldgicos y construidos.

e Geologia, suelos y sismicidad - La construccién y operacion de proyectos de
infraestructura y desarrollo plantearia riesgos para la seguridad publica al crear la posibilidad
de dafios a la propiedad causados por peligros geoldgicos y sismicos.

e Seguridad y proteccion - La demanda de servicios de policia, bomberos y de emergencia
cambiaria y coincidiria con el crecimiento demografico previsto y las consecuencias del
desarrollo industrial, residencial y comercial.

S.8 Evaluacion de las alternativas del HSR

La siguiente seccién ofrece un panorama general de los impactos, incluidos los beneficios
comunes a las cuatro alternativas del proyecto. También compara las diferencias en los costos
de capital entre las alternativas y luego presenta un resumen de los impactos que permite
diferenciar entre las alternativas y la mitigacién propuesta para evitar y reducir los impactos que
se producirian en cualquiera de las alternativas. La Tabla S-3 presenta un resumen detallado en
el que se comparan los impactos de la construccién por alternativa, la Tabla S-4 presenta un
resumen detallado en el que se comparan los impactos de las operaciones por alternativa, y la
Tabla S-5 muestra un resumen de los recursos sujetos a impactos significativos y a medidas de
mitigacion aplicables. La Tabla S-6 ofrece un resumen del nimero total de impactos
significativos e inevitables bajo cada alternativa de proyecto después de la mitigacién. (Estas
tablas aparecen mas adelante en este Resumen).
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S.8.1 Beneficios del HSR

El HSR se adaptaria al crecimiento previsto de la poblacién y a las necesidades de transporte
asociadas proporcionando a millones de personas la opcion de viajar en tren en lugar de en
automovil o avion. Este documento utiliza las previsiones de viajes conforme al Plan de Negocios
de la Autoridad de 2016 (Autoridad 2016). Para 2029, el segmento inicial de la linea transportaria
19.3 millones de pasajeros si el nimero de pasajeros es moderado y 26 millones de pasajeros si
es alto. Para 2040, se espera que estas cifras aumenten a un nhimero medio de pasajeros de
42.8 millones y a un niumero elevado de 56.8 millones. Las tasas de crecimiento proyectadas en
los tres condados que atravesaria el proyecto son similares al crecimiento proyectado a nivel
estatal. El Departamento de Finanzas de California proyecta que la poblacién de los condados
de Santa Clara, San Benito y Merced aumente aproximadamente un 31, 49y 52 %,
respectivamente, para 2040 (CDOF 2014). En consecuencia, sera necesario contar con mayor
transporte para adecuarse a este crecimiento de la poblacion. Ademas de resolver las
limitaciones de capacidad de los viajes en automovil y en avion, el sistema HSR mejoraria la
calidad del aire, reduciria la congestion y mejoraria la seguridad del transporte y los tiempos de
viaje.

Si bien el proyecto de HSR aumentaria el consumo eléctrico en comparacién con la Alternativa
Sin Proyecto, el proyecto de HSR reduciria las emisiones de carbono al proporcionar un medio
de transporte mas limpio que el automavil. Un viaje en el HSR desde San Francisco a Los
Angeles ahorraria 324 libras (147 kg) de dioxido de carbono por cada auto que haga el mismo
viaje y un viaje entre San José y Los Angeles ahorraria 288 libras (130 kg) de diéxido de carbono
por automovil. El proyecto de HSR no solo generara menos emisiones de carbono que los
mismos viajes segln la Alternativa Sin Proyecto, sino que también serd mas eficiente desde el
punto de vista energético. Un viaje del HSR usaria un tercio de la energia de un recorrido similar
en avion y un quinto de la energia utilizada por un viaje en automovil en un recorrido similar
(Instituto Econodmico del Consejo del Area de la Bahia 2008).

El sistema de HSR estimularia el crecimiento y desarrollo alrededor de los centros de transito en
los distritos comerciales centrales, creando asi centros de inversién econémica (Instituto
Econémico del Consejo del Area de la Bahia 2008). Se prevé que las estaciones de tren del HSR
se conviertan en imanes para el desarrollo debido a la atraccion que ejercen por el acceso al
HSR. También se preveé que los propietarios y desarrolladores inmobiliarios se beneficien del
aumento de los precios en los terrenos cercanos al sistema HSR porque las empresas tendran
un mejor acceso para sus trabajadores, se anticipan beneficios en la calidad de vida de los
residentes por el acceso al transporte publico y que la actividad comercial se vea estimulada por
un mayor flujo de residentes y personas en la estacion (Instituto Econémico del Consejo del Area
de la Bahia 2008). Como resultado, se espera que el desarrollo concentrado alrededor de los
centros multimodales reduzca la futura expansion y podria reducir la probabilidad de desarrollo y
cambios en el uso de la tierra en la periferia de las zonas urbanas. De esta manera, el sistema
HSR buscaria reducir el desplazamiento o la pérdida de valiosas tierras agricolas.

La ejecucion del proyecto daria lugar a una serie de beneficios para las comunidades, el publico
en general, la infraestructura, el medio ambiente y la economia que no se producirian en el
marco de la alternativa sin proyecto. El disefio de las alternativas del proyecto incluye mejoras en
las calzadas, como el cercado perimetral del derecho de via, que reduciria la exposicién de los
automovilistas, peatones y ciclistas a los peligros del trafico y proporcionaria un beneficio de
seguridad para los nifios y los adultos. El sistema HSR brindaria un medio seguro y fiable para
los viajes interurbanos, al operar un trazado con pasos a distinto nivel, utilizando modernos
sistemas de seguridad, sefializacion y control automatico de trenes. Las alternativas del
proyecto, como parte del sistema HSR, reducirian las emisiones de GEI, mejorarian el acceso
regional y darian lugar a un ahorro neto de energia. Ademas, las alternativas del proyecto
beneficiarian a la economia regional mediante la creacion de puestos de trabajo durante la
construccion y la generacion de ingresos por impuestos a la venta para la region a través del
gasto en proyectos de construccién, operaciones y mantenimiento. Las alternativas del proyecto
también darian lugar a beneficios locales y regionales, entre ellos una mejor movilidad regional,
mejores condiciones de trafico en las autopistas a medida que las personas utilizan cada vez
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mas el HSR, una mayor seguridad y una disminucion de las emisiones que afectan la calidad del
aire a nivel regional.

S.8.2 Efectos adversos comunes atodas las alternativas

Las cuatro alternativas de extremo a extremo que se muestran en la Figura S-2 comparten
muchos elementos en comun. Dado que las cuatro alternativas siguen el mismo corredor
general, deben abordar muchos de los mismos problemas relacionados con la infraestructura
local. Como se muestra en la Tabla S-1, las cuatro alternativas son idénticas en el Paso Pacheco
y en las subsecciones del Valle de San Joaquin; las Alternativas 2 y 3 usan las mismas opciones
de disefio en la subseccion de acceso a la Estacion de San José Diridon; las Alternativas 1y 3
usan las mismas opciones de disefio en la subseccion de Monterey Corridor; y las cuatro
alternativas usan diferentes opciones de disefio en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy. Las
similitudes en el disefio dan como resultado impactos comunes entre todas las alternativas.

En la seccion S.8.3, Comparacion de los impactos de las alternativas del proyecto, se ofrece una
descripcidon comparativa de todos los impactos. Como parte de esta comparacion, la Tabla S-3 y
la Tabla S-4 presentan todos los impactos de la construccion y las operaciones del proyecto,
respectivamente. Muchos de estos impactos son los mismos en todas las alternativas.

S.8.3 Comparacion de impactos para las alternativas del proyecto

Esta seccidn describe los impactos que se producirian con la construccién y operaciones de
cada alternativa del proyecto. La Tabla S-4 y la Tabla S-3 (que aparece al final de esta seccion)
comparan los impactos de la construccién y las operaciones, respectivamente, entre las cuatro
alternativas de proyectos, antes de la mitigacion. En estos cuadros de resumen no se
proporciona informacion sobre los impactos en los recursos

gue son iguales o muy similares para las cuatro alternativas

del proyecto. Para un analisis detallado de los impactos de Meétodos para el Andlisis de Impacto segun
cada una de las alternativas del proyecto, véanse las NEPA'y CEQA

secciones sobre recursos en el capitulo 3. El capitulo 3 Segln NEPA, los impactos se describen en
también incluye un analisis de los impactos que se términos de su contexto (el medio ambiente en
producirian con la alternativa Sin Proyecto en comparacion el que ocurre el impacto de un proyecto

con las alternativas del proyecto en cada seccion de propuesto) y la intensidad (la gravedad del
recursos. La Seccion S.8.6, Resumen de los Impactos y impacto). El andlisis de la intensidad abarca el
Mitigacion conforme a CEQA, presenta un resumen de las tipo (directo/indirecto), el alcance
determinaciones de impactos en el marco de la CEQA, asi (local/regional) y la duracion

como también la mitigacién aplicada para evitar o reducir los (temporal/permanente) del impacto. El
impactos significativos con arreglo a la CEQA, cuando enfoque de NEPA compara el contexto y la

corresponda intensidad de los impactos entre alternativas en
consideracion.

Muchas reglamentaciones requieren medidas estandar para Segdn CEQA, se establecen umbrales para cada

evitar y minimizar los impactos ambientales. La Autoridad recurso a fin de determinar el nivel de
cumplird con estas reglamentaciones, por lo tanto, no se significancia de los impactos. Si se supera un
resumen aqui. La Tabla S-5 presenta todas las medidas de umbral, el impacto se considera significativo
mitigacion que se aplicarian a cada una de las alternativas segun CEQA.

del proyecto para abordar impactos significativos segun

CEQA. Ademas, la Autoridad se esforzara por evitar y minimizar ain mas los impactos a medida
que el disefio avance hacia los planes y especificaciones finales de la construccion. La Tabla S-6
ofrece un resumen del nimero total de impactos significativos e inevitables bajo cada alternativa
de proyecto.

La Seccion S.8.7, Costo de Capital y Operativos, compara las diferencias en los costos de capital
para cada una de las alternativas del proyecto. La Seccion S.9, Articulo 4(f) y Articulo 6(f),
describen las propiedades y cualquier uso incurrido en estas propiedades como resultado de las
alternativas del proyecto. Los efectos adversos y los beneficios para las comunidades de justicia
ambiental que resultan de las alternativas del proyecto se describen en la Seccién S.10, Justicia
ambiental.
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S.8.3.1 Alternativa 1

La alternativa 1 comprenderia 45.4 millas de viaducto, 21.9 millas de terraplén, 2.3 millas de
zanja, dos tuneles que sumarian 15.0 millas, y 4.3 millas a nivel en un corte de ladera excavado.
La alternativa 1 comenzaria en Scott Boulevard en un servicio mixto con Caltrain a nivel.
Comenzando en la I-880 en la aproximacion al sur de West Hedding Street, las vias del Caltrain
serian realineadas para acomodar las vias del HSR. Las vias dedicadas al HSR se desviaran de
las vias principales de Caltrain (MT) 2 y MT3 y continuarian hacia el sur a lo largo del lado norte
del corredor existente de Caltrain, cruzando por debajo de West Hedding Street. A fin de
adaptarse a la nueva configuracion de las vias, el paso elevado de West Hedding Street seria
sustituido por un nuevo puente de paso elevado y un nuevo puente para Stockton Avenue.

La construccion de una estacion elevada en Gilroy entraria en conflicto con la histérica estacion
de Gilroy Caltrain y el Ayuntamiento de Gilroy, con la consecuente degradacion de la calidad
visual de la unidad de paisaje de moderada a moderadamente baja, segun lo observado por
espectadores moderadamente sensibles. Debido a que utilizaria el viaducto mas alto, resultaria
en los mayores impactos visuales de las alternativas.

En la Alternativa 1, se desplazarian aproximadamente 147 unidades residenciales, 217
empresas comerciales o industriales, 49 propiedades agricolas y 8 instalaciones comunitarias y
publicas. Los impactos de ruido temporales en lugares sensibles al ruido excederian el criterio de
nivel de sonido equivalente a 8 horas nocturnas residenciales de 70 decibeles ponderados Ay
podrian excederse hasta 374 pies de la actividad de despeje y desbroce y hasta 774 pies de la
actividad de estructura aérea de vertido de hormigdn; para las mejoras de PG&E, estos criterios
podrian excederse hasta 522 pies de la actividad de construccién de instalaciones de
conductores.

La alternativa 1 tendria un mayor potencial de impacto en las especies de plantas de estado
especial y en las especies de vida silvestre de estado especial que la alternativa 4, pero un poco
menos de impacto que las alternativas 2 y 3. Para una descripcion de las especies de estado
especial y los impactos en cada especie, consulte la Seccion 3.7, Recursos bioldgicos y
acudticos.

S.8.3.2 Alternativa 2

La Alternativa 2 comprenderia 20.9 millas en viaducto, 8.5 millas a nivel, 41.0 millas en terraplén,
dos tlneles por un total de 15.0 millas, y 3.2 millas en zanja. Existen dos variantes para la
Alternativa 2, la variante A de Skyway Drive y la variante B de Skyway Drive. En la variante A de
Skyway Drive, Monterey Road mantendria su configuracién actual a nivel, y una nueva rampa de
conexion situada en la esquina norte de la interseccion de Skyway Drive y Monterey Road
conectaria Monterey Road con el paso subterraneo deprimido de Skyway Drive. El cuartel de
bomberos de San José N.° 18 tendria acceso a lo largo de la rampa de conexion. La variante B
de Skyway Drive deprimiria Monterey Road para conectar con el paso subterraneo de Skyway
Drive. En esta variante, el acceso al parque de casas rodantes al norte de la interseccion de
Skyway Drive y Monterey Road se realizaria por un camino de acceso a través de la parte norte
de la propiedad de San Jose South Service Yard. La variante B no daria acceso al cuartel de
bomberos.

La alternativa 2 tendria como resultado mayores impactos por los cierres, reajustes y
modificaciones temporales de caminos que las otras alternativas, y mayores modificaciones
permanentes que resultarian en un aumento del tiempo de viaje en las carreteras principales.
Dado que el cierre permanente y temporal de caminos provocaria un aumento en el tiempo de
viaje, esta alternativa supondria la mayor interferencia en la respuesta de emergencia de las
alternativas. La construccién de la Alternativa 2 resultaria en la conversion permanente de
3,303.8 acres a un tipo de uso de la tierra que es incompatible con el uso existente, la mayor
cantidad de todas las alternativas; sin embargo, la alternativa no alteraria sustancialmente los
patrones de uso de la tierra, excepto en el centro de Gilroy (similar a las Alternativas 1y 4).
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Ademas, esta alternativa tendria los mayores impactos en las operaciones ferroviarias de
pasajeros entre todas las alternativas. La construccion de la Alternativa 2 requeriria la mayor
cantidad de reubicaciones de servicios publicos de las alternativas y también produciria la mayor
cantidad (325,000 yardas cubicas) de desechos sélidos de la demolicidn. La alternativa 2 tendria
el potencial de producir menos impactos en los recursos paleontolégicos que las alternativas 1 6
3 porque utilizaria un terraplén desde Bernal Way hasta el centro de Gilroy, lo que implicaria una
excavacion sustancialmente menor que la opcidn de un viaducto en las alternativas 1 y 3; sin
embargo, la alternativa 2 implicaria mas alteracion del suelo que la alternativa 4. La construccion
de la Alternativa 2 implicaria la inclusién total o parcial de 13 sitios arqueoldgicos conocidos y
afectaria a 11 recursos histéricos construidos, la mayor de todas las alternativas

En la Alternativa 2, se desplazarian aproximadamente 603 unidades residenciales, 348
empresas comerciales o industriales, 53 propiedades agricolas y 9 instalaciones comunitarias y
publicas. El impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 2 seria
similar al de la Alternativa 1, con menos impactos sonoros en las subsecciones de Morgan Hill y
Gilroy y Monterey Corridor.

La alternativa 2 tendria un mayor potencial de impacto en las especies de flora y fauna de estado
especial que las alternativas 1y 4, pero un poco menos de impacto que la alternativa 3.

S.8.3.3 Alternativa 3

La alternativa 3 comprenderia 43.2 millas en viaducto, 1.8 millas a nivel, 24.9 millas en terraplén,
2.4 miles en zanja, y dos tlneles que sumarian en total 15.0 millas.

La construccién de la Alternativa 3 resultaria en la conversion permanente de 3,084.3 acres e
introduciria un uso de la tierra incompatible en el sitio de la estacién de Gilroy Este, pero con las
mismas caracteristicas del proyecto que la Alternativa 1, no alteraria sustancialmente los
patrones de uso de la tierra. Aunque esta alternativa convertiria temporalmente la mayor
superficie de tierra (aproximadamente 1,807 acres), los patrones de uso de la tierra no se
alterarian sustancialmente. La construccién de la Alternativa 3 resultaria en el uso temporal de
671.9 acres de tierras de cultivo importantes y la conversion permanente de 1,192.5 acres de
tierras de cultivo principales, la mayor de las alternativas. Para una descripcion de los tipos de
tierras de cultivo y los impactos de cada una, véase la seccién 3.14, Tierras de cultivo agricola.

Esta alternativa daria lugar al menor nimero de reubicaciones de servicios publicos. En la
Alternativa 3, se desplazarian aproximadamente 157 unidades residenciales, 157 empresas
comerciales o industriales, 49 propiedades agricolas y 5 instalaciones comunitarias y publicas. El
impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 3 seria similar al de la
Alternativa 1, sin impactos sonoros en los comercios del centro de Gilroy.

La alternativa 3 tendria el mayor potencial de impacto en especies de flora y fauna de estado
especial de todas las alternativas.

S.8.34 Alternativa 4

La alternativa 4 comprenderia 15.2 millas en viaducto, 30.3 millas a nivel, 25.9 millas en
terraplén, 2.3 miles en zanja, y dos tlneles que sumarian en total 15.0 millas.

La alternativa 4 tendria el potencial de producir menos impacto en los recursos paleontol6égicos
gue las otras alternativas, porque utilizaria un perfil mixto a nivel en el acceso a la estacién de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy, lo que requeriria
una excavacion sustancialmente menor. La construccion de esta alternativa resultaria en 90,100
yardas cUbicas de desechos solidos de las actividades de demolicién, la menor de todas las
alternativas. La construccién de la Alternativa 4 resultaria en la conversion permanente de
3,001.4 acres, pero con las mismas caracteristicas del proyecto que la Alternativa 1, no alteraria
sustancialmente los patrones de uso de la tierra en el centro de Gilroy. El periodo de retorno de
la energia empleada en la construccion, que seria de 8.7 y 7.4 afios en los escenarios de uso
medio y alto, respectivamente, seria el mas largo de las alternativas.
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En la Alternativa 4, se desplazarian aproximadamente 196 unidades residenciales, 69 empresas
comerciales o industriales, 40 propiedades agricolas y 1 instalacion comunitaria publica. El
impacto acustico temporal en lugares sensibles al ruido para la Alternativa 4 serian similares a
los de la Alternativa 1, pero estarian a nivel del suelo y no incluirian las actividades de
construccion asociadas con el viaducto de San José a Gilroy.

La alternativa 4 tendria el menor potencial de impacto en especies de flora y fauna de estado
especial de todas las alternativas.

S.8.35 Variantes de disefio de Diridon y Tunel

La Autoridad ha desarrollado dos variantes de disefio para optimizar la velocidad del tren. La
primera esta situada al norte y al sur de la estacién de Diridon y en los andenes de la estacion vy,
de ser adoptada, se aplicaria solo a la Alternativa 4, la segunda esté situada en los dos tineles
al este de Gilroy y a través de Pacheco Pass y se aplicaria a las cuatro alternativas.

La variante de disefio de Diridon permitiria velocidades mas altas en las aproximaciones y a
través de la Estacion Diridon que las que proporcionaria el disefio preliminar de la Alternativa 4.
El disefio preliminar se basa en la geometria de las vias del Proyecto de Electrificacion del
Corredor de la Peninsula y restringe las velocidades en las aproximaciones y a través de la
estacion a 15 mph. La variante de disefio de Diridon reduciria la curvatura en el alineamiento al
norte de la estacion entre la calle Julian y la calle Santa Clara y desde el sur de la estacién hasta
la calle San CarlosLa variante de disefio también modificaria el disefio preliminar de la
Alternativa 4 de los extremos de los andenes, proporcionando velocidades aumentadas de 40
mph, comparables a las velocidades de disefio proporcionadas por las Alternativas 1, 2y 3.

La variante de disefio del Tunel 1 estaria en la misma ubicacion horizontal y vertical que el
disefio preliminar, pero tendria una mayor superelevacion“en las curvas, lo que permitiria
aumentar las velocidades hasta 220 mph en los accesos al tdnel y al tlnel. La variante de disefio
del Tanel 2 estaria en la misma ubicacién horizontal que el disefio preliminar, y el tinel seria
ligeramente mas profundo bajo la superficie. También tendria una mayor superelevacién en las
curvas, lo que permitiria aumentar las velocidades hasta 220 mph en el tinel y los accesos al
tunel.

4 Superelevacion es la distancia vertical entre la altura de las vias interiores y exteriores en una curva. La superelevacion
se utiliza para contrarrestar parcial o totalmente la fuerza centrifuga que actda de forma radial hacia el exterior de un tren
cuando éste se desplaza por la curva.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Tabla S-3 Comparacién de los Impactos de la Construccién por Alternativa

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Categoria de recursos

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Transporte

Calzadas, carreteras e intersecciones

Impacto TR#1:

Consecuencias temporales de la congestion/demoras en
las principales calzadas, carreteras e intersecciones por
cierres, reubicaciones y modificaciones temporales de
caminos.

Cierres temporales de caminos y reajustes
incrementarian los tiempos de viaje, provocarian
demoras e inconvenientes para el usuario que viaja.

= Subseccion de San José Diridon - el menor impacto
entre las alternativas.

= Subseccion de Monterey Corridor - la reduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersecciones.

= Subseccion Morgan Hill y Gilroy - la construccion de
un viaducto que atraviese el centro de Gilroy tendria
menos impactos que un terraplén.

= Subseccion del Paso Pacheco - los impactos serian
idénticos en las cuatro alternativas.

= Valle de San Joaquin - los impactos serian idénticos
en las cuatro alternativas, cierres y reubicaciones a
lo largo de Henry Miller Road.

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantendria el

flujo de tréfico en las principales calzadas, carreteras e
intersecciones.

Los cierres y reajustes temporales de caminos serian
mayores en la Alternativa 2.

= Subseccion de San José Diridon - extenderia el
viaducto 2.4 millas mas al norte, afectando dos
cruces adicionales.

= Subseccion de Monterey Corridor - la reduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersecciones. El
terraplén requeriria la construccion de cinco cruces
adicionales.

= Subseccion Morgan Hill y Gilroy - el mayor impacto
entre las alternativas por la construccién de
terraplenes a través de la zona urbana.

= Subseccion Paso Pacheco - Igual que la alternativa
1.
= Valle de San Joaquin - Igual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantendria el
flujo de tréfico en las principales calzadas, carreteras e
intersecciones.

En la Alternativa 3, los cierres temporales de caminos y
los reajustes resultarian en la menor afectacion de las
calzadas.

= Subseccion San José Diridon - Igual que la
alternativa 2.

= Subseccion de Monterey Corridor - la reduccion de
Monterey Road afectaria a 23 intersecciones.

= Subseccion Morgan Hill y Gilroy - el menor impacto
entre las alternativas por la construccion de
viaductos a través de la zona rural.

= Subseccion Paso Pacheco - Igual que la alternativa
1.

= Valle de San Joaquin - Igual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantendria el
flujo de trafico en las principales calzadas, carreteras e
intersecciones.

Cierres temporales de caminos y reajustes
incrementarian los tiempos de viaje, provocarian
demoras e inconvenientes para el usuario que viaja.

= Subseccion San José Diridon - impactos similares a
los de la Alternativa 1.

= Subseccion de Monterey Corridor- menor impacto
entre las alternativas porque Monterey Road no se
estrecharia.

= Subseccion Morgan Hill y Gilroy - la construccién a
nivel a través del centro de Gilroy tendria menos
impactos que el terraplén.

= Subseccion del Paso Pacheco - los impactos serian
idénticos en todas las alternativas.
= Valle de San Joaquin - Igual que la Alternativa 1

El Plan de gestion de transporte (CTP) mantendria el
flujo de tréfico en las principales calzadas, carreteras e
intersecciones.

Impacto TR#2: Consecuencias temporales de la
congestién/demoras en las principales calzadas,
carreteras e intersecciones por vehiculos de la
construccion.

Las caracteristicas del proyecto, como el CTP y el
establecimiento de rutas designadas para los camiones
de construccion, controlarian y gestionarian el trafico de
vehiculos de construccidn para reducir al minimo los
impactos en la circulacion local de vehiculos, las
demoras, las reducciones del nivel de servicio, los
peligros de las operaciones o la pérdida de acceso a
residencias e instalaciones comunitarias.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#3: Consecuencias permanentes de la
congestion/demoras en las carreteras y autopistas por el
cierre permanente de caminos y reubicaciones.

18 cierres permanentes de caminos y 26 modificaciones
permanentes de calzadas aumentarian el trafico
vehicular y degradarian el nivel de servicio (LOS) en la
US 101 en dos ubicaciones del segmento por reduccion
de la capacidad en Monterey Road.

29 cierres permanentes de caminos y 45 modificaciones
permanentes de calzadas aumentarian el trafico
vehicular y degradarian el nivel de servicio (LOS) en la
US 101 en dos ubicaciones del segmento por reduccion
de la capacidad en Monterey Road.

17 cierres permanentes de caminos y 24 modificaciones
permanentes de calzadas aumentarian el trafico de
vehiculos y degradarian el nivel de servicio (LOS) en la
US 101 en dos ubicaciones del segmento por reduccion
de la capacidad en Monterey Road.

15 cierres permanentes de caminos y 34 modificaciones
permanentes de calzadas aumentarian la congestion
del trafico vehicular, pero no degradarian el nivel de
servicio (LOS) en la US 101.

Impacto TR#4: Consecuencias permanentes de la
congestién/demoras en las intersecciones por las
modificaciones permanentes de caminos

Los cierres y modificaciones permanentes de caminos
afectarian a 14 intersecciones que operan en el nivel de
servicio E o F, incluyendo 13 intersecciones en
Monterey Corridor y 1 interseccion en Morgan Hill y
Gilroy en las condiciones del Proyecto Plus actual.

Los cierres y modificaciones permanentes de caminos
afectarian a 17 intersecciones que operan en el nivel de
servicio E o F, incluyendo 13 intersecciones en
Monterey Corridor y 4 intersecciones en Morgan Hill y
Gilroy en las condiciones del Proyecto Plus actual.

Igual que la Alternativa 1.

Los cierres y modificaciones permanentes de caminos
afectarian a 2 intersecciones que operan en el nivel de
servicio E o F, incluyendo 2 intersecciones en Morgan
Hill y Gilroy en las condiciones del Proyecto Plus actual.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto TR#5:

Impactos permanentes continuos en las millas recorridas
por vehiculo

Alternativa 1

Para 2029, el proyecto reduciria el total general de
millas recorridas por vehiculo (VMT) en el condado de
Santa Clara en 159 millones de millas, el VMT
interregional en el condado de San Benito en 99
millones de millas y el VMT interregional en el condado
de Merced en 125 millones de millas. Para 2040, el
proyecto reduciria el total general de millas recorridas
por vehiculo (VMT) en el condado de Santa Clara en
230 millones de millas, el VMT interregional en el
condado de San Benito en 170 millones de millas y el
VMT interregional en el condado de Merced en 200
millones de millas.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Estacionamiento

Impacto TR#8: Efectos temporales relacionados con la
construccion sobre el estacionamiento

Algunos estacionamientos publicos pueden requerir el
cierre temporal durante la construccion; las
caracteristicas del proyecto limitarian los impactos en
los estacionamientos publicos al proporcionar
estacionamiento para los vehiculos de la construccion
minimizando el tiempo en que las playas de
estacionamiento estan inutilizadas, y proporcionando un
reemplazo temporal del estacionamiento para eventos
especiales en el SAP Center.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 para la estacion de San José
Diridon y SAP Center. Para la estacion Gilroy Este, se
cubriria la demanda completa de estacionamiento con
las playas de estacionamiento del proyecto.

Igual que la Alternativa 1, excepto que los efectos
temporales en el estacionamiento de la Estacion San
José Diridon y el SAP Center serian mucho menores
(desplazamiento de hasta 397 espacios de
estacionamiento vs. desplazamiento de hasta 2,083
espacios) y el desplazamiento permanente de los
espacios existentes seria menor (hasta 278 espacios
vs. hasta 473 espacios). El desplazamiento temporal de
los espacios de estacionamiento para eventos
especiales durante la construccién seria reemplazado
enunarelaciénde 1a 1.

Transporte publico

Impacto TR#10: Impactos temporarios sobre el
transporte publico por autobus

En todas las alternativas del proyecto, los vehiculos de
la construccion o los cierres temporales de calzadas
provocarian interferencias en las rutas y paradas de
autobuses.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#11: Impactos temporarios en las
operaciones de trenes de pasajeros

La construccion de estaciones en San José y Gilroy, y
la reubicacidn de las vias en la subseccion del acceso a
la estacién de San José Diridon provocaria
interrupciones temporales de los servicios de Caltrain,
ACE, Capitol Corridor y Amtrak. La alternativa 1
modificaria las vias que conducen a la estacion de
Caltrain College Park, lo que produciria su cierre de 1 a
2 afios.

La construccion de estaciones en San José y Gilroy y la
reubicacion de las vias en el acceso a la estacién de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupciones
temporales de los servicios de trenes de pasajeros de
Caltrain, ACE, Capitol Corridor y Amtrak. La
construccion de pasos a distinto nivel y la reubicacion
temporal de las estaciones de Caltrain en Monterey
Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy
también provocaria interrupciones en los servicios de
trenes de pasajeros existentes. Esta alternativa tendria
los mayores impactos en las operaciones del ferrocarril
de pasajeros entre todas las alternativas.

La construccion de estaciones en San José y la
reubicacion de las vias en la subseccion del acceso a la
estacion de San José Diridon provocaria interrupciones
temporales de los servicios de trenes de pasajeros de
Caltrain, ACE, Capitol Corridor y Amtrak.

Esta alternativa tendria la menor afectacion del servicio
de trenes de pasajeros.

La construccion de estaciones en San José y Gilroy y la
reubicacion de las vias en el acceso a la estacion de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupciones
temporales de los servicios de Caltrain, ACE, Capitol
Corridor y Amtrak. La reubicacion temporal y la
reconstruccion de las estaciones de Caltrain en
Monterey Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y
Gilroy también provocaria interrupciones en los
servicios de trenes de pasajeros. Esta alternativa seria
la segunda en incidencia sobre las operaciones de los
ferrocarriles de pasajeros entre las alternativas.

Impacto TR#12: Impactos permanentes en el transporte
publico por autobus

Cinco rutas de autobuses de alta frecuencia
experimentarian demoras debido a la reduccion de la
capacidad en Monterey Road.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Una ruta de autobuses de alta frecuencia
experimentaria demoras por la reduccion de la
capacidad debido a los cierres de caminos en la zona
de la estacion de Gilroy del centro de la ciudad y sus
alrededores.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos
Viajes no motorizados

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto TR#17: Impactos temporales en el acceso de
peatones y bicicletas

El acceso de peatones y bicicletas se veria
temporalmente obstaculizado, pero las caracteristicas
del proyecto mantendrian un acceso seguro y
adecuado.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#18: Impactos permanentes en el acceso de
peatones y bicicletas

La construccion requeriria cambios en las instalaciones
para peatones y ciclistas, pero el proyecto estaria
disefiado para mantener instalaciones seguras y
accesibles.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Servicio de transporte ferroviario de cargas

Impacto TR#20: Impactos temporarios en operaciones de
trenes de cargas

La construccion de estaciones en San José y Gilroy, y
la reubicacidn de las vias en la subseccion del acceso a
la estacion de San José Diridon provocaria
interrupciones temporales de los servicios de trenes de
carga. Las alteraciones en otras subsecciones serian
limitadas.

La construccion de estaciones en San José y Gilroy, y
la reubicacidn de las vias en el acceso a la estacion de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupciones
temporales de los servicios de trenes de carga. La
construccion de pasos a distinto nivel en Monterey
Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy
también provocaria interrupciones en los servicios de
trenes de carga existentes. Esta alternativa tendria el
mayor impacto en el ferrocarril de carga de todas las
alternativas.

La construccion de estaciones en San José y la
reubicacion de las vias en la subseccién del acceso a la
estacion de San José Diridon provocaria interrupciones
temporales de los servicios de trenes de carga. Esta
alternativa tendria la menor afectacion del servicio de
trenes de carga.

La construccion de estaciones en San José y Gilroy, y
la reubicacidn de las vias en el acceso a la estacién de
San José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones
de Morgan Hill y Gilroy provocaria interrupciones
temporales de los servicios de trenes de carga. La
construccion de estaciones de Caltrain reubicadas en
Monterey Corridor y en las subsecciones de Morgan Hill
y Gilroy daria lugar a interrupciones en los servicios de
trenes de carga existentes. Esta alternativa seria la
segunda en incidencia sobre las operaciones de los
ferrocarriles de carga entre las alternativas.

Calidad del aire y gases de efecto invernadero!

Calidad del aire

Impacto AQ#1: Impactos temporales directos e indirectos
en la calidad del aire dentro de la SFBAAB.

La actividad temporal de construccion generaria
emisiones de NOx por encima del umbral de minimis de
Conformidad General. Las emisiones maximas anuales
de NOx de 106 toneladas se producirian en 2024. Las
emisiones anuales de la construccion llegan a su punto
maximo en 2024 debido a la construccién simultanea de
las cuatro subsecciones dentro de la SFBAAB, asi
como la construccion del MOWF de Gilroy, la estacion
de Diridon y la estacion del centro de Gilroy. Las
emisiones de todos los demas contaminantes estarian
por debajo de los respectivos umbrales de minimis de
Conformidad General.

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones méximas
anuales de NOx de 155 toneladas se producirian en
2024, que es el afo con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SFBAAB.

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones méximas
anuales de NOx de 114 toneladas se producirian en
2024, que es el afo con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SFBAAB.

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones méximas
anuales de NOx de 156 toneladas se producirian en
2024, que es el afio con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SFBAAB.

Impacto AQ#2: Impactos temporales directos e indirectos
en la calidad del aire dentro de la NCCAB.

La actividad temporal de construccion generaria
contaminantes reglamentados, pero esas emisiones no
degradarian los recursos de calidad del aire en la
NCCAB porque el area de estudio de recursos se
considera un factor de consecucion para todos los
contaminantes reglamemtados, y no hay umbrales de
minimis de conformidad general regulados a nivel
federal.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Categoria de recursos

Impacto AQ#3: Impactos temporales directos e indirectos
en la calidad del aire dentro de la SJVAB.

Alternativa 1

La actividad temporal de construccion generaria
emisiones de NOx superiores al umbral de minimis de
Conformidad General, lo que podria degradar los
recursos de calidad del aire en la SJVAB. Las
emisiones maximas anuales de NOx de 56 toneladas se
producirian en 2024. Las emisiones anuales de la
construccion llegan a su punto maximo en 2024 debido
a la construccién simultanea de dos subsecciones
dentro de la SJVAB, asi como la construccion del
MOWS de Los Bafios. Las emisiones de todos los
demés contaminantes estarian por debajo de los
respectivos umbrales de minimis de Conformidad
General.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maximas
anuales de NOx de 56 toneladas se producirian en
2024, que es el afio con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SUVAB.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maximas
anuales de NOx de 56 toneladas se producirian en
2024, que es el afio con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SUVAB.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1. Las emisiones maximas
anuales de NOx de 56 toneladas se producirian en
2024, que es el afio con mayor cantidad de actividad de
construccion total en la SUVAB.

Impacto AQ#4: Impactos directos temporarios en la
implementacion de un plan de calidad del aire aplicable

Las emisiones de NOx procedentes de la actividad
temporal de construccion que superen los umbrales de
minimis de Conformidad General podrian impedir la
implementacion de los planes sobre el ozono en la
SFBAAB y la SJVAB.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#5: Impactos directos temporales en los
contaminantes localizados que afectan a la calidad del
aire

La actividad temporal de construccion violaria los
estandares CAAQS y NAAQS de 1 hora de NO2, el
CAAQS anual para PM1o, el CAAQS y NAAQS anual
para PM 25 y el NAAQS de 24 horas para PMzs. Las
concentraciones de emisiones también excederian el
SIL anual y por 24 horas para PM1o y el SIL anual y por
24 horas para PM2s.

Igual que la Alternativa 1.

La actividad temporal de construccion violaria el
CAAQS anual para PM1o, el CAAQS y NAAQS anual
para PMs, y el NAAQS de 24 horas para PMzs. Las
concentraciones de emisiones también excederian el
SIL anual y por 24 horas para PMio y el SIL anual y por
24 horas para PM2s.

La actividad temporal de construccion violaria los
estandares CAAQS y NAAQS de 1 hora de NO2, el
CAAQS anual y por 24 horas para PM1o , el CAAQS y
NAAQS anual para PM2s y el NAAQS de 24 horas para
PM:s . Las concentraciones de emisiones también
excederian el SIL anual y por 24 horas para PM1o y el
SIL anual y por 24 horas para PM2s.

Impacto AQ#6: Impactos directos temporales en la
calidad del aire localizado - Exposicion a las particulas
de diesel y PMz5 (Riesgo para la salud)

La actividad temporal de construccién no generaria
concentraciones de DPM o PMz5 que superen los
umbrales de riesgo establecidos para la salud. El
méaximo aumento del riesgo potencial de cancer (5.0 por
millén) se produciria en la subseccion del Valle de San
Joaquin.

Igual que la Alternativa 1. El maximo aumento del riesgo
potencial de cancer (5.0 por millén) se produciria en
Monterey Corridor y la subseccion del Valle de San
Joaquin.

Igual que la Alternativa 1. El maximo aumento del riesgo
potencial de cancer (9.4 por millén) se produciria en la
subseccion de Morgan Hill y Gilroy.

Igual que la Alternativa 1. El méximo aumento del riesgo
potencial de cancer (6.1 por millén) se produciria en la
subseccion de Monterey Corridor.

Impacto AQ#7: Impactos directos temporales en la
calidad del aire localizado - Exposicion al amianto,
pintura a base de plomo y esporas de hongos que
causan la fiebre del valle

El disefio del proyecto y el cumplimiento de las normas
vigentes de manipulacion y eliminacién del amianto y
pintura a base de plomo (LBP), asi como las practicas
de control del polvo fugitivo, evitarian la exposicion de
los receptores sensibles a concentraciones sustanciales
de contaminantes.

Habria un potencial limitado de exposicion de los
receptores sensibles al amianto o LBP asociado a la
demolicién de 4.3 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicion de los
receptores sensibles a la fiebre del valle asociada al
movimiento de 51.5 millones de yardas clbicas de
suelo y a la alteracién de 813 acres.

Igual que la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicion de los
receptores sensibles al amianto o LBP asociado a la
demolicién de 7.1 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicién de los
receptores sensibles a la fiebre del valle asociada al
movimiento de 60.4 millones de yardas clbicas de
suelo y a la alteracién de 1,047 acres.

Igual que la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicién de los
receptores sensibles al amianto o LBP asociado a la
demolicién de 4.0 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicién de los
receptores sensibles a la fiebre del valle asociada al
movimiento de 58.7 millones de yardas clbicas de
suelo y a la alteracién de 870 acres.

Igual que la Alternativa 1.

Habria un potencial limitado de exposicién de los
receptores sensibles al amianto o LBP asociado a la
demolicién de 2.0 millones de pies cuadrados.

Habria un potencial limitado de exposicién de los
receptores sensibles a la fiebre del valle asociada al
movimiento de 52.2 millones de yardas clbicas de
suelo y a la alteracién de 1,048 acres.

Impacto AQ#8: Impactos directos temporales en la
calidad del aire localizado - Exposicion a los olores

Las posibilidades de que los olores generados por la
construccion afecten a los receptores sensibles o den
lugar a quejas por molestias serian limitadas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto AQ#9: Impactos directos continuos y
permanentes en la calidad del aire dentro de la SFBAAB,
NCCAB, y SJVAB

Alternativa 1

El funcionamiento a largo plazo del sistema HSR
reduciria las emisiones de contaminantes segun los
criterios regionales a diferencia de las condiciones de la
alternativa Sin Proyecto, lo que resultaria en un
beneficio para la calidad del aire a nivel regional y local.
Las reducciones anuales oscilarian entre 23 y 54
toneladas de COV, 332y 1,120 toneladas de CO, 208 y
447 toneladas de NOx, 22 y 48 toneladas de SO2, 34 y
77 toneladas de f PM1o y 12 y 27 toneladas de PM2s,
dependiendo del escenario de uso.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23 y 54
toneladas de COV, 332 y 1,120 toneladas de CO, 208 y
447 toneladas de NOx, 22 y 48 toneladas de SO2, 34 y
77 toneladas de f PM1o y 12 y 27 toneladas de PM2s,
dependiendo del escenario de uso.

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23 y 54
toneladas de COV, 330 y 1,119 toneladas de CO, 208 y
447 toneladas de NOx, 22 y 48 toneladas de SO2, 32y
76 toneladas de f PM1o y 12 y 27 toneladas de PM2s,
dependiendo del escenario de uso.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Las reducciones anuales oscilarian entre 23 y 54
toneladas de COV, 332y 1,120 toneladas de CO, 208 y
447 toneladas de NOx, 22 y 48 toneladas de SO2, 34 y
77 toneladas de f PM1o y 12 y 27 toneladas de PM2s,
dependiendo del escenario de uso.

Impacto AQ#10: Impactos directos permanentes y
continuos en la implementacién de un plan de calidad del
aire aplicable

La reduccién de las emisiones derivadas de las
operaciones del proyecto favoreceria la implementacion
de los planes de calidad del aire y el logro de los
objetivos regionales de calidad del aire.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#11: Impactos directos permanentes y
continuos en la calidad del aire localizado - Puntos
criticos de mondxido de carbono (Cumplimiento de los
estandares NAAQS)

El aumento del trafico no supondria puntos criticos
localizados de CO o en exceso de los niveles conforme
a los estandares NAAQS o CAAQS.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#12: Impactos directos continuos y
permanentes en la calidad del aire localizado -
Exposicion a toxicos del aire de fuentes méviles (MSAT)

El funcionamiento del sistema HSR daria lugar a una
reduccidn y mejora de los niveles de MSAT a nivel
regional. El aumento del trafico de la estacién tendria un
bajo potencial de impactos significativos localizados de
MSAT.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#13: Impactos directos permanentes y
continuos en la calidad del aire localizado - Puntos
criticos de material particulado (Cumplimiento de los
estandares NAAQS)

El proyecto no se considera un proyecto de interés para
la calidad del aire, sobre la base de las descripciones
que se indican en el Titulo 40 del Cédigo de
Regulaciones Federales, Articulo 93.123 b) 1).

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#14: Impactos directos permanentes y
continuos en la calidad del aire localizado - Exposicién a
las particulas de diésel y PM2s (Riesgo para la salud)

Las emisiones de DPM y PMs procedentes de la
reubicacion del servicio de carga y del funcionamiento
de la estacion y de las instalaciones de mantenimiento
no expondrian a los receptores sensibles a riesgos para
la salud por contaminantes que superen los umbrales
del BAAQMD.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AQ#15: Impactos directos permanentes y
continuos en la calidad del aire localizado - Exposicién a
los olores

Los olores generados por las emisiones serfan limitados
y no se prevé que afecten a un niamero considerable de
personas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Gases de efecto invernadero

Impacto AQ#16: Impactos Temporales Directos e
Indirectos en el Cambio Climéatico Global - Emisiones de
Gases de Efecto Invernadero (GEI)

Las emisiones de GE| generadas durante la
construccion temporal de 56,528 toneladas métricas de
COze por afio se compensarian con las reducciones
logradas por el funcionamiento del proyecto en 3 a 4
afios (en relacion con las condiciones de la alternativa
Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GE| generadas durante la
construccion temporal de 61,733 toneladas métricas de
COze por afio se compensarian con las reducciones
logradas por el funcionamiento del proyecto en 3 a 5
afios (en relacion con las condiciones de la alternativa
Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GEI generadas durante la
construccion temporal de 58,597 toneladas métricas de
COze por afio se compensarian con las reducciones
logradas por el funcionamiento del proyecto en 3 a 4
afios (en relacion con las condiciones de la alternativa
Sin Proyecto de 2029).

Las emisiones de GEI generadas durante la
construccion temporal de 58,399 toneladas métricas de
COqe por afo se compensarian con las reducciones
logradas por el funcionamiento del proyecto en 3 a 4
afios (en relacion con las condiciones de la alternativa
Sin Proyecto de 2029).
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Categoria de recursos

Impacto AQ#17: Impactos Directos e Indirectos
Permanentes y Continuos en el Cambio Climatico Global
- Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI)

Alternativa 1

El funcionamiento a largo plazo del sistema HSR
reduciria las emisiones de GEl, en relacion con las
condiciones de la alternativa Sin Proyecto, lo que daria
lugar a una mejora en los niveles de GEI en el ambito
estatal y regional. Las reducciones anuales oscilarian
entre 1 milldn de toneladas métricas de CO2e y 1.5
millones de toneladas métricas de COze, dependiendo
del escenario de uso.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Ruidos y vibraciones

Ruidos

Impacto NV#1: Exposicion temporaria de receptores
sensibles a los ruidos provenientes de la construccion

El impacto acustico temporal en lugares sensibles al
ruido excederia el criterio de Leq de 8 horas nocturnas
en zonas residenciales de 70 dBA para las actividades
tipicas de construccion de vias a una distancia de hasta
374 pies de la actividad de construccion de despeje y
desbroce y hasta 774 pies de la actividad de estructura
aérea de vertido de hormigon. Para las mejoras de
PG&E, estos criterios se excederian hasta 522 pies de
la actividad de reconduccion. Estas distancias serian
aplicables a las cuatro alternativas del proyecto.

Similar a la Alternativa 1, con menos impactos sonoros
en las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy y Monterey
Corridor.

Similar a la Alternativa 1, sin impactos sonoros en la
zona comercial del centro de Gilroy.

Similar a la Alternativa 1, pero sin actividad de
estructura aérea de vertido de hormigén desde San
José hasta Gilroy. Esto tendria mayores impactos en
Morgan Hill.

Vibraciones

Impacto NV#9: Exposicion temporaria de receptores
sensibles y edificios a las vibraciones provenientes de la
construccion

Posibles molestias por los métodos de vibracion durante
la noche a menos de 300 pies de estructuras
residenciales.

Dafio potencial a los edificios por el impacto del hincado
de pilotes a menos de 50 pies de las estructuras.
Vibracién potencial perceptible en edificios ocupados en
un radio de 100 pies de las operaciones de perforacion
de tuneles para la construccion de tuneles.

Similar a la Alternativa 1, pero potencialmente mas
compactacion vibratoria en los terraplenes y en la
pendiente en Monterey Corridor y en las subsecciones
de Morgan Hill y Gilroy; menos compactacion vibratoria
en San José hasta llegar a Scott Blvd.

Similar a la Alternativa 1 en Gilroy y en la subseccién de
Monterey Corridor, pero el trazado oriental en Gilroy y
Morgan Hill afectaria a menos estructuras; similar a la
Alternativa 2 en la subseccion de Monterey Corridor a
través de San José.

Similar a la Alternativa 1 al este de Gilroy; la mayor
parte de la compactacion vibratoria se produce en los
terraplenes y en las secciones a nivel de todas las
alternativas del proyecto; la construccion en el derecho
de via existente podria requerir mas trabajo nocturno
para reducir al minimo las interrupciones del servicio.

EMF y EMI

Impacto EMF/EMI#1: Impactos temporales por el uso de
equipo de construccion.

Las actividades de construccion se realizarian a mas de
50 pies de distancia de las instalaciones con equipo
sensible conocido. Por lo tanto, estas instalaciones no
estarian expuestas a la frecuencia electromagnética
(EMF) generada por el equipo de construccion.

Ninguna persona estaria expuesta a niveles de EMF
que superen los requisitos establecidos por las normas
de salud humana.

La EMF generada durante la construccion estaria por
debajo de los niveles que se sabe que perturban las
actividades agricolas.

La actividad temporal de construccién causaria
fluctuaciones en los niveles de EMF, aunque los efectos
practicos se limitarian a un radio de 50 pies de la huella
del proyecto y cumplirian con las regulaciones de la
FCC. Ninguna persona estaria expuesta a niveles de
EMF que superen los requisitos establecidos por las
normas de salud humana. Las actividades de
construccion se realizarian a menos de 15 pies del
Butterfield Professional Center, una instalacion con
equipo sensible conocido.

La EMF generada durante la construccion estaria por
debajo de los niveles que se sabe que perturban las
actividades agricolas.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1
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Resumen

Categoria de recursos
Servicios Publicos y Energia

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Servicios Publicos

Impacto PUE#1: Interrupcién temporal planificada y
accidental de servicios publicos

Las interrupciones planificadas y accidentales de los
servicios publicos serian temporales y de corta
duracién. Hay 211 lineas principales de servicios
publicos dentro del area de estudio de recursos para la
Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1, excepto que hay 301 lineas
principales de servicios publicos dentro del area de
estudio de recursos para la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1, excepto que hay 201 lineas
principales de servicios publicos dentro del area de
estudio de recursos para la Alternativa 3.

Igual que la Alternativa 1, excepto que hay 380 lineas
principales de servicios publicos dentro del area de
estudio de recursos para la Alternativa 4.

Impacto PUE#2; Impactos temporales por el Uso del
Agua

La construccion requeriria 4,339 acres-pies de agua,
que es el 10 por ciento del uso actual de agua para la
tierra dentro de la huella del proyecto.

La construccion requeriria 4,205 acre-pies de agua que
es el 9 por ciento del uso actual de agua para la tierra
dentro de la huella del proyecto.

La construccion requeriria 4,555 acres-pies de agua,
que es el 10 por ciento del uso actual de agua para la
tierra dentro de la huella del proyecto.

La construccion requeriria 4,426 acres-pies de agua,
que es el 10 por ciento del uso actual de agua para la
tierra dentro de la huella del proyecto.

Impacto PUE#3: Reduccién del acceso a los servicios
publicos existentes en el derecho de via del HSR

Se proporcionaria acceso a los servicios publicos
durante y después de la construccién de todas las
alternativas del proyecto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PUE#4: Principales servicios publicos existentes
que requieren reubicacion o eliminacion

Reubicacion de 158 lineas principales de servicios
publicos y proteccion durante la sustitucion de 45 lineas
de servicios publicos; remocién, realineacion/abandono
de 8 lineas de servicios publicos.

Desplazamiento de 3 estanques de percolacién que
comprenden 51 acres en la planta de tratamiento de
aguas residuales (WWTP) de la Autoridad Regional de
Aguas Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacion de 234 lineas principales de servicios
publicos y proteccion durante la sustitucion de 60 lineas
principales de servicios publicos; remocién,
realineacion/abandono de 7 lineas de servicios
publicos.

Desplazamiento de 3 estanques de percolacién que
comprenden 51 acres en la planta de tratamiento de
aguas residuales (WWTP) de la Autoridad Regional de
Aguas Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacion de 150 lineas principales de servicios
publicos y proteccion durante la sustitucion de 44 lineas
principales de servicios publicos; remocién,
realineacion/abandono de 7 lineas de servicios
publicos.

No hay impacto en la planta de tratamiento de aguas
residuales de la Autoridad Regional de Aguas
Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Reubicacion de 163 lineas principales de servicios
publicos y proteccion durante la sustitucion de 102
lineas principales de servicios publicos; remocion,
realineacion/abandono de 12 lineas de servicios
publicos.

No hay impacto en la planta de tratamiento de aguas
residuales de la Autoridad Regional de Aguas
Residuales del Condado Sur (SCRWA).

Impacto PUE#5: Impactos temporales por la construccion
de nueva infraestructura de servicios publicos

La alternativa 1 incluye la construccion de tres
subestaciones de potencia de traccién (TPSS) y
estaciones de conmutacién de servicios eléctricos
situadas en el mismo lugar; cada sitio de TPSS
ocuparia hasta 2 acres; el cuarto emplazamiento de
TPSS se construiria en uno de los dos sitios alternativos
en Gilroy.

La alternativa 1 incluye la reconduccién de tres lineas
eléctricas de 115 kV; la construccidn de nuevas lineas
de agua potable y aguas residuales para las estaciones
y las instalaciones de mantenimiento; la construccion de
una nueva infraestructura de gestion de las aguas
pluviales en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy. Se
construiria una nueva infraestructura de drenaje de
aguas pluviales en la subseccién de Paso Pacheco.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PUE#6: Impactos temporales por la generacion
de aguas pluviales y aguas residuales

La construccion requeriria 4,339 acres-pies de agua, lo
que resultaria en la generacién potencial de 0.41 mgd
de aguas residuales, que es menos del 0.2 por ciento
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del &rea de estudio de recursos
(RSA).

La construccion requeriria 4,205 acres-pies de agua, lo
que resultaria en la generacién potencial de 0.39 mgd
de aguas residuales, que es menos del 0.2 por ciento
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del &rea de estudio de recursos
(RSA).

La construccion requeriria 4,555 acres-pies de agua, lo
que resultaria en la generacién potencial de 0.45 mgd
de aguas residuales, que es menos del 0.25 por ciento
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del &rea de estudio de recursos
(RSA).

La construccion requeriria 4,426 acre-pies de agua, lo
que resultaria en la generacién potencial de 0.40 mgd
de aguas residuales, que es menos del 0.2, por ciento
de la capacidad total de tratamiento de aguas
residuales dentro del area de estudio de recursos (RSA)

Impacto PUE#7: Generacion temporal de residuos
solidos y residuos peligrosos

La construccion resultaria en 199,300 yardas cubicas
de desechos solidos de las actividades de demolicion.

La construccion resultaria en 325,000 yardas cubicas
de desechos solidos de las actividades de demolicion.

La construccion resultaria en 184,800 yardas cubicas
de desechos solidos de las actividades de demolicion.

La construccion resultaria en 90,100 yardas cubicas de
desechos s6lidos de las actividades de demolicion.
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High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos
Energia

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto PUE#12: Consumo temporal de energia durante
la construccion

La construccion requeriria 22,745 billones de Btu.

La construccion requeriria 28,755 billones de Btu.

La construccion requeriria 24,015 billones de Btu.

La construccion requeriria 29,280 billones de Btu.

Recursos Bioldgicos y Acuaticos’

Especies en situacion especial

Impacto BIO#1: Conversion o degradacion permanente del
habitat para especies de plantas en situacion especial

alternativas.

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de 54 especies de plantas de estado especial, 8 de las cuales estén incluidas en la lista de la FESA o la CESA, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las
mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durante la construccién minimizarian los impactos directos e indirectos en las plantas de estado especial y su habitat en todas las

Habitat para todas las plantas de estado especial
(sin superposicion)

1,639.4

1,673.0

1,658.3

1,583.3

Impacto BIO#2: Conversion permanente o degradacion del
habitat de la mariposa Bay Checkerspot y su mortalidad.

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluido el
habitat critico) de la mariposa Bay Checkerspot, y podria
degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en
zonas adyacentes. Las actividades también podrian
provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran
presentes en el habitat afectado. El aumento de las
sombras debido a la construccion del viaducto en la
subseccion de Morgan Hill y Gilroy podria alterar el
comportamiento de vuelo. Las mejores practicas de
gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de
WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion
minimizarian los impactos directos e indirectos sobre la
mariposa Bay Checkerspot en la Alternativa 1.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a los de la
Alternativa 1, pero no generaria impactos por sombras en
el comportamiento de vuelo porque se construiria un
terraplén en lugar de un viaducto. El area del habitat
afectado seria equivalente al de la Alternativa 1.

Los impactos bajo la alternativa 3 serian similares a los de
la alternativa 1, pero afectarian un poco mas el habitat que
la alternativa 1.

Los impactos bajo la alternativa 4 serian similares a los de
la alternativa 1, pero afectarian un poco menos el habitat.

Habitat de la mariposa Bay Checkerspot

32.4

425

32.4

254

Habitat critico designado para la mariposa Bay
Checkerspot

26.0

34.8

26.0

21.0

Impacto BIO#3: Conversion permanente o degradacion del
habitat y mortalidad de los crustaceos de estanques
vernales

El proyecto alteraria o perturbaria el habitat del camarén de hadas Conservancy, el camarén de hadas de cuernos largos, el camaron hada de estanques vernales y el camarén renacuajo de estanques vernales, y podria degradar el habitat de
estanques vernales fuera de la huella del proyecto o en sus inmediaciones. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la
construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los crustaceos de estanques vernales en todas las alternativas.

Habitat para el camarén hada de estanques 27.6
vernales

Habitat para el camardn renacuajo de estanques 27.6
vernales

Habitat para el camardn de hadas de cuernos 27.6
largos

Habitat para el camarén de hadas Conservancy 27.6

Impacto BIO#4: Extraccion o poda de plantas de salco que
potencialmente alberguen el desmocerus californicus
dimorphus

El proyecto podria eliminar las plantas de salco presuntamente ocupadas por el escarabajo de cuernos largos del sauco del valle y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto o en zonas adyacentes. La eliminacion de las plantas de
salico ocupadas resultaria en la mortalidad de los ejemplares. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidn minimizarian los impactos directos e indirectos
sobre el escarabajo del salico del valle en todas las alternativas.

Habitat potencialmente favorable para el
escarabajo de cuerno largo del sauco del valle

158.9

Impacto BIO#5: Conversion permanente o degradacion del
habitat y mortalidad del abejorro de Crotch

alternativas.

El proyecto convertiria y alteraria el habitat y podria dar lugar a la mortalidad de abejas especificas si las colonias de nidos subterraneos o las reinas de hibernacion estan presentes en la huella del proyecto en el momento de la
construccion. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el abejorro de Crotch en todas las
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Categoria de recursos

Habitat potencialmente favorable para el abejorro
de Crotch

Alternativa 1
1,5683.6

Alternativa 2

Alternativa 3

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 4

1,639.7

Impacto BIO#6: Conversion permanente del habitat y
mortalidad directa de la trucha arco iris y la lamprea del
Pacifico, y conversion permanente del habitat esencial de
los peces para el saimén de la costa del Pacifico

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de los arroyos para la trucha arco iris CCC y SCCC, la lamprea del Pacifico y el salmén de la costa del Pacifico (Chinook y coho) designado EFH (Habitat esencial para peces), y podria degradar el habitat
aguas abajo de la huella del proyecto en los cruces de arroyos afectados. Las actividades de hincado de pilotes y drenaje también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores

practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los peces de estado especial en todas las alternativas.

Habitat para la trucha arco iris CCC/SCCC 34.0 36.1 46.8 311

Agua dulce designada EFH para el salmén de la 9.8 10.2 9.8 6.6

costa del Pacifico

Habitat para la lamprea del Pacifico 207.4 2131 212.6 200.5
Habitat critico designado para la trucha arco iris 8.2 94 94 7.5

Ccc/scce

Impacto BIO#7: Conversion permanente o degradacion del
habitat de la salamandra tigre de California y su mortalidad
directa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluido el habitat critico) de la salamandra tigre de California, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de
ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestién (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos

sobre la salamandra tigre de California en todas las alternativas.

Habitat favorable para la salamandra tigre de
California

3,159.7

3,392.7

3,404.3

2,968.6

Habitat critico designado para la salamandra tigre
de California

278.5

Impacto BIO#8: Conversion permanente o degradacion del
habitat de la rana de patas rojas de California y su
mortalidad directa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat (incluido el habitat critico) de la rana de patas rojas de California, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad
de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos e

indirectos sobre la rana de patas rojas de California en todas las alternativas.

Hébitat de la rana de patas rojas de California

2,837.6

3,333.5

3,001.6

2,469.7

Habitat critico designado para la rana de patas
rojas de California

923.6

923.6

923.0

923.6

Impacto BIO#9: Conversion permanente o degradacion del
habitat y mortalidad directa de la rana de patas amarillas de
las estribaciones

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la rana de patas amarillas de las estribaciones, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares,
si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre la

rana de patas amarillas de las estribaciones en todas las alternativas.

Habitat favorable para la rana de patas amarillas
de las estribaciones

133.0

131.2

132.9

121.7

Impacto BIO#10: Conversién o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa del sapo de espuelas occidental

El alcance del proyecto eliminaria o alteraria el habitat del sapo de espuelas occidental, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si
estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccidn, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durante la construccién minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el sapo

de espuelas occidental en todas las alternativas.

Habitat favorable para el sapo de espuelas
occidental

740.8

740.8

760.9

740.8

Impacto BIO#11: Conversion o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa de la tortuga de poza occidental

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la tortuga de estanque occidental, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos
estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durante la construccién minimizarian los impactos directos e indirectos sobre la tortuga de

estanque occidental en todas las alternativas.

Habitat favorable para la tortuga de estanque
occidental

3,901.0

4,388.2

3,811.5

3,517.2
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Impacto BIO#12: Conversidn o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa de la gambelia sila

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del lagarto leopardo de nariz roma, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos
estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccién, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el lagarto
leopardo de nariz roma en todas las alternativas.

Habitat favorable para el lagarto leopardo de nariz
roma

696.3

Impacto BIO#13: Conversion permanente o degradacion del
habitat y mortalidad directa de la serpiente latigo de San
Joaquin, la lagartija sin patas californiana y el camaledn del
noroeste

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la serpiente latigo de San Joaquin, la lagartija sin patas del norte californiana y el camaleén del noroeste y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las
actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durante la
construccidén minimizarian los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat para la serpiente latigo de San Joaquin 855.9 855.9 855.8 855.9
Habitat para la lagartija sin patas californiana 19.8 19.8 19.7 19.8
Habitat para el camaleon del noroeste 1,227 1 1,227 1 1,226.8 1,227 1

Impacto BIO#14: Conversidn o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa de la serpiente jarretera gigante

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la serpiente de liga gigante, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran
presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la construccidn minimizarian los impactos directos e indirectos sobre la serpiente de liga
gigante en todas las alternativas.

Habitat para la serpiente de liga gigante

568.0

Impacto BIO#15: Conversidn permanente o degradacion del
habitat y mortalidad directa del biho campestre y el gorrién
saltamontes

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del buho campestre y el gorrién saltamontes, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian destruir o causar el abandono de nidos
activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidn minimizarian los impactos directos e indirectos sobre
estas especies en todas las alternativas.

Habitat favorable para el buho campestre

514.9

Habitat para el gorrién saltamontes

945.8

945.8 945.7 945.8

Impacto BIO#16: Conversién permanente o degradacion del
habitat y mortalidad o perturbacion directa del chorlo llanero
y del chorlo nevado (poblacion interior)

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del chorlo llanero y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian destruir o causar el abandono de los nidos activos del chorlo nevado, si
estuvieran presentes en el habitat afectado, y perturbar a los chorlos llaneros que invernan. Las mejores practicas de gestién (BMP) de la construccién, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccién minimizarian los
impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat favorable para el chorlo llanero

907.6

Habitat favorable para el chorlo nevado

35.1

Impacto BIO#17: Conversién o degradacién permanente del
habitat y mortalidad directa o alteracion del tecolote llanero

El proyecto eliminaria o perturbaria el habitat para el tecolote llanero. Las actividades también podrian causar la mortalidad de ejemplares al aplastar las madrigueras ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impedir la fuga. Las
actividades también podrian perturbar las parejas que anidan y hacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion
minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el tecolote llanero en todas las alternativas.

Habitat favorable para el tecolote llanero

2,176.8 2,4411 2,366.3 2,014.6

Impacto BIO#18: Conversion o degradacion permanente del
habitat para el aguila real y &guila cabeza blanca

El proyecto eliminaria o perturbaria el habitat del aguila dorada y el aguila calva. Las actividades también podrian perturbar a las parejas que anidan y hacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la
construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat para el aguila dorada

1,552.5 1,581.5 1,561.8 1,505.9

Hébitat para el &guila calva

536.8 548.8 526.6 515.7

Impacto BIO#19: Lesién o alteracién del condor de
California

El proyecto se construiria en el borde de la region del condor de California; sin embargo, los ejemplares podrian sobrevolar, alimentarse o descender durante las actividades de construccion. Los escombros de la construccion y otros materiales
podrian ser ingeridos o provocar enredos. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccién minimizarian los impactos directos sobre el cdndor de California en
todas las alternativas.

Impacto BIO#20: Conversién o degradacién permanente del
habitat y alteracion de aves de presa en situacion especial
(halcon peregrino americano, gavilan rastrero) y otras aves
de presa

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del halcon peregrino americano, el aguilucho nortefio, el gavilan de cola blanca y otras aves de rapifia. Las actividades a menos de 500 pies de los nidos activos podrian causar que las parejas que anidan
abandonen los huevos o las crias. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidn minimizarian los impactos directos sobre estas especies en todas las
alternativas.

Habitat del halcon peregrino americano

4,594.7

5,287.7 4,682.6 4,012.5
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Habitat del aguilucho del norte

Alternativa 1
2,481.1

2,751.3

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3 Alternativa 4

2,675.0

2,356.6

Habitat del gavilan de cola blanca

32184

3,478.5

3,412.9

2,971.9

Impacto BIO#21: Conversion o degradacion permanente del
habitat y alteracion de la aguililla de Swainson

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat favorable para los

construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos sobre el Halcon de Swainson en todas las alternativas.

halcones de Swainson Las actividades también podrian perturbar a las parejas que anidan y hacer que abandonen los huevos o las crias. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la

Habitat favorable para el Halcon de Swainson

1,634.4

1,743.5

1,534.4

1,480.8

Impacto BIO#22: Conversidn o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa de la golondrina azulnegra,
papamoscas boreal y verdugo americano

El proyecto eliminaria o perturbaria el habitat de la golondrina purpurea, el papamoscas olivaceo y el alcaudon americano. Las actividades también podrian destruir o causar el abandono de nidos activos, si estuvieran presentes en el habitat
afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat del alcaudon americano 3,275.8 3,535.8 34717 3,029.2
Habitat de la golondrina purpUrea 443.8 443.8 442.0 443.8
Habitat del papamoscas olivaceo 463.6 463.6 461.7 463.6

Impacto BIO#23: Conversion o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa del vireo de Bell, chipe amarillo y
chipe grande

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del vireo de Bell, la curruca amarilla y el chipe de pecho amarillo, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian destruir o causar el
abandono de nidos activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacién de WEAP, la restauracion y revegetacion de areas afectadas, y las medidas de control de

malezas invasivas minimizarian los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat favorable para el vireo de Bell 119.3 124.5 120.7 105.3
Habitat favorable para la curruca amarilla 54.2 55.1 53.5 453
Habitat favorable para el chipe de pecho amarillo 471 471 46.3 441

Impacto BIO#24: Conversion o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa del tordo tricolor y tordo cabeza
amarilla

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del mirlo tricolor y del mirlo de cabeza amarilla, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian destruir o causar el abandono de nidos
activos, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccion, los estudios de nidos previos a la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biol6gico durante la construccion
minimizarian los impactos directos e indirectos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat del mirlo tricolor

2,630.3 2,906.9 2,836.6 2,498.2

Habitat del mirlo de cabeza amarilla

10.6

Impacto BIO#25: Conversion o degradacion permanente del
habitat y alteracién de la grulla gris

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la grulla de arena, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian perturbar la hibernacion de las grullas de arena, si estuvieran
presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la construccién, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre la grulla de arena en
todas las alternativas.

Habitat de la grulla de arena mayor

524.5

Habitat de la grulla de arena menor

669.1

Impacto BIO#26: Pérdida de madrigueras y habitat de
dispersion y mortalidad directa o alteracion del zorro del
desierto de San Joaquin

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del zorro del desierto de San Joaquin, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian causar la mortalidad de ejemplares al aplastar las
madrigueras ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impedir la fuga. Las actividades también podrian perturbar a los ejemplares y perjudicar su comportamiento de reproduccién, alimentacion o refugio. Las mejores practicas de
gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidn minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el zorro del desierto de San Joaquin en todas las alternativas.

Hébitat para el zorro del desierto de San Joaquin

2,881.6 2,881.6 29144 2,881.0

Impacto BIO#27: Conversién o degradacion permanente del
habitat y mortalidad directa de la rata canguro de San
Joaquin

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la rata canguro de Fresno. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la
construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos sobre la rata canguro de Fresno en todas las alternativas.

Hébitat favorable para la rata canguro de Fresno

105.1

Impacto BIO#28: Pérdida de madrigueras y habitat de
dispersion del tejon americano y su mortalidad directa o
perturbacion

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat del tejon americano, y podria degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en zonas adyacentes. Las actividades también podrian causar la mortalidad de ejemplares al aplastar las madrigueras
ocupadas o colapsar las entradas de las madrigueras e impedir la fuga. Las actividades también podrian perturbar a los ejemplares y perjudicar su comportamiento de reproduccion, alimentacion o refugio. Las mejores practicas de gestion (BMP)
de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre el tejon americano en todas las alternativas.

Habitat del tejon americano

1,173.1 1,204.7 1,178.5 1,129.1
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Impacto BIO#29: Conversidn permanente o degradacion del
habitat y mortalidad directa de la rata cambalachera patas
oscuras y el cacomixtle nortefio

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de la rata cambalachera patas oscuras y el cacomixtle nortefio. Las actividades también podrian provocar la mortalidad de ejemplares, si estos estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores
practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la construccion minimizarian los impactos directos sobre la rata cambalachera atas oscuras y el cacomixtle nortefio en todas las alternativas.

Habitat de la rata cambalachera patas oscuras y
el cacomixtle nortefio

502.4

512.8

513.3

479.9

Impacto BIO#30: Pérdida de sitios de descanso y mortalidad
directa o alteracion de murciélagos en situacion especial

El proyecto eliminaria el habitat de descanso de los murciélagos palidos, el murciélago de orejas grandes de Townsend, el murciélago mastin occidental y el murciélago rojo occidental. Las actividades también podrian destruir o causar el
abandono de los sitios de descanso ocupados, si estuvieran presentes en el habitat afectado. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccidn minimizarian los
impactos directos sobre estas especies en todas las alternativas.

Habitat para el murciélago palido 4.128.3 4.813.3 4,205.2 3,559.3
Habitat para el murciélago de orejas grandes de 2,120.9 2,370.4 2,318.0 1,850.5
Townsend
Habitat favorable para el murciélago mastin 3,415.9 4,102.6 3,492.8 2,858.9
occidental
Habitat favorable para el murciélago rojo 45947 5,287.7 4,682.6 40125

occidental

Especies que no pertenecen a la categoria de estado especial

Impacto BIO#33: Mortalidad de la vida silvestre terrestre que
no tiene estatus especial

El proyecto podria dar lugar a la mortalidad de la fauna
terrestre que no tiene un estatus especial, aplastando o
destrozando pequefios animales que viven en el suelo y
que estan escondidos bajo tierra o en la vegetacion densa,
al liberar inadvertidamente materiales peligrosos en el
habitat acuatico o eliminar la vegetacion y las estructuras
que sustentan a las aves y murciélagos que no tienen un
estatus especial. Las mejores practicas de gestion (BMP)
de la construccion, la capacitacion de WEAP y el
monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian
los impactos directos sobre la vida silvestre que no se
considera de estado especial en la Alternativa 1.

Los impactos en la Alternativa 2 serian los mismos que en
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre que no
tengan estatus especial o tipos de actividad exclusivos de
una alternativa; todas tienen el mismo potencial de resultar
en impactos directos.

Los impactos en la Alternativa 3 serian los mismos que en
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre que no
tengan estatus especial o tipos de actividad exclusivos de
una alternativa; todas tienen el mismo potencial de resultar
en impactos directos.

Los impactos en la Alternativa 4 serian los mismos que en
la Alternativa 1. No hay especies de vida silvestre que no
tengan estatus especial o tipos de actividad exclusivos de
una alternativa; todas tienen el mismo potencial de resultar
en impactos directos.

Impacto BIO#34: Eliminacién o degradacion del habitat y
alteracion de aves acuaticas y aves playeras

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat de las aves
acudticas y costeras en dos areas importantes para la
conservacion de las aves (IBA) de Audubon, y podria
degradar el habitat fuera de la huella del proyecto en
zonas adyacentes. Las mejores préacticas de gestion
(BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el
monitoreo bioldgico durante la construccion minimizarian
los impactos directos e indirectos sobre el habitat de las
aves acuaticas y costeras en la Alternativa 1.

Los impactos bajo la Alternativa 2 serian los mismos que
en la Alternativa 1 porque su huella es idéntica donde
cruza las IBA de Audubon.

Los impactos de la alternativa 3 serian similares pero
mayores que los de la alternativa 1 porque la alternativa 3
cruzaria una superficie mayor de la planicie de inundacién
de 10 afios del lago Soap y las tierras agricolas al este de
Gilroy.

Los impactos bajo la Alternativa 4 serian los mismos que
en la Alternativa 1 porque su huella es idéntica donde
cruza las IBA de Audubon.

Comunidades de plantas de estado especial

Impacto BIO#35: Conversion o degradacion permanente de
comunidades de plantas en situacién especial

El proyecto eliminaria o perturbaria las siguientes comunidades de plantas de estado especial, y podria degradar las comunidades de plantas de estado especial adyacentes a la huella del proyecto. Las mejores préacticas de gestion (BMP) de la
construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre las comunidades de plantas de estado especial en todas las alternativas.

Pantano alcalino 9.7
Humedal de matorral alcalino 0.9
Charca vernal alcalina 271
Pastizal anual de California 1,138.4 1,166.4 1,144.0 1,091.9
Bosque de sicomoros de California 12.6
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Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Pantano de agua dulce 2.3 24 11.3 2.3
Chaparral mixto 19.6 19.6 19.5 19.6
Bosque riberefio mixto 26.3 27.6 30.3 20.9
Humedal de bosque palustre 31.9 315 26.3 27.9
Humedal estacional 16.2 16.4 13.9 11.6
Estanques vernales

Superficie total de las comunidades de plantas de 1269.4 1299.0 12813 1200.9

estado especial afectadas

Recursos Acuaticos

Impacto BIO#37: Conversion permanente o degradacion de
los recursos acuaticos considerados jurisdiccionales en
virtud del articulo 404 de la Ley Federal de Agua Limpia o
regulados por el Estado

El proyecto eliminaria o alteraria los tipos de cobertura de humedales y no humedales protegidos por el gobierno federal (es decir, los recursos acuaticos), y podria degradar los recursos acuaticos fuera de la huella del proyecto en zonas
adyacentes. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biologico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los recursos acuaticos en todas las

alternativas.

Humedales 58.2 (P) 19.3 (T) 58.1 (P) 19.6 (T) 67.8 (P) 11.9(T) 56.2 (P) 13.6 (T)
No humedales 42.3 (P)68.3 (T) 49.9 (P)69.9 (T) 43.0 (P) 68.8 (T) 40.4 (P) 64.7 (T)
Total de recursos acuaticos jurisdiccionales (total 188.0 1974 191.5 174.8

de impactos permanentes y temporales)

Impacto BIO#38: Conversion permanente o degradacion de
los recursos regulados por el Codigo de Pesca y Caza de
California, articulo 1600 y siguientes.

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat riberefio y los recursos acuéticos sujetos a la reglamentacion del articulo 1600 y siguientes, y podria degradar dichos habitats fuera de la huella del proyecto en areas adyacentes. Las mejores practicas
de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo biolégico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los recursos acuaticos en todas las alternativas.

Habitat riberefio 55.1 56.1 54.5 46.4
Rios, lagos y arroyos 126.2 137.0 112.2 105.1
Total de recursos acuaticos 181.3 193.1 166.7 151.5

Arboles protegidos

Impacto BIO#40: Eliminacion de los arboles protegidos por
las ordenanzas municipales sobre arboles

El proyecto puede retirar o podar arboles protegidos por ordenanzas municipales de arbolado. La alteracion del suelo podria dar lugar a un aumento de la cobertura de maleza invasiva que reduce la viabilidad y la regeneracion de los arboles
protegidos. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccidn, la capacitacién de WEAP y el monitoreo biolégico durante la construccion minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los arboles protegidos en todas las

alternativas.

Corredores de fauna silvestre

Impacto BIO#42: Interrupcion temporal del movimiento de la
fauna silvestre

El proyecto afectaria temporalmente al movimiento de la
fauna silvestre creando barreras temporales al movimiento
(por ejemplo, vallas de construccion y desecacion),
generando ruido y vibraciones que alteran o retrasan los
movimientos de los animales al tratar de evitar la zona de
trabajo, e introduciendo luz artificial durante la construccion
nocturna que altera o retrasa los movimientos de los
animales al evitar las zonas iluminadas. Las vallas de
exclusion de la vida silvestre y las aberturas de las obras
de construccién minimizarian los impactos temporales
directos e indirectos en el movimiento de la fauna silvestre
en todas las alternativas.

Los impactos en la Alternativa 2 serian menores que en la
Alternativa 1 porque la Alternativa 2 se situaria dentro en
lugar de circunvalar el centro de Morgan Hill, evitando asi
las tierras agricolas y manteniéndose alejado de Coyote
Creek, un conocido corredor de movimiento de la fauna
silvestre. La alternativa 2 tendria el menor impacto
temporal en el movimiento de la fauna silvestre de las
cuatro alternativas.

Los impactos de la Alternativa 3 serian mayores que los de
la Alternativa 1 porque la Alternativa 3 cruzaria mas tierras
protegidas para conservar el movimiento de la vida
silvestre y una mayor extension del corredor de vida
silvestre modelado de Santa Cruz a Gabilan Range en la
planicie de inundacién de 10 afios del Lago Soap que las
otras alternativas. La alternativa 3 tendria el mayor impacto
temporal en el movimiento de la vida silvestre de las cuatro
alternativas.

Los impactos de la Alternativa 4 serian similares a los de la
Alternativa 2.
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Impacto BIO#43: Impactos permanentes en el movimiento
de la fauna silvestre

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

Los impactos de la Alternativa 4 serian similares a los de la
Alternativa 2.

El proyecto crearia una barrera para el movimiento de la
vida silvestre local y regional y fragmentaria el habitat. Los
cruces exclusivos de la fauna silvestre y la modificacion de
viaductos y alcantarillas de drenaje para facilitar el
movimiento de la vida silvestre, como se propone en la
evaluacion del corredor ecolégico (WCA), minimizarian los
impactos directos permanentes en el movimiento de la
fauna silvestre.

Los impactos en el movimiento terrestre de la fauna
silvestre bajo la Alternativa 2 serian mayores que en la
Alternativa 1 porque el perfil de trazado esta a nivel (en
lugar de por viaducto) a través de la mayor parte de
Monterey Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y
Gilroy, lo que impide el movimiento de varias especies.

Los impactos en la alternativa 3 serian mayores que en las
alternativas 1y 2 porque la alternativa 3 atravesaria una
mayor extension de la planicie de inundacién del lago
Soap y mas tierras agricolas sin desarrollar que estas
alternativas, y también produciria mas impactos dentro del
agua en el movimiento de las especies acuaticas debido a
mayores impactos en el arroyo Llagas.

Areas de conservacion

Impacto BIO#51: Conversion o degradacion permanente de
areas de conservacion

El proyecto eliminaria o alteraria el habitat y la funcion ecoldgica de las tierras de las areas de conservacion. Las mejores practicas de gestion (BMP) de la construccion, la capacitacion de WEAP y el monitoreo bioldgico durante la construccion
minimizarian los impactos directos e indirectos sobre los recursos acuaticos jurisdiccionales en todas las alternativas.

Areas de conservacion afectadas en acres

5724 584.7 640.0 566.6

Numero de areas de conservacion afectadas

9 11 10 7

Planes de conservacion del habitat

Impacto BIO#53: Conflicto con el Plan de Habitat del Valle
de Santa Clara

El proyecto podria entrar en conflicto con las siguientes acciones de conservacién del SCVHP:

= La accion LAND-L4 requiere la adquisicion y mejora de paisajes naturales y semi-naturales entre las colinas de Santa Teresa y Metcalf Canyon al sur, lo que contribuira a ofrecer conectividad entre las montafias de Santa Cruz y la
Cordillera del Diablo para promover el movimiento de especies protegidas y otras especies nativas a diversas escalas espaciales.

= La Accion LAND-WP7 requiere la adquisicion de habitat cerca de las colinas de Santa Teresa y el Cerro Tulare para ofrecer conectividad entre las poblaciones en la Cordillera del Diablo y las estribaciones de Santa Cruz.

= La Accion LAND-R3 requiere la adquisicion en titulo de pleno dominio o la obtencién de servidumbres de conservacion en tierras que protejan por lo menos 40 acres del bosque de sicomoros de California existente, de manera que
este tipo de cobertura de tierra muy rara y amenazada se mantenga preservada en el area de estudio.
No se anticipan conflictos potenciales con las Acciones LAND-L4 y LAND-WP7 en el sentido de que el proyecto no interferiria con la adquisicion de tierras porque las alternativas del proyecto se ubicarian en zonas fuera de las areas identificadas

para la adquisicion. Habria un conflicto potencial con la Accion LAND-R3 porque la SCVHA esta en proceso de obtener una servidumbre de conservacion para proteger el bosque de sicomoros de California a lo largo del Arroyo Pacheco en la
Reserva del Arroyo Pacheco, y el proyecto tendria impactos directos permanentes y temporales dentro del &rea objeto de proteccion.

Impacto BIO#54: Conflicto con el plan de conservacion del
valle de Santa Clara (Santa Clara Valley Greenprint)

El proyecto no entraria en conflicto con las iniciativas de conservacion del Valle de Santa Clara. La estrategia 3 del plan de conservacion incluye el objetivo de proteger y mantener las conexiones entre grandes parcelas de espacio abierto para
proporcionar grandes bloques de habitat, vinculos criticos y resiliencia al cambio climatico. El proyecto cruzaria tres de las diez areas de interés para la conservacion identificadas en la Estrategia 3: El valle del Coyote, el tramo superior del rio del
Pajaro y el Arroyo del Coyote. Sin embargo, en el plan de conservacion no se identifican objetivos cuantitativos ni estrategias para esas zonas. Ademas, la alternativa 3 afectaria a las parcelas protegidas identificadas por el plan de conservacion
como importantes para la proteccion de las tierras agricolas (servidumbres de Bloomfield Norte y Bloomfield Sur), pero esas parcelas no estan incluidas en los objetivos de conservacion del habitat.

Dado que el proyecto (todas las alternativas) no impediria la aplicacion satisfactoria de ninguna estrategia del plan de conservacién, y debido a que el proyecto no obstaculizaria la implementacion del plan de conservacién en ninguna de las zonas

de interés para la conservacién que se verian afectadas por el proyecto (todas las alternativas), ni los impactos en las parcelas de conservacion tendrian un efecto sustancial en la aplicacién del plan de conservacion, las alternativas del proyecto
no entrarian en conflicto con la aplicacion del plan de conservacion.

Impacto BIO#55: Conflicto con el nexo de Coyote Valley

La construccion de las alternativas del proyecto daria lugar a posibles conflictos con dos modificaciones recomendadas para el paso de la fauna silvestre propuestas para la conexion del Valle del Coyote: un paso superior para la fauna silvestre en
Metcalf Canyon Road o en Bailey Road y un paso inferior para la fauna silvestre en Blanchard Road. El Sistema Ferroviario de Alta Velocidad no prohibiria la implementacion del Plan de conexion del Valle del Coyote bajo ninguna alternativa; sin
embargo, aumentaria la complejidad de la construccion e incrementaria la extension de los cruces propuestos (excepto bajo la Alternativa 4).

Hidrologia y Recursos Hidricos

Hidrologia de aguas superficiales

Impacto HYD#1: Impactos temporales en los patrones de
drenaje y en la escorrentia de las aguas pluviales
durante la construccion.

Los cambios en la hidrologia de las aguas superficiales
que provocan la erosion y la sedimentacion se
producirian en 94 cuerpos de agua con alteraciones
menores, y las actividades de construccion se
producirian en 232 cuerpos de agua. El mantenimiento
de los patrones de drenaje en la medida de lo posible,
un plan de prevencion de contaminacién de aguas
pluviales (SWPPP) en el marco del Permiso general de
construccion (CGP), y la adhesion a los permisos
reglamentarios minimizarian los posibles impactos en la
hidrologia de las aguas superficiales.

Los impactos de la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1; no obstante, dos cuerpos de agua
menos tendrian alteraciones menores (92) y 14 cuerpos
de agua mas se verian afectados por las actividades de
construccion (246).

Los impactos segun la alternativa 3 serian similares a
los de la alternativa 1; sin embargo, la misma cantidad
de cuerpos de agua sufriria alteraciones menores (94) y
dos cuerpos de agua menos se verian afectados por las
actividades de construccion (230).

Los impactos segun la alternativa 4 serian similares a
los de la alternativa 1; no obstante, dos cuerpos de
agua menos tendrian alteraciones menores (92) y siete
cuerpos de agua menos se verian afectados por las
actividades de construccion (225).
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Impacto HYD#2: Impactos permanentes en los patrones
de drenaje y en la escorrentia de las aguas pluviales
durante la construccion.

Alternativa 1

La nivelacion, los taludes de corte y relleno, las
superficies impermeables, los nuevos puentes y
alcantarillas, y los cuerpos de agua realineados o
modificados darian lugar a cambios minimos en los
patrones de drenaje y en la escorrentia de las aguas
pluviales. Los nuevos cruces de ferrocarril y carreteras
mantendrian los patrones de drenaje de 152 cuerpos de
agua; 132 cuerpos de agua serian realineados o
rellenados; habria 52,944,372 yardas cubicas de
desmonte y terraplén; y se construirian o reconstruirian
1,419.2 acres de superficie impermeable. El
mantenimiento de los patrones de drenaje y los
caudales previos a la construccion, un plan de gestién y
tratamiento de las aguas pluviales y el disefio de
cuerpos de agua realineados o modificados
minimizarian los impactos permanentes en la hidrologia
de las aguas superficiales.

Alternativa 2

Los impactos de la alternativa 2 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, la misma cantidad de
cuerpos de agua tendrian nuevos cruces de ferrocarril y
carreteras (152), se realinearian o rellenarian 11
cuerpos de agua mas (143), habria mayor volumen de
desmonte y terraplén (53,181,504 yardas clbicas) y se
construiria la mayor cantidad de superficie impermeable
(1,642.1 acres).

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos de la alternativa 3 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, menos cuerpos de
agua tendrian siete nuevos cruces menos de ferrocarril
y carreteras (145), cuatro cuerpos de agua menos
serian rellenados o realineados (128), y se construiria
un area mas pequefia de superficie impermeable
(1,358.9 acres), pero requeriria el mayor volumen de
desmonte y terraplén (55,524,808 yardas cubicas).

Alternativa 4

Los impactos de la alternativa 4 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, 11 cuerpos de agua
menos tendrian nuevos cruces de ferrocarril y
carreteras (141), 11 cuerpos de agua menos serfan
rellenados o realineados (121), se construiria un area
mas pequefia de superficie impermeable (919.3 acres),
y se requeriria el menor volumen de desmonte y
terraplén (52,674,633 yardas cubicas).

Calidad de aguas superficiales

Impacto HYD#4: Impactos temporarios sobre la calidad
de las aguas superficiales durante la construccion.

La nivelacion, la excavacion, el trabajo en los cuerpos
de agua, el desvio temporal de los arroyos y otras
actividades que afectarian, desestabilizarian y
acopiarian el suelo darian lugar a impactos temporales
en la calidad de las aguas superficiales. Se controlaria
la escorrentia de 4,936 acres de suelo afectado para
prevenir la elevada turbidez y sedimentacion en los
cuerpos de agua receptores. Se realizarian actividades
de construccion en 232 cuerpos de agua, 139 de los
cuales se desviarian y desecarian temporalmente, lo
que afectaria fisicamente a los cuerpos de agua y
podria requerir la remocién de la vegetacion riberefia.
La aplicacion de las mejores préacticas de gestion de las
obras de construccion de conformidad con un plan de
prevencién de contaminacion de aguas pluviales
(SWPPP) y el permiso general de construccion (CGP),
asi como el cumplimiento de las condiciones de los
permisos reglamentarios reducirian los impactos
temporales en la calidad del agua.

Los impactos de la alternativa 2 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, la construccion
afectaria un area mayor de suelo (5,642 acres);
alteraria el lecho, las riberas y la vegetacion en 14
cuerpos de agua mas (246); y requeriria desviar y
desecar temporalmente 10 cuerpos de agua mas (149).

Los impactos de la alternativa 3 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, la construccion
afectaria un area mayor de suelo (5,031 acres);
alteraria el lecho, las riberas y la vegetacién en dos
cuerpos de agua menos (230); y requeriria desviar y
desecar temporalmente dos cuerpos de agua menos
(137).

Los impactos de la alternativa 4 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, la construccion
afectaria un area menor de suelo (4,336 acres);
alteraria el lecho, las riberas y la vegetacion en siete
cuerpos de agua menos (225); y requeriria desviar y
desecar temporalmente seis cuerpos de agua menos
(133).

Impacto HYD#5: Impactos permanentes sobre la calidad
de las aguas superficiales durante la construccion

Los cambios en el uso de la tierra, las superficies
impermeables y los cuerpos de agua realineados o
rellenados afectarian permanentemente la calidad de
las aguas superficiales. La alternativa 1 construiria o
reconstruiria 1,419.2 acres de superficies
impermeables, gran parte de las cuales serian nuevas
superficies impermeables asociadas a un viaducto entre
San José y Gilroy. La aplicacion de un plan de gestion y
tratamiento de aguas pluviales permitiria administrar la
calidad y la cantidad de la escorrentia generada por las
superficies impermeables. Sin embargo, se realinearian
o rellenarian 132 cuerpos de agua, lo que daria lugar a
una conversion o pérdida permanente de los recursos
acudticos y la vegetacion riberefia.

Los impactos de la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 2
construiria la mayor superficie impermeable (1,642.1
acres) a partir de la construccién de pasos a distinto
nivel en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy y
rellenaria, realinearia o modificaria 11 cuerpos de agua
mas (143).

Los impactos de la Alternativa 3 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 3
agregaria o reemplazaria un area més pequefia de
superficies impermeables (1,358.9 acres) y rellenaria,
realinearia o modificaria cuatro cuerpos de agua menos
(128).

Los impactos de la Alternativa 4 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 4 crearia
el area mas pequefa de superficies impermeables
nuevas o reconstruidas (919.3 acres) y rellenaria,
realinearia o modificaria 11 cuerpos de agua menos
(121), utilizando la infraestructura existente de Caltrain
entre San José y Gilroy.
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Aguas Subterraneas

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto HYD#8: Impactos temporales en la calidad y el
volumen de las aguas subterraneas durante la
construccion

El desagiie, las excavaciones y las fugas y derrames
accidentales de materiales y desechos afectarian
minimamente la calidad y el volumen de las aguas
subterraneas. Los impactos se reducirian si se
cumplieran los requisitos de desagtie de la Junta
Regional de Control de Calidad del Agua (RWQCB); un
plan de gestion de la construccion; la coordinacion con
los proveedores de servicios publicos y la RWQCB; y la
aplicacion de las BMP y las caracteristicas del proyecto
en lo que respecta a la gestion, el transporte y la
eliminacién de los desechos y materiales de
construccion.

Los impactos en el marco de la Alternativa 2 serian
similares a los de la Alternativa 1, porque las
actividades de desaglie se realizarian en diferentes
lugares de la huella del proyecto.

Los impactos en el marco de la Alternativa 3 serian
similares a los de la Alternativa 1, porque la
construccion de tuneles bajaria temporalmente el nivel
fredtico y afectaria a los recursos hidricos superficiales
y los pozos interconectados; sin embargo, otras
actividades de desagtie se producirian en diferentes
lugares de la huella del proyecto.

Los impactos en el marco de la Alternativa 4 serian
similares a los de la Alternativa 1, porque el desaglie de
los tineles bajaria temporalmente el nivel freatico y
afectaria a los recursos hidricos superficiales y los
pozos interconectados; sin embargo, otras actividades
de desagtie se producirian en diferentes lugares de la
huella del proyecto.

Impacto HYD#9: Impactos permanentes en la calidad y
volumen de aguas subterraneas durante la construccion

Las nuevas superficies impermeables en las
subcuencas de aguas subterraneas (1,303.0 acres) y
las zonas de recarga en las subcuencas del &rea de
Santa Clara y Llagas (314.0 y 158.8 acres,
respectivamente), las estructuras subsuperficiales poco
profundas y la reubicacién o proteccion de 4 pozos
publicos de abastecimiento de agua potable afectarian
minimamente a la calidad y el volumen de las aguas
subterraneas. La alternativa 1 reduciria sustancialmente
la capacidad de percolacion de las aguas subterraneas
en las lagunas de tratamiento de aguas residuales de
Gilroy. Las mejores practicas de gestion de aguas
pluviales permanentes y la coordinacion con la RWQCB
y los proveedores de servicios de agua reducirian al
minimo los impactos, pero no los evitarian totalmente.

Los impactos de la alternativa 2 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, la mayor superficie
impermeable se construiria en subcuencas de aguas
subterraneas (1,533.7 acres) y zonas de recarga, se
protegerian o reubicarian seis pozos mas de suministro
publico de agua potable (10) y se reduciria la capacidad
de percolacion en las lagunas de tratamiento de aguas
residuales de Gilroy.

Los impactos segun la alternativa 3 serian menores que
los de la alternativa 1; sin embargo, se construiria un
area mayor de superficie impermeable en las
subcuencas de aguas subterraneas (1,241.4 acres), un
area menor de superficie impermeable en las zonas de
recarga de aguas subterraneas, se protegeria o
reubicaria un pozo de suministro publico de agua
potable (5), y no se reduciria la capacidad de
percolacién en las lagunas de tratamiento de aguas
residuales de Gilroy.

Los impactos de la alternativa 4 serian similares a los
de la alternativa 1; sin embargo, se construiria una
mayor superficie impermeable en las subcuencas de
aguas subterraneas (802.9 acres), la menor superficie
impermeable se construiria en las zonas de recarga de
aguas subterraneas, se protegerian o reubicarian siete
pozos mas de suministro publico de agua potable (11),
y no se reduciria la capacidad de percolacién en las
lagunas de tratamiento de aguas residuales de Gilroy.

Impacto HYD#10: Impactos temporarios sobre la
hidrologia de las aguas subterraneas y superficiales
durante la construccion de tineles

Las actividades de construccion de tuneles tienen el
potencial de disminuir sustancialmente los suministros
de aguas subterraneas y reducir la entrada de las aguas
subterraneas a los flujos de aguas superficiales. El
mayor potencial para que se produzcan estos impactos
se encuentra a lo largo del Tunel 2 en las elevaciones
maés altas del corredor del Paso Pacheco, cerca de la
frontera entre el condado de Santa Clara y Merced, asi
como en la zona de la falla de Ortigalita, cerca del
Embalse de San Luis. En esas zonas existe la
posibilidad de que se produzca una reduccion
sustancial de los recursos de aguas subterraneas y un
agotamiento de los recursos de aguas superficiales
interconectadas, incluso con las caracteristicas del
proyecto que rigen los métodos de construccion de los
tuneles y las especificaciones de impermeabilizacién de
los tuneles.

Los impactos de la Alternativa 2 serian los mismos que
los de la Alternativa 1, porque comparten la misma
propuesta de tuneles.

Los impactos de la Alternativa 3 serian los mismos que
los de la Alternativa 1, porque comparten la misma
propuesta de tuneles.

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que
los de la Alternativa 1, porque comparten la misma
propuesta de tuneles.
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Impacto HYD#11: Impactos permanentes en la hidrologia
de las aguas subterraneas y superficiales por la
construccion de tineles

Alternativa 1

Los tuneles propuestos se disefiarian de manera que
fueran lo mas herméticos posible, instalando un
revestimiento de paso simple o de paso doble para
soportar las presiones hidrostaticas totales de las aguas
subterraneas y resistir las entradas de agua
subterranea una vez finalizada la construccién de los
tuneles. Se evitarian importantes impactos permanentes
en la hidrologia de las aguas subterraneas y de
superficie, porque los tuneles se disefiarian de manera
que sean estancos y eviten la retirada permanente de
los recursos de aguas subterraneas.

Alternativa 2

Los impactos de la alternativa 2 serian los mismos que
los de la alternativa 1, porque comparten las mismas
especificaciones para la impermeabilizacion de los
tineles propuestos.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos de la alternativa 3 serian los mismos que
los de la alternativa 1, porque comparten las mismas
especificaciones para la impermeabilizacion de los
tineles propuestos.

Alternativa 4

Los impactos de la alternativa 4 serian los mismos que
los de la alternativa 1, porque comparten las mismas
especificaciones para la impermeabilizacion de los
tineles propuestos.

Planicies de inundacion

Impacto HYD#14: Impactos temporales en la hidraulica
de las planicies de inundacion durante la construccion

La construccion requeriria el relleno temporal de las
llanuras aluviales existentes de 100 afios . Los posibles
impactos temporales en las planicies de inundacion se
reducirian al minimo mediante el monitoreo de los
pronosticos meteoroldgicos, la coordinacién con los
distritos de agua e irrigacion en lo que respecta a las
descargas previstas de las represas y la eliminacién del
relleno temporal de los cuerpos de agua y las planicies
aluviales cuando se produzcan inundaciones.

Los impactos de la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, distintas planicies de
inundacion se verian afectadas por diferentes trazados
en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy y por una
huella mayor.

Los impactos segun la Alternativa 3 serian similares a
los de la Alternativa 1; sin embargo, distintas planicies
de inundacién se verian afectadas por diferentes
trazados en la subseccion Morgan Hill y Gilroy.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las distintas planicies de
inundacion se verian afectadas por distintos trazados en
la subseccién Morgan Hill y Gilroy y una huella mas
pequefia.

Impacto HYD#15: Impactos permanentes en el sistema
hidraulico de planicies de inundacién durante la
construccion

La construccion requeriria cortar y rellenar las llanuras
aluviales, incluidos puentes, alcantarillas, carreteras,
terraplenes, viaductos, trincheras, estaciones,
instalaciones de mantenimiento, realineacion y
modificacién de cuerpos de agua y mejoras de los
servicios publicos. La elaboracién y aplicacién de un
plan de proteccion contra las inundaciones y la
coordinacién con el Cuerpo de Ingenieros del Ejército
de los Estados Unidos reducirian al minimo los efectos
permanentes en las planicies de inundacién, incluida la
llanura aluvial del lago Soap al sur de Gilroy".

Los impactos de la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 2
atravesaria diferentes planicies de inundacion.

Los impactos segun la alternativa 3 serian similares a
los de la alternativa 1; sin embargo, la alternativa 3
aumentaria en aproximadamente 0.4 pies la elevacion
de la superficie de agua de 100 afios del canal de
inundacion del Arroyo Llagas cerca del este de Gilroy.

Los impactos de la Alternativa 4 serian similares a los
de la Alternativa 1; sin embargo, la Alternativa 4
atravesaria diferentes planicies de inundacion.

Geologia, Suelos, Sismica y Recursos Paleontolégicos

Impacto GEO#1: Construccion en suelos inestables

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
derivados de los movimientos diferenciales del terreno
causados por los hundimientos del suelo, los suelos
colapsables, los desprendimientos o derrumbes y los
suelos blandos mediante la realizacion de evaluaciones
del estado del sitio, la monitorizacion de los
hundimientos, el control de la extraccién de aguas
subterraneas y la aplicacion de practicas de ingenieria
geotécnica de conformidad con las directrices y normas
de disefio pertinentes, como AREMA, FHWA y Caltrans.
También se elaboraria un plan de gestion de la
construccion (CMP) para especificar como y donde se
aplicarian esas técnicas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto GEO#2: Impacto inadvertido del asbesto que
ocurre naturalmente durante la construccion

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los
riesgos directos e indirectos causados por la exposicion
de los trabajadores de la construccion al asbesto que
ocurre naturalmente (NOA), cumpliendo los requisitos
reglamentarios para las operaciones de construccion y
nivelacion en las zonas con NOA y empleando medidas
para reducir la posibilidad de que el NOA se convierta
en particulas transportadas por el aire durante las
actividades de perturbacién del suelo y mediante el
ensayo y la eliminacion adecuados del material
excavado que pueda contener NOA. También se
elaboraria un plan de gestion de la construccion (CMP)
para especificar como y donde se aplicarian esas
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#3: Exposicion al gas in situ

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los Igual que la Alternativa 1.
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
derivados de la inhalacion por exposicion o la explosion
de un gas peligroso in situ, cumpliendo los requisitos
normativos de la Administracién de Salud y Seguridad
Ocupacional (OSHA) para las excavaciones, instalacién
de sistemas de monitoreo, recoleccion y ventilacion de
gas y el uso de equipos a prueba de explosiones.
También se elaboraria un plan de gestion de la
construccion (CMP) para especificar como y dénde se
aplicarian esas técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#4: Tuneles en &reas con roca cizallada o
débil

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los Igual que la Alternativa 1.
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
derivados de la inestabilidad del lecho de roca cizallada
o0 débil mediante la evaluacién de las condiciones
geotécnicas antes de la construccion, la utilizacién de
técnicas de excavacion de tuneles para hacerlos con
seguridad cuando se prevean condiciones de
aplastamiento y compresion, y el refuerzo de los tineles
para hacer frente a las tensiones externas. También se
elaboraria un plan de gestion de la construccion (CMP)
para especificar como y donde se aplicarian esas
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#5: Construccion en suelo expansivo

Las caracteristicas del proyecto evaluarian las Igual que la Alternativa 1.
condiciones del suelo y tratarian los suelos expansivos
mediante soluciones de ingenieria apropiadas,
reduciendo asi al minimo los riesgos directos e
indirectos para la vida y la propiedad por el movimiento
diferencial del suelo causado por los suelos expansivos.
Las soluciones de ingenieria incluirian el tratamiento del
suelo con aditivos para reducir el potencial de
contraccion y expansion o la excavacion y el relleno de
conformidad con las directrices y normas pertinentes,
como AREMA, FHWA y Caltrans. También se
elaboraria un plan de gestion de la construccion (CMP)
para especificar como y donde se aplicarian esas
técnicas.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto GEO#6: Excavacién en areas con lecho rocoso
poco profundo o agua subterranea poco profunda

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los Igual que la Alternativa 1.
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
al ajustarse a las directrices y normas geotécnicas
como AREMA, FHWA y Caltrans, realizando
investigaciones geotécnicas de modo que el contratista
utilice equipo y técnicas seguras, y elaborando un plan
de gestion del riesgo relativo a las excavaciones, el
lecho rocoso poco profundo y las condiciones de las

aguas subterraneas.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#7: Exposicién del hormigon y el acero a
suelos corrosivos

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
derivados de los suelos corrosivos, al cumplir con las
directrices especificadas por los codigos de transporte y
construccion pertinentes, como AREMA, FHWA,
Caltrans y CBC y al desarrollar un plan de gestion de la
construccion que incluiria métodos estandar de
ingenieria y construccion para evitar o reducir al minimo
los impactos del suelo corrosivo durante la

construccion.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#8: Impactos de la excavacion y la
nivelacién en la erosion del suelo

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo la Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.
erosion sustancial del suelo o la pérdida de la capa
superior del mismo que afectaria negativamente a la
viabilidad del ecosistema o a la productividad de la
agricultura mediante la adopcion de BMP que protejan
el suelo expuesto, incluyendo la estabilizacion del suelo
mediante el uso de estabilizadores, mantillos,
revegetacion y la cobertura de las zonas de trabajo

expuestas con geotextiles biodegradables.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#9: Peligros sismicos primarios durante la
construccion

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
por la ruptura de la falla superficial y las sacudidas del
suelo durante la construccién. Todos los componentes
del HSR estarian disefiados para los impactos de los
terremotos y las sacudidas sismicas del suelo. Las
caracteristicas del proyecto incluyen estudios sismicos,
la implementacion de un CMP que incluiria medidas de
disefio para minimizar o evitar la exposicion de
personas o estructuras a los impactos, incluyendo
protocolos de seguridad de los trabajadores para
eventos sismicos que pudieran ocurrir durante la
construccion, y el cumplimiento de las directrices y
estandares como AREMA, FHWA, Caltrans y CBC.

Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1. Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto GEO#10: Peligros sismicos secundarios durante
la construccion

Alternativa 1

Las caracteristicas del proyecto reducirian al minimo los
riesgos directos e indirectos para la vida y la propiedad
que se derivan de la deformacion del suelo a causa de
los peligros sismicos secundarios durante la
construccion. Estas caracteristicas del proyecto
incluyen la conformidad con las directrices
especificadas por los organismos de transporte y
construccion pertinentes, incluida la evaluacion de las
condiciones geotécnicas antes de la construccion y la
aplicacion de préacticas de ingenieria geotécnica como
la mejora del terreno y el disefio de los cimientos, asi
como la aplicacién de medidas de seguridad de la
construccion como los planes de evacuacion. También
se elaboraria un plan de gestién de construccidn (CMP)
para especificar como y donde se aplicarian esas
practicas y medidas.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Recursos paleontolégicos

Impacto GEO#14: Destruccion de recursos
paleontologicos durante la construccion

La construccion del proyecto podria afectar a ocho
unidades geolégicas identificadas como de alto 0
indeterminado potencial paleontologico. Las
excavaciones que se extienden a una profundidad
suficiente para alcanzar unidades geoldgicas sensibles
que subyacen en zonas cartografiadas como aluviones
jévenes de bajo potencial tienen el potencial de
provocar impactos en los recursos paleontoldgicos.

La Alternativa 1 resultaria en una mayor alteracion del
suelo en las unidades geologicas paleontolégicamente
sensibles en la subseccion de Morgan Hill y Gilroy que
la Alternativa 2 y la Alternativa 3, en la medida en que
atraviesa el este de Gilroy. Los elementos del viaducto y
los terraplenes de la Alternativa 1 producen mas
alteracion del suelo en unidades geoldgicas
paleontolégicamente sensibles que la Alternativa 4 en el
acceso a la estacion de San José Diridon, Monterey
Corridor y las subsecciones de Morgan Hill y Gilroy.

La alternativa 2 tendria el potencial de producir menos
impactos en los recursos paleontolégicos que las
alternativas 1 6 3 porque utilizaria un terraplén desde
Bernal Way hasta el centro de Gilroy, lo que implicaria
una excavacién sustancialmente menor que las
alternativas 1y 3. Los elementos del viaducto y los
terraplenes de la Alternativa 2 producen mas alteracion
del suelo en unidades geoldgicas paleontolégicamente
sensibles que la Alternativa 4 en el acceso a la estacion
de San José Diridon, Monterey Corridor y las
subsecciones de Morgan Hill y Gilroy.

Los elementos del viaducto de la Alternativa 3
provocarian menos alteraciones del terreno en las
unidades geoldgicas paleontolégicamente sensibles de
la subseccién de Morgan Hill y Gilroy que los elementos
del viaducto de la Alternativa 1, pero tendrian mas
alteraciones del suelo que el terraplén de la Alternativa
2. Los elementos del viaducto y los terraplenes de la
Alternativa 3 también producen mas alteracion del suelo
en unidades geoldgicas paleontolégicamente sensibles
que la Alternativa 4 en el acceso a la estacion de San
José Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones de
Morgan Hill y Gilroy.

La alternativa 4 daria lugar a menos perturbaciones del
suelo en unidades geoldgicas paleontoldgicamente
sensibles que las alternativas 1, 2 6 3, porque utilizaria
un perfil mixto, a nivel del suelo en el acceso a la
estacion de San José Diridon, Monterey Corridor y las
subsecciones de Morgan Hill y Gilroy, lo que supondria
una excavacion sustancialmente menor que los
viaductos y terraplenes propuestos en las otras
alternativas.

Materiales y residuos peligrosos

Impacto HMW#1: Impactos temporales e intermitentes
del transporte, uso, almacenamiento y eliminacion de
materiales y desechos peligrosos durante la construccién

El proyecto no aumentaria el riesgo de lesiones o
muerte de la poblacién, los trabajadores o dafios al
medio ambiente durante la construccion, porque las
caracteristicas del proyecto exigirian el cumplimiento de
los reglamentos que controlan el transporte, el uso y el
almacenamiento de materiales peligrosos; la concesion
de permisos adecuados; y la aplicacion de planes
escritos de comunicacion de peligros y de prevencion
de derrames para evitar la exposicién de los
trabajadores y la poblacién a los materiales peligrosos.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto HMW#2: Impactos temporales de la
construccion en sitios de interés ambiental potencial o
cerca de ellos

Alternativa 1

La construccion del proyecto podria afectar a 21
emplazamientos de interés ambiental potencial (PEC)
de riesgo medio y alto dentro del area de estudio de
recursos. Las caracteristicas del proyecto incluirian la
determinacion de la contaminacién antes de que sea
alterada, la gestion de alteraciones necesarias, la
interrupcion del trabajo si se descubre una
contaminacién no documentada y la aplicacion de
controles de ingenieria para limitar la propagacién y la
exposicién a materiales peligrosos.

Alternativa 2

Similar a la alternativa 1, pero la construccién podria
afectar a 28 emplazamientos de interés ambiental
potencial (PEC) de riesgo medio y alto dentro del area
de estudio de recursos.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Similar a la alternativa 1, pero la construccién podria
afectar a 17 emplazamientos de interés ambiental
potencial (PEC) de riesgo medio y alto dentro del area
de estudio de recursos.

Alternativa 4

Similar a la alternativa 1, pero la construccién podria
afectar a 29 emplazamientos de interés ambiental
potencial (PEC) de riesgo medio y alto dentro del area
de estudio de recursos.

Impacto HMW#3: Impactos directos temporales de la
afectacion inadvertida de los ferrocarriles anteriores o
actuales durante la construccion

La evaluacién de riesgos determin6 que el potencial de
afectacion de los ferrocarriles anteriores es bajo en el
Paso Pacheco y las subsecciones del Valle de San
Joaquin y alto en el acceso a la estacién de San José
Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones de
Morgan Hill y Gilroy. Las caracteristicas del proyecto
incluirian un plan de gestién de la construccion que
aborde las disposiciones para la alteracion de la
contaminacién no documentada y la aplicacién de un
plan de residuos peligrosos para el manejo, transporte,
contencién y almacenamiento de materiales peligrosos.

La alternativa 2 se situa en paralelo a una mayor
porcion del ferrocarril actual en la subseccion de

Morgan Hill y Gilroy, y por lo tanto tiene un riesgo
ligeramente mayor que la alternativa 1.

Similar a la Alternativa 1.

La alternativa 4 recorre una porcion mayor del ferrocarril
actual en la subseccion Morgan Hill y Gilroy, y por lo
tanto tiene el mayor riesgo de todas las alternativas.

Impacto HMW#4: Impactos temporales por la
interferencia inadvertida de la pintura a base de plomo
durante la construccion

La evaluacién de riesgos determiné que la posibilidad
de encontrar estructuras con LBP es baja en las
subsecciones del Paso Pacheco y el Valle de San
Joaquin y moderada en las otras subsecciones. Las
caracteristicas del proyecto incluyen la aplicacion de un
plan de residuos peligrosos para el transporte, la
contencion y el almacenamiento de materiales
peligrosos y la preparacion de planes de demolicion con
disposiciones para la reduccion del plomo y medidas de
control para reducir al minimo la posible exposicién de
la poblacién y los trabajadores de la construccién al
plomo.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#5: Impactos temporales por la
interferencia inadvertida de materiales que contienen
asbesto durante la construccion

La evaluacién del riesgo determiné que la posibilidad de
encontrar estructuras o suelos que contengan
materiales de asbesto o amianto es alta en las
subsecciones de la estacion de San José Diridon y
Monterey Corridor, moderada en la subseccion de
Morgan Hill y Gilroy, y baja en las dos subsecciones
restantes. Las caracteristicas del proyecto incluirian la
aplicacion de un plan de residuos peligrosos para el
transporte, la contencion y el aimacenamiento de
materiales peligrosos y la preparacién de planes de
demolicién con disposiciones para la eliminacion de
materiales que contengan asbesto y medidas de control
para reducir al minimo la posible exposicién de la
poblacion y los trabajadores de la construccion al
amianto. Los planes requeririan que la manipulacién de
los materiales fuera realizada por contratistas de
asbesto autorizados.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto HMW#6: Impactos temporales por la
perturbacion inadvertida de los pesticidas durante la
construccion

Alternativa 1

En la evaluacion de riesgos se determiné que el riesgo
de encontrar plaguicidas es alto en las subsecciones de
Morgan Hill y Gilroy y el Valle de San Joaquin y bajo en
las restantes subsecciones. Los pesticidas son un
contaminante relativamente confinado con una baja
probabilidad de movilizacién, y las caracteristicas del
proyecto incluirian medidas para mitigar los
contaminantes no documentados que se encuentran
durante las actividades de alteracion del suelo.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

La alternativa 3 atraviesa un poco mas de tierra agricola
que las alternativas 1, 2 y 4 en la subseccién de Morgan
Hill y Gilroy; por consiguiente, la alternativa 3 tiene un
riesgo ligeramente mayor de exposicion a suelos
potencialmente contaminados por plaguicidas.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#7: Impactos temporales por la
perturbacion inadvertida de los bifenilos policlorados
durante la construccion

Hay transformadores montados en postes dentro del
area de estudio de recursos mediante los cuales se
pueden identificar concentraciones de bifenilo
policlorado (PCB). La evaluacion de riesgos determind
que el riesgo de encontrar PCB es moderado en todas
las subsecciones. Las caracteristicas del proyecto
requeririan la preparacion de un plan de gestion de la
construccion para las alteraciones por contaminacion no
documentada, la interrupcidn del trabajo hasta que se
pueda identificar un contaminante, la aplicacion de
controles apropiados para limitar la exposicién a los
bifenilos policlorados y la elaboracién de un plan de
materiales y residuos peligrosos en el que se describan
las partes responsables y los procedimientos y las
mejores practicas de gestion para el transporte, la
contencién y el aimacenamiento de los materiales
contaminados.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#8: Impactos temporales por la
contaminacion inadvertida del plomo depositado en el
aire durante la construccion

La evaluacién del riesgo determing que el riesgo de
encontrar plomo depositado en el aire (ADL) es
moderado en el acceso a la estacion de San José
Diridon, Monterey Corridor y las subsecciones de
Morgan Hill y Gilroy y bajo en las restantes
subsecciones. Las caracteristicas del proyecto incluyen
la identificacion y caracterizacion de las areas
potencialmente contaminadas con ADL antes de la
construccion, la preparacion de un plan de gestion de la
construccion con disposiciones para el impacto de la
contaminacién no documentada y la restriccion del
tratamiento de los suelos contaminados al personal
capacitado, la humectacion de los suelos durante la
construccion, y la provision de un plan de materiales y
residuos peligrosos que describa las partes
responsables y los procedimientos y mejores practicas
de gestién para el transporte, la contencién y el
almacenamiento de los materiales contaminados.

Existe un riesgo ligeramente mayor de exposicion al
plomo depositado en el aire en la subseccion de
Morgan Hill y Gilroy en la Alternativa 2 que en las
Alternativas 1, 3y 4.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto HMW#9: Impactos temporales de las actividades
que alteran el suelo en areas de asbesto que ocurre
naturalmente durante la construccién

Alternativa 1

La evaluacién de riesgo determind que el riesgo de
encontrar NOA es moderado en Monterey Corridor,
Morgan Hill y Gilroy, y las subsecciones del Paso
Pacheco, y bajo en las restantes subsecciones. Las
caracteristicas del proyecto incluirian la realizacion de
pruebas de NOA, el control del polvo, la presencia de
un gedlogo u otro profesional capacitado en el lugar
cuando se trabaje en areas con potencial para NOA, y
la interrupcién del trabajo cuando se encuentre un
depésito de NOA hasta que se haya preparado e
implementado un plan de gestion.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto HMW#10: Impactos temporales de la
contaminacién inadvertida de materiales o desechos
peligrosos no documentados durante la construccion

Las caracteristicas del proyecto incluyen la preparacién
de un plan de gestion de la construccion, la colocacion
de vallas de proteccién antes de la obra en zonas
sospechosas de estar contaminadas y durante la
construccion si se encuentra contaminacion, la
detencion del trabajo si se encuentra contaminacién no
documentada y la caracterizacion y eliminacion de los
materiales contaminados antes de reanudar el trabajo.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de los materiales y desechos peligrosos en los receptores sensibles

Impacto HMW#12: Impactos intermitentes de materiales
peligrosos y actividades de desechos en la proximidad
de escuelas durante la construccion

La construccion del proyecto se llevaria a cabo en un
radio de 0.25 millas de 43 escuelas. Las caracteristicas
del proyecto requeririan el cumplimiento de los
reglamentos federales, estatales y locales; la seleccién
de materiales para minimizar el potencial de exposicion;
y el uso de un plan de negocios de materiales
peligrosos (HMBP) y planes de gestién ambiental para
identificar, rastrear y documentar la ubicacién de los
materiales peligrosos y promover el manejo,
almacenamiento y transporte adecuados de los mismos.
La aplicacion adecuada de los procedimientos de
almacenamiento de materiales, tal como se describen
en el HMBP, limitaria el alcance de cualquier material
derramado dentro de un area de almacenamiento a
exclusivamente esa instalaciéon de almacenamiento.

Similar a la Alternativa 1, pero la construccién se
realizaria en un radio de 0.25 millas de 47 escuelas.

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion se
realizaria en un radio de 0.25 millas de 41 escuelas.

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion se
realizaria en un radio de 0.25 millas de 40 escuelas.

Seguridad y Proteccion

Respuesta y servicios de emergencia

Impacto S&S#1: Impactos temporales en el acceso de
emergencia y tiempos de respuesta por cierres,
reubicaciones y modificaciones temporales de calzadas y
autopistas.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria en
todas las zonas de construccién mientras duren las
actividades de construccion, lo que provocaria demoras
en el acceso de los vehiculos de emergenciay en el
tiempo de respuesta. Las vias de acceso a la Escuela
Charter Morgan Hill se cerrarian o modificarian, lo que
impediria el acceso de emergencia a la escuela.

La actividad temporal de construccién provocaria los
mismos cierres y reubicaciones de caminos que la
Alternativa 1.

La construccion de la Variante A de Skyway Drive no
impediria el acceso de vehiculos al Cuartel de
Bomberos 18 de San José. La construccion de la
Variante B de Skyway Drive impediria el acceso de
vehiculos al Cuartel de Bomberos 18 de San José.

Igual que la Alternativa 1, excepto que no tiene impacto
sobre la Escuela Charter Morgan Hill.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria en
todas las zonas de construccién mientras duren las
actividades de construccion, lo que provocaria demoras
en el acceso de los vehiculos de emergenciay en el
tiempo de respuesta. Los impactos de la alternativa 4
serian menores debido a que no habria una reduccion
de carriles en Monterey Road.

Impacto S&S#2: Impactos temporales en el acceso de
emergencia y los tiempos de respuesta por los vehiculos
de construccion

Las caracteristicas del proyecto gestionarian el tréfico
de vehiculos de construccion y el proyecto no afectaria
al acceso de los vehiculos de emergencia y los tiempos
de respuesta.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1
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Categoria de recursos
Seguridad y Proteccion de la Comunidad

Alternativa 1

Alternativa 2

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto S&S#5: Exposicion temporal a la actividad
delictiva en sitios de construccion

Las obras de construccidn no entrafiarian riesgos de
actividades delictivas que pudieran interferir con los
servicios de emergencia.

El riesgo de actividad delictiva en las obras de
construccion se reduciria al minimo si se almacenara el
equipo y los materiales en zonas seguras y se utilizara
personal de seguridad y alumbrado de seguridad para
vigilar el equipo después de las horas de trabajo.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto S&S#6: Exposicion temporal a peligros de la
obra en construccion

El equipo de construccion, las actividades de
construccion y las instalaciones de alto riesgo no
supondrian riesgos para la seguridad.

El proyecto cumpliria todos los requisitos legales e
incluiria un plan de seguridad eficaz para reducir el
potencial de peligros y accidentes en las obras de

construccion.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto S&S#7: Exposicion temporal a peligros del
trafico

La actividad temporal de construccién daria lugar a 10
cierres y reajustes temporales de carreteras que
afectarian a las instalaciones de Caltrans.

El acceso de los vehiculos de emergencia se
mantendria durante la construccién y los cierres de
carreteras se escalonarian de manera que la siguiente
carretera adyacente al norte y al sur de una carretera
temporalmente cerrada por la construccion
permaneceria abierta para dar cabida al trafico
desviado.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

La actividad temporal de construccién daria lugar a 8
cierres y reajustes temporales de carreteras que
afectarian a las instalaciones de Caltrans.

El acceso de los vehiculos de emergencia se
mantendria durante la construccién y los cierres de
carreteras se escalonarian de manera que la siguiente
carretera adyacente al norte y al sur de una carretera
temporalmente cerrada por la construccion
permaneceria abierta para dar cabida al trafico
desviado.

Impacto S&S#10: Exposicion temporal a la fiebre del
valle

La construccion no implicaria un mayor riesgo de
exposicion a la fiebre del valle. El plan de control de
polvos fugitivos y el plan de gestion de la seguridad y la
proteccion (SSMP) minimizarian la exposicion de la
poblacion o de los trabajadores de la construccion a la
fiebre del valle.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto S&S#11: Exposicion temporal al riesgo de
instalaciones de alto riesgo

Hay 129 instalaciones de servicios de alto riesgo dentro
del area de estudio de recursos antes de la
construccion. 75 instalaciones de alto riesgo serian
reubicadas o retiradas durante la construccion.

El SSMP identificaria las instalaciones de alto riesgo
que podrian verse afectadas por la construccion y
retiraria, reubicaria o protegeria las tuberias, sistemas
eléctricos y otras instalaciones de alto riesgo
subterraneas y aéreas dentro de la huella del proyecto.

Hay 123 instalaciones de servicios de alto riesgo dentro
del area de estudio de recursos antes de la
construccion. 78 instalaciones de alto riesgo serian
reubicadas o retiradas durante la construccion.

La proteccion de los trabajadores de la construccion
seria la misma que bajo la alternativa 1.

Hay 127 instalaciones de servicios de alto riesgo dentro
del area de estudio de recursos antes de la
construccion. 69 instalaciones de alto riesgo serian
reubicadas o retiradas durante la construccion.

La proteccion de los trabajadores de la construccidn
seria la misma que bajo la alternativa 1.

Hay 173 instalaciones de servicios de alto riesgo dentro
del area de estudio de recursos antes de la
construccion. 80 instalaciones de alto riesgo serian
reubicadas o retiradas durante la construccion.

La proteccion de los trabajadores de la construccidn
seria la misma que bajo la alternativa 1.
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Categoria de recursos
Socioeconomia y Comunidades

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Comunidades y barrios

Disrupcion o division de las comunidades establecidas a
partir de la construccion del proyecto

La actividad de construccion afectaria los patrones de
circulacion y acceso existentes para los residentes, las
empresas Y las propiedades agricolas, pero no dividiria
fisicamente las comunidades existentes. Monterey
Road se reduciria permanentemente de seis a cuatro
carriles entre la autopista del Capitolio y Blossom Hill
Road.

Igual que la Alternativa 1, excepto que la actividad de
construccion daria lugar a mayores cambios en el
acceso de la subseccion de Monterey Corridor debido a
la necesidad de nuevos pasos a distinto nivel.

Igual que la Alternativa 1, excepto que la disrupcion se
produciria en el este de Gilroy en lugar del centro de
Gilroy para las Alternativas 1y 2.

Similar a la Alternativa 1, excepto que habria menos
alteraciones en el acceso de la subseccion de Monterey
Corridor y no habria necesidad de reducir carriles en
Monterey Road. La alternativa 4 no tendria pasos a
distinto nivel.

La infraestructura del sistema HSR, incluido un viaducto
que se elevaria hasta 80 pies, introduciria cambios
visuales permanentes y alteraria el carécter visual
existente a lo largo del proyecto al afiadir una vista de la
infraestructura de transporte y placas premoldeadas
para la construccion de 40 millas de viaducto.

Igual que la alternativa 1, excepto que afiadiria una
vista de la infraestructura de transporte y placas
premoldeadas para la construccion de 18 millas de
viaducto.

Igual que la alternativa 1, excepto que afiadiria una
vista de la infraestructura de transporte y placas
premoldeadas para la construccién de 39 millas de
viaducto.

Similar a la alternativa 2, excepto que la intrusion visual
de la infraestructura del HSR seria menor debido al
perfil mixto a nivel del suelo propio de la alternativa 4.

Disrupcion o division de las comunidades establecidas
por los cambios en la calidad del aire, el ruido y la
vibracién, y la seguridad de la comunidad

La reduccién de la calidad del aire podria alterar las
actividades comunitarias, en particular las actividades al
aire libre en puntos de encuentro como los parques. El
ruido de la construccion podria superar los umbrales de
ruido establecidos y afectar a receptores sensibles
como escuelas, viviendas, guarderias y hospitales. No
hay cambios en la seguridad de la comunidad.

Similar a la Alternativa 1, excepto que los impactos del
ruido de la construccion serian menores que en las
Alternativas 1y 3, porque no se requeriria el hincado
extensivo de pilotes en Monterey Corridor y en las
subsecciones de Morgan Hill y Gilroy.

Igual que la Alternativa 1.

Los impactos serian menores que los de las
Alternativas 1, 2 y 3 porque no se requeriria el hincado
extensivo de pilotes y habria menos actividades de
excavacion y construccion.

Salud y seguridad infantil

Impactos de la construccién en la salud y la seguridad de
los nifios

La construccion podria tener un impacto a largo plazo
en la salud de los nifios que viven, aprenden y juegan
en el area de estudio de recursos.

Similar a la Alternativa 1, excepto que los impactos
acusticos a lo largo de Monterey Road a través del
centro de Gilroy serian menores debido a la
construccion de terraplenes en lugar de viaductos, pero
las emisiones serian mayores que en las Alternativas 1,
3y 4 debido a una mayor cantidad de movimiento de
tierra y excavacion de zanjas.

Igual que la Alternativa 1

Similar a la Alternativa 1, excepto que los impactos
acusticos a lo largo de Monterey Road a través del
centro de Gilroy serian menores debido a la
construccion de un perfil a nivel entre San José y el
centro de Gilroy. Se reducirian las emisiones durante la
construccion debido al perfil a nivel.

Traslado y reubicacion de propiedades

Traslado permanente y reubicacién de propiedades
residenciales

La construccion del proyecto trasladaria 147 unidades
residenciales.

La construccion del proyecto trasladaria 603 unidades
residenciales.

La construccion del proyecto trasladaria 157 unidades
residenciales.

La construccion del proyecto trasladaria 68 unidades
residenciales.

Traslado permanente y reubicacién de establecimientos
comerciales e industriales

La construccion del proyecto trasladaria 217 empresas.

La construccion del proyecto trasladaria 348 empresas.

La construccion del proyecto trasladaria 157 empresas.

La construccion del proyecto trasladaria 66 empresas.

Traslado permanente y reubicacién de propiedades
agricolas

La construccion del proyecto trasladaria 49 propiedades
agricolas (incluidas lecherias).

La construccion del proyecto trasladaria 53 propiedades
agricolas (incluidas lecherias).

La construccion del proyecto trasladaria 49 propiedades
agricolas (incluidas lecherias).

La construccion del proyecto trasladaria 40 propiedades
agricolas (incluidas lecherias).

Traslado permanente y reubicacidn de centros
comunitarios y publicos

La construccion del proyecto trasladaria 8 centros
comunitarios y publicos

La construccion del proyecto trasladaria 9 centros
comunitarios y publicos, dependiendo de la variante de
Skyway Drive seleccionada.

La construccion del proyecto trasladaria 6 centros
comunitarios y publicos

La construccion del proyecto trasladaria 1 centro
publico comunitario

Impactos Econdémicos

Impactos de la construccidn en el empleo

La construccion del proyecto crearfa 13,758 puestos de
trabajo directos e indirectos, lo que representa un

aumento de la demanda de empleo para la region.

La construccion del proyecto crearfa 11,802 puestos de
trabajo directos e indirectos, lo que representa un
aumento de la demanda de empleo para la region.

La construccion del proyecto crearia 14,415 puestos de
trabajo directos e indirectos, lo que representa un
aumento de la demanda de empleo para la region.

La construccion del proyecto crearia 8,963 puestos de
trabajo directos e indirectos, lo que representa un
aumento de la demanda de empleo para la region.
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Impactos de la construccién en el crecimiento
demografico

Alternativa 1

La construccion del proyecto no daria lugar a un
crecimiento demografico directo sustancial.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1, salvo que se prevé que el
crecimiento demografico indirecto sea mayor debido al
mayor numero de oportunidades de empleo.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1, salvo que se prevé que el
crecimiento demografico indirecto sea mayor debido al
mayor numero de oportunidades de empleo.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1, salvo que se prevé que el
crecimiento demografico indirecto sea menor debido a
menores oportunidades de empleo.

Impactos de la construccién en la financiacion de los
distritos escolares debido a los cambios en los costos de
transporte en autobus

La construccion del proyecto no supondria cambios en
los costos de transporte en autobus.

Igual que la Alternativa 1, excepto que la necesidad de
construir pasos a distinto nivel derivaria en cierres mas
extensos de caminos y mayores demoras.

Igual que la Alternativa 1, excepto que los cierres de
caminos se producirian en el este de Gilroy en lugar de
en el centro de Gilroy.

Igual que la Alternativa 1

Impactos de la construccion en los fondos del distrito
escolar por el traslado de estudiantes

Los desplazamientos residenciales resultarian en un
maximo de 86 traslados de estudiantes, lo que
representa un maximo del 1% de la matricula total.

Igual que la alternativa 1, excepto que los
desplazamientos residenciales resultarian en un
méaximo de 318 traslados de estudiantes, lo que
representa un maximo del 1% de la matricula total.

Igual que la alternativa 1, excepto que los
desplazamientos residenciales resultarian en un
méaximo de 91 traslados de estudiantes, lo que
representa un maximo del 1% de la matricula total.

Igual que la alternativa 1, excepto que los
desplazamientos residenciales resultarian en un
maximo de 47 traslados de estudiantes, lo que
representa un maximo del 1% de la matricula total.

Impactos de la construccion en los fondos de los distritos
escolares por la reduccion de ingresos por impuestos
sobre la propiedad

La disminucion de los ingresos por el impuesto sobre la
propiedad debido a 147 desplazamientos residenciales
y un maximo de 86 traslados de estudiantes
representaria el 0.000002% del total de las fuentes de
financiacién anual de las escuelas.

La disminucion de los ingresos por el impuesto sobre la
propiedad debido a 603 desplazamientos residenciales
y un maximo de 318 traslados de estudiantes
representaria el 0.000005% del total de las fuentes de
financiacién anual de las escuelas.

La disminucion de los ingresos del impuesto sobre la
propiedad 157 desplazamientos residenciales y 91
traslados de estudiantes representaria el 0.000002%
del total de las fuentes de financiacion anual de las
escuelas.

La disminucion de los ingresos del impuesto sobre la
propiedad 68 desplazamientos residenciales y 47
traslados de estudiantes representaria el 0.000001%
del total de las fuentes de financiacion anual de las
escuelas.

Impactos de la construccion en la economia agricola

Las actividades de construccién asociadas con la
Alternativa 1 requeririan el uso temporal de
aproximadamente 617.6 acres de Tierras Agricolas
Importantes, la conversion permanente de 1,035.5
acres de Tierras Agricolas Importantes y 162.9 acres de
tierras de gestion de desechos, una reduccién anual
total estimada de los ingresos por concepto de cultivos
de 7.2 millones de ddlares, una pérdida anual de
produccion lechera de 5.4 millones de délares, y una
reduccion estimada de 92 puestos de trabajo en el
sector agricola y lechero.

Las actividades de construccién asociadas con la
Alternativa 2 requeririan el uso temporal de
aproximadamente 658.7 acres de Tierras Agricolas
Importantes, la conversion permanente de 1,181.3
acres de Tierras Agricolas Importantes y 244.3 acres de
tierras de gestion de desechos, una reduccién anual
total estimada de los ingresos por concepto de cultivos
de 7.3 millones de ddlares, una pérdida anual de
produccién lechera de 5.4 millones de délares, y una
reduccion estimada de 95 puestos de trabajo en el
sector agricola y lechero.

Las actividades de construccion asociadas con la
Alternativa 3 requeririan el uso temporal de 672 acres
de Tierras Agricolas Importantes, la conversidn
permanente de 1,192.5 acres de Tierras Agricolas
Importantes y 252.8 acres de tierras de gestion de
desechos, una reduccién anual total estimada de los
ingresos por concepto de cultivos de 7.8 millones de
délares, una pérdida anual de produccion lechera de 5.4
millones de dolares, y una reduccion estimada de 107
puestos de trabajo en el sector agricola y lechero.

Las actividades de construccién asociadas con la
Alternativa 4 requeririan el uso temporal de 458.9 acres
de Tierras Agricolas Importantes, la conversidn
permanente de 1,032.6 acres de Tierras Agricolas
Importantes y 147 acres de tierras de gestion de
desechos, una reduccién anual total estimada de los
ingresos por concepto de cultivos de 7.1 millones de
délares, una pérdida anual de produccion lechera de 5.4
millones de délares, y una reduccion estimada de 90
puestos de trabajo en el sector agricola y lechero.

Impactos de la construccidn en los impuestos sobre la
propiedad

Los ingresos del impuesto sobre la propiedad se
reducirian en un 0.004% en total debido a la adquisicidn
de propiedades. Otros aspectos de la construccion
pueden dar lugar a una reduccién del valor de las
propiedades que no se puede cuantificar debido al
aumento del ruido, la luz y el resplandor.

Igual que la alternativa 1, excepto que los ingresos del
impuesto sobre la propiedad se reducirian en un
0.006% en total debido a la adquisicion de propiedades.
Otros aspectos de la construccion pueden dar lugar a
una reduccién del valor de las propiedades que no se
puede cuantificar debido al aumento del ruido, la luz y el
resplandor.

Igual que la alternativa 1, excepto que los ingresos del
impuesto sobre la propiedad se reducirian en un
0.004%. Ademas, no se prevé que la Alternativa 3
implique un impacto positivo sobre los valores de las
propiedades en el area de la Estacion de Gilroy Este,
dado que no se produciria un desarrollo adicional
orientado al transito en esta area.

Igual que la alternativa 1, excepto que los ingresos del
impuesto sobre la propiedad se reducirian en un
0.003%. También seria menos probable que los valores
de las propiedades se vieran afectados a lo largo de
Monterey Road en el subtramo de Monterey Corridor
porque no se reducirian los carriles en Monterey Road.

Impactos de la construccion en los ingresos por
impuestos sobre las ventas

Se prevé un aumento de los ingresos por concepto de
impuestos sobre las ventas de 61.6 millones de délares
en los condados de Santa Clara, San Benito y Merced y
en las comunidades de la regidén como resultado de la
construccion de la Alternativa 1.

Se prevé un aumento de los ingresos por concepto de
impuestos sobre las ventas de 52.8 millones de délares
en los condados de Santa Clara, San Benito y Merced y
en las comunidades de la regidén como resultado de la
construccion de la Alternativa 2.

Se prevé un aumento de los ingresos por concepto de
impuestos sobre las ventas de 63.3 millones de délares
en los condados de Santa Clara, San Benito y Merced y
en las comunidades de la regidén como resultado de la
construccion de la Alternativa 3.

Se prevé un aumento de los ingresos por concepto de
impuestos sobre las ventas de 40.1 millones de délares
en los condados de Santa Clara, San Benito y Merced y
en las comunidades de la regién como resultado de la
construccion de la Alternativa 4.

Impacto temporal en la caza recreativa privada de aves
acuéticas

La construccion del proyecto cambiaria las condiciones
a lo largo de Henry Miller Road pero no afectaria a las
condiciones de caza de patos y gansos.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Planificacion de Estaciones, Uso de Tierras y Desarrollo

Modificacion de patrones de uso de tierras

Impacto LU#1: Modificacién temporaria de patrones de
uso de tierras a partir de la conversion del uso de tierras
o la introduccién de usos de tierras incompatibles

La construccion del proyecto convertiria
provisoriamente 1,521.5 acres, pero los patrones de uso
de tierras no se verian considerablemente modificados.

La construccion del proyecto convertiria
provisoriamente 1,807.7 (1,807.2)" acres, pero los
patrones de uso de tierras no se verian
considerablemente modificados.

La construccion del proyecto convertiria
provisoriamente 1,531.4 acres, pero los patrones de uso
de tierras no se verian considerablemente modificados.

La construccion del proyecto convertiria
provisoriamente 1,109.7 acres, pero los patrones de uso
de tierras no se verian considerablemente modificados.
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Impacto LU#2: Modificacién temporaria de patrones de
uso de tierras a partir del aumento de trafico, ruido,
emisiones que afectan la calidad del aire y cambios
visuales

Alternativa 1

Se necesitarian siete yardas premoldeadas, ademas de
20 millas adicionales de perfil aéreo. El proyecto
proporcionaria acceso continuo a la propiedad a través
de un flujo estable de trénsito; la gestion de emisiones
fugitivas de polvo, ruido y vibraciones; la restauracion
de &reas de andamiaje para la construccién a su estado
original.

Alternativa 2

La alternativa 2 incluiria 20 millas adicionales de
terraplén en lugar de un perfil aéreo. Las caracteristicas
del proyecto serfan las mismas que las de la Alternativa
1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

La alternativa 4 se construiria por completo dentro del
corredor ferroviario existente hasta el centro de Gilroy.
Se necesitarian cuatro yardas premoldeadas. Los
impactos indirectos temporarios sobre patrones de uso
de tierras serian menores que en las Alternativas 1y 3.

Impacto LU#3: Modificacién temporaria y permanente de
patrones de uso de tierras a partir de cierres y
modificaciones de caminos

Diecisiete modificaciones permanentes de caminos y
siete nuevos pasos a distinto nivel. Los cierres y
modificaciones de caminos no resultarian en
reubicaciones a gran escala que provoquen una
modificacién de los patrones de uso de tierras.

Veintinueve cierres de caminos permanentes y 32
nuevos pasos a distinto nivel. Similar a la Alternativa 1,
aunque con considerablemente mas cierres de caminos
y pasos a distinto nivel.

Diecisiete cierres de caminos permanentes y 10 nuevos
pasos a distinto nivel, similar a la Alternativa 1.

Quince cierres de caminos permanentes y 6 nuevos
pasos a distinto nivel, similar a la Alternativa 1.

Impacto LU#4: Modificacién permanente de patrones de
uso de tierras a partir de la conversion del uso de tierras
y la introduccién de usos incompatibles

La construccion de la Alternativa 1 podria resultar en la
conversion permanente de 2,996.4 acres, pero el
proyecto permitiria mejorar la conectividad para las
comunidades vecinas. Para la mayoria del trazado, la
Alternativa 1 no modificaria considerablemente los
patrones de uso de tierras.

La construccion de la Alternativa 2 podria resultar en la
conversion permanente de 3,303.8 (3,306.3)" acres,
pero, con las mismas caracteristicas que la Alternativa
1, no modificaria sustancialmente los patrones de uso
de tierras.

La construccion de la Alternativa 3 podria resultar en la
conversion permanente de 3,084.3 acres e introducir un
uso incompatible en el sitio de la estacion al este de
Gilroy y, con las mismas caracteristicas que la
Alternativa 1, modificaria sustancialmente los patrones
de uso de tierras.

La construccion de la Alternativa 4, podria resultar en la
conversion permanente de 3,003.0 acres, pero, con las
mismas caracteristicas que la Alternativa 1, no
modificaria sustancialmente los patrones de uso de
tierras.

Induccion del crecimiento de la poblacion mas alla de los niveles previstos

Impacto LU#6: Induccion temporaria del crecimiento de la
poblacién

El crecimiento de la poblacion que podria verse
inducido por el aumento de oportunidades de empleo
para la construccién no se consideraria significativo ni
excederia los niveles previstos en el ambito local o
regional. El aumento en el empleo seria beneficioso
para la economia local.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Tierras de explotacion agricola

Tierras de cultivo importantes

Impacto AG#1: Uso temporario de Tierras de Cultivo
Importantes

La construccion del proyecto resultaria en el uso
temporario de 617.6 acres de Tierras de Cultivo
Importantes.

El hecho de que los IAMF exijan a la Autoridad que
curse notificacién previa por escrito a los propietarios o
arrendatarios de tierras agricolas inmediatamente
adyacentes a los limites de alteracién correspondientes
a la huella del proyecto (AG-IAMF#4) y que restaure las
Tierras de Cultivo Importantes afectadas después de la
construccion (AG-IAMF#1) minimizaria los posibles
impactos temporarios sobre Tierras de Cultivo
Importantes y en consecuencia la alternativa no
resultaria en la conversion permanente de Tierras de
Cultivo Importantes a tierras de uso no agricola.

La construccion del proyecto resultaria en el uso
temporario de 658.6 acres de Tierras de Cultivo
Importantes. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto resultaria en el uso
temporario de 671.9 acres de Tierras de Cultivo
Importantes. Esta seria la de mayor impacto entre las
alternativas. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto resultaria en el uso
temporario de 460.9 acres de Tierras de Cultivo
Importantes. Esta seria la de menor impacto entre las
alternativas. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

Abril de 2020

Seccién de San José a Merced Borrador del EIR/EIS

Pagina | S-55



Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto AG#2: Conversion permanente de Tierras de
Cultivo Importantes a tierras de uso no agricola

Alternativa 1

La construccion del proyecto resultaria en la conversion
permanente de 1,035.5 acres de Tierras de Cultivo
Importantes en tierras de uso no agricola.

La puntuacién para cada condado en el formulario del
NRCS-CPA-106 estaria por debajo del umbral de la
LESA de 160.2 No se requiere ninguna instruccion
federal.

Alternativa 2

La construccion del proyecto resultaria en la conversion
permanente de 1,181.3 acres de Tierras de Cultivo
Importantes en tierras de uso no agricola.

La puntuacién para cada condado en el formulario del
NRCS-CPA-106 estaria por debajo del umbral de la
LESA de 160.2 No se requiere ninguna instruccion
federal.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

La construccion del proyecto podria resultar en la
conversion permanente de 1,192.5 acres de Tierras de
Cultivo Importantes. Esta serfa la de mayor impacto
entre las alternativas.

La puntuacién para cada condado en el formulario del
NRCS-CPA-106 estaria por debajo del umbral de la
LESA de 160.2 No se requiere ninguna instruccion
federal.

Alternativa 4

La construccion del proyecto podria resultar en la
conversion permanente de 1,032.6 acres de Tierras de
Cultivo Importantes. Esta seria la de menor impacto
entre las alternativas.

La puntuacién para cada condado en el formulario del
NRCS-CPA-106 estaria por debajo del umbral de la
LESA de 160.2 No se requiere ninguna instruccion
federal.

Impacto AG#3: Creacion permanente de parcelas
remanentes de Tierras de Cultivo Importantes

La construccion del proyecto resultaria en la conversion
permanente de 162.9 acres de Tierras de Cultivo
Importantes a través de la creacion de parcelas
remanentes.

AG-IAMF#3 reduciria el impacto en Tierras de Cultivo
Importantes al establecer el uso agricola continuo sobre
la maxima cantidad posible de parcelas remanentes
mediante la venta de parcelas remanentes a
propietarios vecinos para su consolidacion con
propiedades de tierras agricolas adyacentes. Sin
embargo, seguiria produciéndose la conversion
permanente.

La construccion del proyecto resultaria en la conversion
permanente de 244.3 acres de Tierras de Cultivo
Importantes a través de la creacion de parcelas
remanentes. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto resultaria en la conversion
permanente de 252.8 acres de Tierras de Cultivo
Importantes a través de la creacion de parcelas
remanentes. Esta es la que tendria mayor impacto entre
las alternativas. Los mismos IAMF se incorporarian en
el disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto resultaria en la conversién
permanente de 147.0 acres de Tierras de Cultivo
Importantes a través de la creacion de parcelas
remanentes. Esta es la que tendria el menor impacto
entre las alternativas. Los mismos |IAMF se
incorporarian en el disefio del proyecto igual que la
Alternativa 1.

Impacto AG#4: Interrupcion temporaria de la
infraestructura agricola que abastece a Tierras de Cultivo
Importantes

La construccion del proyecto interrumpiria
provisoriamente 215 lineas eléctricas y 20 tuberias o
canales.

PUE-IAMF#4 implicaria la coordinacion con
proveedores de servicios para minimizar o evitar
interrupciones en el servicio, PUE-IAMF#2 implicaria la
conexién de nuevas instalaciones antes de desconectar
instalaciones antiguas y PUE-IAMF#3 implicaria la
notificacion anticipada de las interrupciones de servicios
a clientes para reducir al minimo los impactos en los
servicios publicos y la infraestructura de riego.
TR-IAMF#2 reduciria al minimo la interrupcién del
transito con un plan de construccion temporario que
requiere desvios y sefializacion, AG-IAMF#5
proporcionaria cruces provisorios para el ganado y los
equipos y AG-IAMF#4 estableceria la notificacion previa
a los propietarios o arrendatarios de propiedades
agricolas adyacentes.

Estos IAMF reducirian al minimo los posibles impactos
temporarios en las Tierras de Cultivo Importantes y la
alternativa no resultaria en una conversién permanente
de Tierras de Cultivo Importantes a tierras de uso no
agricola como resultado de la interrupcion de los
servicios publicos, la infraestructura de riego o los
caminos.

La construccion del proyecto podria interrumpir
provisoriamente la infraestructura de drenaje agricola.
Esta interrupcién resultaria en la conversion de Tierras
de Cultivo Importantes en tierras de uso no agricola.

La construccion del proyecto interrumpiria
provisoriamente 231 lineas eléctricas y 20 tuberias o
canales. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto interrumpiria
provisoriamente 210 lineas eléctricas y 17 tuberias o
canales. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.

La construccion del proyecto interrumpiria
provisoriamente 207 lineas eléctricas y 18 tuberias o
canales. Los mismos IAMF se incorporarian en el
disefio del proyecto igual que la Alternativa 1.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto AG#5: Interrupcion permanente de la
infraestructura agricola que abastece a Tierras de Cultivo
Importantes

Alternativa 1

La construccion del proyecto resultaria en el cierre
permanente de 10 caminos y 7 modificaciones
permanentes de caminos agricolas.

PUE-IAMF#2 estableceria que las nuevas instalaciones
de riego se instalarian y estarian en funcionamiento
antes de que se desconecten las instalaciones
existentes. AG-IAMF#6 proporcionaria cruces
permanentes para equipos con la consecuente
minimizacion del impacto de cierre de caminos en las
operaciones agricolas. TR-IAMF#2 estableceria cruces
de caminos en las zonas rurales cada 1 a 2 millas.
Estos IAMF reducirian al minimo el impacto de la
interrupcion de la infraestructura agricola en Tierras de
Cultivo Importantes como resultado de la interrupcién
de servicios publicos, infraestructura de riego o
caminos.

La construccion del proyecto podria interrumpir
permanentemente la infraestructura de drenaje agricola.
Esta interrupcion resultaria en la conversion de Tierras
de Cultivo Importantes en tierras de uso no agricola.

Desde la Estacion 3148+60 a la estacion 3154 (cerca
de Casa de Fruta), el terraplén podria interferir en el
funcionamiento de la infraestructura de riego especifica
de la parcela, lo cual resultaria potencialmente en la
conversion de Tierras de Cultivo Importantes en tierras
para uso no agricola.

Alternativa 2

La construccion del proyecto resultaria en el cierre
permanente de 16 caminos y 8 modificaciones
permanentes de caminos agricolas. Los mismos IAMF
se incorporarian en el disefio del proyecto igual que la
Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

La construccion del proyecto resultaria en el cierre
permanente de 12 caminos y 31 modificaciones
permanentes de caminos agricolas. Esta seria la de
mayor impacto entre las alternativas. Los mismos IAMF
se incorporarian en el disefio del proyecto igual que la
Alternativa 1.

Alternativa 4

La construccion del proyecto resultaria en el cierre
permanente de 12 caminos y 3 modificaciones
permanentes de caminos agricolas. Esta seria la de
menor impacto entre las alternativas. Los mismos IAMF
se incorporarian en el disefio del proyecto igual que la
Alternativa 1.

Impacto AG#6: Interferencia permanente con actividades
de fumigacién aérea para Tierras de Cultivo Importantes

La construccion del proyecto implicaria la construccién
de torres muy espaciadas que no provocarian cambios
en los patrones de fumigacion aérea con la
consecuente conversion de Tierras de Cultivo
Importantes en tierras para uso no agricola.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AG#7: Interferencia permanente inducida por el
viento con actividades agricolas en Tierras de Cultivo
Importantes

El viento que se produce en el borde del derecho de via
de HSR durante las operaciones del proyecto no seria
lo suficientemente fuerte como para interferir con las
actividades agricolas, como ser la polinizacién
entomdfila o la aplicacion aérea de plaguicidas, y no
resultaria en una conversion permanente indirecta de
Tierras de Cultivo Importantes a tierras de uso no
agricola.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Tierras de Cultivo protegidas por contratos en virtud de

la Ley Williamson

Impacto AG#8: Reduccién de Tierras de Cultivo
Importantes protegidas por contratos en virtud de la Ley
Williamson

El proyecto no afectaria la implementacion de la Ley
Williamson.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen
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Categoria de recursos

Parques, Instalaciones recreativas y Espacios abiertos

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Recursos de parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos

Impacto PK#1: Cambios temporarios como consecuencia
de ruidos, vibraciones y emisiones provenientes de la
construccion en el uso y la experiencia del usuario de
recursos de parques, instalaciones recreativas y
espacios abiertos

El uso y la experiencia del usuario en 37 recursos se
verian afectados por ruido, vibraciones y emisiones a la
atmoésfera.

El uso y la experiencia del usuario en 37 recursos se
verian afectados por ruido, vibraciones y emisiones a la
atmosfera. El uso de los jardines de Villa Mira Monte y
el anfiteatro en la Comunidad y Centro Cultural de
Morgan Hill se verian modificados por el ruido de
construccion durante aproximadamente 1 afio en dos
fases de construccion (vertido de cemento e instalacion
de la estructura aérea y vias) y por el impacto de las
vibraciones.

El uso y la experiencia del usuario en 35 recursos se
verian afectados por ruido, vibraciones y emisiones a la
atmésfera.

El uso y la experiencia del usuario en 33 recursos se
verian afectados por ruido, vibraciones y emisiones a la
atmosfera. El uso de los jardines de Villa Mira Monte y
el anfiteatro en la Comunidad y Centro Cultural de
Morgan Hill se verian modificados por el ruido de
construccion durante aproximadamente 6 meses en la
fase de construccion (instalacidn de vias) y por el
impacto de las vibraciones.

Impacto PK#2: Cambios temporarios de acceso o uso de
parques

El acceso a 11 recursos se veria limitado durante la
construccion debido a las TCE y colocacion de equipos.

El acceso a 15 recursos se veria limitado durante la
construccion debido a las TCE y colocacion de equipos.

El acceso a 13 recursos se veria limitado durante la
construccion debido a las TCE y colocacion de equipos.

El acceso a 6 recursos se veria limitado durante la
construccion debido a las TCE y colocacion de equipos.

Impacto PK#3: Cambios visuales temporarios que
podrian dar la sensacién de que existe un impedimento
para continuar utilizando y accediendo a parques,
instalaciones recreativas y espacios abiertos

Segun la ubicacion, los espectadores pudieron ver las
areas de andamiaje, estacionamiento para trabajadores
y &reas de almacenamiento de equipos y materiales. La
construccion del proyecto no darfa la sensacién de que
existe un impedimento para su uso.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PK#4: Cambios permanentes que afectan el
acceso 0 la circulacion en recursos de parques,
instalaciones recreativas y espacios abiertos

Habra cambios permanentes que afectan el acceso o la
circulacion en la Carretera 87 Bikeway North, Sendero
Coyote Creek y Sendero Fisher Creek (planificado).

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Habra cambios permanentes que afectan el acceso o la
circulacion en Carretera 87 Bikeway North y Sendero
Fisher Creek (planificados).

Impacto PK#5: Cambios visuales permanentes que
podrian dar la sensacién de que existe un impedimento
para continuar utilizando y accediendo a los recursos de
parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos

No habria cambios visuales permanentes que podrian
dar la sensacién de que existe un impedimento para el
acceso 0 Uso.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PK#6: Adquisicion permanente de recursos de
parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos

La construccion resultaria en la adquisicién permanente
de partes de 9 recursos. Todos los parques y senderos
seguirian siendo utilizables con la incorporacién de las

caracteristicas del proyecto y las medidas de mitigacion.

La construccion resultaria en la adquisicién permanente
de partes de 11 recursos. Todos los parques y senderos
seguirian siendo utilizables con la incorporacion de las

caracteristicas del proyecto y las medidas de mitigacion.

La construccion resultaria en la adquisicién permanente
de partes de 10 recursos. Todos los parques y senderos
seguirian siendo utilizables con la incorporacién de las

caracteristicas del proyecto y las medidas de mitigacion.

La construccion resultaria en la adquisicién permanente
de partes de 8 recursos. Todos los parques y senderos
seguirian siendo utilizables con la incorporacién de las
caracteristicas del proyecto y las medidas de mitigacion.

Areas de juego del distrito escolar

Impacto PK#9: Cambios temporarios por la exposicion a
ruidos, vibraciones y emisiones de construccién en el uso
y la experiencia del usuario de las areas de juego del
distrito escolar

La construccion resultaria en cambios temporarios por
ruidos, vibraciones y emisiones en el uso de los
recursos y la experiencia de usuario.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PK#10: Cambios temporarios en el acceso o el
uso de areas de juego del distrito escolar

La construccion resultaria en cambios temporarios de
acceso 0 Uso.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

No se producirian cambios en el acceso.

Impacto PK#11: Cambios visuales temporarios que
podrian dar la sensacion de que existe un impedimento
para continuar utilizando y accediendo a areas de juego
del distrito escolar

Segun la ubicacion, los espectadores pudieron ver las
areas de andamiaje, estacionamiento para trabajadores
y areas de almacenamiento de equipos y materiales. La
construccion del proyecto no daria la sensacién de que
existe un impedimento para su uso.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PK#12: Cambios permanentes que afectan el
acceso a las éreas de juego del distrito escolar

La construccion no produciria cambios permanentes en
el acceso o circulacion en las éreas de juego del distrito

escolar.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto PK#13: Cambios visuales permanentes que
podrian dar la sensacion de que existe un impedimento
para continuar utilizando y accediendo a areas de juego
del distrito escolar

Alternativa 1

No habria cambios visuales permanentes que podrian
dar la sensacién de que existe un impedimento para el
acceso 0 uso.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4
Igual que la Alternativa 1.

Impacto PK#14: Adquisicion permanente de areas de
juego del distrito escolar

La construccion resultaria en la adquisicién parcial del
South Valley Middle School (9 por ciento del total del
area de juegos).

La construccion resultaria en la adquisicién parcial del
South Valley Middle School (22 por ciento del total del
area de juegos).

Las areas de juego del distrito escolar no se verian
afectadas.

Las areas de juego del distrito escolar no se verian
afectadas.

Estética y Calidad Visual

Calidad visual

Impacto AVQ#1: Impactos directos temporarios sobre la
calidad visual y los puntos panoramicos

Las actividades de construccion deteriorarian
provisoriamente la calidad visual a medida que avanza
la construccion a lo largo del trazado del HSR, incluido
el uso de yardas premoldeadas para la construccion de
45.4 millas de viaducto, lo cual representa el mayor
impacto.

Las actividades de construccion deteriorarian
provisoriamente la calidad visual a medida que avanza
la construccion a lo largo del trazado del HSR, incluido
el uso de yardas premoldeadas para la construccion de
20.9 millas de viaducto.

Las actividades de construccion deteriorarian
provisoriamente la calidad visual a medida que avanza
la construccion a lo largo del trazado del HSR, incluido
el uso de yardas premoldeadas para la construccion de
43.2 millas de viaducto, lo cual representa un mayor
impacto que las Alternativas 2y 4.

Las actividades de construccion deteriorarian
provisoriamente la calidad visual a medida que avanza
la construccion a lo largo del trazado del HSR, lo cual
representaria el menor impacto.

Impacto AVQ#2: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - unidad de paisaje de Santa Clara

El trazado seria a nivel y la infraestructura ferroviaria
adicional estaria dentro y adyacente a las instalaciones
ferroviarias existentes, de tal forma que la calidad visual
inicial (moderadamente alta) de la zona no se veria
afectada, lo cual representaria un impacto minimo.

La construccion de un viaducto elevado y otras
estructuras cambiaria el caracter visual inicial y
bloquearia o cambiaria localmente importantes vistas
de residentes, de manera tal que la calidad visual inicial
de la unidad de paisaje se veria reducida de
moderadamente alta a moderada.

Igual que la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#3: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - unidad de paisaje de la estacion Diridon

La infraestructura del HSR, incluidas las estructuras
aéreas que se elevan hasta 60 pies introducirian
cambios permanentes al caracter visual de la Unidad de
Paisaje Diridon, con la consecuente caida en la calidad
visual de moderada a moderadamente baja, que
afectan principalmente a los viajeros y grupos de
espectadores comerciales (sensibilidad moderada).

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1.

Los cambios de vias y las modificaciones de la
plataforma para permitir que el servicio del HSR se
fusione con el servicio de Caltrain no alterarian la
calidad visual de la Unidad de Paisaje de Diridon, con lo
cual traeria aparejado un impacto menor.

Impacto AVQ#4: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - unidad de paisaje de Aproximacion a la
Estacion San José

La infraestructura del HSR, incluido un viaducto que se
eleva hasta 60 pies, introduciria cambios permanentes
en el caracter visual existente de la Unidad de Paisaje
de Aproximacion a la Estacion San José (calidad visual
moderadamente alta) que incluye el barrio Gardner
(sensibilidad moderadamente alta), mediante la
incorporacion de una vista de la infraestructura de
transporte, de manera tal que la calidad visual existente
de la unidad del paisaje se veria degradada.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Los cambios de vias y la reconstruccién o modificacién
de los pasos a distinto nivel existentes para permitir
agregar una tercera via para que el servicio del HSR
pueda fusionarse con el servicio de Caltrain no
alterarian la calidad visual de la Unidad de Paisaje de
Aproximacion a la Estacion San José, con lo cual traeria
aparejado un impacto menor.

Impacto AVQ#5: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - unidad de paisaje de Communications Hill

La expansion de la infraestructura ferroviaria y la
eliminacién de la vegetacion entre Communications Hill
Park y el derecho de via ferroviaria en la unidad de
paisaje de Communications Hill (calidad visual
moderadamente alta) introducirian cambios
permanentes para los espectadores residenciales y
recreativos (alta sensibilidad) al traspasar visualmente
el parque, con la consecuente degradacion de la calidad
visual en el KVP 9. Para toda la unidad de paisaje, el
efecto seria neutral debido a pocos espectadores
sensibles.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Los cambios de vias para permitir agregar una tercera
via para que el servicio del HSR pueda fusionarse con
el servicio de Caltrain no alterarian la calidad visual de
la Unidad de Paisaje de Communications Hill, con lo
cual traeria aparejado un impacto menor.
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Impacto AVQ#6: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - unidad de paisaje de Monterey Highway
de San José

Alternativa 1

La construccion del viaducto del HSR seria visible sobre
las barreras de sonido y el paisaje existentes que
actualmente protege las vistas residenciales hacia
Monterey Road y las vias UPRR/Caltrain e introduciria
cambios permanentes para los espectadores
residenciales y recreativos (alta sensibilidad), con lo
cual traeria aparejado el mayor impacto.

Alternativa 2

La reconstruccién de Monterey Road y el paisajismo
asociado mejoraria la calidad visual de moderada a alta
en un area de viajeros con sensibilidad moderada.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Los cambios de vias y las modificaciones a las
estaciones Capitol y Blossom Hill Caltrain para permitir
que el servicio del HSR se fusione con el servicio de
Caltrain no alterarian la calidad visual de la Unidad de
Paisaje de Monterey Highway de San José, con lo cual
traeria aparejado un impacto menor.

Impacto AVQ#7: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje de Coyote Valley

La alternativa 1 correria en una estructura elevada en la
mediana de Monterey Road. La construccién del
viaducto alteraria el caracter visual existente del paisaje
agricola, con la consecuente degradacién de la calidad
visual de la unidad del paisaje de moderadamente alta a
moderada para espectadores moderadamente altos, lo
cual resulta en un mayor impacto.

La alternativa 2 correria a nivel en el derecho de via de
Monterey Road y requeriria la remocién de los arboles
de sombra de Keesling. Las mejoras en el disefio y el
paisajismo reducirian los conflictos visuales y
mantendrian la calidad visual existente del paisaje, lo
cual no tendria ningun impacto en la calidad visual.

Igual que la Alternativa 1.

Los cambios de vias y las modificaciones para permitir
que el servicio del HSR se fusione con el servicio de
Caltrain no alterarian la calidad visual de la Unidad de
Paisaje de Coyote Valley, con lo cual traeria aparejado
un menor impacto que las Alternativas 1y 3.

Impacto AVQ#8: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje de US 101

La Alternativa 1 se extenderia 4.7 millas a lo largo de la
Unidad de Paisaje de US 101 (calidad visual
moderada), lo cual afecta predominantemente las vistas
de los viajeros a lo largo de la US 101 (sensibilidad
moderada del espectador). La Alternativa 1 afectaria a
menos espectadores que la Alternativa 3 debido a su
menor duracion.

No pasa a través de la Unidad de Paisaje; por lo tanto,
no habria impacto.

La alternativa 3 se extenderia 5.7 millas a lo largo de la
Unidad de Paisaje de US 101 (calidad visual
moderada), lo cual afecta predominantemente las vistas
de los viajeros a lo largo de la US 101 (sensibilidad
moderada del espectador). La alternativa 3 afectaria a
mas espectadores debido a su mayor extension, con lo
cual resulta en un mayor impacto.

Igual que la Alternativa 2.

Impacto AVQ#9: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje de Morgan Hill - San
Martin

La construccion de un viaducto desde la US 101 al
corredor UPRR/Caltrain al sur de San Martin
contrastaria en escala y material con el caracter visual
moderado existente de barrios residenciales y zonas
agropecuarias, con la consecuente degradacién de la
calidad visual de la unidad del paisaje a
moderadamente baja, conforme la ven los espectadores
moderadamente sensibles, lo cual resulta en un mayor
impacto que las Alternativas 3 0 4.

La incorporacién de vias a nivel a lo largo del corredor
UPRR/Caltrain no bloquearia las vistas distantes, pero
las vistas alin se verian restringidas a lo largo del
corredor ferroviario debido a pasos subterraneos y
elevados de caminos separados a distinto nivel. En
contraste con las Alternativas 1y 3, las vias a nivel y la
infraestructura asociada no dominarian el entorno visual
local, con la consecuente degradacion de la calidad
visual de la unidad de paisaje de moderada a
moderadamente baja, segun lo observado por
espectadores moderadamente sensibles. Sin embargo,
los impactos ocurririan a lo largo de toda la longitud del
corredor ferroviario, con lo cual resultaria en el mayor
impacto.

Igual que la Alternativa 1, excepto que la Alternativa 3
dejaria el corredor UPRR/Caltrain para el corredor US
101 al sur de San Martin en una estructura aérea. La
desviacion en el trazado de la que ya se describio para
la Alternativa 1 no produciria ninglin impacto Unico.

Los cambios de vias y las modificaciones a las
estaciones Morgan Hill y San Martin Caltrain para
permitir que el servicio del HSR se fusione con el
servicio de Caltrain aumentaria la calidad visual de la
Unidad de Paisaje de Morgan Hill - San Martin, con lo
cual traeria aparejado un impacto mejor.

Impacto AVQ#10: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje del centro de Gilroy

Principalmente en el viaducto de hasta 50 pies por
encima del nivel a lo largo del corredor UPRR, la
Alternativa 1 contrastaria considerablemente con el
caracter establecido de las areas residenciales y las
vistas de bloque de los cerros que lo rodean. La
construccion de una estacion elevada en Gilroy entraria
en conflicto con la histérica estacion de Gilroy Caltrain y
el Ayuntamiento de Gilroy, con la consecuente
degradacion de la calidad visual de la unidad de paisaje
de moderada a moderadamente baja, segun lo
observado por espectadores moderadamente sensibles.
Debido a que usaria el viaducto mas alto, tendria
mayores impactos.

Siguiendo el mismo trazado que la Alternativa 1, la
Alternativa 2 correria principalmente sobre un terraplén
de hasta 20 pies por encima del nivel, con el bloqueo
parcial de vistas y la introduccion de cambios en las
vistas comerciales y residenciales. A la altura de los
edificios circundantes, la escala del terraplén no
contrastaria con el paisaje existente. Sin embargo, las
plataformas elevadas de la estacion del HSR
dominarian visualmente la historica estacion de Gilroy
Caltrain y el palacio municipal de Gilroy, con la
consecuente degradacion de la calidad visual de la
unidad del paisaje de moderada a moderadamente
baja, segun lo observado por los espectadores con
sensibilidad moderadamente baja, lo cual resultaria en
mayores impactos que las Alternativas 3 o0 4.

La Alternativa 3 no pasaria a través de la Unidad de
Paisaje del Centro de Gilroy, con lo cual no habria
ninglin impacto.

Los cambios de vias y las modificaciones a la estacion
Gilroy Caltrain para permitir que el servicio del HSR se
fusione con el servicio de Caltrain no alterarian la
calidad visual de la Unidad de Paisaje del centro de
Gilroy.
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Resumen

Categoria de recursos

Impacto en AVQ 11:
Impactos directos permanentes en la calidad visual -
Unidad de Paisaje Pajaro - San Felipe

Alternativa 1

Los viaductos para llevar el HSR a través del rio Pajaro,
la planicie de inundacion del lago Soap y las
intersecciones de caminos y los terraplenes que
conectan los viaductos introducirian vistas de la
infraestructura en gran escala al entorno agricola y
limitarian las vistas distantes. El MOWF de Gilroy Sur
introduciria un uso industrial en una zona agricola.
Estas acciones degradarian la calidad visual de la
unidad de paisaje, lo cual resultaria en el menor
impacto.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 3

En el viaducto y terraplén, la Alternativa 3 contrastaria
con el escenario visual de las zonas agricolas
existentes. La Estacion Gilroy Este y el MOWF
contrastarian con el caracter establecido de las areas
residenciales, escuelas y edificios histéricos en Old
Gilroy y perturbarian el entorno agricola existente, con
la consecuente degradacion de la calidad visual en la
unidad de paisaje, lo cual resultaria en el mayor
impacto.

Alternativa 4

Similar a la Alternativa 1 con el mismo impacto en la
calidad visual.

Impacto AVQ#12: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje del Pasaje Pacheco

Los viaductos que se elevan hasta 60 pies junto con
otras infraestructuras del HSR, tales como los portales
de tuneles y el cultivo en terrazas en las laderas,
contrastarian con el entorno agricola y de espacio
abierto y tendrian un impacto en la calidad visual de las
vistas de los viajeros, con la consecuente degradacion
de la calidad visual de la unidad de paisaje de alta a
moderadamente alta, segun lo observado por los
viajeros con sensibilidad moderadamente alta.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#13: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje San Luis

La construccion de tineles del HSR no seria visible
para los espectadores, lo cual no daria lugar a ningn
cambio en la calidad visual de la unidad de paisaje.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#14: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje Romero

La construccion del viaducto del HSR introduciria
infraestructura moderna en un entorno natural, pero no
degradaria la calidad visual en la unidad de paisaje.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#15: Impactos directos permanentes en la
calidad visual - Unidad de Paisaje de Henry Miller

La construccion del viaducto del HSR introduciria
infraestructura moderna en un entorno natural, pero no
degradaria la calidad visual en la unidad de paisaje.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#16: Impactos indirectos en la calidad visual
de las Estaciones del HSR

Se esperaria que el desarrollo de uso de tierras
alrededor de las estaciones del HSR en San José y el
centro de Gilroy mantenga el caracter visual existente
de la comunidad mediante la implementacion de
principios de disefio de sonido en la “zona de
responsabilidad” de la Autoridad alrededor de cada
estacion, lo cual resulta en el menor impacto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 para la estacion de San José
Diridon. Incluso con la aplicacién de los principios de
disefio de sonido en la “zona de responsabilidad”, el
desarrollo del uso de tierras alrededor de la Estacion
Gilroy Este alteraria los patrones de uso de tierras en
una zona agricola, con la consecuente degradacién de
la calidad visual existente de la zona, lo cual no produce
ningun impacto en la calidad visual de la Unidad de
Paisaje de la estacion de Diridon, sino que produce el
mayor impacto en la Unidad de Paisaje de Pajaro-San
Felipe.

Igual que la Alternativa 1.

Carreteras Escénicas Estatales

Impacto AVQ#17: Impactos en las Carreteras Escénicas
Estatales

Cuando todas las alternativas del proyecto cruzan la I-5,
el terraplén y los pasos a distinto nivel del HSR serian
similares a la infraestructura existente de la carretera y
no afectarian la calidad visual de la carretera. El
proyecto no seria visible desde la SR 152 y no
degradaria la calidad visual en la unidad de paisaje.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Categoria de recursos
Luz y resplandor

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto AVQ#18: Impactos directos temporarios en los
niveles de luminosidad nocturna

La iluminacién para los sitios de construccion de
portales de tineles en las Unidades de Paisaje de
Pajaro-San Felipe, Pacheco Creek Valley y Romero
Valley generaria una nueva fuente de luz significativa
durante hasta 5 afios, con la consecuente reduccion de
la calidad visual durante la construccion.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#19: Impactos directos permanentes en los
niveles de luminosidad nocturna en lugares fijos

La Alternativa 1 provocaria impactos visuales
permanentes a partir del aumento en los niveles de
iluminacién en las instalaciones del HSR en entornos
agricolas rurales donde los niveles de luz nocturna
existentes son bajos, inclusive un MOWF al sur de
Gilroy y un MOWS en San Joaquin Valley, lo cual
resultaria en el menor impacto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1, excepto que se construya una
estacion del HSR y un MOWF al este de Gilroy y
aumenten las fuentes fijas de luz en un area agricola
existente con niveles bajos de luminosidad nocturna, lo
cual resultaria en el mayor impacto

Igual que la Alternativa 1.

Impacto AVQ#20: Impactos directos permanentes en los
niveles de luminosidad nocturna de trenes

El excedente en los niveles de luminosidad en las zonas
residenciales afectaria a los espectadores residenciales
sumamente sensibles, especialmente proveniente de
trenes que pasan por 45.4 millas de viaductos, con la
consecuente degradacion de la calidad visual donde
estan presentes los espectadores sensibles, lo cual

resultaria en el mayor impacto.

El excedente de luz proveniente de los viaductos se
produciria a lo largo de 20.9 millas de vias elevadas,
con la consecuente degradacién de la calidad visual
donde los espectadores sensibles estan presentes, 1o
cual resultaria en impactos menores que las
Alternativas 1y 3

El excedente de luz proveniente de los viaductos se
produciria a lo largo de 43.2 millas de vias elevadas,
con la consecuente degradacién de la calidad visual
donde los espectadores sensibles estan presentes, lo
cual resultaria en un mayor impacto que las Alternativas
2y4.

La luz de los trenes del HSR en las zonas urbanizadas
seria similar a la luz existente de los trenes de
pasajeros y de carga, con la consecuente degradacion
de la calidad visual donde estan presentes los
espectadores sensibles, o cual resultaria en el menor
impacto.

Recursos culturales

Recursos arqueoldgicos

Impacto CUL#1: Alteracion permanente de
sitios arqueolégicos desconocidos

Posibles recursos registrados hasta ahora como
dafiados o destruidos. Debido al acceso limitado a
tierras privadas dentro de la APE, todas las alternativas
tienen el potencial de dafiar sitios arqueologicos
previamente no identificados antes de la construccién o
sitios enterrados que se descubren durante la
construccion.

La Alternativa 1 tiene la tercera cantidad mas elevada
de acres arqueoldgicamente sensibles, incluidos los
terrenos en el derecho de via existente y las nuevas
areas de adquisicion:

Sensibilidad General: 622 acres

Sensibilidad Enterrada: 3,251 acres

Posibles recursos registrados hasta ahora como
dafiados o destruidos. Debido al acceso limitado a
tierras privadas dentro de la APE, todas las alternativas
tienen el potencial de dafiar sitios arqueoldgicos
previamente no identificados antes de la construccién o
sitios enterrados que se descubren durante la
construccion.

La Alternativa 2 tiene la cantidad mas elevada de acres
arqueoldgicamente sensibles, incluidos los terrenos en
el derecho de via existente y las nuevas areas de
adquisicion:

Sensibilidad General: 683 acres

Sensibilidad Enterrada: 3,828 acres

Posibles recursos registrados hasta ahora como
dafiados o destruidos. Debido al acceso limitado a
tierras privadas dentro de la APE, todas las alternativas
tienen el potencial de dafiar sitios arqueologicos
previamente no identificados antes de la construccién o
sitios enterrados que se descubren durante la
construccion.

La Alternativa 3 tiene la segunda cantidad més elevada
de acres arqueoldgicamente sensibles, incluidos los
terrenos en el derecho de via existente y las nuevas
areas de adquisicion:

Sensibilidad General: 625 acres

Sensibilidad Enterrada: 3,386 acres

Posibles recursos registrados hasta ahora como
dafiados o destruidos. Debido al acceso limitado a
tierras privadas dentro de la APE, todas las alternativas
tienen el potencial de dafiar sitios arqueoldgicos
previamente no identificados antes de la construccién o
sitios enterrados que se descubren durante la
construccion.

La Alternativa 4 tiene la menor cantidad de acres
arqueoldgicamente sensibles, incluidos los terrenos en
el derecho de via existente y las nuevas areas de
adquisicion:

Sensibilidad General: 568 acres

Sensibilidad Enterrada: 2,713 acres

Impacto CUL#2: Alteracion permanente de sitios
arqueoldgicos conocidos

25 sitios arqueoldgicos afectados negativamente. De
éstos, 10 total o parcialmente comprendidos; 15 vias de
paso estrechas o adquisiciones de astilla.

31 sitios arqueoldgicos afectados negativamente. De
éstos, 13 total o parcialmente comprendidos; 18 vias de
paso estrechas o adquisiciones de astilla.

28 sitios arqueoldgicos afectados negativamente. De
éstos, 12 total o parcialmente comprendidos; 16 vias de
paso estrechas o adquisiciones de astilla.

25 sitios arqueoldgicos afectados negativamente. De
éstos, 10 total o parcialmente comprendidos; 15 vias de
paso estrechas o adquisiciones de astilla.

Impacto CUL#3: Acceso publico temporario y alteracion
de los recursos arqueoldgicos

Ninguno previsto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Resumen

Categoria de recursos
Recursos histéricos construidos

Impactos de la construccion segun las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto CUL#4: Demolicion permanente, destruccion,
reubicacion o modificacidn de recursos construidos o
presentacion

7 recursos construidos afectados negativamente. Estos
incluyen:

ID de recurso 0497;
ID de recurso 0522;
ID de recurso 0585;
ID de recurso 3001;
ID de recurso 3458;
ID de recurso 4310;
ID de recurso 4317

De éstos, 5 recursos construidos serian demolidos,
reubicados o destruidos. En la mayoria de los casos, la
demolicion o destruccion resultaria de la introduccion
del derecho de via del HSR o del derecho de via del
camino; 1 recurso construido presentaria su integridad
comprometida debido a la pérdida de caracteristicas
que definen el caracter; y la presentacién de 1 recurso
se alteraria por la introduccion del derecho de via del
HSR, lo cual cambiaria el contexto historico.

11 recursos construidos afectados negativamente.
Estos incluyen:

ID de recurso 0141;
ID de recurso 0497;
ID de recurso 0522;
ID de recurso 0585;
ID de recurso 1863;
ID de recurso 1909;
ID de recurso 3001;
ID de recurso 3402;
ID de recurso 3458;
ID de recurso 4310;
ID de recurso 4317

De éstos, 7 recursos construidos serian demolidos o
destruidos. En la mayoria de los casos, la demolicién
resultaria de la introduccion del derecho de via del HSR
o del derecho de via del camino; 1 recurso construido
experimentaria integridad comprometida debido a
pérdida de caracteristicas que definen el caracter; y la
presentacion de 2 recursos se alteraria mediante la
introduccion del derecho de via del HSR, lo cual
cambiaria el contexto histérico.

7 recursos construidos afectados negativamente. Estos
incluyen:

ID de recurso 0141;
ID de recurso 0497;
ID de recurso 0522;
ID de recurso 0585;
ID de recurso 3001;
ID de recurso 4310;
ID de recurso 4317

De éstos, 4 recursos construidos serian demolidos. En
la mayoria de los casos, la demolicion resultaria de la
introduccion del derecho de via del HSR o del derecho
de via del camino; 1 recurso construido experimentaria
integridad comprometida debido a pérdida de
caracteristicas que definen el caracter; y la presentacion
de 2 recursos se alteraria mediante la introduccion del
derecho de via del HSR, lo cual cambiaria el contexto
historico.

5 recursos construidos afectados negativamente. Estos
incluyen:

ID de recurso 0497;
ID de recurso 2127;
ID de recurso 3458;
ID de recurso 4310;
ID de recurso 4317

De éstos, 3 recursos construidos serian demolidos. En
la mayoria de los casos, la demolicién resultaria de la
introduccion del derecho de via del HSR o del derecho
de via del camino; 1 recurso construido experimentaria
integridad comprometida debido a pérdida de
caracteristicas que definen el caracter; y la presentacion
de 1 recurso se alteraria mediante la introduccién del
derecho de via del HSR, lo cual cambiaria el contexto
histérico.

Impacto CUL#5: Impactos temporarios de ruido y
vibracion en los recursos construidos provocados por las
actividades de construccion

0 recursos construidos afectados negativamente.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

" Para la Seccion 3.7, Recursos bioldgicos y acuaticos, los impactos permanentes de conversion y degradacion incluyen impactos temporarios y permanentes.
2 as puntuaciones de LESA no se agregan sobre una alternativa completa, sino que se calculan para la alternativa dentro de cada condado.

ACE = Altamont Corridor Express
ACM = material que contiene asbesto
ADL = plomo depositado en el aire
APE = area de efectos potenciales

AREMA = Asociacion Estadounidense de Ingenieria Ferroviaria y Mantenimiento

de Vias

BAAQMD = Distrito de Gestion de la Calidad del Aire del Area de la Bahia

BMP = mejores practicas de gestion

BTU = unidad térmica britanica

CFR = Cédigo de Regulaciones Federales

CAAQS = Estandares de Calidad del Aire Ambiente de California
Caltrans = Departamento de Transporte de California
CBC = Cddigo de Construccién de California

CCC = costa central de California

CESA = Ley de Especies Amenazadas de California
CGP = permiso general de construccion

CMP = plan de gestion de Iconstruccion

CO = monéxido de carbono

CO2¢ = di6xido de carbono equivalente

LOS = nivel de servicio

RWQCB = Junta Regional de Control de Calidad del Agua

CTP = plan de gestion de transporte

dBA = decibelios ponderados en A

DPM = material particulado diésel

EFH = habitat esencial de peces

EMF = frecuencia electromagnética

EMI = interferencia electromagnética

FESA = Ley federal de Especies Amenazadas
FHWA = Administracion Federal de Carreteras
GHG = gases de efecto invernadero

HMBP = plan de negocios de materiales peligrosos
HSR = sistema ferroviario de alta velocidad

IAMF = elementos de minimizacion y prevencion de impactos
IBA = area importante para la conservacion de aves
kV = kilovoltio

KVP = punto de vista clave

LBP = pintura a base de plomo

LESA = evaluacion de tierras y valoracion del sitio

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

mgd = millones de galones por dia

MOWS = apartadero para mantenimiento de infraestructura

MOWF = taller para mantenimiento de vias

MSAT = toxicos en el aire de fuentes moviles

NAAQS = Estandares Nacionales de Calidad del Aire Ambiente

NCCAB = Cuenca de Aire de la Costa Central Norte

NO2 = di6xido de nitrégeno

NOA = asbesto que se presenta naturalmente

NOx = dxido de nitrégeno

OSHA = Administracion de Salud y Seguridad Ocupacional

PCB = bifenilo policlorado

PEC = preocupacién ambiental potencial

PG&E = Pacific Gas and Electric Company

PM1o = material particulado de un tamafio menor o igual a 10 micrones de didmetro
PM25 = material particulado de un tamafio menor o igual a 2.5 micrones de
diametro

RSA = area de estudio de recursos

SCCC = costa central sur de California

SCRWA = Autoridad Regional de Aguas Residuales del Condado Sur
SCVHP = Plan de Habitat del Valle de Santa Clara

SFBAAB = Cuenca de Aire del Area de la Bahia de San Francisco
SIL = niveles de impacto importantes

SJVAB = Cuenca de Aire del Valle de San Joaquin

SO; = di6xido de azufre

SSMP = plan de gestion de seguridad

SWPPP = plan de prevencién de contaminacion de aguas pluviales
TCE = servidumbre ecolégica temporaria

TPSS = subestacion de potencia de traccién

UPRR = Union Pacific Railroad

US = Carretera de EE. UU.

VMT = millas recorridas por vehiculo

VOC = compuestos organicos volatiles

WCA = evaluacion del corredor de fauna silvestre

WWTP = planta de tratamiento de aguas residuales
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Tabla S-4 Comparacién de los Impactos de las Operaciones por Alternativa

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Categoria de recursos
Transporte

Calzadas, carreteras e intersecciones

Impacto TR#6: Consecuencias permanentes
continuas de congestién/demora en las
operaciones en carreteras

La reduccion de un carril en Monterey Road afectaria dos
segmentos de la carretera a lo largo de la ruta US 101 al sur de
San José debido a la congestion.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

No hay reduccién de carriles a lo largo de Monterey Road.
Pasaria menos transito a la ruta US 101 que en las otras
alternativas del proyecto y ningun segmento de la carretera se
veria afectado.

Impacto TR#7: Consecuencias permanentes
continuas de congestién/demora en las
operaciones en intersecciones

El aumento del trénsito y los cambios en el alcance del proyecto a
la red de calzadas afectarian a 46 intersecciones que operan en
los niveles de servicio E o F en 2029 y 49 intersecciones en 2040
en la Aproximacion a Estacién San José, Monterrey Corridor y las
subsecciones Morgan Hill y Gilroy.

El aumento del transito y los cambios en el alcance
del proyecto a la red de calzadas afectarian a 49
intersecciones que operan a los niveles de servicio
E o F en 2029 y 55 intersecciones en 2040, lo cual
implicaria que se trata de la alternativa que tendria
mayores impactos en las operaciones en
intersecciones.

El aumento del transito y los cambios en el alcance
del proyecto en la red de calzadas afectarian a 41
intersecciones que operan en los niveles de servicio
E o F en 2029 y a 43 intersecciones en 2040.

El aumento del transito y los cambios en el alcance del
proyecto a la red de calzadas afectarian a 27 intersecciones
que operan en los niveles de servicio E o F en 2029 y 31
intersecciones en 2040 en la Aproximacién a Estacion San
José, Monterrey Corridor y las subsecciones Morgan Hill y
Gilroy.

Estacionamiento

Impacto TR#9:

Efectos permanentes relacionados con el
estacionamiento

No se produciria ninguna pérdida permanente de estacionamiento
relacionada con la Estacién San José Diridon o la Estacion Gilroy
Centro. Las demandas de estacionamiento relacionadas con la
Estacion San José Diridon y SAP Center pueden cubrirse con las
instalaciones existentes, las instalaciones del proyecto y los
efectos compensadores de un aumento en el servicio del
transporte publico. La demanda proyectada de estacionamiento se
cubriria con las playas de estacionamiento del proyecto en la
Estacion Gilroy Centro.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 para la estacién de San
José Diridon y SAP Center. Para la estacién Gilroy
Este, se cubriria la demanda completa de
estacionamiento con las playas de estacionamiento
del proyecto.

El desplazamiento permanente de los espacios de
estacionamiento cerca de la Estacién San José Diridon/SAP
Center también seria reemplazado en una relacién de 1 a 1.

Transporte publico

Impacto TR#13: Impactos continuos
permanentes en los servicios de autobuses

Diez rutas de autobuses de alta frecuencia en el area de la
Estacion San José Diridon a lo largo de Monterey Road y en el
area de la Estacion Gilroy Centro se retrasarian debido a viajes
relacionados con el proyecto y cambios en la red de calzadas.

Igual que la Alternativa 1.

Diez rutas de autobuses de alta frecuencia en el
area de la estacion San José Diridon y a lo largo de
Monterey Road se retrasarian debido a viajes
relacionados con el proyecto y cambios en la red de
calzadas.

Diez rutas de autobuses de alta frecuencia en el area de la
Estacién San José Diridon a lo largo de Monterey Road y en el
area de la Estacion Gilroy Centro se retrasarian debido a viajes
relacionados con el proyecto y cambios en la red de calzadas.
Esta alternativa tendria el mayor impacto debido a demoras
adicionales en los pasos a nivel.

Impacto TR#14: Impactos permanentes
continuos en el acceso de pasajeros a trenes
y autobuses

El acceso de pasajeros a trenes y autobuses se adaptaria al
disefio y a las caracteristicas del proyecto. El proyecto no afectaria
el desempefio de estos servicios.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#15: Impactos permanentes
continuos en la cantidad de usuarios de
transporte publico

La cantidad de usuarios de transporte publico aumentaria, pero no
obstaculizaria el servicio de otros proveedores de transporte
publico ni seria incompatible con los planes y politicas de
transporte publico.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto TR#16: Impactos permanentes
continuos en la capacidad del sistema
ferroviario para pasajeros

Los tiempos de servicio promedio de Caltrain aumentarian
ligeramente a partir de la union del servicio con el HSR entre Scott
Boulevard y |-880, pero se mantendria un cronograma de
intervalos regulares. El proyecto no disminuiria significativamente
el desempefio de los servicios de trenes de pasajeros.

EI HSR s6lo operaria en vias dedicadas y no
afectaria la capacidad de servicio de otros trenes de
pasajeros.

Igual que la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1 para la unién con Caltrain al norte de
Diridon. La unién del servicio con Caltrain al sur de Diridon no
perjudicaria la capacidad existente.

Viajes no motorizados

Abril de 2020

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

Pagina | S-64

Seccién de San José a Merced Borrador del EIR/EIS



CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos

Impacto TR#19: Impactos permanentes
continuos en el acceso de peatones y
bicicletas

Alternativa 1

Las operaciones introducirian traslados no motorizados alrededor
de las areas de la estacion, pero el proyecto estaria disefiado para
mantener o mejorar el acceso de peatones y bicicletas con la
provision de instalaciones seguras y accesibles.

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4
Igual que la Alternativa 1.

Servicio de transporte ferroviario de cargas

Impacto TR#21: Impactos permanentes
continuos en la capacidad del transporte
ferroviario de cargas

La via compartida con el transporte de cargas entre Scott
Boulevard y CP Coast provocaria interrupciones en el servicio de
transporte de cargas y provocaria desplazamientos temporarios,
pero probablemente no desviaria el servicio de transporte
ferroviario de cargas a otras formas de transporte.

Esta alternativa no incluiria ninguna via compartida
y no tendria ningiin impacto en el servicio de carga
debido al uso compartido de la via.

Igual que la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1 respecto de la via compartida con
carga entre Scott Blvd. y CP Coast. El transporte de cargas
tendria una via separada al sur de CP Coast y se mantendria la
capacidad.

Impacto TR#22: Impactos continuos
permanentes en las operaciones de
transporte ferroviario de cargas

El disefio del proyecto y la instalacién del sistema de contacto
aéreo (OCS) en el HSR se adaptaria a los espacios libres de altura
de carga requeridos en la zona en que deben compartirse las vias
entre CP Coast y Scott Boulevard

El proyecto no incluiria vias compartidas con el
transporte de carga y por lo tanto no tendria ningun
impacto relacionado con el OCS y la altura de las
cargas.

Igual que la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1.

Ruidos y vibraciones

Ruidos

Impacto NV#2: Exposicion permanente
intermitente de receptores sensibles al ruido
proveniente de las operaciones del tren

Impactos permanentes como consecuencia del ruido a partir de las
condiciones del Proyecto Plus 2029:

= 307 impactos moderados como consecuencia del ruido
= 47 impactos graves como consecuencia del ruido

Impactos permanentes como consecuencia del ruido a partir de las
condiciones del Proyecto Plus 2040:

= 1,200 impactos moderados como consecuencia del ruido
= 334 impactos graves como consecuencia del ruido

Impactos permanentes como consecuencia del
ruido a partir de las condiciones del Proyecto Plus
2029:

= 596 impactos moderados como consecuencia del
ruido

= 38 impactos graves como consecuencia del ruido

Impactos permanentes como consecuencia del
ruido a partir del Proyecto Plus 2040:

= 1,844 impactos moderados como consecuencia
del ruido

= 752 impactos graves como consecuencia del
ruido

Impactos permanentes como consecuencia del
ruido a partir de las condiciones del Proyecto Plus
2029;

= 224 impactos moderados como consecuencia del
ruido

= 34 impactos graves como consecuencia del ruido

Impactos permanentes como consecuencia del
ruido a partir de las condiciones del Proyecto Plus
2040:

= 834 impactos moderados como consecuencia del
ruido

= 219 impactos graves como consecuencia del
ruido

Impactos permanentes como consecuencia del ruido a partir de
las condiciones del Proyecto Plus 2029:

= 989 impactos moderados como consecuencia del ruido
= 191 impactos graves como consecuencia del ruido

Impactos permanentes como consecuencia del ruido a partir de
las condiciones del Proyecto Plus 2040:

= 1,639 impactos moderados como consecuencia del ruido
= 1,186 impactos graves como consecuencia del ruido

Impacto NV#3: Exposicion permanente
intermitente de receptores sensibles al ruido
proveniente del estacionamiento de la
estacién para transporte de pasajeros del
HSR

Aporte de ruido proveniente de las playas de estacionamiento:
= 29 dBA Ldn en la Estacion San José Diridon
= 40 dBA L en la Estacion Gilroy Centro

Este ruido adicional deberia ser considerablemente mas bajo que
el ruido proveniente de los trenes del HSR.

Igual que la Alternativa 1.

Aporte de ruido proveniente de las playas de
estacionamiento:

= 29 dBA Ldn en la Estacidn San José Diridon
= 28 dBA L en la Estacion Gilroy Este

Este ruido adicional deberia ser considerablemente
més bajo que el ruido proveniente de los trenes del
HSR.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto NV#4: Exposicion permanente
intermitente de receptores sensibles al ruido
proveniente del taller de mantenimiento del
HSR

40 dBA Lan, que es considerablemente mas bajo que el ruido
proveniente de los trenes del HSR en funcionamiento. No se prevé
ninglin impacto adicional.

Igual que la Alternativa 1.

El movimiento de los trenes en el MOWF de Gilroy
Este aportaria 47 dBA Lan, lo cual es
considerablemente mas bajo que el ruido
proveniente de los trenes del HSR en
funcionamiento. No se prevé ningun impacto
adicional.

El movimiento de los trenes en el MOWF de Gilroy Sur
correspondiente a la Alternativa 4 contribuiria 45 dBA Lan, lo
cual es considerablemente mas bajo que el ruido proveniente
de trenes del HSR en funcionamiento. No se prevé ningln
impacto adicional.

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

Abril de 2020

Seccién de San José a Merced Borrador del EIR/EIS

Pagina | S-65



Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de recursos

Impacto NV#5: Molestia intermitente
permanente para los seres humanos desde el
comienzo de la circulacion de los trenes del
HSR

Alternativa 1

Las operaciones provocarian molestias iniciales a las personas
debido al efecto de sobresalto que provocan los trenes del HSR
cuando pasan dentro de los 46 pies de la linea central de la via
(cuando funcionan hasta a 220 mph); esto es basicamente dentro
del derecho de via, el cual estaria cercado para prohibir el acceso
del publico. Podria haber casos limitados de impactos iniciales de
sobresalto en los 4 pies restantes mas alla del derecho de via
cuando los trenes funcionan a 220 mph. Se espera que los
receptores adyacentes se acostumbren al ruido del HSR con el
transcurso del tiempo, de tal forma que no se producirian impactos
de sobresalto considerables en forma continuada.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Las operaciones podrian provocar molestias iniciales a las
personas debido al efecto de sobresalto que provocan los
trenes del HSR cuando pasan dentro de los 23 pies de la linea
central de la via entre San José y Gilroy en determinados
lugares al aire libre residenciales, en parques y en senderos.
Se espera que los receptores adyacentes se acostumbren al
ruido del HSR con el transcurso tiempo, de tal forma que no se
producirian impactos de sobresalto considerables.

Los impactos al sur y al este de Gilroy serian iguales que la
Alternativa 1.

Impacto NV#6: Exposicion permanente de
receptores sensibles al aumento de ruido
proveniente del transito vehicular

Entre los segmentos viales con un incremento esperado de ruido
proveniente del transito =3 dB en comparacion con las condiciones
existentes se incluyen:

Condiciones del Proyecto Plus 2029:

= 4 segmentos cerca de San José

= 2 segmentos a lo largo de Monterey Road
= 1 segmento cerca del MOWF de Gilroy Sur
Condiciones del Proyecto Plus 2040:

= 5 segmentos cerca de San José

= 6 segmentos a lo largo de Monterey Road
= 1 segmento cerca del MOWF de Gilroy Sur

Igual que la Alternativa 1.

Entre los segmentos viales con un incremento
esperado de ruido proveniente del transito =3 dB en
comparacion con las condiciones existentes se
incluyen:

Condiciones del Proyecto Plus 2029:

= 4 segmentos cerca de San José

= 2 segmentos a lo largo de Monterey Road
Condiciones del Proyecto Plus 2040:

= 5 segmentos cerca de San José

= 6 segmentos a lo largo de Monterey Road
1 segmento cerca del MOWF de Gilroy Este

Entre los segmentos viales con un incremento esperado de
ruido proveniente del transito =3 dB en comparacion con las
condiciones existentes se incluyen:

Condiciones del Proyecto Plus 2029:

= 3 segmentos cerca de San José

= 3 segmentos a lo largo de Monterey Road
Condiciones del Proyecto Plus 2040:

= 4 segmentos cerca de San José

= 6 segmentos a lo largo de Monterey Road

= 1 segmento cerca de la Estacién Gilroy Centro
= 1 segmento cerca del MOWF de Gilroy Sur

Impacto NV#7: Estrés intermitente
permanente del ganado por el paso de los
trenes del HSR

El ganado ubicado dentro de los 30 pies del borde del derecho de
via del HSR podria padecer estrés asociado con la exposicion a
niveles de ruido por encima de los umbrales recomendados.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1. Ademas, el ganado ubicado en dos
lugares entre San José y Gilroy dentro de los 285 pies del
borde del derecho de via del HSR podria padecer estrés
asociado con la exposicién a niveles de ruido por el sonido de
la bocina de los trenes del HSR.

Impacto NV#8: Ruido en la instalacién de
potencia de traccién

Las instalaciones de las subestaciones generarian ruido, pero no
provocarian efectos acUsticos adicionales aparte de los que
provocan los trenes y sus bocinas.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Vibraciones

Impacto NV#10: Exposicion permanente
intermitente de receptores sensibles a
vibraciones provenientes de las operaciones

81 impactos permanentes como consecuencia de las vibraciones.

143 impactos permanentes como consecuencia de
las vibraciones.

140 impactos permanentes como consecuencia de
las vibraciones.

1,203 impactos permanentes como consecuencia de las
vibraciones.

EMF y EMI

Impacto EMF/EMI#2: Exposicion humana
permanente a EMF

Las operaciones del HSR expondrian al publico en general y a los
empleados del HSR a EMF dentro y fuera del HSR Dentro del
HSR, los niveles de exposicién a EMF estarian por debajo de los
limites de MPE maés restrictivos. Fuera del HSR, los niveles de
EMF no superarian los umbrales de MPE para seres humanos.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1
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Impacto EMF/EMI#3: Exposicion de personas
con dispositivos médicos implantados a EMF

Alternativa 1

Los niveles de EMF generados dentro de las instalaciones de
interconexion y distribucion de potencia de traccién y producidos
por generadores standby de emergencia estarian por encima de
los limites recomendados para personas con dispositivos médicos
implantados. Sin embargo, el publico y los trabajadores con
dispositivos médicos implantados tendrian acceso restringido a
estas instalaciones.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1

Impacto EMF/EMI#4: Exposicion del ganado y
aves de corral

Diversos estudios documentaron que las EMF no afectan la
productividad de ganado o aves de corral y por lo tanto no
afectarian las actividades agricolas cercanas. Las tres operaciones
de ganado y aves de corral en el RSA no se verian afectadas por
el funcionamiento de los trenes del HSR.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Impacto EMF/EMI#5: Interferencias con
equipos sensibles

EI RSA incluye una instalacion con equipos sensibles; sin
embargo, esta instalacién no estaria expuesta a un cambio
magnético superior a 2 mG.

El RSA incluye tres instalaciones con equipos
sensibles, dos de las cuales estarian expuestas a
un cambio magnético superior a 2 mG. La Autoridad
coordinaria para trabajar con terceros en la
identificacion de equipos sensibles en los receptores
conocidos y, si fuera necesario, en la identificacion
de medidas de mitigacion apropiadas, incluida la
realizacion de pruebas para confirmar que el equipo
no resulte negativamente afectado.

El RSA incluye dos instalaciones con equipos
sensibles, si bien ninguna de ellas estaria expuesta
a un cambio magnético superior a 2 mG.

El RSA incluye tres instalaciones con equipos sensibles, dos de
las cuales estarian expuestas a un cambio magnético superior
a2 mG. La coordinacion con terceros seria la misma que la
Alternativa 2.

Impacto EMF/EMI#6: Efecto de EMI en
escuelas

Los bloques de frecuencia dedicada para el HSR y el cumplimiento
de las normas de la FCC para todos los equipos del HSR no
generarian interferencias en las 12 escuelas dentro del RSA de la
Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 para las 15 escuelas
dentro del RSA de la Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1 para las 11 escuelas
dentro del RSA de la Alternativa 3.

Igual que la Alternativa 1 para las 15 escuelas dentro del RSA
de la Alternativa 4.

Impacto EMF/EMI#7: Potencial de corrosion
de tuberias y cables subterraneos

El proyecto conectaria a tierra estructuras metéalicas lineales
adyacentes o aislaria tuberias metalicas para evitar el flujo de
corriente que podria provocar corrosion.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Impacto EMF/EMI#8: Potencial de descargas
molestas

El proyecto conectaria a tierra estructuras metélicas lineales o
aislaria deliberadamente cercos electrificados para evitar el flujo de
corriente.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Impacto EMF/EMI#9: Efectos sobre vias
férreas adyacentes ya existentes

Hay 24.4 millas de vias paralelas de UPRR susceptibles de recibir
impactos de EMI en la Alternativa 1. Las caracteristicas del
proyecto incluyen el trabajo con los departamentos de ingenieria
de las vias férreas paralelas adyacentes para modificar o mejorar
sus sistemas de sefializacion y asi evitar interferencias de EMI
generadas por el HSR.

Hay 31.4 millas de vias paralelas de UPRR
susceptibles de recibir impactos de EMI en la
Alternativa 2. Las caracteristicas del proyecto serian
las mismas que las de la Alternativa 1.

Hay 16.4 millas de vias paralelas de UPRR
susceptibles de recibir impactos de EMl en la
Alternativa 3. Las caracteristicas del proyecto serfan
las mismas que las de la Alternativa 1.

Hay 33.0 millas de vias paralelas de UPRR susceptibles de
recibir impactos de EMI en la Alternativa 4. Las caracteristicas
del proyecto serian las mismas que las de la Alternativa 1.

Impacto EMF/EMI#10: Efecto de EMI en
Aeropuertos

Las alternativas del proyecto pasarian a 1,600 pies del Aeropuerto
Internacional de San José y a 1,400 pies del Aeropuerto de San
Martin. El equipo de comunicaciones del HSR utilizaria
asignaciones de frecuencia dedicada y consultaria a las oficinas de
ingenieria de la FAA durante el disefio del proyecto para confirmar
que no haya interferencias.

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Igual que la Alternativa 1

Servicios Publicos y Energia
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Impacto PUE#8: Impactos continuos
permanentes por el uso de agua

Alternativa 1

Las operaciones consumirian 224,200 gpd, incluidos el
funcionamiento de las estaciones y los talleres de mantenimiento.
Las funciones del proyecto reciclarian y reutilizarian agua de
manera eficaz siempre que sea posible y reducirian el consumo
general

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 3

Las operaciones consumirian 223,800 gpd; el
consumo de agua de la Estacién Gilroy Este seria
de aproximadamente 500 gpd, menos que la
Estacién Gilroy Centro. Los demas consumos de
agua serian iguales que los de la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PUE#9: Impactos continuos
permanentes por la generacién de aguas
residuales

Las operaciones generarian 224,200 gpd de aguas residuales,
incluidas las operaciones de las estaciones y los talleres de
mantenimiento. Las aguas residuales se desecharian
apropiadamente y se manipularian de forma segura y no
excederian la capacidad disponible de las plantas locales de
tratamiento de aguas residuales.

Igual que la Alternativa 1.

Las operaciones generarian 223,800 gpd de aguas
residuales; la generacion de aguas residuales de la
Estacion Gilroy Este seria de aproximadamente 500
gpd, menos que la Estacion Gilroy Centro. Los otros
volumenes de generacion de aguas residuales
serian iguales que los de la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto PUE#10: Impactos continuos
permanentes en las plantas de drenaje de
aguas pluviales

El impacto en las instalaciones de drenaje de aguas pluviales no
requeriria ni resultaria en la construccion de nuevas plantas de
drenaje de aguas pluviales o en la expansion de las plantas
existentes, cuya construccion podria causar impactos ambientales
significativos.

Igual que para la Alternativa 1.

Igual que para la Alternativa 1.

Igual que para la Alternativa 1.

Impacto PUE#11: Generacidn continua
permanente de residuos sélidos y residuos
peligrosos

Las operaciones generarian aproximadamente 2,560 yardas
cubicas de residuos sélidos por afio. La generacion de residuos
solidos y residuos peligrosos a partir de las operaciones no
superaria la capacidad disponible de eliminacién de residuos.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Energia

Impacto PUE#13: Impactos continuos
permanentes del consumo de energia durante
las operaciones

Las operaciones resultarian en una reduccién neta del consumo
regional de energia de 6,781,860 MMBtu por afio en un escenario
con cantidad media de pasajeros y una reduccién neta de
7,209,560 MMBtu por afio en un escenario con cantidad elevada
de pasajeros en 2040.

Se tardaria aproximadamente 6.8 afios y 5.7 afios de reducciones
regionales de energia para recuperar la energia consumida
durante la construccion en los escenarios con cantidad media y
elevada de pasajeros, respectivamente.

Igual que la Alternativa 1, con excepcion del periodo
de amortizacién de la energia consumida durante la
construccion, que seria de 8.5y 7.3 afios en los
escenarios con cantidad media y elevada de
pasajeros, respectivamente.

Igual que la Alternativa 1, con excepcion del periodo
de amortizacion de la energia consumida durante la
construccion, que seria de 7.1y 6.1 afios en los
escenarios con cantidad media y elevada de
pasajeros, respectivamente.

Igual que la Alternativa 1, con excepcién del periodo de
amortizacién de la energia consumida durante la construccién,
que seria de 8.7 y 7.4 afios en los escenarios con cantidad
media y elevada de pasajeros, respectivamente.

Recursos Bioldgicos

Especies en situacion especial

Impacto BIO#31: Alteracién o degradacién
intermitente del habitat para plantas de estado
especial durante las operaciones

Las actividades de operacion y mantenimiento podrian ocasionalmente
remover o alterar y degradar el habitat para plantas de estado especial
que se encuentran en la huella del proyecto y en sus adyacencias. La
capacitacion anual con WEAP para el personal de mantenimiento
minimizaria los impactos intermitentes directos e indirectos en las
plantas de estado especial en la Alternativa 1.

Los impactos en la Alternativa 2 serian los mismos que
en la Alternativa 1. No hay ninguna especie de planta
de estado especial ni ningln tipo de actividad dnicos
para una alternativa; todas tienen el mismo potencial
de provocar impactos intermitentes directos e
indirectos.

Los impactos en la Alternativa 3 serian los mismos que
en la Alternativa 1. No hay ninguna especie de planta
de estado especial ni ningln tipo de actividad Unicos
para una alternativa; todas tienen el mismo potencial
de provocar impactos intermitentes directos e
indirectos.

Los impactos en la Alternativa 4 serian los mismos que en la
Alternativa 1. No hay ninguna especie de planta de estado especial
ni ningtn tipo de actividad Unicos para una alternativa; todas tienen
el mismo potencial de provocar impactos intermitentes directos e
indirectos.
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Impacto BIO#32: Alteracién o degradacion
intermitente del habitat para fauna silvestre de
estado especial durante las operaciones

Alternativa 1

Las actividades de operacion y mantenimiento podrian remover o
alterar ocasionalmente el habitat de la fauna silvestre de estado
especial que se encuentra en la huella del proyecto y en sus
adyacencias. Los impactos serian los mismos que durante la
construccidn, pero se producirian cuando las actividades se realicen
en el habitat modelado o en sus adyacencias. La capacitacién anual
sobre conciencia ecologica para el personal de mantenimiento
minimizaria los impactos intermitentes directos e indirectos sobre la
fauna silvestre de estado especial en la Alternativa 1.

Los efectos de las operaciones sobre cada individuo de la fauna
silvestre de estado especial (es decir, lesiones o mortalidad) se tratan
en la seccidn de impactos en el movimiento de la fauna silvestre.

Alternativa 2

Los impactos en la Alternativa 2 serian los mismos que
en la Alternativa 1. No hay ninguna especie de fauna
silvestre de estado especial ni ningun tipo de actividad
Unicos para una alternativa; todas tienen el mismo
potencial de provocar impactos intermitentes directos e
indirectos.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos en la Alternativa 3 serian los mismos que
en la Alternativa 1. No hay ninguna especie de fauna
silvestre de estado especial ni ningun tipo de actividad
Unicos para una alternativa; todas tienen el mismo
potencial de provocar impactos intermitentes directos e
indirectos.

Alternativa 4

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que los de la
Alternativa 2. No hay ninguna especie de fauna silvestre de estado
especial ni ningun tipo de actividad unicos para una alternativa;
todas tienen el mismo potencial de provocar impactos intermitentes
directos e indirectos.

Especies que no pertenecen a la categoria de estado especial

Los impactos de las operaciones sobre especies que no se encuentran en estado especial se tratan en la seccién de impactos sobre los corredores de vida silvestre.

Comunidades de plantas de estado especial

Impacto BIO#36: Alteracién o degradacién
intermitente de las comunidades de plantas de
estado especial durante las operaciones

Las actividades de operacion y mantenimiento podrian ocasionalmente remover o alterar y degradar las comunidades de plantas de estado especial que se encuentran en la huella del proyecto y en sus adyacencias. La capacitacidén anual sobre conciencia
ecoldgica para el personal de mantenimiento minimizaria los impactos intermitentes directos e indirectos sobre las comunidades de plantas de estado especial en todas las alternativas.

Recursos Acuaticos

Impacto BIO#39: Alteracion y degradacion
intermitente de recursos acuaticos durante las
operaciones

Las actividades de operacion y mantenimiento podrian ocasionalmente remover o alterar y degradar los recursos acuéticos que se encuentran en la huella del proyecto y en sus adyacencias. La capacitacion anual sobre conciencia ecoldgica para el personal

de mantenimiento minimizaria los impactos intermitentes directos e indirectos sobre los recursos acuaticos en todas las alternativas.

Arboles protegidos

Impacto BIO#41: Alteracion de arboles
protegidos en virtud de ordenanzas municipales
de arbolado durante las operaciones

El manejo en curso de vegetacion dentro de la zona de seguridad eléctrica provocaria impactos temporarios (es decir, poda ocasional). Los arboles protegidos que requieran remocion deberian haber sido removidos durante la construccion. La Autoridad
deberia exigir que todos los trabajadores asistan a capacitaciones de WEAP sobre recursos bioldgicos sensibles, incluidos los arboles protegidos.

Corredores de fauna silvestre

Impacto BIO#44: Alteracién por ruido
intermitente de la fauna silvestre que utiliza
corredores durante las operaciones

El ruido proveniente de las operaciones del proyecto podria molestar y
asustar a las aves, en especial en las IBA del UPR y del GEA, como
asi también provocar diferentes grados de dafio auditivo, lo cual
conduce a impactos sobre el éxito reproductivo y bioenergético, y
aumentar el riesgo de golpes con los trenes.

Los impactos en la Alternativa 2 serian los mismos que
la Alternativa 1 debido a que ambos tendrian el mismo
trazado y perfil en las IBA.

Los impactos en la Alternativa 3 serian mayores que
en las ofras alternativas porque la Alternativa 3
atravesaria mas de la planicie de inundacién de 10
afios del lago Soap.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares, pero ligeramente
mayores que los de las Alternativas 1y 2 debido a la presencia del
MOWEF en el borde de la planicie de inundacion de 10 afios del
lago Soap.

Impacto BIO#45: Alteracién por vibracion
intermitente de la fauna silvestre que utiliza
corredores durante las operaciones

Las vibraciones asociadas con las operaciones del proyecto son
propensas a provocar mayores impactos sobre reptiles y anfibios
debido a su sensibilidad a los movimientos del terreno; sin embargo,
no se prevé que las vibraciones provoquen impactos considerables o
de larga duracion. El impacto seria mas pronunciado en las partes del
trazado construidas a nivel.

Los impactos en la Alternativa 2 serian mayores que
los de la Alternativa 1 debido a que una mayor parte
del trazado se construiria a nivel.

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares, pero
mayores que los de la Alternativa 1 debido a que, si
bien la Alternativa 3 se construiria sobre una estructura
aérea en muchas de las mismas areas que la
Alternativa 1, también atravesaria mas tierra
conservada para proteger los corredores de
movimiento, incluido el nexo de fauna silvestre entre
las montafias de Santa Cruz y la Cordillera del Diablo.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a los de la
Alternativa 2 debido al uso similar de perfiles a nivel y en terraplén.

Impacto BIO#46: Alteracion visual intermitente
de la fauna silvestre que utiliza corredores
durante las operaciones

Los trenes en movimiento podrian aumentar el estrés y provocar el
vuelo de las aves que utilizan los habitats cercanos con la
consecuente alteracion del comportamiento y patrones fisioldgicos, asi
como el posible abandono del nido. El GEA y la planicie de inundacion
de 10 afios del Lago Soap son las dos areas méas susceptibles a estos
impactos.

Los impactos de la Alternativa 2 serian los mismos que
los de la Alternativa 1.

Los impactos en la Alternativa 3 serian mayores que
en las ofras tres alternativas porque atravesaria mas
de la planicie de inundacion de 10 afios del lago Soap.

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que los de las
Alternativas 1y 2.
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Categoria de recursos

Impacto BIO#47: Alteracién por iluminacion
permanente e intermitente de la fauna silvestre
que utiliza corredores durante las operaciones

Alternativa 1

La iluminacion nocturna, inclusive la luz de los trenes que circulan,
podria alterar la fauna silvestre que intenta pasar o trasladarse a
través del trazado. El impacto seria mas marcado en areas con los
niveles bajos existentes de luminosidad, especialmente en los lugares
en que el trazado se construya a nivel.

Alternativa 2

Los impactos de la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1. Si bien una parte mas importante
de la Alternativa 2 se construiria a nivel, dichas partes
se encontrarian en corredores de transporte existentes
donde los niveles de luminosidad ya son elevados.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3

Los impactos en la Alternativa 3 serian mayores que
en las otras tres alternativas porque cruzaria zonas
agricolas al este de Gilroy a nivel, cruzaria mas del
nexo de fauna silvestre entre las montafias de Santa
Cruz y la Cordillera del Diablo e incluiria el MOWF y la
Estacion Gilroy Este en areas que actualmente
presentan baja luminosidad.

Alternativa 4

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que los de la
Alternativa 2.

Impacto BIO#48: Mortalidad resultante de
golpes con trenes durante las operaciones

Es mas probable que los golpes con trenes provoquen mortalidad de
especies de animales salvajes terrestres a lo largo de las partes del
trazado construidas a nivel. La Alternativa 1 supondria el menor riesgo
de golpes con trenes para gremios de movimiento terrestre debido a la
parte que se construiria sobre una estructura aérea. Todos los perfiles
presentan riesgo de golpes con trenes para los gremios de movimiento
aéreo, si bien algunos grupos focales son mas susceptibles a los
perfiles que se encuentran a nivel, mientras que otros son mas
susceptibles a las partes elevadas del trazado.

Los impactos en la Alternativa 2 serian mayores que
los de la Alternativa 1 debido a las partes del trazado
que se construirian a nivel y en terraplén.

La Alternativa 3 presentaria el mayor riesgo de golpes
con trenes porque, si bien gran parte de ella, como la
Alternativa 1, estaria sobre una estructura aérea,
también atravesaria tierras agricolas al este de Gilroy a
nivel y se desplazaria més cerca de Coyote Creek que
otras alternativas.

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que los de la
Alternativa 2.

Impacto BIO#49: Lesiones y mortalidad
resultante de golpes con la linea eléctrica
durante las operaciones

El riesgo de golpes con la linea eléctrica estaria presente a lo largo de
todo el trazado debido a la presencia constante de la infraestructura
eléctrica. La Alternativa 1 supondria un mayor riesgo para el tecololote
llanero en el Aeropuerto Internacional de San José y seguiria luego
hacia Coyote Creek durante una distancia mayor que las Alternativas 2
y4.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a los
de la Alternativa 1, excepto que habria menor riesgo
para el tecolote llanero cerca del Aeropuerto de San
José.

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares, si
bien la distribucion de los riesgos mas graves seria
diferente: La Alternativa 3 cruzaria menos del IBA del
UPR, si bien una porcion mayor de esa distancia
estaria en la planicie de inundacion de 10 afios del
lago Soap, el area de uso mas intensivo de las aves.

Los impactos de la Alternativa 4 serian los mismos que los de la
Alternativa 2.

Impacto BIO#50: Mortalidad resultante de las
trampas colocadas en los polos del OCS
durante las operaciones

Se espera que el proyecto evite los impactos directos de las trampas colocadas en los polos del OCS a través de caracteristicas del disefio que impedirian el acceso a los polos.

Areas de conservacion

Impacto BIO#52: Introduccion de especies
invasoras o contaminantes en areas de
conservacion durante las operaciones

El proyecto podria tener impactos indirectos en las areas de conservacion en todas las subsecciones. Las inspecciones y las tareas de mantenimiento de rutina del derecho de via del HSR podrian introducir contaminantes provenientes de derrames y
especies invasoras no autdctonas de terrenos adyacentes, con la consecuente degradacion del habitat para especies de estado especial, comunidades de plantas de estado especial, recursos acuaticos y corredores de fauna silvestre. Todas las alternativas
del proyecto serian similares en su potencial de causar esos impactos; sin embargo, la Alternativa 3 provocaria los impactos mas permanentes y, mediante extrapolacion, los impactos mas indirectos durante el periodo de operaciones.

Hidrologia y Recursos Hidricos

Hidrologia de aguas superficiales

Impacto HYD#3: Impactos en los patrones de
drenaje y escurrimiento de aguas pluviales
provenientes de actividades intermitentes de
mantenimiento durante las operaciones

Las operaciones y actividades de mantenimiento resultarian en
cambios minimos intermitentes a patrones de drenaje y
escurrimiento de aguas pluviales. Aproximadamente 172 cuerpos
de agua se verian afectados por el mantenimiento de puentes y
alcantarillas, manejo de la vegetacién y otras operaciones
realizadas cerca de cuerpos de agua durante las actividades de
mantenimiento intermitente. La aplicacion de BMP, un SWPPP
bajo el IGP y un plan de operaciones y mantenimiento bajo el
permiso MS4 de Fase Il reducirian al minimo los posibles
impactos.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y el
mantenimiento afectarian dos cuerpos de agua mas
(174).

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y el
mantenimiento afectarian a tres cuerpos de agua
menos (169).

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y el mantenimiento
afectarian a siete cuerpos de agua menos (165).
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Categoria de recursos
Calidad de aguas superficiales

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto HYD#6: Impactos en la calidad de
aguas superficiales provenientes de
actividades intermitentes de mantenimiento
durante las operaciones

Las actividades en estaciones y talleres de mantenimiento,
inclusive el almacenamiento de trenes y materiales, resultarian en
cambios minimos a la calidad de las aguas superficiales. El
mantenimiento de puentes y alcantarillas y el manejo de la
vegetacidn provocarian impactos minimos en la calidad de las
aguas superficiales durante actividades de mantenimiento
intermitente. Estas actividades se producirian en o cerca de 172
cuerpos de agua. El disefio de las estaciones y talleres de
mantenimiento, un SWPPP bajo el IGP y un plan de operaciones y
mantenimiento bajo el permiso MS4 de Fase Il reducirian al
minimo los posibles impactos en la Alternativa 1.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y
actividades de mantenimiento se producirian en dos
cuerpos de agua més (174).

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y
actividades de mantenimiento se producirian en tres
cuerpos de agua menos (169).

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las operaciones y las actividades de
mantenimiento se producirian en siete cuerpos de agua menos
(165).

Impacto HYD#7: Impactos sobre la calidad de
las aguas superficiales durante operaciones
continuas

El polvo de frenado, los PAH y otros contaminantes emitidos por
los trenes durante el funcionamiento continuado del ferrocarril se
depositarian en 161 cuerpos de agua. Sin embargo, la tecnologia
del tren eléctrico con frenado regenerativo propuesta para el HSR
y un plan de gestién y tratamiento de aguas pluviales reducirian al
minimo los posibles impactos sobre la calidad del agua resultante
del polvo de frenado y otros contaminantes con el maximo alcance
posible utilizando la mejor tecnologia disponible.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, el polvo de frenado y
otros contaminantes se depositarian en tres cuerpos
de agua mas (164).

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, el polvo de frenado y
otros contaminantes se depositarian en tres cuerpos
de agua menos (158).

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, el polvo de frenado y otros
contaminantes se depositarian en nueve cuerpos de agua
menos (152).

Aguas Subterraneas

Impacto HYD#12: Impactos en la calidad y
volumen de aguas subterraneas provenientes
de actividades intermitentes de mantenimiento
durante las operaciones

Hay nuevas superficies impermeables, como la Estacién Gilroy
Centro, que estarian dentro de las zonas de recarga de aguas
subterraneas; sin embargo, las operaciones y actividades de
mantenimiento afectarian minimamente la calidad de las aguas
subterraneas durante las actividades intermitentes de
mantenimiento. Estas actividades tampoco requeririan drenaje,
bombeo u otras actividades que pudieran afectar el volumen de
aguas subterraneas. El disefio de las estaciones, los talleres de
mantenimiento, un SWPPP bajo el IGP y caracteristicas del
proyecto en relacién con la gestidn, transporte y eliminacién de
residuos y materiales minimizarian los impactos sobre la calidad de
las aguas subterraneas.

Los impactos en la Alternativa 2 serian los mismos
que en la Alternativa 1, porque estas alternativas
usarian las mismas estaciones, el MOWF de Gilroy
Sury el MOWS.

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1 porque el MOWF de Gilroy Este esta
en la misma subcuenca de aguas subterraneas
(érea de Llagas) que el MOWF de Gilroy Sur.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1 debido a que el MOWF de Gilroy Suren la
Alternativa 4 se encuentra en una ubicacion diferente en la
subcuenca del area de Llagas que el MOWF en la Alternativa
1.

Impacto HYD#13: Impactos en la calidad y
volumen de aguas subterraneas durante
operaciones continuas

El polvo de frenado, los PAH y otros contaminantes emitidos por
trenes afectarian minimamente la calidad de aguas subterraneas
durante las operaciones y no se prevé el drenaje continuado de
tuneles. La tecnologia del tren eléctrico con frenado regenerativo
propuesta para el HSR no generaria muchos contaminantes y un
plan de manejo y tratamiento de las aguas pluviales reduciria la
posibilidad de que el polvo de frenado se infiltre en la capa freatica
con ayuda de la mejor tecnologia disponible.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a la
Alternativa 1; el polvo de frenado se depositaria en
distintas ubicaciones debido a trazados de vias
distintos entre San José y Gilroy.

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1; el polvo de frenado se depositaria en
distintas ubicaciones debido a trazados de vias
distintos entre San José y Gilroy.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; el polvo de frenado se depositaria en distintas
ubicaciones debido a trazados de vias distintos entre San José
y Gilroy.

Planicies de inundacion

Impacto HYD#16: Impactos en la hidraulica de
planicies de inundacidn provenientes de
actividades intermitentes de mantenimiento
durante las operaciones

Las operaciones y actividades de mantenimiento requeririan
actividades intermitentes en planicies de inundacién delineadas por
FEMA, incluido el mantenimiento de la cuenca de control de
inundaciones en el MOWF de Gilroy Sur. Los impactos potenciales
quedarian minimizados mediante el monitoreo de las predicciones
meteoroldgicas para prever tormentas intensas e inundaciones.

Los impactos en la Alternativa 2 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las planicies de
inundacion se verian afectadas por una huella méas
amplia y por trazados distintos en la subseccion
Morgan Hill y Gilroy.

Los impactos en la Alternativa 3 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, distintas planicies de
inundacion se verian afectadas por trazados
distintos en la subseccién Morgan Hill y Gilroy, junto
con un sistema de control de inundaciones de
Dexter Creek, San Ysidro Creek y Jones (Furlong)
Creek en el MOWF de Gilroy Este.

Los impactos en la Alternativa 4 serian similares a la
Alternativa 1; sin embargo, las distintas planicies de inundacién
se verian afectadas por distintos trazados en la subseccion
Morgan Hill y Gilroy y una huella mas pequefia.
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Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Geologia, Suelos, Sismica y Recursos Paleontolégicos

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Impacto GEO#11: Subsidencia regional del
suelo durante las operaciones

Las caracteristicas del proyecto minimizarian los riesgos directos e
indirectos para la vida y la propiedad como consecuencia del
movimiento diferencial del suelo resultante de la subsidencia del
suelo mediante el monitoreo y el mantenimiento de la integridad de
la via durante las operaciones.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#12: Riesgos sismicos primarios
durante las operaciones

Las caracteristicas del proyecto minimizarian los riesgos directos e
indirectos para la vida y la propiedad como consecuencia de la
ruptura de falla superficial y temblores durante las operaciones.
Estas caracteristicas del proyecto incluyen el uso de normas de
disefio sismico en el disefio estructural, el uso de sistemas de
alerta temprana que se desencadenarian por fuertes movimientos
del suelo y el cierre de las operaciones del tren durante o después
de un terremoto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto GEO#13: Riesgos sismicos
secundarios durante las operaciones

Las caracteristicas del proyecto minimizarian los riesgos directos e
indirectos para la vida y la propiedad que resulten de la
deformacion del suelo como consecuencia de riesgos sismicos
secundarios durante las operaciones. Estas caracteristicas del
proyecto incluyen cumplir con las pautas de disefio especificadas
por los organismos que correspondan de transporte y construccion,
tales como AREMA, FHWA y Caltrans, asi como de monitoreo y
mantenimiento a largo plazo.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Recursos paleontolégicos

Impacto GEO#15: Destruccion de recursos
paleontoldgicos durante las operaciones

La operacién del proyecto no afectaria a las unidades geologicas
identificadas por tener un potencial paleontoldgico elevado o
indeterminado.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Materiales y residuos peligrosos

Impacto APM#11: Impactos temporarios e
intermitentes como consecuencia del
transporte, uso, almacenamiento y eliminacién
de materiales y residuos peligrosos durante
las operaciones

Dado que el HSR es un sistema de trenes de pasajeros, se prevé
que solo se utilizarian pequefias cantidades de materiales
peligrosos y se generarian pequefias cantidades de residuos
peligrosos durante las operaciones. En consecuencia, el
almacenamiento, el uso y la generacion de materiales y residuos
peligrosos se produciria principalmente en talleres de
mantenimiento, que deberian contar con las BMP pertinentes para
contener todos los materiales y residuos peligrosos dentro del taller
de mantenimiento.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de los materiales y desechos peligrosos en los receptores sensibles

HMW#13: Impactos directos intermitentes de
tareas con materiales y residuos peligrosos en
la proximidad de las escuelas durante las
operaciones

Las operaciones del proyecto se producirian en el radio de 0.25
millas de 43 escuelas. Como esta previsto que el HSR sea un tren
de pasajeros, se prevé que sblo se transportarian pequefias
cantidades de materiales peligrosos durante las operaciones y que
dichos materiales se utilizarian en mayor medida en los talleres de
mantenimiento. La implementacion de los procedimientos de
almacenamiento de materiales tal como se detalla en el HMBP
limitaria el alcance de cualquier derrame de material dentro de un
area de almacenamiento a dicha instalacién de almacenamiento.

Similar a la Alternativa 1, pero las operaciones se
producirian en el radio de 0.25 millas de 47
escuelas.

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion se

realizaria en un radio de 0.25 millas de 41 escuelas.

Similar a la Alternativa 1, pero la construccion se realizaria en
un radio de 0.25 millas de 40 escuelas.

Abril de 2020

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

Péagina | S-72

Seccién de San José a Merced Borrador del EIR/EIS



CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de recursos
Seguridad y Proteccion

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Respuesta y servicios de emergencia

Impacto S&S#3: Impactos permanentes en el
acceso de emergencia y tiempos de
respuesta como consecuencia de cierres,
reubicaciones y modificaciones permanentes
de calzadas y carreteras

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria entre Capitol
Expressway y Bernal Road entre 0 y 12 minutos en horas pico
durante la mafiana y entre 6 y 8 minutos en horas pico durante la
tarde, segun el sentido de circulacién, lo cual provocaria demoras
en el acceso de vehiculos de emergencia y el tiempo de respuesta.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria
entre Capitol Expressway y Bernal Road entre 6y 8
minutos en horas pico durante la mafiana y entre 2 y
12 minutos en horas pico durante la tarde, segun el
sentido de circulacién, lo cual provocaria demoras
en el acceso de vehiculos de emergencia y el
tiempo de respuesta.

Igual que la Alternativa 1

El tiempo de viaje en Monterey Road no aumentaria debido a
modificaciones viales.

Sin embargo, debido al tiempo de bajada de barrera, el tiempo
de viaje entre Bernal y Capitol Expressway aumentaria menos
de 1 minuto en horas pico durante la mafiana y entre 4y 8
minutos en horas pico durante la tarde, segln el sentido de
circulacion, lo cual provocaria demoras en el acceso de
vehiculos de emergencia y el tiempo de respuesta.

Impacto S&S#4: Impactos continuos
permanentes en el acceso de emergencia y
tiempos de respuesta

El transito generado por los pasajeros del HSR en la Estacion San
José Diridon y en la Estacion Gilroy Centro provocaria un aumento
en los tiempos de respuesta de los vehiculos de emergencia de 30
segundos 0 més.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria entre Capitol
Expressway y Bernal Road entre 6 y 8 minutos en horas pico
durante la mafana y entre 11y 20 minutos en horas pico durante
la tarde, segun el sentido de circulacion, lo cual provocaria
demoras en el acceso de vehiculos de emergencia y el tiempo de
respuesta. Estos aumentos se deberian a modificaciones viales en
Monterey Road. No se produciria ninguna demora como
consecuencia del tiempo de bajada de barrera adicional.

Los efectos del trénsito de la estacion serian iguales
que los de la Alternativa 1.

El tiempo de viaje en Monterey Road aumentaria
entre Capitol Expressway y Bernal Road entre 16 y
26 minutos en horas pico durante la mafiana y entre
5y 17 minutos en horas pico durante la tarde, segln
el sentido de circulacion, lo cual provocaria demoras
en el acceso de vehiculos de emergencia y el
tiempo de respuesta. Estos aumentos se deberian a
modificaciones viales en Monterey Road, igual que
en la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1 excepto que esta
alternativa no tendria efectos por el transito de la
estacion sobre los tiempos de respuesta de los
vehiculos de emergencia en relacién con la Estacion
Gilroy Este.

El transito generado por los pasajeros del HSR en la Estacién
San José Diridon y en la Estacién Gilroy Centro provocaria un
aumento en los tiempos de respuesta de los vehiculos de
emergencia de 30 segundos o0 mas.

El tiempo adicional de bajada de barrera aumentaria la
respuesta de los vehiculos de emergencia en 30 segundos o
mas en Monterey Corridor y en las subsecciones Morgan Hill y
Gilroy.

El tiempo de viaje en Monterey Road no aumentaria debido a
modificaciones viales.

Sin embargo, debido al tiempo de bajada de barrera, el tiempo
de viaje entre Bernal y Capitol Expressway aumentaria menos
de 1 minuto en horas pico durante la mafiana y entre 4y 8
minutos en horas pico durante la tarde, segun el sentido de
circulacion, lo cual provocaria demoras en el acceso de
vehiculos de emergencia y el tiempo de respuesta.

Seguridad y Proteccion de la Comunidad

Impacto S&S#8: Exposicién permanente a
riesgos de trénsito

El proyecto resultaria en el cierre permanente de 17 caminos
locales y reestructuracion permanente en 27 caminos locales.

El proyecto construiria pasos elevados y subterrdneos para que el
transito pase por encima o por debajo del HSR, ensancharia los
caminos locales, agregaria nuevas sefiales de transito,
implementaria nuevas restricciones de transito, mejoraria las
intersecciones y construiria nuevos caminos para hacer frente a los
riesgos del trénsito.

El proyecto resultaria en el cierre permanente de 29
caminos locales y reestructuracién permanente en
59 caminos locales.

Las mejoras del proyecto serian las mismas que las
de la Alternativa 1.

El proyecto resultaria en el cierre permanente de 17
caminos locales y reestructuracion permanente en
32 caminos locales.

Las mejoras del proyecto serian las mismas que las
de la Alternativa 1.

La Alternativa 4 incluiria la construccion de 29 barreras de
cuadrantes a nivel en los cruces con caminos en la
Aproximacion a Estacién San José Diridon, Monterey Corridor y
las subsecciones Morgan Hill y Gilroy. La bajada de barreras
en pasos a nivel provocaria demoras de transito en las
intersecciones a nivel.

Impacto S&S#9: Interferencia permanente con
seguridad aeroportuaria

Las estructuras del proyecto, incluidas las torres de radio
propuestas, superarian los limites de notificacion de altura de la
Seccidn 77 del FAR y entonces se requeriria notificacion a la FAA
para estas estructuras. Ocho torres de radio requeririan
notificacién a la FAA para la Alternativa 1. La Autoridad prevé que
los estudios aeronauticos que llevaria a cabo la FAA en virtud del
proceso de notificacion de la Seccion 77 del FAR no identificarian
riesgos de seguridad que conllevarian que la FAA recomiende la
reubicacion de la torre de comunicaciones propuesta.

Igual que la Alternativa 1, excepto que seis torres de
radio requeririan notificacion a la FAA para la
Alternativa 2.

Igual que la Alternativa 1, excepto que seis torres de
radio requeririan notificacion a la FAA para la
Alternativa 3.

Igual que la Alternativa 1, excepto que tres torres de radio
requeririan notificacién a la FAA para la Alternativa 4.
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Impacto S&S#12: Exposicién permanente a
riesgos relacionados con el ferrocarril

Alternativa 1

El proyecto afectaria en forma permanente 120 acres del derecho
de via de UPRR y otros 87 acres para servidumbres temporarias
de construccion. Desde la Estacion Tamien hasta Bloomfield
Avenue en Gilroy, el UPRR y el HSR corren paralelos durante 24.4
millas.

La Alternativa 1 incluiria 2.6 millas de vias mezcladas, 86,3
kildmetros de vias dedicadas y no incluiria ningun paso a nivel.

El disefio del proyecto incluye pasos a distinto nivel, separaciones
fisicas, incluidas las distancias de separacion y separaciones
verticales, una barrera de proteccion fisica, caracteristicas de PTC
y contencion de descarrilamiento para maximizar la seguridad
operativa.

Alternativa 2

El proyecto de construccion afectaria en forma
permanente 127 acres del derecho de via de UPRR
y otros 227 acres para servidumbres temporarias de
construccion. Desde la Estacion Tamien hasta
Bloomfield Avenue en Gilroy, el UPRR y el HSR
corren paralelos durante 31.4 millas.

La Alternativa 2 incluiria 88.6 millas de vias
dedicadas, sin vias mezcladas y sin pasos a nivel.

Las caracteristicas de disefio del proyecto serian las
mismas que las de la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3

El proyecto afectaria en forma permanente 81 acres
del derecho de via de UPRR y otros 75 acres para
servidumbres temporarias de construccion. Desde la
Estacién Tamien hasta Bloomfield Avenue en Gilroy,
el UPRR y el HSR corren paralelos durante 16.4
millas.

La Alternativa 3 incluiria 88.6 millas de vias
dedicadas, sin vias mezcladas y sin pasos a nivel.

Las caracteristicas de disefio del proyecto serian las
mismas que las de la Alternativa 1.

Alternativa 4

El proyecto afectaria en forma permanente 450 acres del
derecho de via de UPRR y otros 4 acres para servidumbres
temporarias de construccion. Para la Alternativa 4, el HSR
correria en vias mezcladas durante 35,3 millas entre San José
y Gilroy.

La Alternativa 4 incluiria 53,4 millas de vias dedicadas y 35,3
millas de vias mezcladas. La Alternativa 4 incluiria la
instalacion de 7 barreras de cuadrantes nuevas y mejoras en
74 barreras existentes en pasos a nivel en la Aproximacion a
Estacidén San José Diridon, Monterey Corridor y en las
subsecciones Morgan Hill y Gilroy.

Las caracteristicas de disefio del proyecto serian las mismas
que las de la Alternativa 1. Los pasos a nivel estarian
equipados con barreras de cuadrante y sistemas de barrera
para evitar intrusos en el derecho de via.

Impacto S&S#13: Exposicion continua
permanente a instalaciones de alto riesgo y
estructuras altas

Después de la construccion, 41 instalaciones de servicios publicos
de alto riesgo se mantendrian dentro del RSA.

Un total de 16 puentes y ninguna otra estructura alta
permanecerian dentro del RSA una vez finalizada la construccion.

Hay 96 instalaciones de alto riesgo, como ser plantas de cemento,
plantas de energia eléctrica, plantas de tratamiento de aguas
residuales, represas y embalses y rellenos sanitarios en el radio de
2 millas de la huella del proyecto.

El proyecto llevaria a cabo un PHA e incluiria el SSMP para reducir
al minimo la posibilidad de instalaciones de alto riesgo, incluidos
los oleoductos y gasoductos, instalaciones de almacenamiento de
combustible a granel y estructuras altas (incluidos los puentes).

Después de la construccion, 37 instalaciones de
servicios publicos de alto riesgo se mantendrian
dentro del RSA.

Un total de 17 puentes y otra estructura alta
permanecerian dentro del RSA una vez finalizada la
construccion.

Hay 95 instalaciones de alto riesgo, como ser
plantas de cemento, plantas de energia eléctrica,
plantas de tratamiento de aguas residuales,
represas y embalses y rellenos sanitarios en el radio
de 2 millas de la huella del proyecto.

Las caracteristicas del proyecto serian las mismas
que las de la Alternativa 1.

Después de la construccion, 41 instalaciones de
servicios publicos de alto riesgo se mantendrian
dentro del RSA.

Un total de 17 puentes y otra estructura alta
permanecerian dentro del RSA una vez finalizada la
construccion.

Hay 96 instalaciones de alto riesgo, como ser
plantas de cemento, plantas de energia eléctrica,
plantas de tratamiento de aguas residuales,
represas y embalses y rellenos sanitarios en el radio
de 2 millas de la huella del proyecto.

Las caracteristicas del proyecto serian las mismas
que las de la Alternativa 1.

Después de la construccion, 81 instalaciones de servicios
publicos de alto riesgo se mantendrian dentro del RSA.

Un total de 27 puentes y otras seis estructuras altas
permanecerian dentro del RSA una vez finalizada la
construccion.

Hay 93 instalaciones de alto riesgo, como ser plantas de
cemento, plantas de energia eléctrica, plantas de tratamiento
de aguas residuales, represas y embalses y rellenos sanitarios
en el radio de 2 millas de la huella del proyecto.

Las caracteristicas del proyecto serian las mismas que las de
la Alternativa 1.

Impacto S&S#14: Exposicion continua
permanente a actividades delictivas y
terroristas

Las operaciones no provocarian un aumento de la exposicion a
actividades delictivas o terroristas. El proyecto incluye sistemas de
disuasion y deteccién y normas y pautas de disefio para adaptar el
acceso a respuestas de emergencia y proporcionar evacuacion
segura en caso de que se produzca un acto delictivo o terrorista.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto S&S#15: Riesgo de seguridad
continuo permanente para las escuelas

El sistema de ATC, el sistema de deteccion de intrusos y los
programas de inspeccion y mantenimiento minimizarian el riesgo
de accidentes y los sistemas de contencion de descarrilamiento,
entre los que se incluyen guardarrieles, petriles, protecciones
debajo de los vagones, y sistemas alternativos de barrera,
permitirian mantener el tren dentro del derecho de via y los
vagones en posicion vertical en caso de que se produzca un
descarrilamiento, con lo cual se minimizarian los riesgos de
seguridad en 43 escuelas que se encuentran en el RSA.

Igual que la Alternativa 1 para las 47 escuelas en el
RSA.

Igual que la Alternativa 1 para las 41 escuelas en el
RSA.

Igual que la Alternativa 1 para las 40 escuelas en el RSA.
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Impacto S&S#16: Riesgo de incendio forestal

Alternativa 1

1,932 acres se encuentran dentro de zonas de gravedad moderada
a muy alta de riesgo de incendio, de los cuales 1,518 acres se
encuentran dentro de la superficie de area permanente.

Los riesgos de incendios durante las operaciones se minimizarian
debido al poco uso de materiales inflamables y los riesgos de
incendios forestales que podrian resultar en riesgos de seguridad
quedarian efectivamente minimizados a través de programas de
prevencién de incendios y proteccion de la vida durante el disefio,
la construccion y las operaciones del proyecto.

Alternativa 2

1,940 acres se encuentran dentro de zonas de
gravedad moderada a muy alta de riesgo de
incendio, de los cuales 1,523 acres se encuentran
dentro de la superficie de area permanente. Las
caracteristicas de disefio del proyecto serian las
mismas que las de la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3

1,930 acres se encuentran dentro de zonas de
gravedad moderada a muy alta de riesgo de
incendio, de los cuales 1,510 acres se encuentran
dentro de la superficie de area permanente.

Las caracteristicas de disefio del proyecto serian las
mismas que las de la Alternativa 1.

Alternativa 4

1,929 acres se encuentran dentro de zonas de gravedad
moderada a muy alta de riesgo de incendio, de los cuales
1,520 acres se encuentran dentro de la superficie de area
permanente.

Las caracteristicas de disefio del proyecto serian las mismas
que las de la Alternativa 1.

Socioeconomia y Comunidades

Comunidades y barrios

Alteracién o division de comunidades
establecidas como consecuencia de las
operaciones del HSR

En el largo plazo, el HSR en su conjunto mejoraria el acceso
regional, reduciria los tiempos de viaje y podria reducir el transito
interregional en las calzadas regionales.

Igual que la Alternativa 1.

Similar a la Alternativa 1, excepto que las VMT
aumentarian para la Estacién Gilroy Este en
comparacion con las otras alternativas del proyecto
y podrian acarrear una mayor alteracién comunitaria
en la zona este de Gilroy.

Similar a la Alternativa 1, excepto que no habria ningun paso a
distinto nivel entre San José y el centro de Gilroy, lo cual
provoca mayores demoras para cruzar la linea ferroviaria en
comparacion con otras alternativas.

Alteracién o division de comunidades
establecidas como consecuencia de cambios
en la calidad del aire a raiz de las operaciones
del HSR

Con una reduccion de los traslados regionales en automévil y las
emisiones asociadas, el proyecto mejoraria la calidad del aire
regional.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Alteracion o division de las comunidades
establecidas como consecuencia de cambios
en ruidos y vibraciones a raiz de las
operaciones del HSR

Las operaciones provocarian graves impactos como consecuencia
del ruido en 334 receptores sensibles.

Las operaciones provocarian graves impactos como

consecuencia del ruido en 752 receptores sensibles.

Las operaciones provocarian graves impactos como
consecuencia del ruido en 219 receptores sensibles.

Similar a la Alternativa 2, excepto que las operaciones
provocarian graves impactos como consecuencia del ruido en
1,185 receptores sensibles. Habra posibles impactos indirectos
como consecuencia del ruido en animales encerrados en el
radio de aproximadamente 285 pies desde el borde del
derecho de via del HSR segun la velocidad del tren.

Alteracion o division de las comunidades
establecidas como consecuencia de cambios
en la calidad estética y visual a raiz de las
operaciones del HSR

Los faros de los vehiculos ferroviarios y las operaciones nocturnas
de los talleres de mantenimiento introducirian una nueva fuente
importante de luz y resplandor y disminuirian las vistas del cielo
nocturno en las zonas rurales del proyecto.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1

Alteracién o division de las comunidades
establecidas como consecuencia de cambios
en la seguridad y proteccion de la comunidad
a raiz de las operaciones del HSR

Los caminos que atraviesan el trazado del proyecto estarian
totalmente separados a distinto nivel de los derechos de via, con la
consecuente minimizacion de los riesgos para la comunidad que
podrian provocar alteracion.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Similar a la Alternativa 1, excepto que se estarian utilizando y
mejorando los pasos a nivel existentes con barreras de cuatro
cuadrantes.

Salud y seguridad infantil

Impactos de las operaciones sobre la salud y
seguridad de los nifios

Las operaciones del proyecto no provocarian impactos continuos
en la salud y seguridad de los nifios.

Igual que la Alternativa 1

Similar a la Alternativa 1, excepto que las emisiones
serfan mayores para la Alternativa 3, debido a las
mayores MVT asociadas con la estacion Gilroy
Este.

Igual que la Alternativa 1, excepto que los impactos como
consecuencia de los ruidos de las operaciones serian mayores
debido al sonido de la bocina del HSR y del tren de carga entre
San José y el centro de Gilroy, donde el trazado utilizaria los
pasos a nivel existentes sin construir nuevos pasos a distinto
nivel.

Impactos Econdémicos

Impactos de las operaciones sobre el empleo

Las operaciones del proyecto ofrecerian aproximadamente 1,070
puestos de trabajo directos e indirectos anualmente.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones en el crecimiento
de la poblacién

Se espera que la operacion del proyecto induzca el crecimiento de
la poblacién en los tres condados de la region.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.
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Impactos de las operaciones en la economia
agricola

Alternativa 1

No habria impactos directos en la economia agricola como
consecuencia de las operaciones del proyecto. En relacién con los
impactos indirectos, los animales alojados en un radio de 100 pies
desde la linea central de la via o la huella propuesta del taller de
mantenimiento podrian verse afectados por el ruido de las
operaciones.

Alternativa 2
Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 3
Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones en los impuestos
inmobiliarios

Las operaciones del proyecto podrian provocar reducciones en el
valor de las propiedades en algunos lugares debido al aumento de
ruido, luz y resplandor. Probablemente habria un aumento en los
valores de las propiedades que se encuentran en las cercanias de
las estaciones del HSR.

Igual que la Alternativa 1.

Similar a la Alternativa 1, excepto que habria un
impacto un poco menos beneficioso en los valores
de las propiedades que se encuentran en la zona de
las estaciones debido a que no se prevé ningun
desarrollo orientado al transito para el area de la
estacion de Gilroy este.

Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones en los ingresos
por impuestos a las ventas

Es probable que los impuestos a las ventas aumenten en la regién
de los tres condados como consecuencia de los articulos que
adquieran los pasajeros y empleados del HSR.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Impacto permanente en la caza privada y
recreativa de aves acuaticas

La operacién del proyecto cambiaria las condiciones a lo largo de
Henry Miller Road, pero no afectaria las condiciones para la caza
de gansos y patos

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Planificacion de Estaciones, Uso de Tierras y

Desarrollo

Modificacion de patrones de uso de tierras

Impacto LU#5: Impactos indirectos
permanentes sobre patrones de uso de tierras
como consecuencia del aumento de ruido, luz
y resplandor

El proyecto evitaria 0 minimizaria el ruido y las luces de las
operaciones. Si bien algunos residentes pueden optar por
reubicarse en un lugar alejado del trazado, dichas reubicaciones
no provocarian un cambio considerable en los patrones de uso de
tierras.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Induccion del crecimiento de la poblacion mas alla de los niveles previstos

Impacto LU#7: Induccién permanente del
crecimiento de la poblacion

El crecimiento de la poblacién que podria verse inducido por el
aumento de oportunidades de empleo como consecuencia de las
operaciones del HSR no se consideraria significativo ni excederia
los niveles previstos en el ambito local o regional. El aumento en el
empleo seria beneficioso para la economia local. Dado que el area
de la estacion adoptado y los planes especificos alientan el TOD,
la Alternativa 1 no induciria el crecimiento de la poblacién mas alla
de los niveles previstos.

Igual que la Alternativa 1.

La operacion de la estacion Gilroy Este del HSR y el
MOWF de Gilroy Este no estimularia el crecimiento
de la poblacion en las cercanias mas alla de los
niveles previstos.

Igual que la Alternativa 1.

Parques, Instalaciones recreativas y Espacios abiertos

Recursos de parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos

Impacto PK#7: Cambios permanentes como
consecuencia de ruidos y vibraciones en el
caracter y uso de recursos de parques,
instalaciones recreativas y espacios abiertos

Las operaciones provocarian impactos permanentes como
consecuencia del ruido en el area de fauna silvestre de Los Bafios.

No se producirian impactos como consecuencia de las vibraciones.

Las operaciones provocarian impactos permanentes
como consecuencia del ruido en Villa Mira Monte, la
Comunidad y Centro Cultural de Morgan Hill y el
area de fauna silvestre de Los Bafios. No se
producirian impactos como consecuencia de las
vibraciones.

Igual que la Alternativa 1.

Las operaciones provocarian impactos permanentes como
consecuencia del ruido en la carretera 87 Bikeway North,
Parque Regional Edenvale Gardens, Villa Mira Monte,
Comunidad y Centro Cultural de Morgan Hill y el area de fauna
silvestre de Los Bafios. Se producirian impactos permanentes
como consecuencia de las vibraciones en la carretera 87
Bikeway.
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Impacto PK#8: Modificacion fisica de
instalaciones existentes o necesidad de
proporcionar nuevos parques u otras
instalaciones recreativas, cuya construccion
provocaria un impacto ambiental importante

recreativas para satisfacer la demanda.

Alternativa 1

No seria necesario construir nuevos parques u otras instalaciones | Igual que la Alternativa 1.

Impactos de las operaciones bajo las alternativas del proyecto

Alternativa 2

Igual que la Alternativa 1.

Alternativa 3

Alternativa 4

Igual que la Alternativa 1.

Areas de juego del distrito escolar

Impacto PK#15: Cambios permanentes como | No se producirian impactos graves o moderados como
consecuencia de ruidos y vibraciones en el consecuencia de los ruidos y las vibraciones de las operaciones.

caracter y uso de las areas de juego del
distrito escolar

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Las operaciones producirian impactos permanentes como
consecuencia del ruido y las vibraciones en la Escuela
Preparatoria de Gilroy. No se producirian impactos como
consecuencia de las vibraciones.

Recursos culturales

Impacto CUL#6: Impactos como
consecuencia de ruidos intermitentes y
vibraciones en los recursos construidos
provocados por las operaciones

0 recursos construidos afectados negativamente.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

Igual que la Alternativa 1.

AREMA = Asociacion Estadounidense de Ingenieria Ferroviaria y Mantenimiento de Vias
ATC = operacion automética de trenes

BMP = mejores practicas de gestion

Caltrans = Departamento de Transporte de California

CP = punto de control

dBA = decibelios ponderados en A

EMF = frecuencia electromagnética

EMI = interferencia electromagnética

FAA = Administracion Federal de Aviacion

FAR = Reglamento Federal de Aviacion

FCC = Comision Federal de Comunicaciones

FEMA = Agencia Federal para la Gestion de Emergencias
FHWA = Administracion Federal de Carreteras

GEA = Area Ecoldgica de Pastizales

Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California

HMBP = plan de negocios de materiales peligrosos
HSR = sistema ferroviario de alta velocidad

| = Interestatal

IBA = area importante para la conservacion de aves
IGP = Permiso Individual General

Lan = nivel sonoro dia-noche, en dBA

LOS = nivel de servicio

mG = milligauss

MMBtu = millén de unidades térmicas britanicas
MOWS = apartadero para mantenimiento de infraestructura
MOWF = taller para mantenimiento de vias

MPE = exposicién maxima permitida

mph = millas por hora

MS4 = sistema de alcantarilla municipal separado

OCS = sistema de linea aérea de contacto

PHA = andlisis preliminar de riesgos

PTC = control positivo de trenes

RSA = area de estudio de recursos

SSMP = plan de gestion de seguridad

SWPPP = plan de prevencion de contaminacion de aguas pluviales
TOD = desarrollo orientado al transito

UPR = Rio Péajaro Superior

UPRR = Union Pacific Railroad

US = Carretera de EE. UU.

VMT = millas recorridas por vehiculo

WEAP = Programa de conciencia ecolégica para los trabajadores
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S.8.4 Comparacién de Estaciones del HSR

Conforme se describe en la Seccion S.5.3, Desarrollo del Area de la Estacion, se construirian
dos estaciones para el proyecto: una en San José y una en Gilroy. La Estaciéon San José Diridon
del HSR se construiria en la estacién de Caltrain existente. La configuracién de la estacion seria
aérea en las Alternativas 1, 2 y 3 y seria idéntica en las tres alternativas. En la Alternativa 4 se
construiria como una estacién a nivel. Como se describe en la Seccién S.8.3.5, las variantes de
disefio de Diridon y de los tlneles a la variante de disefio de Diridon que esta disponible para la
Alternativa 4 permitiria mayores velocidades en las aproximaciones y a través de la estacion de
Diridon. La Estacion Gilroy se construiria en el centro de Gilroy (Alternativas 1, 2 0 4) o en el este
de Gilroy (Alternativa 3). La Estacién Gilroy Centro estaria ubicada en el lado este de las vias del
UPRR bajo las Alternativas 1y 2, pero en el lado oeste en la Alternativa 4. Se incluye un analisis
comparativo de los impactos relacionados con la estacion en la Seccién S.8.3.

S.8.,5 Comparacidn de talleres de mantenimiento

Los MOWF se ocupan del despacho, mantenimiento y reparacién de equipos sobre carriles e
incluyen cuarteles de apoyo para el personal de mantenimiento. Como se describe en la Seccion
S.5.4, Talleres de Mantenimiento, hay tres posibles ubicaciones para el MOWF. El MOWF de
Gilroy Sur entre Carnadero Avenue y Bloomfield Avenue en el lado este del trazado del HSR se
construiria en las Alternativas 1y 2. El MOWF de Gilroy Sur al sur de Bloomfield Avenue en el
lado oeste del trazado del HSR se construiria en la Alternativa 4. Por ultimo, el MOWF de Gilroy
Este se construiria en la Alternativa 3. Se incluye un analisis comparativo de los impactos
relacionados con estos tres sitios en la Seccion S.8.3.

S.8.6 Resumen de Impactos y Medidas de Mitigacién de la CEQA

La Tabla S-5 proporciona un resumen de la determinacion en virtud de la CEQA de los impactos
significativos correspondientes a cada una de las alternativas del proyecto. Donde sea posible,
se aplicardn medidas de mitigacién para evitar o reducir los impactos de la construccion y las
operaciones en cada una de las alternativas del proyecto. La CEQA también exige la
determinacion del nivel de importancia después de las medidas de mitigacion. En la mayoria de
los casos estas medidas de mitigacion reducirian los impactos a un nivel menor que significativo.
Solo los recursos de EMF/EMI y los aspectos socioeconémicos y de las comunidades no
tendrian impactos significativos en virtud de la CEQA en las alternativas del proyecto y no
requeririan medidas de mitigacion.
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Tabla S-5 Resumen de la CEQA sobre recursos con impactos significativos y medidas de mitigacion aplicables

Categoria de
recursos

Transporte

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segun la
CEQA
después de la mitigacién2

Transporte ptblico

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
temporarios sobre el transporte publico por
autobus

No hay medidas de mitigacion disponibles.

Significativo e inevitable

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
temporarios en las operaciones de trenes
de pasajeros

TR MM #3: Plan de control de alteraciones del ferrocarril

Menos que significativo

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
permanentes en el transporte publico por
autobus

TR-MM#2: Instalacion de sefiales de transito de prioridad

Menos que significativo

Operaciones

Todas las alternativas: Impactos continuos
permanentes en los servicios de autobuses

TR-MM#2: Instalacion de sefiales de transito de prioridad

Menos que significativo

Servicio de transporte ferroviario de cargas

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
temporarios en operaciones de trenes de
cargas

TR MM #3: Plan de control de alteraciones del ferrocarril

Menos que significativo

Calidad del aire y gases de efecto invernadero?

Construccion | Todas las alternativas: Impactos AQ-MM#1: Compensacion de las emisiones de la construccion del Menos que significativo
temporales directos e indirectos en la proyecto en la SFBAAB
calidad del aire dentro de la SFBAAB.

Construccion | Alternativas 1, 2 y 4: Impactos temporales AQ-MM#2: Compensacion de las emisiones de la construccion del Menos que significativo
directos e indirectos en la calidad del aire proyecto en la NCCAB
dentro de la NCCAB.

Construccion | Todas las alternativas: Impactos AQ-MM#3: Compensacion de las emisiones de la construccion del Menos que significativo (NOx y
temporales directos e indirectos en la proyecto en la SJVAB PMo)
calidad del aire dentro de la SJVAB. Significativo e inevitable (CO)
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de

Impactos Significativos (CEQA) antes

CEQA

recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Impactos directos AQ-MM#1: Compensacion de las emisiones de la construccion del Menos que significativo
temporarios en la implementacion de un proyecto en la SFBAAB
plan de calidad del aire aplicable AQ-MM#2: Compensacion de las emisiones de la construccion del
proyecto en la NCCAB
AQ-MM#3: Compensacion de las emisiones de la construccion del
proyecto en la SUIVAB
Construccion | Todas las alternativas: Impactos directos No hay medidas de mitigacion disponibles. Significativo e inevitable
temporarios en la calidad del aire localizado
- contaminantes reglamentados

Ruidos y vibraciones

Ruidos
Construccion | Todas las alternativas: Exposicion NV-MM#1: Medidas de mitigacion de los ruidos provenientes de la Significativo e inevitable para
temporaria de receptores sensibles a los construccion todas las alternativas del
ruidos provenientes de la construccion proyecto
Construccion | Todas las alternativas: Exposicion NV-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de Significativo e inevitable para
permanente intermitente de receptores ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California | todas las alternativas del
sensiblgs al ruido proveniente de las NV-MM#4: Implementacion de zonas tranquilas proyecto
operaciones del tren NV-MM#5: Especificacion de ruido de vehiculos
NV-MM#6: Instalacion especial de vias en cruces, desvios y juntas
aislantes
NV-MM#7: Analisis adicional de ruidos durante el disefio final
Operaciones | Todas las alternativas: Exposicion NV-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de Significativo e inevitable para
permanente de receptores sensibles al ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California | todas las alternativas del
aumento de ruido proveniente del transito | NV-MM#7: Analisis adicional de ruidos durante el disefio final proyecto
vehicular
Operaciones | Todas las alternativas: Ruido en la NV-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de Menos que significativo con
instalacion de potencia de traccion ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California | medidas de mitigacion
NV-MM#7: Analisis adicional de ruidos durante el disefio final
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA

recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2

Vibraciones

Construccion | Todas las alternativas: Exposicion NV-MM#2: Medidas de mitigacion de las vibraciones provenientes de la Menos que significativo para
temporaria de receptores sensibles y construccion todas las alternativas del
edificios a las vibraciones provenientes de proyecto
la construccion

Operaciones | Todas las alternativas: Exposicion NV-MM#8: Medidas de mitigacion de las vibraciones provenientes del Significativo e inevitable para
permanente intermitente de receptores proyecto todas las alternativas del
sensibles a vibraciones provenientes de las proyecto
operaciones
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2

Servicios Publicos y Energia

Construccion | Alternativas 1y 2: Conflictos permanentes | PUE-MM#1: Sustitucion de estanques de infiltracién en la WWTP de la Menos que significativo
con los servicios publicos mas importantes | SCRWA
existentes que requieran reubicacion

Recursos Bioldgicos y Acuaticos

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat para revegetacion
especies de plantas en situacion especial BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecologicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacién de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacion de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#7: Desarrollo de estudios botanicos para especies de plantas de
estado especial y comunidades de plantas de estado especial
BIO-MM#8: Preparacion e implementacion de un plan de rescate,
reubicacion y/o propagacion de especies de plantas de estado especial
BIO-MM#9: Preparacion e implementacion de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#11: Implementacién de medidas para minimizar los impactos
durante la restauracion, mejora o creacion del habitat fuera del sitio en
centros de mitigacién

BIO-MM#12: Mitigacion compensatoria para impactos en las especies de
plantas enumeradas
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat de la | revegetacion

mariposa Bay Checkerspot y su mortalidad. | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#14: Eliminacion de impactos directos en plantas huésped de la
mariposa Bay Checkerspot

BIO-MM#15: Preparacion e implementacion del plan de proteccion de la
mariposa Bay Checkerspot

BIO-MM#16: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
mariposa Bay Checkerspot
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat y revegetacion
mortalidad de los crustaceos de estanques | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
vernales malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#17: Encuestas previas a la construccion sobre especies de fauna
silvestre de estanques vernales

BIO-MM#18: Implementacion de restriccion estacional de trabajo en
estanques vernales

BIO-MM#19: Implementacion y monitoreo de medidas de minimizacion y
prevencién para estanques vernales dentro de zonas de impacto
temporario

BIO-MM#20: Mitigacién compensatoria para impactos en el habitat del
camaron hada de estanques vernales y camardn renacuajo de estanques
vernales
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Extraccion o poda BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
de plantas de sauco que potencialmente revegetacion
alberguen el desmocerus californicus BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
dimorphus malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#11: Implementacién de medidas para minimizar los impactos
durante la restauracion, mejora o creacién del habitat fuera del sitio en
centros de mitigacion

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#21: Implementacién de medidas de prevencion para arbustos de
sauco fuera de las areas de impacto permanente

BIO-MM#22: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat del
escarabajo de cuerno largo del sauco
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad del abejorro de Crotch BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#12: Mitigacion compensatoria de los impactos en las especies de
plantas enumeradas BIO-MM#23: Desarrollo de estudios e
implementacion de medidas de prevencion para el abejorro de Crotch
BIO-MM#24: Mitigacion compensatoria de impactos en el abejorro de
Crotch
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Categoria de
recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente del habitat y la mortalidad revegetacion
directa de la trucha arco iris y lamprea del BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
Pacifico y todas las alternativas: alteraciones
Conversion permanente de un habitat BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion
esencial de peces para el salman chinook BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.
BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas
BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies
BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo
BIO-MM#25: Preparacion de un plan para drenaje y desviacion del agua
BIO-MM#26: Preparacion e implementacion de un plan de rescate de
peces de ataguias
BIO-MM#27: Preparacion e implementacion de un plan de control de
sonido de aguas subterraneas
BIO-MM#28: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
trucha arco iris
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat de la | revegetacion
salamandra tigre de California y su BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
mortalidad directa malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo

BIO-MM#29: Encuestas previas a la construccion sobre la salamandra
tigre de California

BIO-MM#30: Implementacion de medidas de minimizacion y prevencion
para la salamandra tigre de California

BIO-MM#31: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
salamandra tigre de California
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat de la | revegetacion
rana de patas rojas de California y su BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
mortalidad directa malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo

BIO-MM#32: Encuestas previas a la construccion e implementacion de
medidas de minimizacién y prevencidn para la rana patas rojas de
California

BIO-MM#33: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
rana patas rojas de California
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat y revegetacion
mortalidad directa de la rana de patas BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
amarillas de las estribaciones malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo

BIO-MM#34: Encuestas previas a la construccion e implementacion de
medidas de minimizacion y prevencion para la rana patas amarillas

BIO-MM#35: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
rana patas amarillas
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa del sapo de espuelas BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
occidental malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo

BIO-MM#36: Encuestas previas a la construccion para reptiles y anfibios
de estado especial

BIO-MM#37: Implementacién de medidas de minimizacion y prevencién
para reptiles y anfibios de estado especial
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa de la tortuga de poza BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
occidental malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#13: Implementacién de cese del trabajo

BIO-MM#36: Encuestas previas a la construccion para reptiles y anfibios
de estado especial

BIO-MM#37: Implementacién de medidas de minimizacion y prevencién
para reptiles y anfibios de estado especial
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa de la gambelia sila BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo
BIO-MM#38: Encuestas para la gambelia sila
BIO-MM#39: Implementacion de medidas de prevencion para la gambelia

sila
BIO-MM#40: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
gambelia sila
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo

permanente o degradacion del habitat y revegetacion

mortalidad directa de la serpiente latigo de | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de

San Joaquin, la lagartija sin patas malezas

californiana y el camaledn del noroeste BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin

alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#36: Encuestas previas a la construccion para reptiles y anfibios
de estado especial

BIO-MM#37: Implementacion de medidas de minimizacion y prevencion
para reptiles y anfibios de estado especial
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa de la serpiente jarretera | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
gigante malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#41: Encuestas previas a la construccion e implementacion de
medidas de minimizacion y prevencion para la serpiente de liga gigante

BIO-MM#42: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la
serpiente de liga gigante

Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion del habitat y revegetacion
mortalidad directa del buho campestre y el | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
gorrién saltamontes malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#43: Encuestas previas a la construccion y delineacién de areas
de amortiguacion para nidos activos de aves nidificantes
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat para el | revegetacion
chorlo llanero y alteracion del chorlo BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
nevado (poblacion interior) malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#43: Encuestas previas a la construccion y delineacion de areas
de amortiguacion para nidos activos de aves nidificantes

BIO-MM#44: Implementacion de medidas de minimizacion y prevencion
del chorlo llanero y de la grulla gris
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa o alteracion del tecolote | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
llanero malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo
BIO-MM#45: Encuestas sobre el tecolote llanero

BIO-MM#46: Implementacion de medidas de minimizacion y prevencion
para el tecolote llanero

BIO-MM#47: Mitigacion compensatoria por la pérdida de madrigueras y
habitat del tecolote llanero

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin Menos que significativo
degradacion permanente del habitat para el | alteraciones
aguila real y aguila cabeza blanca BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacion de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo
BIO-MM#48: Encuestas previas a la construccion sobre aguilas

BIO-MM#49: Implementacién de medidas de prevencion para nidos
activos de aguilas

BIO-MM#50: Mitigacion compensatoria por pérdida de nidos de aguilas
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Lesion o alteracion | BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de Menos que significativo
del condor de California construccion
BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo
BIO-MM#51: Implementacién de medidas de prevencion para el condor de

California
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#3: Creacion de zonas ecologicamente sensibles y zonas sin Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y alteraciones
alteracion de aves de presa en situacion BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion
especial (halcon peregrino americano, BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
gavilan rastrero) y otras aves de presa construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacidn de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#52: Encuestas previas a la construccion y monitoreo de aves de
presa

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#3: Creacion de zonas ecologicamente sensibles y zonas sin Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y alteraciones
alteracion de la aguililla de Swainson BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo
BIO-MM#53: Encuestas para los nidos de halcones de Swainson

BIO-MM#54: Implementacion de medidas de minimizacion y prevencion
para los nidos de halcones de Swainson

BIO-MM#55: Mitigacion compensatoria por la pérdida de arboles de
anidacion y habitat para halcones de Swainson
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#3: Creacion de zonas ecologicamente sensibles y zonas sin Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y alteraciones
mortalidad directa de la golondrina BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion
azulnegra, papamoscas boreal y verdugo BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
americano construccion
BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#43: Encuestas previas a la construccion y delineacion de areas
de amortiguacion para nidos activos de aves nidificantes

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa del vireo de Bell, chipe BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
amarillo y chipe grande malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#43: Encuestas previas a la construccion y delineacién de areas
de amortiguacion para nidos activos de aves nidificantes

BIO-MM#72: Mitigacion compensatoria de impactos permanentes en el
habitat riberefio
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa del tordo tricolor y tordo | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
cabeza amarilla malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacion de un plan de gestién de agua
subterranea

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#56: Encuestas e implementacién de medidas de prevencion para
colonias de nidos activos de mirlos tricolor

BIO-MM#57: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat del mirlo
tricolor
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
alteracion de la grulla gris BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#44: Medidas de minimizacidn y prevencién del chorlo llanero y de
la grulla de arena

BIO-MM#58: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de aves
acuéticas, aves playeras y grulla de arena
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Pérdida de BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
madrigueras y habitat de dispersion y revegetacion
mortalidad directa o alteracion del zorro del | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
desierto de San Joaquin malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacién compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#59: Encuestas previas a la construccion sobre el zorro del
desierto de San Joaquin

BIO-MM#60: Implementacion de las medidas de minimizacion y
prevencién para el zorro del desierto de San Joaquin

BIO-MM#61: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat del zorro
del desierto de San Joaquin
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa de la rata canguro de BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
San Joaquin malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#62: Implementacién de medidas de minimizacion y prevencién
para la rata canguro de Fresno

BIO-MM#63: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de la rata
canguro de Fresno

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion permanente del habitat y revegetacion
mortalidad directa del tejon americano BIO-MM#2: Preparacion e implementacién de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#64: Encuestas previas a la construccion sobre madrigueras de
tejones americanos e implementacion de medidas de minimizacion y
prevencién
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes
recursos de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Conversion
permanente o degradacion del habitat y
mortalidad directa de la rata cambalachera
patas oscuras y el cacomixtle nortefio

BIO-MM#1: Preparacion e implementacidn de un plan de restauracion y
revegetacion

BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#65: Encuestas previas a la construccion sobre madrigueras de
cacomixtle nortefio e implementacion de medidas de prevencion

BIO-MM#66: Encuestas previas a la construccion para la rata-
cambalachera patas oscuras e implementacion de medidas de prevencion

Menos que significativo

Construccion | Todas las alternativas: Pérdida de sitios de
descanso y mortalidad directa o alteracién
de murciélagos en situacion especial

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#13: Implementacion de cese del trabajo

BIO-MM#67: Encuestas previas a la construccion para especies de
murciélagos de estado especial

BIO-MM#68: Implementacién de medidas de prevencion y reubicacion de
murciélagos

BIO-MM#69: Implementacion de medidas de exclusién y disuasién de
murciélagos

Menos que significativo

Operaciones | Todas las alternativas: Alteracién
intermitente del habitat para plantas de
estado especial durante las operaciones

BIO-MM#70: Preparacion e implementacion de un plan anual de control de
vegetacién

Menos que significativo
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2

Operaciones | Todas las alternativas: Alteracién BIO-MM#70: Preparacion e implementacion de un plan anual de control de | Menos que significativo
intermitente del habitat y mortalidad directa | vegetacion
de fauna silvestre de estado especial
durante las operaciones

Construccion | Todas las alternativas: Eliminacion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
degradacion del hébitat y alteracion de revegetacion
aves acudticas y aves playeras BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas
BIO-MM#3: Creacion de zonas ecologicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacién de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacion de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las
especies y los habitats de las especies

BIO-MM#58: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de aves
acuéticas, aves playeras y grulla de arena
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes
recursos de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Conversion o
degradacion permanente de comunidades
de plantas en situacion especial

BIO-MM#1: Preparacion e implementacién de un plan de restauracion y
revegetacion

BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
malezas

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#7: Desarrollo de estudios botanicos para especies de plantas de
estado especial y comunidades de plantas de estado especial

BIO-MM#9: Preparacion e implementacion de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#71: Restauracion de impactos temporarios riberefios

BIO-MM#72: Mitigacion compensatoria de impactos permanentes en el
habitat riberefio

Menos que significativo

Operaciones | Todas las alternativas: Alteracién o
degradacion intermitente de las
comunidades de plantas de estado especial
durante las operaciones

BIO-MM#70: Preparacion e implementacion de un plan anual de control de
vegetacion

Menos que significativo
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo

degradacion permanente de recursos revegetacion

acuaticos considerados jurisdiccionales en | BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de

virtud del articulo 404 de la Ley de Agua malezas

Limpia o regulados por el estado BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin

alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#25: Preparacion de un plan para drenaje y desviacion del agua
BIO-MM#71: Restauracién de impactos temporarios riberefios
BIO-MM##72: Mitigacion compensatoria de impactos permanentes en el
habitat riberefio

BIO-MM##73: Restauracion de recursos acuaticos sujetos a impactos
temporarios

BIO-MM#74: Preparacion e implementacion de un plan de mitigacion
compensatorio para impactos en los recursos acuaticos
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Conversion BIO-MM#1: Preparacion e implementacion de un plan de restauracion y Menos que significativo
permanente o degradacion de los recursos | revegetacion

regulados por el Cédigo de Pesca y Caza BIO-MM#2: Preparacion e implementacion de un plan de control de
de California, articulo 1600 y siguientes. malezas

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccion

BIO-MM#5: Limitacion de transito vehicular y velocidades en el sitio de
construccion

BIO-MM#6: Creacion e implementacién de un programa de informes de
cumplimiento.

BIO-MM#9: Preparacion e implementacién de un plan de manejo, manejo
adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

BIO-MM#25: Preparacion de un plan para drenaje y desviacion del agua
BIO-MM#71: Restauracién de impactos temporarios riberefios
BIO-MM##72: Mitigacion compensatoria de impactos permanentes en el
habitat riberefio

BIO-MM#73: Restauracion de recursos acuaticos sujetos a impactos
temporarios

BIO-MM#74: Preparacion e implementacion de un plan de mitigacion
compensatorio para impactos en los recursos acuaticos

Operaciones | Todas las alternativas: Alteracién o BIO-MM#70: Preparacion e implementacion de un plan anual de control de | Menos que significativo
degradacion intermitente de recursos vegetacion
acuaticos durante las operaciones

Construccion | Todas las alternativas: Eliminacion de los BIO-MM#9: Preparacion e implementacion de un plan de manejo, manejo | Menos que significativo
arboles protegidos por las ordenanzas adaptable y monitoreo de aguas subterraneas

municipales sobre arboles BIO-MM#75: Implementacion de medidas de trasplante y mitigacion
compensatoria para arboles protegidos
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de
recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Interrupcion BIO-MM#3: Creacion de zonas ecoldgicamente sensibles y zonas sin Menos que significativo
temporal del movimiento de la fauna alteraciones
silvestre BIO-MM#25: Preparacion del plan para drenaje y desviacion del agua
BIO-MM#76: Minimizacion de impactos en el movimiento de la fauna
silvestre durante la construccion.
Operaciones | Todas las alternativas: Impactos BIO-MM#77: Disefio de cruces de fauna silvestre para facilitar el Menos que significativo
permanentes en el movimiento de la fauna | movimiento de la fauna silvestre
silvestre BIO-MM#78: Creacidn de cruces de fauna silvestre en el terraplén de la
ladera oeste de Pacheco Pass
BIO-MM#79: Movimiento de fauna silvestre entre las montafias de Santa
Cruz y la cordillera del Diablo
Operaciones | Todas las alternativas: Alteracion por ruido | BIO-MM#58: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de aves | Menos que significativo
intermitente de la fauna silvestre que utiliza | acuéticas, aves playeras y grulla de arena
corredores durante las operaciones BIO-MM#80: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes de
ruidos, visuales y de golpes con trenes en el movimiento de la fauna
silvestre
Operaciones | Todas las alternativas: Alteracion visual BIO-MM#58: Mitigacion compensatoria de impactos en el habitat de aves | Menos que significativo
intermitente de la fauna silvestre que utiliza | acuaticas, aves playeras y grulla de arena
corredores durante las operaciones BIO-MM#80: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes de
ruidos y visuales en el movimiento de la fauna silvestre
Operaciones | Todas las alternativas: Mortalidad BIO-MM#77: Disefio de cruces de fauna silvestre para facilitar el Menos que significativo
resultante de golpes con trenes durante las | movimiento de la fauna silvestre
operaciones BIO-MM#80: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes de
ruidos, visuales y de golpes con trenes en el movimiento de la fauna
silvestre
BIO-MM#81: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes sobre
el movimiento de especies terrestres de la fauna silvestre
BIO-MM#82: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes sobre
el movimiento de la fauna silvestre de especies aéreas
BIO-MM#83: Implementacién de la remocion de carrofia que puede atraer
a condores y aguilas
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Operaciones | Todas las alternativas: Lesiones y BIO-MM#80: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes de Menos que significativo
mortalidad resultante de golpes con la linea | ruidos y visuales en el movimiento de la fauna silvestre
eléctrica durante las operaciones BIO-MM#82: Minimizacion de impactos intermitentes y permanentes sobre
el movimiento de especies aéreas
Construccion | Todas las alternativas: Conversion o BIO-MM#9: Preparacion e implementacion de un plan de manejo, manejo | Menos que significativo
degradacion permanente de areas de adaptable y monitoreo de aguas subterraneas
conservacion BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las

especies y los habitats de las especies
BIO-MM#79: Movimiento de fauna silvestre entre las montafias de Santa
Cruz y la cordillera del Diablo

BIO-MM#84: Mitigacion compensatoria de impactos en las servidumbres
de conservacion

Operaciones | Todas las alternativas: Conflicto con el Plan | BIO-MM#10: Preparacion de un plan de mitigacion compensatorio para las | Menos que significativo
de Habitat del Valle de Santa Clara especies y los habitats de las especies

BIO-MM#79: Movimiento de fauna silvestre entre las montafias de Santa
Cruz y la cordillera del Diablo

BIO-MM#84: Mitigacion compensatoria de impactos en las servidumbres
de conservacion

BIO-MM#85: Mitigacion compensatoria para impactos permanentes en la
superficie forestal de sicdmoros de California en la reserva de Pacheco

Creek
Operaciones | Todas las alternativas: Conflicto con el BIO-MM#77: Disefio de cruces de fauna silvestre para facilitar el Menos que significativo
nexo de Coyote Valley movimiento de la fauna silvestre

BIO-MM#79: Movimiento de fauna silvestre entre las montafias de Santa
Cruz y la cordillera del Diablo
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de
recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Hidrologia y Recursos Hidricos

Calidad de aguas superficiales

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
temporarios sobre la calidad de las aguas
superficiales durante la construccion.

BIO-MM#1: Preparacion e implementacidn de un plan de restauracion y
revegetacion

BIO-MM#3: Creacion de zonas ecolégicamente sensibles y zonas sin
alteraciones

BIO-MM#4: Monitoreo de actividades de construccién
BIO-MM#25: Preparacion de un plan para drenaje y desviacion del agua
BIO-MM#71: Restauracion de impactos temporarios a habitats riberefios

BIO-MM#73: Restauracion de recursos acuaticos sujetos a impactos
temporarios

BIO-MM#74: Preparacion e implementacion de un plan de mitigacion
compensatorio (CMP) para impactos en los recursos acuaticos

Menos que significativo

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
permanentes sobre la calidad de las aguas
superficiales durante la construccion

BIO-MM#72: Mitigacion compensatoria de impactos permanentes en el
habitat riberefio

BIO-MM#74: Preparacion e implementacion de un plan de mitigacion
compensatorio (CMP) para impactos en los recursos acuaticos

Menos que significativo

Aguas Subterraneas

Construccion | Alternativas 1y 2: Impactos permanentes PUE-MM#1: Sustitucion de estanques de infiltracion en la Planta de Menos que significativo
en la calidad y volumen de aguas Tratamiento de la SCRWA
subterraneas durante la construccién

Construccion | Todas las alternativas: Impactos HYD-MM#1: Preparacién e implementacion de un programa de manejo Menos que significativo
temporarios sobre la hidrologia de las adaptable y monitoreo de aguas subterraneas
aguas subterraneas y superficiales durante
la construccion de tuneles

Planicies de inundacion

Construccion | Alternativa 3: Impactos permanentes en el | HYD-MM#2: Mantenimiento de las elevaciones existentes en la superficie | Menos que significativo
sistema hidraulico de planicies de de agua de 100 afos del cauce de alivio de Llagas Creek cerca de
inundacion durante la construccidn Holsclaw Road en Gilroy Este
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de
recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA

Materiales y residuos peligrosos

después de la mitigacién2

Construccion

Todas las alternativas: Impactos
intermitentes de tareas con materiales y
residuos peligrosos en la proximidad de las
escuelas durante la construccion

HMW-MM#1: Restriccion de uso de materiales sumamente peligrosos
cerca de las escuelas durante la construccion.

Menos que significativo

Seguridad y Proteccion

Construccion | Todas las alternativas: Impactos SS-MM#1: Construccion de caminos de acceso y entradas permanentes Menos que significativo
temporales en el acceso de emergencia y para la Variante B de Skyway Drive de la Alternativa 2.
tiempos de respuesta por cierres, SS-MM#2: Construccion de caminos de acceso y entradas temporarios
reubicaciones y modificaciones temporales | para Morgan Hill Charter School
de calzadas y autopistas. SS-MM#3: Instalacion de dispositivo de deteccidn de vehiculos de
emergencia
Operaciones | Alternativas 1, 2 y 3: Impactos permanentes | SS-MM #3: Instalacion de dispositivo de deteccion de vehiculos de Menos que significativo

en el acceso de emergencia y tiempos de
respuesta como consecuencia de cierres,
reubicaciones y modificaciones
permanentes de calzadas y carreteras

emergencia
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Operaciones | Todas las alternativas: Impactos continuos | SS-MM#4: Instalacién de mejoras en la respuesta de los vehiculos de Significativo e inevitable
permanentes en el acceso de emergenciay | emergencia Los tiempos de viaje se ven
tiempos de respuesta afectados en los siguientes
lugares:
Estaciones de bomberos de
Monterey Corridor:

= 4430 Monterey Road

Estaciones de bomberos de
Morgan Hill'y Gilroy:

= 18300 Old Monterey Road
= 15670 Monterey Road

= 10810 No Name Uno

= 880 Sunrise Drive

= 8383 Wren Avenue

= 7070 Chestnut Street

Planificacion de Estaciones, Uso de Tierras y Desarrollo

Construccion | Alternativa 3: Impactos permanentes en LU-MM#1: Desarrollo del Area de la Estacién del HSR: Principios y pautas | Significativo e inevitable
patrones de uso de tierras como generales
consecuencia de la conversion del uso de
tierras y la introduccién de usos
incompatibles

Tierras de explotacion agricola

Construccion | Todas las alternativas: Conversion AG-MM#1: Conservacion de Tierras de Cultivo Importantes (Tierras de Significativo e inevitable
permanente de Tierras de Cultivo Cultivo Principales, Tierras de Cultivo de Importancia Estatal, Tierras de
Importantes a tierras de uso no agricola Cultivo de Importancia Local y Tierras de Cultivo Unicas)

AG-MM#2: Minimizacién de la superficie de Tierras de Cultivo Importantes
(Tierras de Cultivo Principales, Tierras de Cultivo de Importancia Estatal,
Tierras de Cultivo de Importancia Local y Tierras de Cultivo Unicas)
requerida para los carriles-guia del HSR
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de

recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Todas las alternativas: Creacion AG-MM#1: Conservacion de Tierras de Cultivo Importantes (Tierras de Significativo e inevitable
permanente de parcelas remanentes de Cultivo Principales, Tierras de Cultivo de Importancia Estatal, Tierras de
Tierras de Cultivo Importantes Cultivo de Importancia Local y Tierras de Cultivo Unicas)
AG-MM#2: Minimizacién de la superficie de Tierras de Cultivo Importantes
(Tierras de Cultivo Principales, Tierras de Cultivo de Importancia Estatal,
Tierras de Cultivo de Importancia Local y Tierras de Cultivo Unicas)
requerida para los carriles-guia del HSR
AG-MM#3: Evaluacién del acceso modificado a parcelas remanentes con
opiniones del propietario
Construccion | Todas las alternativas: Interrupcidn AG-MM#4: Reubicacion y reconexion de instalaciones de desaglie antes Menos que significativo
temporaria de la infraestructura agricola de desconectar las instalaciones originales
que abastece a Tierras de Cultivo
Importantes
Construccion | Todas las alternativas: Interrupcion AG-MM#4: Reubicacion y reconexion de instalaciones de desagie antes Menos que significativo

permanente de la infraestructura agricola
que abastece a Tierras de Cultivo
Importantes

de desconectar las instalaciones originales

AG-MM#5: Evitar infraestructuras que abastecen a Tierras de Cultivo
Importantes desde la Estacion 3148+60 a la Estacion 3154 (cerca de Casa
de fruta)

Parques, Instalaciones recreativas y Espacios abiertos

Construccion | Todas las alternativas: Cambios N&V-MM #1: Medidas de mitigacion de los ruidos provenientes de la Menos que significativo
temporarios como consecuencia de ruidos, | construccion
vibraciones y emisiones provenientes de la | NgV-MM#2: Medidas de mitigacion de las vibraciones provenientes de la
construccion en el uso y la experiencia del | sonstruccion
usuario de recursos de parques I . . o
. . . " PR-MM#6: Minimizar los impactos del ruido de la construccion durante
instalaciones recreativas y espacios eventos especiales sensibleps al ruido
abiertos P
Construccion | Todas las alternativas: Cambios PR-MM#1: Proporcionar acceso a senderos durante la construccion. Menos que significativo

temporarios de acceso o uso de parques

PR-MM#2: Proporcionar acceso temporario al parque
PR-MM#4: Implementacion de funciones de disefio de proyectos

PR-MM#7: Refinamientos de disefio para evitar la invasion del parque
sobre la tierra en el Parque Tamien
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes

Nivel de Importancia segtn la
CEQA

recursos de la mitigacion’

Construccion | Todas las alternativas: Cambios
permanentes que afectan el acceso o la
circulacion en recursos de parques,
instalaciones recreativas y espacios
abiertos

Resumen de las medidas de mitigacion

PR-MM#3: Proporcionar acceso permanente al parque

después de la mitigacién2

Menos que significativo

Construccion | Todas las alternativas: Adquisicion
permanente de recursos de parques,
instalaciones recreativas y espacios
abiertos

PR-MM#3: Proporcionar acceso permanente al parque

PR-MM#5: Implementacién de medidas para reducir los impactos
asociados con la reubicacion de instalaciones importantes

PR-MM#7: Refinamientos de disefio para evitar la invasién del parque
sobre la tierra en el Parque Tamien

Menos que significativo

Operaciones | Todas las alternativas: Cambios
permanentes como consecuencia de ruidos
y vibraciones en el caracter y uso de
recursos de parques, instalaciones
recreativas y espacios abiertos

N&V-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de
ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California

NV-MM#4: Respaldo de la implementacién potencial de zonas tranquilas
por jurisdicciones locales

NV-MM#8: Medidas de mitigacion de las vibraciones provenientes del
proyecto

Menos que significativo

Areas de juego del distrito escolar

Construccion | Alternativa 2: Adquisicion permanente de
areas de juego del distrito escolar

PR-MM#5: Implementacion de medidas para reducir los impactos
asociados con la reubicacién de instalaciones importantes

Significativo e inevitable

Operaciones | Alternativa 4; Cambios permanentes como
consecuencia de ruidos y vibraciones en el
caracter y uso de las areas de juego del
distrito escolar

N&V-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de
ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California

NV-MM#4: Respaldo de la implementacién potencial de zonas tranquilas
por jurisdicciones locales

Menos que significativo

Estética y Calidad Visual

Calidad visual, incluidos los puntos panoramicos

Construccion | Todas las alternativas: Impactos directos
temporarios sobre la calidad visual y los
puntos panoramicos

AVQ-MM#1: Minimizacion de las alteraciones visuales resultantes de
actividades de construccion

AVQ-MM#2: Minimizacion de alteraciones por iluminacion durante la
construccion

Menos que significativo

Abril de 2020
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Categoria de
recursos

Impactos Significativos (CEQA) antes
de la mitigacion’

Resumen de las medidas de mitigacion

Nivel de Importancia segtn la
CEQA
después de la mitigacién2

Construccion | Alternativas 1, 2 y 3: Impactos directos AVQ-MM#4: Deteccion de vegetacion a lo largo de los carriles-guia a nivel | Menos que significativo
permanentes en la calidad visual - unidad y elevados adyacentes a las zonas residenciales
de paisaje de Communications Hil AVQ-MM#5: Replantacion de porciones sin usar de tierras adquiridas para
el HSR
Construccion | Alternativas 1y 3: Impactos directos AVQ-MM#3: Incorporacién de preferencias estéticas de disefio en el Significativo e inevitable
permanentes en la calidad visual - unidad disefio final y construccion de estructuras que no sean estaciones
de paisaje de Monterey Highway de San AVQ-MM#4: Deteccion de vegetacion a lo largo de los carriles-guia a nivel
Jose y elevados adyacentes a las zonas residenciales
Construccion | Alternativas 1y 3: Impactos directos No hay mitigacion disponible. Significativo e inevitable
permanentes en la calidad visual - Unidad
de Paisaje de Coyote Valley
Construccion | Alternativa 3: Impactos directos AVQ-MM#3: Incorporacién de preferencias estéticas de disefio en el Significativo e inevitable
permanentes en la calidad visual - Unidad disefio final y construccién de estructuras que no sean estaciones
de Paisaje Péjaro - San Felipe AVQ-MM#4: Deteccion de vegetacion a lo largo de los carriles-guia a nivel
y elevados adyacentes a las zonas residenciales
AVQ-MM#5: Replantacién de porciones sin usar de tierras adquiridas para
el HSR
Construccion | Alternativa 3: Impactos indirectos en la No hay mitigacion disponible. Significativo e inevitable

calidad visual de las Estaciones del HSR

Luz y respland

or

Construccion | Todas las alternativas: Impactos directos AVR-MM#1: Minimizacién de las alteraciones visuales resultantes de Menos que significativo
temporarios en los niveles de luminosidad | actividades de construccion
nocturna AVR-MM#2: Minimizacion de alteraciones por iluminacion durante la
construccion
Construccion | Alternativas 1, 2 y 4: Impactos directos AVQ-MM#6: Seleccidn de estaciones de distribucidn de potencia de Significativo e inevitable

permanentes en los niveles de luminosidad
nocturna en lugares fijos

traccion y torres de radiocomunicaciones

AVQ-MM#4: Deteccidn de vegetacion a lo largo de los carriles-guia a nivel
y elevados adyacentes a las zonas residenciales
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CALIFORNIA
Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Alternativas 1, 2 y 3: Impactos directos AVQ-MM#4: Deteccion de vegetacion a lo largo de los carriles-guia a nivel | Significativo e inevitable
permanentes en los niveles de luminosidad | y elevados adyacentes a las zonas residenciales
nocturna de trenes NV-MM#3: Implementacion de las pautas propuestas de mitigacion de

ruidos provenientes del proyecto ferroviario de alta velocidad de California

Recursos culturales

Construccion | Todas las alternativas: Alteracién CUL-MM#1: Mitigacion de efectos adversos en recursos arqueoldgicos y Menos que significativo
permanente de sitios arqueoldgicos entornos construidos identificados durante la identificacion gradual y
desconocidos cumplimiento de las disposiciones sobre el tratamiento de recursos

arqueoldgicos y entornos construidos en el PA'y el MOA

CUL-MM#2: Interrupcion del trabajo en caso de un descubrimiento
arqueoldgico y cumplimiento con el PA, MOA, ATP, y todas las leyes
estatales y federales, seguin corresponda

CUL-MM#3: Otras medidas de mitigacion de impactos en sitios
arqueoldgicos previos al contacto

Construccion | Todas las alternativas: Alteracion CUL-MM#1: Mitigacion de efectos adversos en recursos arqueoldgicos y Menos que significativo
permanente de sitios arqueol6gicos entornos construidos identificados durante la identificacion gradual y
conocidos cumplimiento de las disposiciones sobre el tratamiento de recursos

arqueologicos y construidos en el PA y el MOA

CUL-MM#2: Interrupcidn del trabajo en caso de un descubrimiento
arqueologico y cumplimiento con el PA, MOA, ATP, y todas las leyes
estatales y federales, segun corresponda

CUL-MM#3: Otras medidas de mitigacion de impactos en sitios
arqueoldgicos previos al contacto
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Nivel de Importancia segtn la

Categoria de Impactos Significativos (CEQA) antes CEQA
recursos de la mitigacion’ Resumen de las medidas de mitigacion después de la mitigacién2
Construccion | Todas las alternativas: Demolicion CUL-MM#1: Mitigacion de efectos adversos en recursos arqueoldgicos y Significativo e inevitable
permanente, destruccion, reubicacion o entornos construidos identificados durante la identificacion gradual y
modificacién de recursos construidos o cumplimiento de las disposiciones sobre el tratamiento de recursos
presentacion arqueoldgicos y construidos en el PA y el MOA

CUL-MM#4: Reubicacién de edificios y estructuras histéricos

CUL-MM#6: Preparacion y presentacion de registro adicional y
documentacion

CUL-MM#7: Preparacién de materiales interpretativos o educativos

CUL-MM#10: Disefio de la estacion segin las normas del Secretario del
Departamento del Interior para el tratamiento de propiedades histéricas

' La determinacion antes de la mitigacion para la consideracion de impactos acumulativos es acumulativamente significativa.

2 La determinacion después de la mitigacién seria acumulativamente considerable o no acumulativamente considerable en virtud de la Ley de Calidad Ambiental de California.

3 El andlisis de las emisiones de la construccién correspondiente a las alternativas del proyecto se basa en una mezcla promedio de flota de normas segun nivel del motor (es decir, nivel 1-4). Después de la preparacion del
analisis, la Autoridad tomé una nueva medida en virtud de la cual todos los contratistas debian utilizar equipos de construccidn que cumplan con las normas mas estrictas de nivel 4. De este modo, el andlisis, del modo en
que se prepard, representa una estimacion conservadora de las emisiones segun el modelo EMFAC 2017.

4Mientras que en las medidas AQ-MM#1 ala AQ-MM#3 se compensarian los gases organicos reactivos, las emisiones de NOx y PM, segun se requiera, estas compensaciones se producirian en toda la SFBAAB, la
NCCAB y el SIVAPCD. En consecuencia, las reducciones de emisiones logradas a través de estas compensaciones pueden no contribuir lo suficiente a la reduccién localizada para evitar el incumplimiento a nivel del
proyecto de las normas sobre calidad del aire ambiente o niveles de impacto importantes.

ATP = plan de tratamiento arqueoldgico

CO = monéxido de carbono

HSR = sistema ferroviario de alta velocidad

MOA = Memorandum de Entendimiento

NCCAB = Cuenca de Aire de la Costa Central Norte

NOx = 6xido de nitrégeno

PA = Acuerdo Programatico

PM1o = material particulado con didmetro de 10 micrones o menos

SCRWA = Agencia Regional de Aguas del Condado Sur

SFBAAB = Cuenca de Aire del Area de la Bahia de San Francisco

SJVAB = Cuenca de Aire del Valle de San Joaquin

WWTP = planta de tratamiento de aguas residuales
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Tabla S-6 Impactos importantes e inevitables por alternativa

Alternativa Numero de impactos importantes e inevitables

Alternativa 1 15
Alternativa 2 14
Alternativa 3 17
Alternativa 4 12

S.8.7 Costo de Capital y Operaciones

Los costos reflejan el total de mano de obra y materiales para cada una de las alternativas del
proyecto en dolares de 2018. Las estimaciones son para elementos y métodos de construccion
comunes del HSR. Las estimaciones del costo de capital incluyen total de mano de obra y
materiales para construir el proyecto, incluidas las reubicaciones de servicios publicos y las
modificaciones en las calzadas que se requieran para adaptarse a las alternativas del HSR. Para
ser coherentes con el andlisis de impacto ambiental, los costos estimados de operaciones y
mantenimiento se basan en el Plan de Negocios de 2016 de la Autoridad. ® Para informacion
adicional, consulte el Capitulo 6, Costos y operaciones del proyecto, en el Borrador del EIR/EIS.
El total del costo de capital estimado para cada alternativa se presenta en la Tabla S-7. El Plan
de Negocios de 2018 actualiz6 el modelo de costos de operacién y mantenimiento con la
informacion mas reciente disponible sobre pronésticos socioecondmicos, planes de red de
trénsito, tiempo de viaje en automovil, costos de operacion de automovil, costos de
estacionamiento y planificacion de operaciones (reflejando los tiempos de viaje actualizados,
supuestos de la estacién y frecuencia y patrones de servicio). En 2029, los ingresos superarian
los costos anuales de operacion y mantenimiento en $584 millones, mientras que para 2040 los
ingresos superarian los costos anuales de operacion y mantenimiento en $1,427 millones ($ de
2017) (Autoridad de 2018).

Tabla S-7 Costo de capital por alternativa ($ millones de 2018)

Alternativa 1 $23,008
Alternativa 21 $20,813
Alternativa 3 $23,309
Alternativa 4 $16,478

Fuente: Autoridad de 2019
Nota: Los costos se redondean al millén de délares mas cercano
' Las variantes A y B de Skyway en la Alternativa 2 tendrian el mismo costo.

S.9 Articulo 4(f) y Articulo 6(f)
S.9.1 Articulo 4(f)

De conformidad con el Articulo 4(f) de la Ley del Departamento de Transporte de los EE.UU.
(codificado en 49 U.S.C. 8§ 303), una administracion operativa del Departamento de Transporte
de los EE. UU. no puede aprobar un proyecto que utilice bienes protegidos en virtud de este

SE| Plan de Negocios de la Autoridad para 2018, adoptado en junio de 2018, incluye los costos de operacién y
mantenimiento actualizados. Tal como se indica en ese plan, “los costos de operaciones y mantenimiento en todos los
escenarios se ven minimamente afectados por los cambios realizados desde el Plan de Negocios de 2016” (Plan de
Negocios de 2018, Capitulo 7, pag. 96).
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articulo de la ley a menos que no exista ninguna otra alternativa razonable o factible y el
proyecto incluya toda suerte de planificacién para minimizar el dafio a dichos bienes. Los bienes
protegidos en virtud del Articulo 4(f) son espacios publicos que forman parte de un parque, area
recreativa o refugio de fauna silvestre y aves acuaticas, o terrenos que pertenecen a un sitio

histérico (de propiedad del estado o privada) de importancia nacional, estatal o local segun lo
determinen los funcionarios federales, estatales, regionales o locales que tengan jurisdiccion

sobre el recurso.

Existen 77 bienes amparados por el Articulo 4(f) en las
RSA correspondientes a recursos recreativos y
culturales: 41 parques y terrenos correspondientes a
actividades recreativas y refugios de fauna y aves
acuaticas y 36 bienes historicos.

En general, la Alternativa 4 afectaria a la menor
cantidad de recursos amparados por el Articulo 4(f) (9),
en comparacion con las Alternativas 1y 3 (12) y la
Alternativa 2 (16). La Alternativa 4 afectaria la menor
cantidad de recursos de parques, instalaciones
recreativas y espacios abiertos (cuatro), en comparacion

¢Qué son los bienes amparados por el
Articulo 4(f)?

Los bienes amparados por el Articulo 4(f)
son espacios publicos para parques, areas
recreativas, refugios de fauna silvestre y
aves acuaticas o terrenos de propiedad
publica o privada de importancia nacional,
estatal o local. Los bienes historicos que se
encuentran inscriptos o que rednen los
requisitos necesarios para inscribirse en el
Registro Nacional de Lugares Histéricos

también pueden quedar amparados por el
Articulo 4(f). No puede aprobarse un

proyecto que utiliza bienes amparados por
el Articulo 4(f) a menos que no haya otras.

con los siete recursos bajo la Alternativa 2, seis recursos
bajo la Alternativa 3 y cinco recursos bajo la Alternativa
1. Todos los impactos a los parques, instalaciones
recreativas y espacios abiertos serian menores. La
gravedad de los otros impactos sobre los recursos de
parques, instalaciones recreativas y espacios abiertos seria similar en todas las alternativas del
proyecto. Las medidas de mitigacion que son aplicables a los recursos amparados por el Articulo
4(f) incluyen: AVQ-MM#3, AVQ-MM#4, AVQ-MM#6, NV-MM#3, NV-MM#4, NV-MM#5, NV-
MM#6, NV-MM#7, PR-MM#1, PR-MM#2, PR-MM#4, PR-MM#7, BIO-MM#9, BIO-MM#77 y HYD-
MM#1.

En cuanto a los bienes histdricos, en las cuatro alternativas del proyecto se haria uso directo y se
procederia a la demolicién de recursos o bien se aportarian caracteristicas a los recursos:
Southern Pacific Depot (Estacién Diridon/Hiram Cabhill Depot) y Bienes de la Familia Cozzi. Los
impactos sobre estas dos propiedades son los mismos en todas las alternativas del proyecto y
por lo tanto no hay factores que las diferencien. Ademas, la Alternativa 1 utilizaria ocho recursos
culturales (seis usos permanentes y uno menor), la Alternativa 2 utilizaria nueve recursos
culturales, la Alternativa 3 utilizaria seis recursos culturales (cinco usos permanentes y uno
menor) y la Alternativa 4 utilizaria cinco recursos culturales (cuatro usos permanentes y uno
menor).

La Autoridad continla realizando tareas de coordinacion, segin corresponda, con la Oficina
Estatal de Preservacion Histérica (SHPO). Durante el disefio final, se pueden acordar medidas
adicionales para minimizar el dafio a fin de reducir ain mas los impactos potenciales sobre los
bienes amparados por el Articulo 4(f). Para obtener informacién adicional, consulte las
evaluaciones del Capitulo 4, Articulo 4(f) y Articulo 6(f).

S.9.2 Articulo 6(f)

Los bienes amparados por el Articulo 6(f) son recursos para actividades recreativas financiados
por la Ley de Fondo para la Conservacion de Tierras y Aguas (LWCF). Estos bienes tampoco
pueden utilizarse para proyectos de transporte a menos que no haya otra alternativa razonable o
factible y su uso debe ser mitigado completamente a satisfaccion del Servicio de Parques
Nacionales y de la jurisdiccion local que administre los recursos para actividades recreativas.

Hay cuatro bienes amparados por el Articulo 6(f) en el RSA: el Parque del Rio Guadalupe, los
Jardines de Guadalupe (parte del Parque del Rio Guadalupe), el Desarrollo de Dinosaurios de
San Luis (parte del Area Recreativa Estatal del Embalse de San Luis) y el Area de Fauna
Silvestre de Cottonwood Creek (NPS 2016). Las alternativas del proyecto no requeririan la
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adquisicién permanente o temporaria de tierras de ninguno de los bienes amparados por el
Articulo 6(f). Ademas, no se realizarian actividades de construccién dentro de ninguno de los
recursos. Si bien la construccion del tinel debajo de la zona de vida silvestre de Cottonwood
Creek puede dar lugar a la disminucion de las aguas subterrdneas debido a las entradas del
tinel, las medidas de mitigacion BIO-MM#9 y HYD-MM#1 evitarian afectar la funcion de la vida
silvestre. Por lo tanto, no se produciria ningdn impacto en los recursos amparados por el Articulo

6(f).
S.10 Justicia Ambiental

La justicia ambiental en términos de proyectos de
transporte se puede definir como el tratamiento
justo y la participacion significativa de todas las
personas sin importar su raza, color, origen
nacional o ingresos, desde las primeras etapas
de la planificacion del transporte y de la toma de
decisiones en materia de inversion hasta la etapa
de construccion, operacién y mantenimiento. El
proceso debe haber evaluado, en la medida que
sea factible y hasta donde lo permita la ley, los
posibles impactos adversos
desproporcionalmente elevados en materia de
salud humana y medio ambiente de sus
programas, politicas y actividades sobre las
poblaciones minoritarias y de bajos ingresos. Un
impacto desproporcionadamente elevado y
adverso en las poblaciones minoritarias y de

Leyes y reglamentaciones que regulan la
Justicia Ambiental:

e Titulo VI de la Ley de Derechos Civiles (Ley de
Derecho Publico 88-352)

® Decreto Presidencial (USEO) 12898, conocido
como la Politica Federal de Justicia Ambiental y
el Memorandum Presidencial que acompafia el
USEO 12898

® Mejora del acceso a los servicios para personas
con dominio limitado del inglés (USEO 13166)

® Orden 5610.2(a) del Departamento de
Transporte de EE. UU., que actualiza la Orden de
Justicia Ambiental original

e Guia de Justicia Ambiental del Consejo de
Calidad Ambiental en virtud de la NEPA (CEQ
1997)

bajos ingresos se define generalmente como un ® |ey de Estadounidenses con Discapacidades (42

impacto que: USC § 12101 y siguientes)
e padecerian predominantemente las e Programa Uniforme de Asistencia para la
poblaciones minoritarias o de bajos ingresos Reubicacion y Adquisicion de Inmuebles (42 USC
(o] § 4601 y siguientes)
e sufririan las poblaciones minoritarias y de e Articulo 65040.12(e) del Codigo del Gobierno de
California

bajos ingresos y que seria
considerablemente més grave o mayor en e ey de soluciones globales de calentamiento de
magnitud que el impacto adverso sufrido por California de 2006: Fondo de reduccion de gases
las poblaciones gue no tienen bajos ingresos de efecto invernadero (Proyecto de Ley de la

y que no son minoritarias en la zona afectada Asamblea 32, Capitulo 488, Leyes de 2006)

y la comunidad de referencia. Ademas, la politica y el plan del Titulo VI de la
Autoridad y una politica y plan de dominio limitado
del inglés abordan el compromiso de la Autoridad
de no discriminar en funcién de la raza, color,

Las alternativas del proyecto resultarian en
beneficios locales y regionales para las
poblaciones de bajos ingresos y minoritarias que
constituyen un gran porcentaje de la comunidad
de referencia. Estos beneficios incluirian mejoras en la movilidad dentro de la regién, mejoras en
la calidad del aire y nuevas oportunidades de empleo durante la construccion y las operaciones.

El disefio de las alternativas del proyecto minimizaria o evitaria los impactos relacionados con los
riesgos para la salud asociados con los campos electromagnéticos y la interferencia
electromagnética; geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontol6gicos; recursos biol6gicos y
acuaticos; calidad del agua; planicies de inundacion; planificacién de estaciones, uso y desarrollo
de la tierra; tierras de cultivo agricolas; y recursos culturales. Los impactos relacionados con
estos recursos no tienen el potencial de afectar en forma adversa a las poblaciones de bajos
ingresos y minoritarias (consultar el tratamiento de estos recursos en el Capitulo 5, Justicia
Ambiental, en el Borrador del EIR/EIS para mas informacion).
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Se determind que los impactos del proyecto relacionados con el ruido y las vibraciones
provenientes de la construccion, la estética y calidad visual temporaria relacionada con la
construccion, la demora en la respuesta de emergencia, los desplazamientos comerciales y
residenciales y las adquisiciones de parques tenian impactos adversos en las poblaciones,
incluidas las poblaciones minoritarias y las poblaciones de bajos ingresos; los cuales serian
tratados con medidas de mitigacion. En relacién con estos recursos, las medidas de mitigacion
propuestas se aplicarian por igual a las poblaciones minoritarias, a las poblaciones de bajos
ingresos y a la poblacién en general, y respondian a las inquietudes planteadas durante el
proceso de participacién de la justicia ambiental.

Las alternativas del proyecto provocarian impactos adversos en las poblaciones de bajos
ingresos y minoritarias que residen a lo largo del corredor del proyecto como consecuencia de
los impactos de la construccion relacionados con el transporte, la calidad estética y visual, la
economia social y las comunidades, la calidad del aire, la proteccién y seguridad y los parques,
las instalaciones recreativas y las areas de juego del distrito escolar. Las alternativas del
proyecto provocarian impactos desproporcionadamente elevados y adversos en las poblaciones
de bajos ingresos y minoritarias dentro del RSA de la justicia ambiental. Estos impactos se
asocian con la calidad estética y visual, los desplazamientos, la proteccién y seguridad, los
parques y los ruidos y vibraciones provenientes de las operaciones después de la aplicacion de
las medidas de mitigacién. Se identifican impactos desproporcionadamente elevados y adversos
para cada alternativa. Sin embargo, los recursos que provocan el impacto desproporcionado y la
magnitud del impacto varian segun la alternativa.

S.11 Areas de controversia

En funcién de los esfuerzos por cumplir con la divulgacién publica a lo largo del proceso de
revision ambiental, se enumeran a continuacion las areas de controversia conocidas asociadas
con las alternativas del proyecto:

Consulta y divulgacion

Plan de negocios (financiacion, cantidad de pasajeros y programacion)
Adquisicidn y planificacion del derecho de via

Operaciones del proyecto (horas de funcionamiento, frecuencia y velocidad)
Factibilidad de las alternativas

Impactos en el transito

Impactos en la fauna silvestre

Impactos en tierras agricolas

Impactos como consecuencia del ruido y las vibraciones

S.12 Proceso ambiental

La Autoridad esta circulando el Borrador del EIR/EIS entre las jurisdicciones locales, los
organismos estatales y federales, las tribus, las organizaciones comunitarias y los demas grupos
de interés y personas interesadas y el publico afectado. El documento también esté disponible
en las oficinas de la Autoridad, en las bibliotecas publicas en las cercanias de la Seccidn del
Proyecto de San José a Merced y en el sitio web de la Autoridad. A continuacién se describen
los proximos pasos que deben seguirse en el proceso ambiental, desde los comentarios del
publico y de los organismos sobre el Borrador del EIR/EIS hasta la construccion y operacion.

S.12.1 Comentarios del Publico y de los Organismos

El Borrador del EIR/EIS se distribuird durante un periodo de revision y comentarios de 45 dias, el
cual incluira reuniones publicas y talleres y una audiencia publica. La informacién sobre el
programa de reuniones y audiencias publicas esta disponible en el sitio web de la Autoridad.
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S.12.2 Identificacion de la alternativa preferida

La Autoridad identificé que la Alternativa 4 es la Alternativa Alternativa Preferida

Preferida para el Alcance del Proyecto de Bifurcacién en Y de La Alternativa Preferida es la alternativa
San José a Central Valley. La Autoridad identifico esta alternativa ~ 9ue 10s organismos principales identifican
en funcion de una consideracion equilibrada de la informacion como preferida.

ambiental presentada en el Borrador del EIR/EIS en el contexto Para el Proyecto de Bifurcacién en Y de
del Propésito y Necesidad; los objetivos del proyecto; los San José a Central Valley, la Alternativa 4
requisitos de la CEQA, la NEPA y el articulo 404(b)(1) de la Ley es la Alternativa Preferida del Estado.

de Agua Limpia; los planes locales y regionales de uso de tierras;
las preferencias de la comunidad; y los costos.

La identificacion de la Alternativa Preferida también se basa en la evaluacion del Articulo 4(f) de
la Ley del Departamento de Transporte (49 U.S.C. § 303) (Articulo 4(f)), que establece una
proteccidn especial para los parques publicos de propiedad del estado, las areas recreativas de
importancia nacional, estatal o local, los refugios de fauna silvestre o aves acuéticas y los
terrenos ubicados en centros histéricos de importancia nacional, estatal o local. Los bienes
amparados por el Articulo 4(f) s6lo pueden utilizarse en proyectos de transporte financiados por
el estado si no hay otra alternativa razonable y prudente y si se han hecho todas las
planificaciones posibles para minimizar el dafio a cualquier bien amparado por el Articulo 4(f) que
se utilice en el proyecto.

Se estima que la Alternativa Preferida tiene un costo aproximado de $16.5 mil millones (en
dolares de 2018). Es la alternativa que tiene menor costo de capital de las cuatro presentadas.

Esta seccion describe la forma en que la Autoridad identificé la Alternativa Preferida que el
organismo considera que cumple con las misiones y responsabilidades establecidas por ley
teniendo en cuenta los factores de las evaluaciones econémicas, ambientales, técnicas y de
cualquier otro tipo. La Autoridad identifico la Alternativa Preferida tras poner en la balanza los
impactos adversos y las ventajas del proyecto en cuestiones vinculadas con el entorno humano y
natural. El hecho de tener en cuenta este enfoque holistico significa que ninglin asunto particular
fue determinante para identificar la Alternativa Preferida en un area geogréfica determinada. La
Autoridad ponder6 todas las cuestiones, incluidos los impactos en los recursos naturales y la
comunidad, las opiniones de las comunidades que viven a lo largo del trazado del proyecto, los
comentarios de los organismos de recursos federales y estatales, los costos del proyecto y la
constructividad, para identificar la que ella considera que es la mejor alternativa que permitira
cumplir con el Propdsito y la Necesidad del proyecto.

La Tabla S-8 muestra los impactos potenciales de las alternativas del proyecto en factores
comunitarios (desplazamientos, tierras de cultivo agricolas, estética y calidad visual, uso y
desarrollo de tierras, ruido, transito,® acceso/tiempo de respuesta de vehiculos de emergencia,
justicia ambiental) y en factores ambientales (recursos biol6gicos, recursos amparados por el
Articulo 4(f)/6(f), recursos histéricos del entorno construido y recursos naturales). Los impactos
gue se muestran en la Tabla S-8 incluyen la mitigacion pertinente y aplicable. La alternativa de
mejor cumple con las expectativas se indica con texto en negritas y un asterisco (*).

Tabla S-8 Comparacién de factores de recursos clave por alternativa del proyecto

Impacto Alternativa1 | Alternativa2 | Alternativa 3 Alternativa 4
Factores comunitarios

6 De acuerdo con el Proyecto de Ley del Senado 743 (2013) y las actualizaciones de las Directrices de la CEQA
(diciembre de 2018), la Autoridad no considera que la demora en el transito vehicular, medida a través del nivel de
servicio (LOS) u otros parametros, sea un impacto importante en virtud de la CEQA. El enfoque de la Autoridad con
respecto a la CEQA es el mismo que utilizan actualmente la Ciudad de San José, la Ciudad de San Francisco y otras
jurisdicciones. Este enfoque esta permitido en virtud de las Directrices vigentes de la CEQA y sera obligatorio para todos
los organismos principales de la CEQA en California al 1 de julio de 2020.
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_ Alternativa 1 | Alternativa2 | Alternativa 3 Alternativa 4

Desplazamientos

Desplazamientos residenciales 147 603 157 68*
(nimero de unidades).
Desplazamientos comerciales 217 348 157 66*
(nimero de empresas)
Desplazamientos agricolas 49 53 49 40*
(nimero de mejoras estructurales)
Desplazamiento de instalaciones 7 8 5 1*
comunitarias o publicas (nimero de
unidades)
Desplazamientos comerciales (en pies 411,000* 1800,000 994,000 448,000
cuadrados)
Desplazamientos de estructura agraria 407,000* 1206,000 1489,000 542,000
(en pies cuadrados)
Tierras de cultivo agricolas
Conversion permanente de Tierras de 1,036 1,181 1,193 1,033*
Cultivo Importantes’ (en acres)
Estética y Calidad Visual
Impactos en la calidad visual Viaducto Terraplén'y Viaducto Trazado a nivel
Estaciones viaducto Estaciones Derecho de via
elevadas Estaciones elevadas existente*
elevadas Trazado en
Pasos a zona rural
distinto nivel | (Gilroy Este)
en calzadas
Uso y explotacion de tierras
Coherencia con la politica del Plan Si* Si* No Si*
General de la ciudad de Gilroy que
alienta el Desarrollo Orientado al
Transito en el area céntrica de la
estacion
Ruidos
Impactos graves como consecuencia de 231 194 173* 275
ruidos tras la mitigacion con barrera de
sonido (nUmero de receptores sensibles)
Impactos graves como consecuencia de 223 194 173* 179
ruidos tras la mitigacién con barrera de
sonido y si los municipios locales
implementan zonas tranquilas 2 (nimero
de receptores sensibles)
Transito
Cierres permanentes de caminos: de 7 18 6* 7
San José a Gilroy
Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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m Alternativa 1 | Alternativa2 | Alternativa 3 Alternativa 4

Cierres permanentes de caminos: de
Gilroy a Carlucci Road

Accesoltiempo de respuesta de vehiculos de emergencia

Areas de posible demora en los tiempos
de respuesta de los vehiculos de
emergencia

Monterey Corridor debido al estrechamiento de
Monterey Road

Monterey Corridor,
Morgan Hill, Gilroy
debido al tiempo
de bajada de la
barrera

Tipos de mitigacién necesarios para
minimizar las demoras en los vehiculos
de emergencia

Equipo de deteccion de vehiculos*

Equipo de
deteccion de
vehiculos, equipo
de emergencia
adicional para
estaciones de
bomberos
existentes, nuevas
estaciones de
bomberos y
servicios de
ambulancia
potencialmente
adicionales

Justicia Ambiental?

Efectos desproporcionadamente
elevados y adversos sobre la calidad
visual en las zonas de minorias y de
bajos ingresos

Si Si Si

No*

Desplazamientos residenciales
desproporcionadamente elevados y
adversos en las zonas minoritarias y de
bajos ingresos

Si Si No*

No*

Desplazamientos comerciales
desproporcionadamente elevados y
adversos en las zonas minoritarias y de
bajos ingresos

Si Si Si*

Si

Nivel comparativo de aumento en el
tiempo de respuesta del departamento
de bomberos (el nimero mas bajo
significa menos demora)

1* 3 1*

Impactos desproporcionadamente
elevados y adversos como
consecuencia de ruidos moderados y
graves en las zonas minoritarias y de
bajos ingresos*

No* Si No*

Si

Factores ambientales

Abril de 2020
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m Alternativa 1 | Alternativa2 | Alternativa 3 Alternativa 4

Recursos Bioldgicos

Impactos permanentes en aguas y 101 108 111 97*

pantanos jurisdiccionales (en acres)

Impactos permanentes en el habitat para 1,179 1,186 1,191 1,154*

especies de plantas de estado especial

(en acres no superpuestos)

Impactos permanentes en el habitat de 2,249 2,305 2,448 2,126*

especies silvestres enumeradas con los

mayores impactos en general

(salamandras tigre de California, en

acres)

Impactos en los corredores de fauna Evita Gilroy | Evita Gilroy | Impactos en Evita Gilroy este;

silvestre este; menos | este; menos | Gilroy este; menos impactos
impactos en | impactos en | masimpactos | en las planicies
las planicies | las planicies | enlas planicies | de inundacion del
de de de inundacién | Lago Soap*
inundacion inundacion | del Lago Soap
del Lago del Lago
Soap* Soap*

Impactos permanentes en areas de 427* 432 431 427*

conservacion (en acres)

Recursos amparados por los articulos 4(f)/6(f)

Uso permanente de recursos de parque 4(4.8) 6(7.4) 5(5.0) 3(1.4)

amparados por los articulos 4(f)/6(f)

(numero o recursos [en acres])

Recursos historicos del entorno construido

NUmero de impactos adversos 8 9 7 5*

permanentes en los recursos registrados

0 que pueden estar registrados en el

NRHP (cantidad de recursos)

NUmero de impactos significativos 2 4 1* 1*

permanentes en los recursos historicos
previstos sélo en la CEQA (cantidad de
recursos)

* y negritas = mejor alternativa

1Las Tierras de Cultivo Importantes incluyen Tierras de Cultivo Principales, Tierras de Cultivo de Importancia Estatal, Tierras de Cultivo Unicas y

Tierras de Cultivo de Importancia Local.

2 Una “zona tranquila” es un area en la que se ha otorgado una exencion de la FRA a la norma que exige que los trenes hagan sonar las bocinas
cuando se aproximan a pasos a nivel en carreteras. Una zona tranquila es una seccion de la linea ferroviaria con una longitud de al menos media
milla que tiene uno o mas pasos a nivel publicos consecutivos o un Unico paso a nivel publico en los que se hacen sonar las bocinas de las

locomotoras en forma rutinaria. Sélo las ciudades y condados locales pueden solicitar la creacion de una zona tranquila a través de la FRA.

3 Los criterios utilizados para la evaluacion son los puntos en los que el andlisis del EIR/EIS indican impactos desproporcionadamente elevados y
adversos para las poblaciones de bajos ingresos y minoritarias.
4 Los impactos como consecuencia de ruidos se evaliian después de la mitigacion con barrera de sonido.

AM = mafiana

NB = direccion al norte

NRHP = Registro Nacional de Lugares Histéricos
PM = tarde

SB = direccion al sur

SF = pies cuadrados
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El personal de la Autoridad identifico a la Alternativa 4 como la Alternativa Preferida en junio de
2019, en funcién del analisis que se incluye en este Borrador del EIR/EIS, la evaluacion en este
capitulo y los comentarios recibidos del publico, de los organismos locales, estatales y federales,
de las empresas, de las tribus y de las organizaciones comunitarias. La Alternativa 4 incluye la
Estacion San José Diridon, una estacion en el centro de Gilroy, junto con el MOWF de Gilroy
Sur. En julio y agosto de 2019 se celebraron reuniones de divulgacion publica para escuchar
comentarios acerca de la Alternativa Preferida. El personal del HSR presentd un informe a la
Junta Directiva de la Autoridad en la reunion que se celebré el 17 de septiembre de 2019, en el
gue se resume informacién sobre las alternativas del proyecto y las opiniones del publico, de los
organismos y de otras partes interesadas. La Junta Directiva evalué el informe del personal y los
comentarios del publico en la reunién del 17 de septiembre de 2019 y estuvo de acuerdo con la
identificacién de la Alternativa 4 como la Alternativa Preferida para el Alcance del Proyecto de
Bifurcacion en Y de San José a Central Valley. Como parte de la optimizacion del disefio en
curso, el personal de la Autoridad identificé variantes de disefio para Diridon (aplicable solo a la
Alternativa 4) y los tlneles (aplicable a todas las alternativas) para optimizar las velocidades. La
Autoridad debe considerar si adopta formalmente la Alternativa 4 (con o sin las variantes de
disefio de Diridon y del tinel) u otra alternativa del proyecto (con o sin las variantes de disefio del
tinel) como la alternativa seleccionada después de la publicaciéon de este Borrador del EIR/EIS,
la consideracion de los comentarios sobre este Borrador del EIR/EIS y la preparacion y
certificacion del EIR/EIS Final.

S.13 Préximos pasos en el proceso ambiental

S.13.1 Toma de decisiones de la Autoridad Ferroviaria de Alta Velocidad de
California

Después de completar el proceso ambiental, la Autoridad considerard si certificara el EIR/EIS
Final para cumplir con la CEQA. Si la Autoridad certifica el EIR/EIS Final, puede considerar
aprobar una de las cuatro alternativas y tomar las decisiones relacionadas con la CEQA (es
decir, conclusiones, plan de mitigacion y posible declaracion de consideraciones predominantes).
Las conclusiones que deben prepararse conforme lo requerido por la CEQA respecto de cada
impacto significativo sera una de las que se indican a continuacion:

e Se han requerido o incorporado cambios o alternativas al proyecto que evitan o disminuyen
considerablemente el impacto ambiental significativo que se identifica en el EIR Final.

e Los cambios o alternativas son responsabilidad y estan dentro de la jurisdiccion de otro
organismo publico y no del organismo que preparé las conclusiones. Dichos cambios han
sido adoptados por el otro organismo o pueden y deben ser adoptados por dicho otro
organismo.

e Las consideraciones econdmicas, legales, sociales, tecnoldgicas u otras consideraciones
especificas, incluidas las oportunidades de trabajo para trabajadores altamente capacitados,
hacen que las medidas de mitigacion o las alternativas del HSR identificadas en el EIR Final
no sean viables.

Si la Autoridad procede con la aprobacién del proyecto, deberia presentar un Aviso de
Determinacién (NOD) que describa el proyecto y determine si el proyecto tendria un impacto
significativo en el medio ambiente. Si la Autoridad aprueba un proyecto que podria provocar los
impactos significativos identificados en el EIR Final, sin que se eviten ni reduzcan
significativamente, la CEQA exigira la redaccién de una Declaracion de Consideraciones
Predominantes, en la cual se indican los motivos especificos por los que respalda el proyecto,
incluidos los beneficios econdmicos, legales, sociales, tecnolégicos u otros beneficios del
proyecto propuesto que pesan mas que los impactos ambientales adversos. Si se prepara dicha
declaracion, el NOD de la Autoridad debera hacer referencia a dicha declaracion.

El proceso ambiental en virtud de la NEPA se completa con la publicacion de un EIR/EIS final y
un Registro de Decision (ROD). De conformidad con el Articulo 327, Titulo 23 del Cédigo de
Estados Unidos (23 USC 327) y un Memorando de Entendimiento de fecha 23 de julio de 2019,
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el FRA cedio sus responsabilidades federales de evaluacion ambiental a la Autoridad. La
Autoridad es ahora el organismo principal de la NEPA. Como tal, si la Autoridad procede a la
aprobacion del proyecto, debera emitir un ROD. El ROD debe detallar el proyecto y las
alternativas consideradas, describir la alternativa seleccionada e identificar la alternativa
preferida desde el punto de vista ambiental; debe presentar sus conclusiones y determinaciones
ambientales con respecto a la Ley de Especies en Peligro, el Articulo 106, el Articulo 4(f) y la
justicia ambiental; y debe precisar las medidas de mitigacion requeridas.

S.13.2 Toma de Decisiones de la Administracién Federal de Ferrocarriles

Conforme se establece en el MOU de Cesion de la NEPA, la FRA debe elaborar las
conclusiones y determinaciones con respeto al cumplimiento de las normas de calidad del aire
en virtud de la Ley de Aire Limpio.

S.13.3 Toma de decisiones del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de EE. UU.
(USACE)

La construccién del proyecto debe contar con el permiso del USACE en virtud del Articulo 404 de
la CWA (33 U.S.C. § 1251 y siguientes). El permiso en virtud del Articulo 10 de la Ley de Rios y
Muelles (33 U.S.C. § 403) no es necesario ya que el proyecto no cruzaria aguas navegables
conforme se define en el articulo 329.4 del Titulo 33 de Cddigo de Regulaciones Federales (33
CFR 329.4). Se requiere un permiso en virtud del Articulo 14 de la Ley de Rios y Muelles (33
U.S.C. 8 408) en relacion con los impactos en instalaciones para el control de inundaciones y
planicies de inundacién. El USACE esta utilizando el Borrador del EIR/EIS para integrar los
requisitos de forma y fondo de la NEPA y sus responsabilidades para el otorgamiento de
permisos (incluidas las Pautas del Articulo 404(b)(1) de la USEPA) a los efectos de emitir un
Unico documento que simplifique y permita la toma de decisiones informada, inclusive, sin
caracter restrictivo, la adopcién de la EIS, la emisién de los ROD necesarios, la decision de
otorgar los permisos en virtud del Articulo 404 y la autorizacién en virtud del Articulo 408 (segun
corresponda). Este Unico documento puede utilizarse para la alteracion/modificacion de las
instalaciones federales de gestion de riesgos de inundaciones y las operaciones y tareas de
mantenimiento asociadas y los permisos o instrumentos inmobiliarios (segun corresponda).

S.13.4 Junta de Transporte Terrestre (STB)

La Autoridad debe solicitar el permiso de la STB para construir la Seccién del Proyecto de San
José a Merced. Luego de terminar el proceso ambiental y de emitir un ROD, a pedido de la
Autoridad, la STB debe emitir una decision final en relacion con el proyecto (la decision final
también sirve como el ROD del STB en virtud de la NEPA). Ninguna construccion relacionada
con el proyecto en la Seccién del Proyecto puede comenzar hasta tanto no se haya emitido y
entre en vigor la decision final del STB.

S.13.5 Implementacion del proyecto

Las fechas previstas para el cumplimiento de los hitos clave como parte del proceso ambiental
se muestran en la Tabla S-9. Después de la emision de la ROD y el NOD, la Autoridad debe
completar el disefio final, obtener los permisos de construccion y adquirir las propiedades antes
de la construccion.

Tabla S-9 Programa de hitos de la Seccion del Proyecto de San José a Merced

Fecha Hitos clave

Abril de 2020 Divulgacion publica del Borrador del EIR/EIS
Marzo de 2021 Publicaciéon del EIR/EIS Final
Mayo de 2021 Aviso de determinacion y Registro de Decision
Autoridad del Sistema Ferroviario de Alta Velocidad de California Abril de 2020
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