CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority Resumen

RESUMEN

Desde la publicacion de los documentos preliminares Informe de Impacto Ambiental/Declaraciéon
de Impacto Ambiental (EIR/EIS, en inglés) para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank,
se introdujeron los siguientes cambios sustanciales en esta seccion:

Se revisé la Figura S-2 Corredor del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank para indicar
que se aprobd la estacién del Aeropuerto de Burbank.

La Secciodn S.2, Evaluacion ambiental escalonada: EIR/EIS del programa final de la Autoridad
del Tren de Alta Velocidad de California para todo el estado y EIR/EIS del tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank, se revisé para aclarar la condicion de la Administracion Federal de
Aviacion (FAA, en inglés) como agencia de cooperacion y eliminar al Oficial de la Oficina de
Preservacion Histérica del Estado de California y al Distrito de Control de Inundaciones del
Condado de Los Angeles como agencias responsables segun la Ley sobre la Calidad
Ambiental de California (CEQA, en inglés).

Se reviso la Seccion S.4.1, Propésito del sistema del Tren de Alta Velocidad, para alinearla
con los EIR/EIS del programa estatal 2005.

En la Seccion S.4.2, Propésito del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, se mejoré la
declaracion del proposito del proyecto para reflejar el lenguaje especificado en la carta de
aprobacion del Puesto de control A del 18 de diciembre de 2014 del Cuerpo de Ingenieros del
Ejército de Estados Unidos (USACE, en inglés). El USACE vy la Autoridad acordaron dicha
declaracion a través del Memorando de Entendimiento sobre el proceso de integracion del
programa del Tren de Alta Velocidad de California (de noviembre de 2010) segun la Ley
Nacional sobre Politica Ambiental/Articulo 404 de la Ley de Agua Limpia/Articulo 14 de la Ley
de Rios y Puertos (Articulo 408, Titulo 33, Codigo de Estados Unidos [USC, en inglés]).

Se reviso la Seccion S.4.4, Necesidad del sistema del TAV de California en California y dentro
de la region entre Palmdale y Burbank, para alinearla con una seccion analoga en el Capitulo
1, Propdsito, necesidad y objetivos del proyecto.

Se revisé la Tabla S-1, Resumen de las caracteristicas de disefio clave de las Alternativas de
construccion, para aclarar los datos presentados.

Se revis6 la Figura S-5 Alternativas de construccién entre Palmdale y Burbank y ubicacion de
las estaciones para indicar que se aprobo la estacion del Aeropuerto de Burbank. Se actualizé
la Tabla S-3, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para revisar los nombres de
las caracteristicas y agregar nuevas.

La Seccion S.7, Impactos de la Alternativa de no avanzar con el proyecto, se revisé para hacer
referencia a la Alternativa de no rellenar, evaluada como parte del Puesto de control C. Se
editaron los puntos Hidrologia y recursos hidricos, Seguridad, Planificacion de la estacion, Uso
del suelo y desarrollo, Suelo forestal y agricola, Estética y calidad visual, con el fin de aclarar
los impactos de la Alternativa de no avanzar con el proyecto.

Se revisé la Seccién S.8.2, Comparacion de los impactos de las Alternativas de construccion
para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, incluida la Tabla S-4, para reflejar otros
desplazamientos de comercios y compafias que se producirian en Avion Burbank por la
estacion del Aeropuerto de Burbank aprobada.

Se reviso la Tabla S-4, Comparacion de los impactos clave segun la CEQA/NEPA de las
Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad antes de las acciones de mitigacion,
para hacer referencia a la cuenca atmosférica de la Costa Sur (SCAB, en inglés), la cuenca
atmosférica del desierto de Mojave (MDAB, en inglés) y la cuenca atmosférica del Valle de
San Joaquin (SJVAB, en inglés), en lugar de los distritos de control de la contaminacion del
aire, en la comparacion de las emisiones de las obras de las distintas alternativas respecto a
los niveles generales de conformidad minimis; para incluir los valores de SJVAB que exceden
los niveles de minimis y los umbrales de la CEQA para el Distrito de Control de Contaminacion
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del Aire del Valle de San Joaquin (SJVAPCD, en inglés); asi como para incluir las emisiones
de dioxido de nitrégeno.

e EnlaTabla S-4, Comparacion de los impactos clave segun la CEQA/NEPA de las Alternativas
de construccién del Tren de Alta Velocidad antes de las acciones de mitigacion, se aclaré el
numero de recursos culturales y parques actuales en el area de estudio/area de efectos
potenciales en relacion con las seis Alternativas de construccion.

e Se revis6 la Tabla S-5, Resumen de los recursos con impacto significativo y medidas de
mitigacion aplicables segun la CEQA, para aclarar el resumen de impactos en relacién con el
Impacto AQ#2 y el Impacto AQ#3; agregar BIO-MM#102, BIO-MM#103 y BIO-MM#104 en
relacion con el Impacto BIO#1, Impacto BIO#2, Impacto BIO#3, Impacto BIO#4, Impacto
BIO#5, Impacto BIO#6, Impacto BIO#7 e Impacto BIO#14; y aclarar las descripciones de AQ-
MM#1, HWR-MM#1 y HWR-MM#3.

e Se reviso la Figura S-13 Comunidades afectadas por la construccidon en superficie para
corregir la expresion utilizada en la leyenda “Estacion del TAV propuesta” por “Estacion del
TAV aprobada”.

e Se actualizé la Tabla S-6, Costos de capital estimados de las Alternativas del Tren de Alta
Velocidad para el tramo entre Palmdale y Burbank, a fin de reflejar los costos revisados
asociados a las estructuras de vias y vias y las estaciones terminales e intermodales de cada
alternativa de construccion; asi como para reflejar los costos revisados asociados a cada
categoria de costos de la Alternativa de construccion SR14A.

e Se revisaron las exposiciones sobre la calidad del aire en las Secciones SS.8.2.1, SS.8.2.2y
0 para aclarar que los niveles de minimis estan basados en la cuenca atmosférica respectiva
y no han sido establecidos segun los distritos de control de la contaminacion del aire; y para
resumir los valores de NOx que superan los niveles.

e Se reviso la Seccién 10, Justicia ambiental, para incluir las leyes y normas mas recientes en
esta materia (Ordenes Ejecutivas Presidenciales 13895, 13990, 14008 y 14096); ampliar la
discusion acerca de los efectos positivos de las Alternativas de construccién para las
poblaciones de California, incluyendo las minorias y sectores de bajos recursos; y describir las
medidas de mitigacibn compensatoria que evitarian o reducirian los efectos
desproporcionadamente elevados y adversos en las comunidades vulnerables en términos de
justicia ambiental.

e Se actualizé la Seccién S.11, Areas de controversia, para incluir areas adicionales.

e La Seccién S.12, Proceso ambiental, se actualizé para brindar informaciéon acerca de la
publicacién y revision publica de los EIR/EIS preliminares.

e Seagrego la Seccién S.13, Resumen de cambios entre los EIR/EIS preliminares y los EIR/EIS
definitivos.

e Se agrego la Seccién S.13.2, Proximos pasos en el proceso ambiental, a fin de exponer los
pasos a seguir en este aspecto.

e Se actualizo la Seccion S.14.3, Toma de decisiones del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de
Estados Unidos, para brindar informacion acerca de la revision de proyectos de obras civiles
autorizados a nivel federal requerida por el Articulo 408.

S.1 Introduccién y antecedentes

La Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California (la “Autoridad”), una junta de gobierno de
caracter estatal formada en 1996, tiene la responsabilidad de planificar, disefiar, construir y operar
el sistema del Tren de Alta Velocidad de California (TAV). Su mandato establece desarrollar un
sistema del TAV que coordine la actual red de transporte del estado, incluyendo el tren y las lineas
de autobuses interurbanos, el servicio ferroviario suburbano regional, el tren y las lineas de
autobuses urbanas, las autopistas y los aeropuertos.
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El sistema del TAV de California proporcionaria servicio
interurbano de alta velocidad a lo largo de mas de 800
millas de vias en todo el territorio de California,
conectando asi los principales centros de poblacién de
Sacramento, el area de la Bahia de San Francisco, el
Valle Central, Los Angeles, Inland Empire, el condado
de Orange y San Diego. La Figura S-1 muestra el
trazado del sistema propuesto a lo largo y a lo ancho
del estado. El sistema utilizara tecnologia innovadora
de alta velocidad de ruedas de acero sobre vias de
acero con alimentacion eléctrica, incluyendo modernos
sistemas de seguridad, sefalizacion y control
automatizado de trenes, permitiendo que los trenes
funcionen a una velocidad de hasta 220 millas por hora
a través de un trazado de vias dedicadas.

Entradas

Una entrada es un pasaje de acceso que
facilita la construccidn de tuneles mediante
excavacion. Una entrada puede servir como
punto de acceso o salida de una maquina
tuneladora. Puede permitir el uso de
multiples maquinas tuneladoras para reducir
el tiempo de construccion.

Ventanas intermedias

Una ventana intermedia consiste en un pozo
vertical que conecta con una zona de
construccion subterranea. Incluye un
elevador y puentes grua para permitir el

acceso de agua, energia, ventilacion y otros

La Autoridad tiene previsto implementar el sistema del ! ]
tipos de soporte durante la construccion.

TAV de California en dos fases. La Fase 11 conectaria
San Francisco con Los Angeles/Anaheim a través de
Pacheco Pass y el Valle Central. El sistema del TAV cumpliria los requisitos de la Propuesta 1A,
incluyendo el servicio ininterrumpido entre San Francisco y Los Angeles disefiado para conseguir
un tiempo de viaje de 2 horas y 40 minutos. La Fase 2 conectaria el Valle Central con la capital
del estado, Sacramento, y extenderia el sistema desde Los Angeles hasta San Diego.

El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank que abarca aproximadamente entre 31 y 38 millas
seria un enlace critico en la Fase 1 del sistema del TAV de California. Estos EIR/EIS definitivos
evaluan las instalaciones necesarias para construir y operar el tramo del proyecto entre Palmdale
y Burbank, asi como el drea de cobertura de las obras. Este tramo del proyecto abarca desde la
ciudad de Palmdale cerca de Spruce Court, en el lado oeste de Sierra Highway al norte, hasta la
ciudad de Burbank al sur. El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank incluye una estacién en
la ciudad de Burbank proxima al Aeropuerto de Hollywood Burbank (anteriormente conocido como
el Aeropuerto Bob Hope). Tal y como se describe en la Seccion S.5.7, la estacion del Aeropuerto
de Burbank y la infraestructura del TAV hacia Lockheed Drive fueron evaluadas previamente en
los EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Burbank y Los Angeles adyacente (SCH N°
2014071073). La Junta de la Autoridad aprobd ese tramo del proyecto entre Burbank y Los
Angeles, incluida la estacion del Aeropuerto de Burbank, en enero de 2022. Todos estos elementos
se incluyen en los EIR/EIS definitivos a los efectos de brindar un contexto y referencia, asi como
informacion adicional.

La Autoridad inicialmente también incluy6 una estacion en Palmdale dentro del tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank; sin embargo, dicha estacion, el Centro de Mantenimiento propuesto y
el trazado hasta Spruce Court en Palmdale fueron evaluados exhaustivamente como parte de los
EIR/EIS definitivos para el tramo del proyecto entre Bakersfield y Palmdale (SCH N° 2009082062).
La Junta de la Autoridad aprobo el tramo del proyecto entre Bakersfield y Palmdale, incluida la
estacion Palmdale, en agosto de 2021. Cualquier exposicién y analisis de dicha estacion
comprendidos en estos EIR/EIS definitivos se incluyen a los efectos de brindar un contexto y
referencia, asi como informacién adicional.

La Figura S-2 muestra el corredor general del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank que
se analiza en estos EIR/EIS definitivos.

Las alternativas evaluadas en los EIR/EIS definitivos incluyen las Alternativas de construccién
SR14 optimizada, SR14A, E1, E1A, E2 y E2A. La alternativa preferida para el proyecto propuesto
es la Alternativa de construccion SR14A, que incluye la estacion del Aeropuerto de Burbank
oportunamente aprobada (remitase al Capitulo 8 sobre Alternativa preferida y estaciones). Cada
una de las Alternativas de construccion referidas al tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

1 La Fase 1 se construiria en dos etapas segun la disponibilidad de fondos.
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exigirian la construccion de una entrada y una ventana intermedia. Los EIR/EIS definitivos evaltuan
otras opciones de entradas y ventanas intermedias para cada Alternativa de construccion. Las
entradas y ventanas definitivas se seleccionaran en base a las opciones evaluadas en estos
EIR/EIS definitivos durante el diseno final de la Alternativa preferida, una vez emitida el Acta de
decision (ROD, en inglés) seguida por el Aviso de determinacion (NOD, en inglés).

CALIFORNIA HIGH-SPEED RAIL
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Figura S-1 Red del sistema de tren de alta velocidad del estado
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Figura S-2 Corredor del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank
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Este resumen ofrece una visidon general de los EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank y aborda los temas que se indican a continuacion:

e La evaluacion ambiental escalonada
e Los problemas planteados durante el proceso de evaluacion

o Objetivo y necesidad de un sistema del TAV para California y del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank

e Descripcion de la “Alternativa de no avanzar con el proyecto” y de las seis “Alternativas de
construccion” propuestas

o Aspectos del disefio a tener en cuenta para evitar y minimizar los impactos
e Impactos de la alternativa de no avanzar con el proyecto
e Evaluacién de las alternativas del TAV, incluyendo:
— Beneficios del TAV
— Comparacion de impactos y medidas de mitigacion
— Capital y costos operativos
o Articulos 4(f) y 6(f)
e Justicia ambiental
e Areas de controversia
e Proceso ambiental
e Préximos pasos en el proceso ambiental

El texto completo del analisis ambiental contenido en los EIR/EIS definitivos esta disponible en el
sitio en Internet de la Autoridad: https://hsr.ca.gov/programs/environmental-planning/.

S.2 Evaluacion ambiental escalonada: EIR/EIS del Programa final de la
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California para todo el estado
y EIR/EIS del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

La normativa del Consejo de Calidad del Medio Ambiente (CEQ, en inglés) establece los
procedimientos para el cumplimiento de la Ley Nacional sobre Politica Ambiental (NEPA, en inglés)
(Cédigo de Estados Unidos [U.S.C.], Titulo 42, Articulo 4321 et seq.)2,3. La normativa del CEQ
permite un proceso de evaluacion ambiental por fases conocido como “toma de decisiones
escalonada”. Este proceso de toma de decisiones por fases consiste en una primera decision
programatica general en un primer nivel, seguida por decisiones mas especificas en un segundo
nivel y uno o mas EIS de segundo nivel. El proceso de escalonado de la NEPA permite ir tomando

2 Durante Ia elaboracién del presente EIR/EIS, la Administracion Federal de Ferrocarriles (FRA, en inglés) adopt6 una
nueva reglamentacion para el cumplimiento de la NEPA (Titulo 23 del Cédigo de Regulaciones Federales [C.F.R.], Articulo
771). Dichas regulaciones solo se aplican a las acciones iniciadas a partir del 28 de noviembre de 2018. Véase el Titulo 23
del Codigo de Regulaciones Federales, Articulo 771.109(a)(4). Debido a que el presente EIR/EIS se inici6 antes de esa
fecha, el mismo continlia sujeto a los Procedimientos Ambientales de la FRA y no a lo establecido en el Articulo 771 de las
regulaciones antedichas.

3 El CEQ emiti6 las nuevas regulaciones el 14 de julio de 2020, con entrada en vigor el 14 de septiembre de 2020,
actualizando los procedimientos de implementacion de la NEPA contenidos en el Titulo 40 del Cddigo de Regulaciones
Federales, secciones 1500-1508. No obstante, este proyecto se inici6 antes de la entrada en vigor del cambio de regulacién
y, por lo tanto, no esta sujeto a la nueva normativa sino a las regulaciones de 1978 [segun su modificacion en 1986, Titulo
51 del Registro Federal 15618 (25 de abril de1986)] vigentes antes del 14 de septiembre de 2020. Todas las demas
referencias a la normativa del CEQ contenidas en este documento ambiental se remiten a las regulaciones de 1978,
conforme al Cédigo de Regulaciones Federales, Titulo 40, Articulo 1506.13 (2020) y al preambulo del Reglamento Federal,
Titulo 85, Articulo 43340.
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decisiones de manera gradual en el caso de proyectos de gran envergadura, que resultarian
demasiado extensos y engorrosos de analizar en el EIS de un proyecto tradicional. La CEQA
también promueve este enfoque gradual y permite realizar un EIR de primer y segundo nivel.

Los EIR/EIS del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank son EIR/EIS de segundo nivel que
derivan de los primeros documentos EIR/EIS del programa abordados en un primer nivel y ofrecen
informacion sobre el proyecto para la toma de decisiones sobre esta parte del sistema del TAV de
California. La Autoridad y la Administracion Federal de Ferrocarriles prepararon los EIR/EIS del
Programa Final para el Sistema del Tren de Alta Velocidad propuesto para California 2005
(EIR/EIS del programa estatal) (la Autoridad y FRA, 2005), que ofrecen un analisis de primer nivel
de los efectos generales de implementar el sistema del TAV de California en dos tercios del
territorio del estado. Los EIR/EIS 2008 del Programa del Tren de Alta Velocidad entre el Area de
la Bahia y el Valle Central (EIR/EIS del Programa entre el Area de la Bahia y el Valle Central) (la
Autoridad y FRA, 2008) y el EIR del Programa Final Parcialmente Revisado para el Tren de Alta
Velocidad entre el Area de la Bahia y el Valle Central (Autoridad, 2012) también fueron
programaticos y de primer nivel, con el foco en la regién del Area de la Bahia y el Valle Central.
Estos documentos EIR/EIS de primer nivel proporcionaron a la Autoridad el andlisis ambiental
necesario para evaluar el sistema general del TAV de California y tomar amplias decisiones sobre
el trazado general del tren de alta velocidad y la ubicacién de las estaciones para un estudio ulterior
en los EIR/EIS de segundo nivel. También hay copias impresas y/o electrénicas disponibles de los
EIR/EIS y de los documentos de Nivel 1 para su consulta durante el horario comercial en la sede
de la Autoridad ubicada 770 L Street, Suite 620 MS-1,
Sacramento, CA, y mediante cita en la Oficina Regional
del Sur de California de la Autoridad, en 355 S. Grand

Agencias de cooperacion

Agencias invitadas por la agencia federal

Avenue, Suite 2050, Los Angeles, CA. Si desea hacer
una cita para visualizar los documentos en la Oficina
Regional del Sur de California, por favor llame al 800-
630-1039.

Los EIR/EIS del tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank son documentos de segundo nivel que

responsable que han acordado participar en
el proceso de la NEPA y que tienen
competencia en la materia y/o experiencia
técnica sobre los impactos ambientales
asociados con un proyecto propuesto.

Agencia responsable

analizan los impactos y beneficios ambientales de
implementar el Tren de Alta Velocidad en la zona
geograficamente mas limitada entre Palmdale vy
Burbank, y se basan en una detallada planificacion e
ingenieria del proyecto. Por lo tanto, el analisis se
apoya en decisiones adoptadas anteriormente y en los
EIR/EIS del programa, y brinda un analisis mas
detallado y especifico del emplazamiento.

Organismo publico con cierta autoridad
discrecional sobre el proyecto no designado,
sin embargo, como agencia responsable. Una
agencia responsable cumple con lo dispuesto
por la CEQA teniendo en cuenta el EIR o la
declaracion negativa preparada por la
agencia responsable y sacando sus propias
conclusiones sobre si aprobar o no el
proyecto y como.

La Autoridad esta preparando los EIR/EIS del tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank como documentos
conjuntos de la NEPA/CEQA, con el fin de reducir la duplicacidon de los procesos de evaluacion
ambiental a nivel estatal y federal y de sincronizar la toma de decisiones. La Autoridad es la
patrocinadora del proyecto y la agencia responsable en virtud de la NEPA%, de conformidad con
el otorgamiento de facultades de la FRA segun el Titulo 23, Articulo 327 del Cdédigo de Estados
Unidos y es, ademas, la agencia responsable en virtud de la CEQA. Son cinco las agencias que
colaboran en este proceso de revisién de Nivel 2 del proyecto segun la NEPA:

e USACE, acordado mediante carta de fecha 30 de diciembre de 2009.
e Junta de Transporte de Superficie, segun acuerdo por carta con fecha 2 de mayo de 2013.

e Servicio Forestal de Estados Unidos (USFS, en inglés), segun acuerdo por carta con fecha 25
de agosto de 2014.

4 Memorando de Entendimiento para la Asignacion de la Ley Nacional sobre Politica Ambiental (FRA y estado de California,
2019).
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o Departamento del Interior de Estados Unidos, Oficina de Administracién del Suelo, segun
acuerdo por carta con fecha 6 de noviembre de 2012.

e Administracion Federal de Aviacion, segun acuerdo por carta con fecha 4 de marzo de 2021.

Las siguientes agencias de California actian como agencias responsables de la CEQA para el
tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank:

e Departamento de Pesca y Vida Silvestre de California

e Departamento de Transporte de California

e Comision de Servicios Publicos de California

¢ Departamento de Recursos Hidricos de California

e Comision de Tierras del Estado de California

e Junta de Control de Recursos Hidricos del Estado

e Distrito de Administracion de la Calidad del Aire del Valle del Antilope

¢ Distrito de Administracion de la Calidad del Aire de la Costa Sur

S.3 Problemas planteados durante el proceso de evaluacion

El 24 de julio de 2014 se inicid la evaluacion publica de los EIR/EIS del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank con la distribucion de un Aviso de preparacién al Centro de Intercambio de
Informacién del estado (State Clearinghouse), asi como a funcionarios electos, agencias locales,
regionales y del estado y al publico interesado. Al mismo tiempo, se publicé un Aviso de intencién
en el Registro Federal. Durante el periodo de evaluacién publica, la Autoridad recibié a 916
asistentes en siete reuniones publicas y organizé una reunién de la agencia federal entre el 5 y el
19 de agosto de 2014, segun se detalla a continuacién:

e Santa Clarita — 5 de agosto de 2014

e Burbank — 6 de agosto de 2014

e Palmdale — 7 de agosto de 2014

e Acton/Agua Dulce — 11 de agosto de 2014

e Sylmar — 12 de agosto de 2014

o Lake View Terrace — 14 de agosto de 2014

e Centro de Los Angeles — 19 de agosto de 2014

e Los Angeles — 8 de agosto de 2014 (reunién de la agencia federal)

En diciembre de 2014 también se organizaron reuniones publicas de seguimiento ante la
introduccién de las “Alternativas de construccion”, que atravesarian el Bosque Nacional Angeles
(ANF, en inglés), incluyendo el Monumento Nacional de las Montafias de San Gabriel (SGMNM,
en inglés). Casi 1,200 personas asistieron a las siguientes reuniones:

e Santa Clarita — 2 de diciembre de 2014

e Shadow Hills — 3 de diciembre de 2014

e Palmdale — 4 de diciembre de 2014

e Burbank — 8 de diciembre de 2014

¢ San Fernando — 9 de diciembre de 2014

e Sylmar — 10 de diciembre de 2014

e Acton/Agua Dulce — 13 de diciembre de 2014

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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Durante todo el proceso de evaluacion, la Autoridad recibié un total de 938 comentarios por parte
de agencias locales, del estado y federales, asi como de funcionarios electos, comercios y
compafiias, organizaciones y particulares. El Informe de evaluacion del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank 2014 y el Informe resumen de las reuniones publicas abiertas (la Autoridad,
2014 y 2015) describen los comentarios recibidos durante el periodo de evaluacion publica para
el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank. La siguiente lista sintetiza los principales temas
identificados durante dicho proceso:

Alternativas de construccion.
Ubicacién de las estaciones.
Impactos en las comunidades de justicia ambiental.

Impactos socioecondémicos, incluyendo el impacto en residencias, escuelas, instituciones
religiosas y empleo.

Impactos visuales negativos en las comunidades cercanas, incluyendo resplandor.
Conversion de tierras de uso agricola y forestal.

Contaminacion del aire y reduccién de los gases de efecto invernadero.

Impactos en los recursos naturales, incluyendo sitios de valor arqueoldgico y autéctono.
Impactos en los recursos biolégicos y acuaticos y en los humedales.

Interferencia/campos electromagnéticos (EMI/EMF, en inglés) en el aprovechamiento de las
tierras adyacentes.

Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos.

Eliminacién de materiales peligrosos en pozos de petrdleo actuales y a causa del
mantenimiento del proyecto.

Impactos en las vertientes y agua subterranea.

Impactos por ruido y vibracidon en las escuelas, residencias, comunidades, zonas rurales,
animales domésticos y la vida silvestre.

Impactos en parques, areas recreativas y espacios abiertos como el ANF y el SGNMN.

Uso de energias renovables para la explotacion del proyecto.

Conflictos con los servicios publicos actuales.

Seguridad de los pasajeros en caso de ataques terroristas, terremotos y otras emergencias.
Seguridad en las escuelas cercanas en caso de accidentes.

Impactos en el uso de las tierras adyacentes y en el Aeropuerto de Hollywood Burbank.
Acceso en transporte publico a las estaciones del TAV.

Impactos de la construccién de tuneles.

Inquietudes técnicas/de ingenieria.

Uso de dinero de los impuestos para el sistema del TAV de California.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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S.4 Propésito y necesidad de un sistema del TAV para California y del
tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

S.41 Propésito del sistema del Tren de Alta Velocidad

Los EIR/EIS del programa estatal de 2005 establecieron el propdsito del sistema del TAV estatal
e identificaron y evaluaron trazados alternativos para el corredor del TAV, asi como la ubicacion
de las estaciones como parte de un sistema del TAV que abarque todo el territorio del estado:

El objetivo del sistema del TAV para todo el estado de California es el de
proporcionar un sistema ferroviario electrificado de alta velocidad que comunique
las principales areas metropolitanas del estado y que ofrezca tiempos de viaje
predecibles y consistentes. Otro de los objetivos de este sistema consiste en
establecer una interfaz con los aeropuertos comerciales, los medios de transporte
publico y la red de autopistas, asi como aliviar las limitaciones de capacidad del
actual sistema de transporte a medida que aumenta la demanda de viajes
interurbanos en California, todo ello de un modo que respete y proteja los recursos
naturales tnicos que tiene el estado (Autoridad y FRA, 2005).

S.4.2 Propoésito del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

El propdsito del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank del sistema del TAV de California es
el de proporcionar un servicio de tren de alta velocidad eléctrico que ofrezca tiempos de viaje
predecibles y consistentes entre el Valle del Antilope y el Valle de San Francisco; que brinde
conexion con los aeropuertos, los medios de transporte publico y la red de autopistas en el Valle
del Antilope y el Valle de San Francisco; y que comunique las zonas norte y sur del sistema del
TAV de todo el estado.

El proyecto comprende la construccion, mantenimiento y operacién de un sistema de tren eléctrico
de alta velocidad que conecte el Centro de Transporte de Palmdale, en Palmdale, con el
Aeropuerto de Hollywood Burbank, en Burbank. El proyecto incluye la construccién, mejora,
optimizacion, operacion y mantenimiento de las instalaciones e infraestructura actuales y futuras
necesarias para dar soporte al sistema.

S.4.3 Objetivos de la CEQA y politicas para el sistema del TAV de California en
California y dentro de la regiéon entre Palmdale y Burbank

Como agencia responsable, la Autoridad esta preparando estos EIR/EIS en linea con el contenido
y requisitos de tramitacion especificos del EIR segun la CEQA. El apartado 1515 de la Guia de la
CEQA exige que el EIR incluya una declaracién de objetivos que avalen el propdsito que subyace
al proyecto. En respuesta a su mandato estatutario y los requisitos de la CEQA, el mandato de la
Autoridad es el de planificar, construir y operar un sistema del TAV para California que esté
coordinado con la actual red de transporte de California, asumiendo para ello los siguientes
objetivos y politicas para el sistema del TAV de California propuesto:

o Ofrecer capacidad para trayectos interurbanos a fin de complementar las autopistas
interestatales —que han alcanzado un punto critico de sobreuso— y los aeropuertos
comerciales.

e Satisfacer la futura demanda de viajes interestatales que los actuales sistemas de transporte
no podran atender y aumentar la capacidad para la movilidad interurbana.

e Maximizar las oportunidades de transporte intermodal ubicando estaciones en sitios que
permitan la conexioén con los sistemas de transporte locales, aeropuertos y autopistas.

o Mejorar la experiencia de viaje interurbana para los californianos con un servicio de alta
velocidad confortable, seguro, frecuente y confiable.

e Reducir el tiempo de viaje entre los principales centros urbanos de manera sostenible.

o Aumentar la eficiencia del sistema de transporte interurbano.

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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e Maximizar el uso de los actuales corredores de transporte y derechos de paso tanto como
fuera posible.

e Desarrollar un sistema de transporte practico y economicamente viable que se pueda
implementar por fases y que genere ingresos superiores a los costos de operacion y
mantenimiento.

e Brindar un servicio de viajes interurbanos que respete y proteja los recursos naturales y
agricolas de la region y que reduzca las emisiones y las millas de vehiculos recorridas para
trayectos entre ciudades (VMT, en inglés).

El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank que abarca aproximadamente entre 31 y 38 millas
es una parte fundamental del sistema del TAV de California. Este tramo del proyecto ofreceria
acceso a una nueva modalidad de transporte a Palmdale, al Valle de San Fernando, a Burbank y
a otras comunidades proximas a las estaciones del TAV aprobadas. Las Alternativas de
construccion ayudarian a mejorar el servicio ferroviario de pasajeros entre Palmdale y Burbank y
proporcionarian una conexion entre el norte de California y Los Angeles, lo que contribuiria a una
mayor movilidad en todo el estado mediante trayectos mas directos y eficientes.

S.4.4 Necesidad del sistema del TAV de California en California y dentro de la
region entre Palmdale y Burbank

La necesidad de un sistema del TAV afecta a todo el estado, con areas regionales que también se
suman a esa necesidad. El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank que abarca entre 31 y
38 millas es un componente fundamental del sistema del TAV de California.

La capacidad del transporte interurbano de California, incluyendo la region de Palmdale y Burbank,
resulta insuficiente para satisfacer las demandas de viaje presentes y futuras. La actual congestién
del sistema de transporte, que se prevé que continuara en el futuro, seguira deteriorando la calidad
del aire, reducira la confiabilidad y aumentara los tiempos de viaje. El sistema actual de transporte
no ha evolucionado al ritmo del aumento de la poblacion, la actividad econémica y el turismo en el
estado. El sistema de autopistas interestatales, los aeropuertos comerciales y el sistema ferroviario
convencional de pasajeros® que atienden el mercado de transporte interurbano ya estan operando
casi al limite de su capacidad y exigiran importantes inversiones publicas en mantenimiento y
expansion para satisfacer la actual demanda y el futuro crecimiento en los proximos 25 afios y en
adelante. Asimismo, la viabilidad de ampliar muchas de las autopistas y aeropuertos principales
es incierta. En algunos casos, tal ampliacién no resultaria practica o habria restricciones de tipo
fisico, politico o de otra indole. La necesidad de mejorar los sistemas de transporte interurbanos
en California, incluyendo los trayectos entre el sur del Valle de San Joaquin, el Area de la Bahia,
Sacramento y el sur de California, responde a las siguientes cuestiones:

e Futuro crecimiento de la demanda de viajes interurbanos, incluido el crecimiento de la
demanda dentro del corredor del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Limitaciones de capacidad que aumentaran la congestién y las demoras en los
desplazamientos, incluyendo las limitaciones en el Valle del Antilope (ciudades de Lancaster
y Palmdale) y en la ciudad de Los Angeles.

e Falta de confiabilidad de los viajes derivados de la congestion y los retrasos, condiciones
meteoroldgicas, accidentes y otros factores que afectan la calidad de vida y el bienestar
econoémico de los residentes, negocios y turismo en California, incluso dentro del corredor del
tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Aumento en la frecuencia de accidentes en autopistas interurbanas y lineas ferroviarias de
pasajeros, incluso dentro de las proximidades del proyecto.

5 El sistema ferroviario convencional de pasajeros incluye servicios suburbanos interregionales como Amtrak y Metrolink.
Estos no deben confundirse con los sistemas de transporte del tren pesado, ligero y local que generalmente operan dentro
de un area subregional mas reducida (p. €j., el sistema ferroviario del Metro del condado de Los Angeles).

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024

EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank Pagina | S-11



CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

e Movilidad reducida derivada de la demanda de conexiones limitadas entre las distintas
modalidades de transporte entre los principales aeropuertos, el sistema de transporte publico
y los trenes de pasajeros en el estado, incluso dentro del corredor del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank.

e Malay deteriorada calidad del aire y presion en los Metrolink

recursos naturales y tierras de uso agricola como  Servicio ferroviario suburbano que opera siete
consecuencia de la ampliacion de las autopistas y  rutas en seis condados del sur de California.
aeropuertos, asi como presidbn a causa del

desarrollo urbano, incluso dentro del corredor del

tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e La legislacion establece la obligacion de moderar los efectos del transporte en el cambio
climatico, incluida la reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero causados por
vehiculos propulsados por la combustién de combustibles a base de carbono.

La Figura S-2 muestra la zona del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank dentro de la regién
del condado de Los Angeles y el estado de California. La regién del condado de Los Angeles
contribuye de manera significativa a la necesidad evidente en todo el estado de implementar un
nuevo servicio de transporte interurbano que conecte los principales centros econdémicos y
demograficos y otras regiones del estado.

S.5 Alternativas
S.5.1 Antecedentes del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

En 2005, la Autoridad y la FRA se basaron en los documentos EIR/EIS del programa del sistema
del TAV para California, con el objetivo de identificar los corredores de la Autoridad de Transporte
Metropolitano del Condado de Los Angeles (Metro)/Metrolink y Soledad Canyon y analizar asi
rutas alternativas entre Palmdale y Burbank. Por lo tanto, los EIR/EIS del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank analizan el trazado de la ruta estatal (SR) 14, que generalmente sigue los
corredores de Soledad Canyon y Metro/Metrolink.

Los EIR/EIS del programa estatal 2005 examinaron los potenciales trazados entre la ciudad de
Bakersfield y el vecindario de Sylmar de Los Angeles, entre Sylmar y el centro de Los Angeles
(Figura S-3). Entre Bakersfield y Sylmar, se tuvieron en cuenta dos trazados que habrian seguido
ya sea el corredor de la interestatal (I-)5/Grapevine o la SR 58, asi como el corredor ferroviario de
Metrolink que atraviesa el Valle del Antilope a través de la SR 14/Soledad Canyon. Ambos
corredores incluian la opcion de una estacién cada uno: en un emplazamiento que limita con el
intercambiador de la SR 126/I-5, Magic Mountain Parkwa y Old Ridge Route para el corredor de
la I-5/Grapevine; y en el Centro de Transporte de Palmdale para el corredor de la SR 58/Soledad
Canyon.

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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Fuente: Autoridad, 2005

Figura S-3 Posibles trazados en base a los EIR/EIS del programa estatal 2005

Tal y como se indica en los EIR/EIS del programa estatal 2005, la Autoridad y la FRA seleccionaron
los corredores de la SR 58/Soledad Canyon y Metro/Metrolink como trazado preferido entre
Bakersfield y Sylmar, con una estacion en la ciudad de Palmdale. Este trazado se extenderia
desde la parte este de Bakersfield siguiendo la SR 58 a través de las montafias de Tehachapi
hasta Mojave a lo largo de los corredores de Metro/Metrolink y cruzando el Valle del Antilope y
Soledad Canyon. Luego continuaria por la SR 14 desde la ciudad de Santa Clarita hasta el
vecindario de Sylmar en la ciudad de Los Angeles. Dicho trazado optimizaria la conectividad y
accesibilidad hasta el Valle del Antilope y aumentaria la capacidad de atender a los pasajeros de
larga distancia que viajen hasta Los Angeles.

Como parte de los EIR/EIS del programa estatal 2005, la Autoridad considero los corredores entre
Sylmar y Los Angeles Union Station que generalmente seguirian la autopista I-5 o la linea
Metro/Metrolink del Valle del Antilope. Se evaluaron ademas opciones de estaciones en los
vecindarios de Sylmar y Sun Valley y en las ciudades de San Fernando y Burbank. La Autoridad
determind que el uso compartido de las actuales vias para el transporte ferroviario de carga y
pasajeros no cumpliria con el propdsito del sistema del TAV de California previsto y que se
necesitarian vias dedicadas para lograr los objetivos de desempefio de dicho sistema.

Por lo tanto, se definieron alternativas para el tramo entre Palmdale y Los Angeles del siguiente
modo:

e Evaluacién publica realizada para los EIR/EIS del programa estatal en 2005.

e Evaluacién realizada para el tramo entre Palmdale y Los Angeles en 2007.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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e Trazado y evaluacién de las estaciones descriptas en el Informe preliminar del anélisis de
alternativas para el tramo entre Palmdale y Los Angeles (la Autoridad y FRA, 2010) y en los
Informes complementarios del anélisis de alternativas para el tramo Palmdale y Los Angeles
(SAA, eninglés) (la Autoridad y FRA, 2011, 2012 y 2014).

La Figura S-4 muestra la evolucién en el tiempo de las alternativas para el tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank.

En mayo de 2014 el Informe SAA recomendé que el tramo entre Palmdale y Los Angeles se
dividiera en dos partes (Palmdale a Burbank y Burbank a Los Angeles). Siguiendo esta
recomendacion, se inicié un segundo periodo de evaluacién publica que se extendié entre julio y
septiembre de 2014. Posteriormente a dicho periodo y tras una serie de reuniones de seguimiento
organizadas en diciembre de 2014, se presentd otro Informe SAA para el subtramo Palmdale a
Burbank (la Autoridad y FRA, 2015) ante la Junta Directiva de la Autoridad.

Durante una reunién de la Junta de la Autoridad el dia 9 de junio de 2015, se plantearon algunas
inquietudes respecto de las alternativas presentadas oportunamente en el Informe SAA 2015, que
incluian distintos temas como la calidad del aire, la estética, los recursos culturales, los efectos en
las comunidades de justicia ambiental, los impactos en el ANF, incluyendo el SGMNM, y los costos
del proyecto. Tras dicha reunién de la Junta, la Autoridad exploré vias para optimizar las
alternativas, con el fin de abordar las inquietudes planteadas en esa reunién y durante las
actividades de divulgaciéon con los agentes interesados. El Informe SAA 2016 perfecciond las
opciones de trazado y estaciones presentadas en el Informe SAA 2005 reduciendo la profundidad
de los tuneles y los impactos en la comunidad, minimizando los efectos en el ANF y el SGMNM,
evitando los impactos cerca de Big Tujunga Wash, y mejorando el tiempo de viaje acortando la
extensioén de las rutas.

El proceso del Informe SAA también fue comunicado por varios grupos de trabajo. Se formaron
grupos de trabajo con la comunidad y agentes interesados para facilitar que las organizaciones y
residentes del corredor del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank pudieran expresar
comentarios utiles en 2014, 2015 y 2016. Esos grupos de trabajo incluian a las comunidades de
justicia ambiental y a integrantes de las tribus de estadounidenses nativos. Los grupos de trabajo
de la comunidad, por su parte, incluian a miembros de las comunidades locales invitados por la
Autoridad, mientras que los grupos de trabajo de agentes interesados estaban formados por
lideres de los distintos distritos a lo largo del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, asi
como por miembros familiarizados con el uso del suelo, el transporte, la sostenibilidad ambiental
y los temas sociales en la regién.

De acuerdo con los Informes SAA y los comentarios recibidos por parte de los grupos de trabajo,
la Autoridad siguié adelante con las seis Alternativas de construccion, para que se realizara un
estudio detallado en estos EIR/EIS: las Alternativas de construccion SR14 optimizada, SR14A, E1,
E1A, E2 y E2A.

S$.5.2 Alternativa de no avanzar con el proyecto

La Alternativa de no avanzar con el proyecto se refiere al sistema de transporte del estado
(autopistas, transporte aéreo, autobuses y servicio ferroviario convencional) tal y como se conoce
actualmente y como seria después de la implementacion de los programas o proyectos que
integran los planes de transporte regional, donde se especifican los fondos que se destinarian a
dicha implementaciéon —cuya ejecucion se espera que se complete para el afio 2040-, asi como
los principales cambios en el uso del suelo que se producirian. La inclusién de la Alternativa de no
avanzar con el proyecto permite a los responsables de la toma de decisiones y al publico en
general comparar los efectos de las Alternativas de construccion respecto de las futuras
condiciones que existirian si el proyecto no saliera adelante®.

6 La NEPA requiere que el EIS incluya la evaluacién de una alternativa de “no actuar” (Articulo 1502.14(d) del Reglamento
del CEQ). Asimismo, la CEQA exige que el EIR incluya la evaluacién de una alternativa de “no avanzar con el proyecto”
(Guia de la CEQA, apartado 15126.6(e)).
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Se prevé que, entre 2015 y 2040, la poblacién del condado de Los Angeles aumentara a casi 1.5
millones de residentes, de aproximadamente 10 millones a mas de 11 millones. Asimismo, se
espera que en el condado de Los Angeles se creen 551,200 nuevos empleos para el afio 2040
(SCAG, 2016). Los planes generales para Palmdale y Burbank, los dos principales centros urbanos
en el area de estudio del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, prevé la mejora y la
construccion de nuevos centros y el desarrollo de infraestructura de transporte publico en las zonas
aledafias que también contribuya al crecimiento de la region. Dado que se estima que los
trabajadores se trasladaran desde los condados cercanos para ocupar los nuevos puestos de
trabajo que surjan en el condado de Los Angeles, es muy factible que el sistema de transporte
local asociado con dicho crecimiento en el empleo se vea sometido a presién bajo la Alternativa
de no avanzar con el proyecto.
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Figura S-4 Evolucion de las alternativas del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank
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Resumen High-Speed Rail Authority

Los futuros proyectos previstos para atender a la poblacion en esta zona incluyen centros
comerciales, parques industriales, otros proyectos de transporte y desarrollos residenciales.
Dichos proyectos de desarrollo e infraestructura de transporte tienen como objetivo satisfacer el
crecimiento previsto en la zona, y promoveran tanto un desarrollo compacto como una mayor
inversion en los modos de transporte publico local como forma de reducir los viajes en vehiculos
particulares. En términos generales, el desarrollo se centraria en las zonas urbanizadas del Valle
del Antilope y del Valle de San Fernando. Es posible que, entre ambos centros urbanos, las areas
dentro del ANF, incluyendo el SGMNM, permanezcan intactas y sin alterar debido a su condicién
de zonas protegidas.

S.5.3 Alternativas de construccion de un tren de alta velocidad en el tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank

Existen seis Alternativas de construccion (de extremo a extremo) propuestas para el tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank: las Alternativas SR14 optimizada, SR14A, E1, E1A, E2 y E2A.
La Figura S-5 muestra los trazados correspondientes a las Alternativas de construccién y las
caracteristicas clave del proyecto. Los trazados de las seis Alternativas de construccion se
iniciarian en el Valle del Antilope dentro de la ciudad de Palmdale. Mas hacia el sur, los trazados
de las Alternativas de construccién estarian soterradas en la zona del ANF, incluyendo el SGMNM,
antes de terminar en Burbank en la estacion del Aeropuerto de Burbank. Al sur del ANF, los
trazados de las Alternativas SR14 optimizada, SR14A, E1 y E1A atravesarian varios vecindarios
de la ciudad de Los Angeles, incluidos Sylmar y Pacoima, y Sun Valley en el Valle de San
Fernando. Méas hacia el este, los trazados de la Alternativa de construccion E2 y E2A atravesarian
los vecindarios de Lake View Terrace y Shadow Hills. La Tabla S-1 ofrece una comparacién
general de las caracteristicas de disefio clave asociadas con cada una de las Alternativas de
construccion. Las siguientes secciones de este documento describen cada una de las Alternativas
de construccion en mas detalle.

Tabla S-1 Resumen de las caracteristicas de diseino clave de las Alternativas de
construccion

SR14
Caracteristica del disefio optimizada

Longitud total (millas 37.08 38.38 35.04 36.12 31.24 31.64
lineales)
Perfil a nivel (millas 10.32 10.38 10.66 9.94 9.07 8.35
lineales)
Tunel cubierto a nivel 0.47 047 0 0 0 0
(millas lineales)
Falso tunel (millas 1.52 1.52 2.61 1.60 1.85 0.85
lineales)
Tunel excavado/minado 25.58 27.95 2464 26.31 2248 2414
(millas lineales)
Perfil elevado (millas 2.91 1.56 0.86 1.07 1.53 1.74
lineales)
NUmero de pilas porticos’ 1 2 1 2 1 2
NUmero de cruces 3 5 3 5 2 5
ferroviarios
Numero de principales 25 19 12 12 13 13
cruces de agua?

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
Péagina | S-16 EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank




CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority Resumen
SR14

Caracteristica del disefio optimizada SR14A E1 E1A E2 E2A
Numero de cruces de 0 0 0 0 0 0
carreteras a nivel
Numero de cierres de vias 9 5 13 12 11 10
publicas y privadas
Numero de cruces nuevos 11 9 10 9 11 10
elevados sobre carretera y
subterraneos

"Una pila pértico es una plataforma apoyada sobre columnas. Esta plataforma es donde descansa el trazado del TAV.

2 Los principales cruces de cuerpos de agua incluyen Una Lake, el acueducto de East Branch California, el sistema del rio Santa Clara, Pacoima
Wash, Tujunga Wash y el sistema de arroyos de Big Tujunga.

TAV = tren de alta velocidad

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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High-Speed Rail Authority Resumen

S.5.3.1 Alternativa de construccion SR14 optimizada

La Alternativa de construccion SR14 (Figura S-6)
optimizada empezaria en la ciudad de Palmdale,
proximo a Spruce Court al oeste de Sierra  Via elevada del tren que a menudo se utiliza en
Highway. La Alternativa de construccion SR14  terreno urbano, irregular o escarpado, o bien para
optimizada atravesaria el sur de la ciudad de  atravesar corrientes o rios.

Palmdale y continuaria en direccion oeste poruna A njvel

serie de tuneles, viaductos y tramo a nivel,
siguiendo mas o0 menos el trayecto de la autopista
SR 14. Después de cruzar Soledad Canyon Road
y el rio Santa Clara, la Alternativa de construccién
SR14 optimizada entraria por un tinel de 12 millas de longitud y una profundidad maxima de
aproximadamente 2,080 pies?, continuando luego en direccion sur por debajo del ANF, incluido el
SGMNM. La construccién de una parte de este tunel se haria dentro del emplazamiento actual de
Vulcan Mine, el cual seria puesto en valor y restaurado a un mejor estado que reflejara la topografia
circundante al inicio de la construccion. La apertura del tinel terminado al sur, cerca del
emplazamiento de Vulcan Mine, se ubicaria dentro del ANF, incluido el SGMNM. Tras ingresar en
un tanel préximo a Vulcan Mine, la Alternativa de construcciéon SR14 optimizada pasaria por debajo
de algunas partes del ANF, incluyendo el SGMNM. La Alternativa de construccion SR14
optimizada continuaria por debajo del vecindario de Sylmar en la ciudad de Los Angeles, antes de
salir del tunel, pasando por un trazado a nivel en el vecindario de Pacoima de Los Angeles.
Posteriormente, continuaria a nivel, sobre el viaducto, y por debajo de la tierra atravesando el
vecindario de Sun Valley de Los Angeles y la ciudad de Burbank, hasta alcanzar la estacién del
Aeropuerto de Burbank.

S.5.3.2 Alternativa de construccion SR14A

El trazado de la Alternativa de construccion SR14A (Figura S-7) empezaria en la ciudad de
Palmdale, proximo a Spruce Court al oeste de Sierra Highway. Al sur de East Avenue S, el trazado
de la Alternativa de construccion SR14A giraria hacia el este y hacia el sur aproximadamente a
300 pies al este de Una Lake. Hacia el sur de Una Lake, el trazado de la Alternativa de construccion
SR14A giraria hacia el oeste, atravesaria la linea del Valle del Antilope de Metrolink, Sierra
Highway y Soledad Siphon, y continuaria hacia el suroeste, entrando en una boca de tunel a
aproximadamente 0.5 millas hacia el noreste de la interseccion de Sierra Highway/Pearblossom
Highway. El trazado de la Alternativa de construccion SR14A luego seguiria hacia el oeste a través
de un tunel de aproximadamente 13 millas antes de salir nuevamente a la superficie a 0.75 millas
al este de Agua Dulce Canyon Road. El trazado tendria después un tramo de transicién a nivel y
perfiles elevados en paralelo muy préximos a la SR 14 antes de ingresar en un tunel de 1 milla
aproximadamente. En otro tramo de transicién desde el tunel hasta un trazado a nivel, el trazado
de la Alternativa de construccion SR14 convergeria con el trazado de la Alternativa de construccién
SR14 optimizada en el emplazamiento de Vulcan Mine. El trazado remanente de la Alternativa de
construccion SR14 al sur del emplazamiento de Vulcan Mine seria idéntico al trazado de la
Alternativa de construccién SR14 optimizada.

Viaducto

Se refiere a una parte de la via construida sobre la
superficie del terreno.

7 Una vez completada la construccién del proyecto, podria desplegarse una pequefia estructura permanente e
instalaciones de suministro eléctrico para salidas de emergencia, mantenimiento y equipos de ventilacion en los puntos de
entrada seleccionados. Remitase al Capitulo 2 sobre Alternativas para mas informacién sobre las caracteristicas de las
entradas.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Figura S-6 Mapa panoramico de la Alternativa de construccién SR14 optimizada
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Figura S-7 Mapa panoramico de la Alternativa de construccion SR14A
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S.5.3.3 Alternativa de construccion E1

La Alternativa de construccion E1 (Figura S-8) empezaria en la ciudad de Palmdale, préximo a
Spruce Court al oeste de Sierra Highway. La Alternativa de construccion E1 continuaria hacia el
sur atravesando la ciudad de Palmdale y seria idéntica a la Alternativa de construcciéon SR14
optimizada hasta el norte de la interseccion de East Avenue S y Sierra Highway. Después de
cruzar el Acueducto de California, la Alternativa de construccion E1 haria una transiciéon hasta el
interior de un tunel de aproximadamente 0.6 millas al norte del ANF, incluyendo el SGMNM. El
tunel continuaria hacia el suroeste durante aproximadamente 1.6 millas y terminaria en Aliso
Canyon para luego cruzar un afluente del rio Santa Clara sobre el viaducto. Luego de este cruce,
la Alternativa de construcciéon E1 entraria en un segundo tunel y continuaria hacia el suroeste.
Este tunel tendria 21.7 millas de longitud y alcanzaria una profundidad maxima de 2,063 piesS,
girando hacia el sur-suroeste mientras atraviesa el ANF, incluido el SGMNM. Saliendo por el sur,
donde el tunel dejaria atras los limites del ANF y el SGMNM, la Alternativa de construccién E1
seguiria un trayecto idéntico al de la Alternativa de construccion SR14 optimizada. La Alternativa
de construccién E1 continuaria por debajo del vecindario de Sylmar en Los Angeles y saldria del
tunel en el vecindario de Pacoima de Los Angeles. Posteriormente, continuaria a nivel hacia el
sureste, sobre el viaducto, y por debajo de la tierra atravesando el vecindario de Sun Valley de
Los Angeles y la ciudad de Burbank, hasta alcanzar la estacién del Aeropuerto de Burbank.

S.5.3.4 Alternativa de construccion E1A

El trazado de la Alternativa de construccion E1A (Figura S-9) se desviaria del trazado de la
Alternativa de construccion E1A al sur de East Avenue S, siguiendo una ruta mas hacia el este, a
unos 300 pies aproximadamente al este de Una Lake. A diferencia del trazado de la Alternativa de
construccion E1, el trazado de la Alternativa de construccion E1A atravesaria el Acueducto de
California sobre estructuras elevadas antes de ingresar a una boca de tunel de aproximadamente
2,600 pies al suroeste de la interseccion de Sierra Highway/Pearblossom Highway. Después de
un trayecto subterraneo de aproximadamente 1.7 millas, el trazado de la Alternativa de
construccion E1A tendria un tramo de transicion a nivel de aproximadamente 350 pies al norte de
Vincent View Road. Justo al sur de Vincent View Road, el trazado de la Alternativa de construccion
E1A convergeria con el trazado de la Alternativa de construccion E1. El trazado remanente de la
E1 al sur de Vincent View Road seria idéntico al trazado de la Alternativa de construccion E1.

8 Una vez completada la construccién del proyecto, podria desplegarse una pequefia estructura permanente e
instalaciones de suministro eléctrico para salidas de emergencia, mantenimiento y equipos de ventilacion en los puntos de
entrada seleccionados. Remitase al Capitulo 2 sobre Alternativas para mas informacién sobre las caracteristicas de las
entradas.
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Figura S-8 Mapa panoramico de la Alternativa de construccion E1
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Figura S-9 Mapa panoramico de la Alternativa de construccién E1A
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S.5.3.5 Alternativa de construccion E2

El tramo de 18 millas al norte de la Alternativa de construccion E2 seria idéntico al de la Alternativa
de construcciéon E1. La Alternativa de construccion E2 (Figura S-10) empezaria en la ciudad de
Palmdale, atravesaria el Acueducto de California y haria una transicion hasta el interior del tunel
a aproximadamente 0.6 millas al norte del ANF, incluido el SGMNM. Este tunel continuaria hacia
el suroeste durante aproximadamente 1.6 millas y terminaria en Aliso Canyon para luego cruzar
un afluente del rio Santa Clara sobre el viaducto. Luego de este cruce, la Alternativa de
construccion E2 entraria en un segundo tunel y continuaria hacia el suroeste. Después de
continuar por aproximadamente 5 millas por el mismo trazado que la E1, el trazado de la E2
cambiaria de direccién mas hacia el oeste atravesando el ANF, incluido el SGMNM. El segundo
tunel tendria 16.6 millas de longitud y alcanzaria una profundidad maxima de 2,670 pies, girando
hacia el sur-suroeste mientras atraviesa el ANF y el SGMNM. La Alternativa de construccion E2
saldria de este tunel en las montafias ubicadas por encima del vecindario de Lake View Terrace.
La Alternativa de construccién E2 luego atravesaria Big Tujunga Wash sobre el viaducto e
ingresaria en un tunel que conduciria hasta la estacién del Aeropuerto de Burbank.

S.5.3.6 Alternativa de construccion E2A

El trazado de la Alternativa de construccién E2A (Figura S-11) seguiria una ruta similar al de la
Alternativa de construccion E1A hasta Vincent View Road, donde mantendria el trazado de la
Alternativa de construccion E2. El trazado de la Alternativa de construccion E2A seria idéntico al
trazado de la Alternativa de construcciéon E2, al sur de Vincent View Road, por debajo del ANF,
adentrandose en el Valle de San Fernando hasta el término sur del subtramo central.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Figura S-10 Mapa panoramico de la Alternativa de construccion E2
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Figura S-11 Mapa panoramico de la Alternativa de construccion E2A
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S.5.4 Interconexiones eléctricas e infraestructura

El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank incluiria la extension de las lineas de transmisién
eléctrica hasta una serie de subestaciones de traccion (TPSS, en inglés) ubicadas a intervalos de
aproximadamente 30 millas a lo largo del corredor del TAV. Cada subestacion de traccion tendria
aproximadamente 32,000 pies cuadrados (200 pies x 160 pies). Las estaciones de conmutacion y
de conexidén en paralelo equilibrarian la carga eléctrica entre vias e interrumpirian o activarian el
suministro en cualquiera de las dos vias en caso de una emergencia. Las estaciones de
conmutacion deberian ubicarse a intervalos de aproximadamente 15 millas a mitad del trayecto
entre las subestaciones de traccion. Las estaciones de conexién en paralelo deberian situarse a
intervalos de alrededor de 6 millas a lo largo del trazado de la Alternativa de construccion elegida
entre las estaciones de conmutacién y las subestaciones de traccion. Asimismo, deberian ser
subterraneas cuando el trazado estuviera en el interior del tunel. Las estaciones de conexion en
paralelo deberian tener una superficie de aproximadamente 9,600 pies cuadrados (120 pies x 80
pies). Cada estacion contaria con una sala de control de unos 450 pies cuadrados (18 pies x 25
pies). Se prevé que los generadores auxiliares permanentes de emergencia se ubicarian en las
estaciones de pasajeros y en la zona de deposito/almacenamiento de la terminal. Las
interconexiones eléctricas e infraestructura estan incluidas dentro del perimetro de la Alternativa
de construccion evaluada en estos EIR/EIS definitivos. La ubicacién definitiva de las
interconexiones eléctricas e infraestructura se seleccionara en base a las opciones evaluadas en
estos EIR/EIS definitivos durante el disefio final

de la Alternativa preferida, una vez que la  Cdmara de fallas

Autoridad haya emitido el Acta de Decisién y el

. ) . Camara amplia subterrdnea construida para
Aviso de Determinacion. pia v P

proteger los trenes frente a los terremotos y ruptura
S.5.5 Entradas y ventanas intermedias  de las fallas geoldgicas.

Se han identificado varias opciones para

ubicacion de las entradas para cada una de las Alternativas de construccion. Las entradas son
pozos de acceso cuyo objetivo es facilitar la construccion y mantenimiento de los tuneles
subterraneos. Las entradas también pueden facilitar la construccion de camaras de fallas y
satisfacer otros requisitos de disefio similares, que proporcionarian mayor seguridad al
funcionamiento y mantenimiento del TAV cuando el tren se aproxime o atraviese zonas de fallas
peligrosas. Una vez completada la construccion, se desplegaria una pequefia estructura
permanente e instalaciones para salidas de emergencia, mantenimiento y ventilacién en los puntos
de entrada.

Se han identificado puntos para la ubicaciéon de ventanas intermedias para cada una de las
Alternativas de construccion. Una ventana intermedia consiste en un pozo vertical que puede
proporcionar acceso, agua, energia, ventilacién y otro tipo de asistencia a las zonas de
construccion de un tunel. Una vez finalizadas las obras, quedara una pequena estructura en la
superficie para acceso permanente y posiblemente también equipos de ventilacion.

Estos EIR/EIS definitivos evalian multiples opciones de entradas y ventanas intermedias para
cada Alternativa de construccion descripta en la Tabla S-2 mas abajo. La ubicacién definitiva de
las entradas y ventanas intermedias se seleccionara en base a las opciones evaluadas en estos
EIR/EIS definitivos durante el disefio final de la alternativa preferida, una vez que la Autoridad haya
emitido el Acta de Decision y el Aviso de Determinacion.
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Tabla S-2 Alternativa de construccion del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank —
Entradas y ventanas intermedias

Nombre de la Alternativas de
caracteristica construccion
Entradas

SR14-A1 Ubicada dentro del ANF a lo largo de Little Tujunga Canyon Alternativas SR14
Road. optimizada y SR14A

SR14-A2 Ubicada justo al sur de la presa de Pacoima. Saldria a la Alternativas SR14
superficie al oeste del trazado de la Alternativa SR14 optimizada | optimizada y SR14A
y conectaria con Gavina Avenue.

SR14-A3 Ubicada justo al sur de la presa de Pacoima; saldria a la Alternativas SR14
superficie al este del trazado de la Alternativa SR14 optimizaday | optimizada y SR14A
conectaria con Wallabi Avenue.

E1-A1 Ubicada a lo largo de Little Tujunga Canyon Road, dentro del E1,E1A
ANF; se extenderia al este desde la cueva subterranea hasta una
base de construccidn (CSA, en inglés) al norte de Little Tujunga
Canyon Road.

E1-A2 Ubicada a lo largo de Little Tujunga Canyon Road, dentro del E1,E1A
ANF; se extenderia al oeste desde la cueva subterranea hasta
una base de construccion a lo largo de Little Tujunga Canyon
Road.

E2-A1 Conectaria con Little Tujunga Canyon Road dentro del ANF; se E2, E2A
extenderia al oeste desde la cueva subterranea hasta una base
de construccion temporal dentro de una zona de retencion
interior de aproximadamente 0.4 millas al norte de Gold Creek
Road.

E2-A2 Conectaria con Little Tujunga Canyon Road dentro del ANF; se E2, E2A
extenderia al oeste desde la cueva subterrdnea hasta una base
de construccién temporal dentro de una zona de retencion
interior a lo largo de Gold Creek Road.

Ventanas intermedias

SR14-W1 Ubicada directamente al norte del intercambiador de la I-210/SR | Alternativas SR14
118. optimizada y SR14A

SR14-W2 Ubicada directamente al sur del intercambiador de la -210/SR Alternativas SR14
118. optimizada y SR14A

E1-W1 Ubicada al norte de Arrastre Canyon, justo fuera del limite del E1,E1A
ANF.

E1-W2a Ubicada directamente al norte de la interseccion de las E1, E1A
autopistas |-210 y SR 118.

E1-W2b Ubicada directamente al sur de la interseccion de las autopistas E1, E1A
I-210y SR 118.

E2-W1 Ubicada justo fuera del ANF, al norte de Arrastre Canyon. E2, E2A

E2-W2 Ubicada en el actual emplazamiento de CalMat Mine en Sun E2, E2A
Valley.

ANF = Angeles National Forest (Bosque Nacional Angeles); CSA = construction staging area (area de depésito de las obras); I- = Interestatal; SR =
ruta estatal.
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S.5.6 Desarrollo del area de la estacion

El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank incluiria una estacioén en la ciudad de Burbank
(Figura S-12), que deberia disefiarse a fin de optimizar las conexiones con el sistema de transporte
publico local, los aeropuertos, las autopistas y las redes peatonales y de bicicletas. Las estaciones
del TAV tendrian los siguientes elementos:

e Andenes de pasajeros.

e Recinto en la estacion para las maquinas de billetes, zonas de espera, servicios para
pasajeros, areas para empleados y administracion y servicio de manejo de carga y equipaje.

e Estacionamiento de vehiculos para estancias cortas y largas.

e Areas para dejar y recoger pasajeros.

e Estacionamiento para motocicletas/scooters.

o Estacionamiento para bicicletas.

e Zonas de espera y espacio para colas de taxis y autobuses especiales (shuttles).
e Conexiones con las aceras peatonales.

S$.5.7 Estacion del Aeropuerto de Burbank

La estacion del Aeropuerto de Burbank se encuentra en el extremo sur del tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank y se evalué como parte del tramo del proyecto entre Palmdale y Los
Angeles. Remitase a la Seccién 2.5.2.2., Capitulo 2 sobre Alternativas, para mas informacién
ilustrativa del area de la estacion del Aeropuerto de Burbank que es un area de solapamiento
(elemento comun) entre ambos tramos del proyecto del TAV. Los EIR/EIS definitivos del tramo del
proyecto entre Burbank y Los Angeles se publicaron el 5 de noviembre de 2021 (SCH N°
2014071073) y comprenden un andlisis exhaustivo de la estacion del Aeropuerto de Burbank. La
Junta de la Autoridad certificd los EIR/EIS y aprobé la alternativa preferida para dicho tramo,
incluida la estacién del Aeropuerto de Burbank, el 20 de enero de 2022. La informacion referida a
esta estacion se incluye a los efectos de brindar un contexto y referencia, asi como informacion
adicional.

El emplazamiento de la estacion del Aeropuerto de Burbank aprobada (Figura S-12) se ubica al
este del Aeropuerto de Hollywood Burbank. El lugar limita al norte con San Fernando Road, con
Hollywood Way al este y con Winona Avenue al sur. Las instalaciones del aeropuerto se extienden
principalmente al sur del sitio de esta estacion; el suelo que se destinaria con fines industriales se
ubica al este de dicho emplazamiento de la estacién; y los terrenos para uso residencial se situan
al norte. El sitio de la estacién esta proximo a la autopista I-5, a aproximadamente 0.25 millas hacia
el norte.

Las vias del TAV y los andenes de tren estaran soterrados en la estacion del Aeropuerto de
Burbank. Las instalaciones en la superficie incluiran un edificio de la estacion (para las areas de
venta de billetes, zonas de espera de los pasajeros, bafios y otros servicios relacionados),
instalaciones para dejar y recoger pasajeros con vehiculos particulares, un centro de transporte
publico para autobuses y shuttles y areas de estacionamiento en superficie. Las instalaciones en
la superficie abarcaran aproximadamente 65 acres y ofreceran hasta 3,000 plazas de
estacionamiento.

S.6 Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto

La Autoridad se comprometié a implementar caracteristicas de disefio que permitan evitar y
minimizar los impactos del sistema del TAV estatal en la mayor medida de lo posible, en linea con
los documentos ambientales de Nivel 1, incluyendo los EIR/EIS del Programa estatal 2005, los
EIR/EIS del Programa para el Area de la Bahia y el Valle Central 2008 y el EIR del Programa final
parcialmente revisado 2012. Estas caracteristicas para evitar y minimizar los impactos (IAMF, en
inglés) se describen en el Anexo 2-E y se incluyen, segun corresponda, en el analisis de cada una
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de las Alternativas de construccién. La Tabla S-3 mas abajo indica las IAMF para evitar y minimizar
el impacto que formarian parte del proyecto. La Autoridad implementaria estas caracteristicas
durante el disefio y construccion del proyecto, segun resulte relevante a cada tramo en particular,
a fin de evitar y minimizar los impactos.

El disefio del proyecto incluye consideraciones para evitar y minimizar los impactos ambientales y
en la comunidad incorporando las siguientes medidas adicionales:

Seguir los actuales corredores de transporte.

Expandir los cruces de agua.

Utilizar los derechos de paso compartidos.

Incluir pasajes para el movimiento de especies silvestres.

Incluir un perimetro estrecho con perfil de corte elevado o retenido.
Evitar los recursos ambientales sensibles en la medida de lo posible.

Tabla S-3 Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto

Transporte

TR-IAMF#1 Proteccidn de las carreteras publicas durante la construccién

TR-IAMF#2 Plan de transporte y construccion

TR-IAMF#3 Estacionamiento fuera de las calles principales para los vehiculos de obra
TR-IAMF#4 Mantenimiento del acceso de peatones

TR-IAMF#5 Mantenimiento del acceso de bicicletas

TR-IAMF#6 Horario de obras limitado

TR-IAMF#7 Rutas para los camiones de obra

TR-IAMF#8 Obras durante eventos especiales

TR-IAMF#9 Proteccion de los trenes de carga y pasajeros durante las obras
TR-IAMF#11 Mantenimiento del acceso a los medios de transporte publico
TR-IAMF#12 Seguridad de peatones y ciclistas

Calidad del aire y cambio climatico global

AQ-IAMF#1 Emisiones de polvo fugitivo

AQ-IAMF#2 Seleccion de revestimientos

AQ-IAMF#3 Diésel renovable

AQ-IAMF#4 Reduccion de las emisiones de gases de escape con contaminantes criterio de la

maquinaria de construccién

AQ-IAMF#5 Reduccion de las emisiones de gases de escape con contaminantes criterio de la
maquinaria de construccién en carreteras

AQ-IAMF#6 Reduccion del potencial impacto de las plantas de hormigén

Ruido y vibracion
NV-IAMF#1 Ruido y vibracién

Interferencia electromagnética y campos electromagnéticos

EMI/EMF-IAMF#1 Prevencion de las interferencias en las vias ferroviarias aledafias

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Nimero de IAMF Titulo de la IAMF

EMI/EMF-IAMF#2

Control de los campos electromagnéticos/Interferencia electromagnética

Servicios publicos y energia

PUE-IAMF#1 Medidas de disefio

PUE-IAMF#2 Reubicacion de las instalaciones de riego
PUE-IAMF#3 Avisos publicos

PUE-IAMF#4 Servicios y energia

Recursos bioldgicos y

acuaticos

BIO-IAMF#1 Designacion de un bidlogo de proyecto, bilogos para tareas particulares, supervisores
para especies bioldgicas especificas y supervisores bioldgicos en general

BIO-IAMF#2 Facilitar el acceso de los representantes de las agencias

BIO-IAMF#3 Preparar los materiales de capacitacion sobre evaluacion y planificacion del uso del
agua (WEAP, en inglés) y realizar la capacitacion WEAP para la fase de construccion

BIO-IAMF#4 Capacitacion WEAP para la fase de operacién y mantenimiento

BIO-IAMF#5 Preparar e implementar un plan de gestion de los recursos biolégicos

BIO-IAMF#6 Establecer restricciones monofilamento

BIO-IAMF#7 Prevenir los atrapamientos con materiales de construccién y en las excavaciones

BIO-IAMF#8 Delinear las zonas de depésito de maquinaria y las rutas de trafico

BIO-IAMF#9 Eliminar los desechos y residuos de construccion

BIO-IAMF#10 Limpiar la maquinaria de construccién

BIO-IAMF#11 Mantener los emplazamientos de obra

BIO-IAMF#12 Disefiar el proyecto para protegerlo de la presencia de aves

Hidrologia y recursos hidricos

HYD-IAMF#1 Gestion del agua subterranea y de tormenta

HYD-IAMF#2 Proteccion contra inundaciones

HYD-IAMF#3 Preparacion e implementacién de un plan de prevencion de la contaminacion del agua
de tormenta con materiales de construccion

HYD-IAMF#4 Preparacion e implementacidn de un plan de prevencion de la contaminacion del agua
de tormenta con materiales industriales

HYD-IAMF#5 Disefio y caracteristicas de las maquinas tuneladoras

HYD-IAMF#6 Sistemas de revestimiento de tineles

HYD-IAMF#7 Lechada

HYD-IAMF#8 Monitoreo de pozos privados y minimizacién de interrupciones en el acceso a pozos

privados de suministro de agua fuera del ANF

Geologia, suelos, sism

icidad y recursos paleontolégicos

GEO-IAMF#1 Peligros geoldgicos
GEO-IAMF#2 Monitoreo de pendientes
Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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Nimero de IAMF Titulo de la IAMF

GEO-IAMF#3 Monitoreo de gases

GEO-IAMF#4 Histérico de minas abandonadas

GEO-IAMF#5 Materiales peligrosos producidos naturalmente

GEO-IAMF#6 Sistemas de advertencia temprana de ruptura del suelo

GEO-IAMF#7 Evaluacién y disefio en caso de temblores y movimientos sismicos de escala

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

GEO-IAMF#9 Monitoreo de hundimientos

GEO-IAMF#10 Geologia y suelos

GEO-IAMF#11 Contratacion de un especialista de recursos paleontoldgicos calificado

GEO-IAMF#12 Ejecucion de una revision del disefio final y evaluacion de factores desencadenantes

GEO-IAMF#13 Preparacion e implementacién de un Plan de mitigacion y control de los recursos
paleontologicos (PRMMP, en inglés)

GEO-IAMF#14 Capacitacién WEAP para los recursos paleontolégicos

GEO-IAMF#15 Interrupcion de las obras, evaluacion y tratamiento de hallazgos paleontolégicos, si
hubiera

Materiales y desechos peligrosos

HMW-IAMF#1 Adquisicion de propiedades — Evaluaciones de los emplazamientos ambientales Fase
1y Fase 2, investigaciones adicionales previas a las obras, y acciones relacionadas
para controlar la contaminacion en el emplazamiento

HMW-IAMF#2 Relleno sanitario

HMW-IAMF#3 Obra y barreras de vapor

HMW-IAMF#4 Contaminacion ambiental conocida, sospechada e imprevista

HMW-IAMF#5 Planes de demolicion

HMW-IAMF#6 Prevencién de derrames

HMW-IAMF#7 Almacenamiento y transporte de materiales

HMW-IAMF#8 Términos y condiciones de permisos

HMW-IAMF#9 Sistema de gestion ambiental

HMW-IAMF#10 Planes de materiales peligrosos

HMW-IAMF#11 Consulta con partes interesadas respecto al area de emplazamiento 1 del Superfondo
del Valle de San Fernando

Seguridad

SS-IAMF#1 Plan de gestion de la seguridad del transporte en obra

SS-IAMF#2 Plan de gestion de seguridad

SS-IAMF#3 Andlisis de peligros

SS-IAMF#4 Pozos de petréleo y gas

SS-IAMF#5 Seguridad de la aviacién
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Nimero de IAMF Titulo de la IAMF

SS-IAMF#6 Coordinacién de los agentes interesados para el Aeropuerto de Hollywood Burbank

Aspectos socioecondmicos y comunidades

SOCIO-IAMF#1 Plan de gestion de obra

SOCIO-IAMF#2 Cumplimiento de la Ley sobre Poaliticas para la Asistencia en la Reubicacion y
Adquisicion de Propiedades

SOCIO-IAMF#3 Plan de mitigacion de las reubicaciones

Planificacion de la estacion, uso del suelo y desarrollo

LU-IAMF#1 Desarrollo del area de las estaciones del TAV: Principios generales y lineamientos

LU-IAMF#2 Planificacion de la zona de la estacidn y coordinacién con las agencias locales

LU-IAMF#3 Restauracion del suelo empleado temporalmente durante las obras

Suelo forestal y agricola

AG-IAMF#1 Restauracion del suelo agricola importante utilizado como base de depdsito temporal
AG-IAMF#2 Asistencia para la obtencién de permisos

AG-IAMF#3 Programa de consolidacién de las tierras agricolas

AG-IAMF#4 Aviso a los propietarios agricolas

AG-IAMF#5 Cruces temporales para ganado y maquinaria

AG-IAMF#6 Cruces de maquinara

Parques, areas recreativas y espacios abiertos

PK-IAMF#1 Parques, areas recreativas y espacios abiertos

Estética y calidad visual
AVQ-IAMF#1 Opciones estéticas

AVQ-IAMF#2 Proceso de evaluacion estética

Recursos culturales

CUL-IAMF#1 Mapa de sensibilidad arqueologica y capas de datos geoespaciales

CUL-IAMF#2 Sesion de capacitacion WEAP

CUL-IAMF#3 Relevamientos sobre recursos culturales previos a las obras

CUL-IAMF#5 Plan de control arqueoldgico e implementacion

CUL-IAMF#6 Evaluacién de condiciones previo a las obras, plan de proteccion de los recursos
historicos construidos y reparacion de dafios accidentales

CUL-IAMF#7 Plan de control del entorno construido

CUL-IAMF#8 Implementacion de medidas de proteccion y/o estabilizacion

Justicia ambiental

EJ-IAMF#1 Defensor de la comunidad de la Autoridad y enlace del contratista en materia de
justicia ambiental
EJ-IAMF#2 Foco en los comercios y compafiias
Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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Numero de IAMF Titulo de la IAMF

EJ-IAMF#3 Desarrollo de tratamientos estéticos y mejoras de la cohesion comunitaria inclusivos de
las comunidades vulnerables en términos de justicia ambiental

EJ-IAMF#4 Asistencia para reubicacion/desplazamiento de comercios y compafiias vulnerables en
términos de justicia ambiental

EJ-IAMF#5 Transicién hacia la explotacion luego de las obras en las comunidades vulnerables en
términos de justicia ambiental

EJ-IAMF#6 Supervision suplementaria e informativa no reglamentaria (NSIM)

Fuente: Anexo 2-E, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto
Autoridad = Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California

TAV = tren de alta velocidad

IAMF = Caracteristicas para evitar y minimizar los impactos
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S.7 Impactos de la alternativa de no avanzar con el proyecto

Al evaluar las futuras condiciones, la Alternativa de no avanzar con el proyecto asume que no se
construiria un sistema del TAV para California, sino que se programarian y financiarian mejoras al
sistema de transporte interurbano (autopistas, trenes y transporte publico), asi como otros
proyectos locales previsibles en términos razonables) segun lo previsto para el afio 2040. La
Seccion S.5.2 describe las condiciones de la Alternativa de no avanzar con el proyecto.

Debido a que algunas futuras iniciativas comprendidas en la Alternativa de no avanzar con el
proyecto se encuentran aun en fase temprana de planificacion, existen determinados impactos
que no siempre se pueden establecer; por lo tanto, cada proyecto requerira una evaluacion
ambiental en virtud de la CEQA. Los proyectos que busquen financiamiento o aprobacién federal
también deberan someterse a un analisis especifico conforme a la NEPA. Los recursos
ambientales que se verian afectados por Ia
Alternativa de no avanzar con el proyecto se

' ) v Millas recorridas por los vehiculos
describen a continuacion.

o ) Las millas recorridas por los vehiculos (VMT, en
e Transporte — Las condiciones de la Alternativa  ingi¢s) son un indicador del total de millas que

de no avanzar con el proyecto se basan en l0s  viajan los vehiculos dentro de un area definida
modelos regionales de estimacion de lademanda  en un periodo determinado, y a menudo se

de viajes® que asumen que se ejecutarian  utiliza para estimar los impactos ambientales
nuevos proyectos de uso del suelo que darian del uso de los vehiculos, como las emisiones
lugar a desplazamientos (es decir, desarrollos contaminantes de gases de efecto invernadero.
residenciales, comerciales e industriales), asi

como proyectos de aumento de la capacidad (es decir, ensanchamiento de las autopistas e
instalacion de nuevas vias) en toda la region entre Palmdale y Burbank. Dichos proyectos
podrian promover un desarrollo compacto y una mayor inversion en los modos de transporte
publico local como forma de reducir el trafico de vehiculos. No obstante, incluso cuando se
realizaran dichas mejoras, un creciente numero de la poblacién en la regién continuaria
empeorando la congestion en las carreteras produciendo un aumento general de las VMT.

e Calidad del aire y cambio climatico global — Los supuestos sobre la calidad del aire
contenidos en la Alternativa de no avanzar con el proyecto prevén que el total de emisiones
de compuestos organicos volatiles, monoxido de carbono y 6xidos de nitrégeno se reducirian
entre 2015 y 2040 a medida que los vehiculos antiguos que generan mas emisiones sean
reemplazados por otros mas nuevos y de bajas emisiones. Dicha reduccion compensaria los
aumentos de VMT derivados del crecimiento demogréfico en toda la regién de Los Angeles.
Por otro lado, para 2040 las emisiones de didxido de azufre y de particulas con un diametro
equivalente o inferior a 10 micras y 2.5 micras (PM1o, y PM2s) superarian los niveles
registrados en 2015 debido a que las emisiones de estos contaminantes dependen de factores
mas alla de la tecnologia de emision de los vehiculos, como la lefia que se utiliza en chimeneas

9 Los modelos regionales de estimacién de la demanda de viajes son elaborados por la Asociacién de Gobiernos del Sur
de California.
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y los procesos industriales. Las mejoras en la tecnologia de emisién de los vehiculos no
reduciria las emisiones de PM1o y PM2.5 generadas por procesos distintos a los de combustion,
como el desgaste de frenos u otras fuentes de polvo en las carreteras. Se espera que las
emisiones de didéxido de azufre, que habitualmente generan las plantas de energia y otras
instalaciones industriales, aumenten a medida que suba la demanda de energia y productos
industriales como consecuencia del crecimiento demografico y econémico. En la Alternativa
de no avanzar con el proyecto, tales incrementos de emisiones conducirian a una degradacion
de la calidad del aire en las cuencas atmosféricas de todo el estado.

e Ruido y vibracion — Las actuales autopistas, aeropuertos y servicios ferroviarios
continuarian generando ruido durante todo el periodo hasta el 2040. Las autopistas
experimentarian un aumento de VMT en el tiempo, provocando un incremento gradual de los

niveles acusticos en la regién. Si bien los
proyectos de infraestructura estdn sujetos a
regulaciones para minimizar las nuevas fuentes
de ruido, los proyectos razonables previsibles
también mantendrian o aumentarian los efectos
de la vibracién en todos los corredores de
transporte de la region.

Campos electromagnéticos e interferencia
electromagnética — A medida que la
poblacién en la region crece, también aumenta
el uso de la infraestructura eléctrica y de los
equipos de comunicacién, como las lineas
eléctricas de alta tensién y antenas. Si bien
actualmente ya existen equipos en Palmdale y
Burbank que generan dichos campos
electromagnéticos (EMF, en inglés),
interferencia electromagnética (EMI, en inglés),
la instalacion de nuevos equipos para satisfacer
la demanda aumentaria los campos
electromagnéticos y la interferencia
electromagnética en toda la region.

Servicios publicos y energia — El
crecimiento previsto en todo el tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank
intensificaria el uso y la demanda de servicios
publicos, como agua, alcantarillado, residuos
sélidos y energia.

Recursos biolégicos y acuaticos — La
presion provocada por los desarrollos en todo
el condado continuaria afectando el habitat de
la vida silvestre y los recursos acuaticos,
convirtiendo la tierra rural o subdesarrollada en
comunidades  residenciales urbanas vy
suburbanas y en superficies de uso comercial e
industrial y en infraestructuras consistentes con
los planes generales de los gobiernos locales.
Dichos impactos incluirian la pérdida,
fragmentacion o degradacion del habitat, asi
como la pérdida de las plantas y animales en
situacion especial. Cada proyecto presente y
futuro estaria sujeto a una evaluaciéon ambiental
para analizar y minimizar el impacto en las
plantas, la vida silvestre y el habitat

Abril de 2024

Campo electromagnético

Campo de fuerza que se proyecta hacia el exterior
desde  cualquier corriente  eléctrica en
movimiento, compuesta por campos magnéticos y
eléctricos.

Interferencia electromagnética

Emisidn o perturbacion eléctrica que altera los
equipos eléctricos o electronicos.

Compuestos orgdnicos voldtiles

Compuesto de carbon, sin incluir el monoxido de
carbono, el diéxido de carbono, el 4cido carbdnico,
los carburos metdlicos o los carbonatos o
carbonato de amonio, que participa en las
reacciones fotoquimicas en la atmdsfera, excepto
en aquéllas designadas por la Agencia de
Protecciéon Ambiental de Estados Unidos por su
reactividad fotoquimica imperceptible.

Monoxido de carbono (CO)

Gas inodoro e incoloro generado en el entorno
urbano principalmente por la combustién
incompleta de combustibles fdsiles en los
vehiculos automotores.

Oxidos de nitrégeno

Tipo de compuesto contaminante que incluye el
diéxido de nitrégeno y el oxido nitrico, ambos
emitidos por los vehiculos automotores.

Dioxidos de azufre

Compuestos de didxido de azufre que incluyen
contaminantes criterio importantes (didéxido de
azufre y triéxido de azufre).

Materia particulada (PMioy PM3.5)

Particulas liquidas y sélidas de distintos tamafios y
composicién. A los efectos de la calidad del aire,
las particulas que generan especial preocupacién
son aquéllas con un tamafio igual o menor a 10
micras y 2.5 micras (PMyp y PMys,
respectivamente).
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implementando medidas de mitigacion para evitarlos, reducirlos al maximo y compensarlos.
No obstante, si se podria producir la pérdida irreversible de las comunidades naturales, a
medida que la presion urbanistica aumente en toda la regiéon. En el marco del Articulo
404(b)(1) de la Ley de Agua Limpia (CWA, en inglés), se analiz6 una Alternativa de no rellenar
a fin de determinar si esta alternativa seria viable a la luz del objetivo general del proyecto. El
analisis indica que una Alternativa de no rellenar no seria viable y, por lo tanto, no seria la
alternativa preferida menos perjudicial para el medio ambiente para el tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank. El analisis de viabilidad de la Alternativa de no rellenar esta incluido en
el Informe resumen del Puesto de control C entre Palmdale y Burbank (Autoridad, 2024).

Hidrologia y recursos hidricos — EIl crecimiento de las comunidades ubicadas entre
Palmdale y Burbank conduciria a la implementacién de nuevas estructuras e infraestructuras
dentro de las cuencas hidrogréaficas y de agua subterranea regionales. Los proyectos de
construccion podrian alterar los patrones de drenaje del agua de superficie, degradar la calidad
del agua subterranea y de superficie, aumentar los riesgos de inundaciones o reducir la
recarga de las capas freaticas. No obstante, los nuevos proyectos de desarrollo se someterian
a la normativa local, estatal y federal disefiada para minimizar y prevenir el impacto de los
recursos hidricos. Asumiendo que estos proyectos no incluyen la construccién de tuneles en
el area de estudio de hidrologia y recursos hidricos, se evitarian los efectos previstos en las
aguas subterraneas especificos de las Alternativas de construccion.

Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos — Los nuevos proyectos
construidos entre Palmdale y Burbank se encontrarian con distintas limitaciones de ingenieria
y seguridad relacionadas con la geologia, suelos, sismicidad y recursos minerales. Dichas
limitaciones podrian verse afectadas por los peligros asociados con las fallas geoldgicas
activas en la regién, incluyendo la Falla de San Andrés. Asimismo, es factible que las
actividades de construccion se encuentren con recursos paleontoldgicos (es decir, fosiles),
que podrian estar presentes en toda la regién del condado de Los Angeles. Los nuevos
desarrollos también se someterian a una evaluacién ambiental para una adecuada mitigacion
de los peligros y proteccién de los recursos.

Materiales y desechos peligrosos — El uso, almacenamiento y transporte continuado de
materiales peligrosos en toda la region entre Palmdale y Burbank podrian resultar en derrames
o descargas accidentales. Los proyectos propuestos en lugares contaminados podrian alterar
los medios peligrosos, como el suelo contaminado, el vapor del suelo o el agua subterranea.
Dichos accidentes podrian provocar peligros que afectarian la salud publica y ambiental. Las
mejores practicas de gestion, las medidas de prevencion y la supervision regulatoria reducirian
los potenciales riesgos asociados con los materiales y desechos peligrosos.

Seguridad — Los proyectos de desarrollos residenciales, industriales, recreativos y de
transporte cambiarian la demanda de los servicios de bomberos, policia y médicos de
emergencia. La demanda de estos servicios experimentaria un cambio, en linea con el
crecimiento demografico esperado y las necesidades de los desarrollos industriales,
residenciales y comerciales previstos. Los planes locales y regionales abordan las futuras
condiciones de las comunidades en cuanto a sus necesidades de seguridad. Los nuevos
desarrollos también se someterian a una evaluacion ambiental para una adecuada mitigacion
de los peligros y proteccién de los recursos.

Aspectos socioeconomicos y comunidades — Los nuevos proyectos en toda la region
entre Palmdale y Burbank podrian desplazar las residencias y comercios y compafiias, alterar
o dividir a las comunidades establecidas y/o reducir su cohesién. Dichos proyectos también
podrian generar oportunidades economicas (a través de la creacion de empleos y mayor
recaudacion fiscal) o producir pérdidas econdémicas (a causa de la disrupcion o
desplazamiento de una comunidad). Los futuros proyectos se someterian a una evaluacion
ambiental individual para analizar la cohesién de la comunidad y las perturbaciones
socioecondmicas que se podrian producir y para identificar las acciones de mitigacion
correspondientes.
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o Planificacion de las estaciones, uso del suelo y desarrollo — Los planes locales y
regionales de uso del suelo promueven la gestién del crecimiento a través de rellenos urbanos
proximos a los corredores de transporte publico. No obstante, algunas politicas locales y
regionales de uso del suelo prevén que el sistema del TAV de California se ejecutara en su
totalidad e incluyen otras politicas que consideran las estaciones del TAV como elementos de
desarrollo orientado al transporte publico. Por lo tanto, la alternativa de no avanzar con el
proyecto haria mas dificil alcanzar el desarrollo de mayor densidad deseado en algunas
jurisdicciones locales.

o Suelo forestal y agricola — Los planes locales y regionales de uso del suelo fomentan los
rellenos urbanos, que minimizarian la presion de los desarrollos en tierras que contienen
recursos forestales y agricolas. Sin embargo, entre Palmdale y Burbank hay muy poco suelo
agricola; por lo tanto, es poco probable que la Alternativa de no avanzar con el proyecto
provoque una conversion material de la tierra cultivable. Las restricciones en el uso del suelo
dentro del ANF, incluido el SGMNM, generalmente impedirian que los proyectos de desarrollo
afectaran el suelo forestal en estas areas administradas por el USFS.

o Parques, areas recreativas y espacios abiertos — Los planes locales y regionales de uso
del suelo contienen disposiciones para el financiamiento, adquisicion y mantenimiento de
parques publicos e infraestructura de recreacién destinados a satisfacer las necesidades
derivadas del crecimiento en toda la regién de Palmdale y Burbank. Los futuros desarrollos
previstos en la Alternativa de no avanzar con el proyecto exigirian una evaluacion ambiental
individual para evitar el impacto en los parques, infraestructura de recreacién y espacios
abiertos.

e Estética y calidad visual — EI crecimiento previsto entre Palmdale y Burbank afiadiria
infraestructura a los espacios rurales, suburbanos y urbanos subdesarrollados. Los futuros
proyectos influirian en el caracter visual del area de estudio de recursos (RSA, en inglés). La
evaluacién ambiental a nivel de proyecto haria necesario evitar, minimizar o mitigar los
cambios visuales. Ademas, debido a las restricciones en el uso del suelo en el ANF, incluido
el SGMNM, la Alternativa de no avanzar con el proyecto no daria lugar al desarrollo y evitaria
los impactos visuales en el ANF, incluido el SGMNM. Los planes locales y regionales del uso
del suelo y gestion del crecimiento promueven los rellenos y el desarrollo de una mayor
densidad en areas urbanas y la concentracion de usos del suelo futuros, como residencial y
comercial, alrededor de los corredores de transporte publico, lo que ayudaria a reducir la
conversion de las tierras subdesarrolladas en general.

e Recursos culturales — Los futuros proyectos se encontrarian con recursos historicos y
arqueologicos construidos entre Palmdale y Burbank. Dichos proyectos estarian sujetos a las
leyes federales y del estado y a la normativa local que exigen minimizar los impactos en los
bienes histoéricos. Sin embargo, la pérdida permanente de los recursos culturales podria
producirse en nuevos emplazamientos de desarrollo en toda la region.

e Crecimiento regional — Las areas suburbanas y urbanas como Palmdale, Los Angeles y
Burbank estan altamente desarrolladas y se prevé que experimentaran un crecimiento tanto
demografico como del empleo. Los planes de transporte en la Alternativa de no avanzar con
el proyecto podrian tener el potencial de impulsar el crecimiento en dichas areas. Por el
contrario, las restricciones en el uso del suelo dentro del ANF impedirian, en términos
generales, el desarrollo y el crecimiento dentro de los limites de dicho espacio.

o Impactos acumulativos — Los planes generales y otros documentos de planificacion para el
condado de Los Angeles y ciudades dentro de la region proyectan un posible crecimiento como
consecuencia de su desarrollo. Para que el desarrollo de estos planes generales y otros
documentos de planificacion tenga cabida, sera necesario disponer de suelo y construir
nuevas areas residenciales, carreteras, plantas de generacién eléctrica, servicios publicos,
escuelas, hospitales y establecimientos comerciales e industriales.
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o Articulo 4(f) y Articulo 6(f) — Los nuevos proyectos de desarrollo en toda la region entre
Palmdale y Burbank tendrian impactos que afectarian los recursos que se indican en el Articulo
4(f) y el Articulo 6(f). Dichos impactos se producirian principalmente en las zonas
desarrolladas, incluyendo Palmdale y Burbank. Debido a las restricciones en el uso del suelo
en el ANF, incluido el SGMNM, no se realizaria ningun desarrollo de importancia dentro del
ANF ni el SGMN.

o Justicia ambiental — Cada jurisdiccion en la regién deberia evaluar los potenciales efectos
en la salud humana y ambiental de los futuros proyectos que podrian tener un impacto
desproporcionadamente elevado o adverso en las poblaciones de justicia ambiental.

S.8 Evaluacion de las Alternativas del tramo del proyecto entre Palmdale
y Burbank

Las siguientes secciones ofrecen una visién general de los impactos de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada, SR14A, E1, E1A, E2 y E2A, incluyendo sus impactos adversos y
beneficios comunes. Cuando los impactos adversos resultan significativos, entonces se describe
la mitigacién propuesta. También se presenta una comparacién de los costos operativos y de
capital. Tal y como se indica mas arriba, la Tabla S-1 ofrece una comparaciéon general de las
caracteristicas de disefio clave asociadas con las Alternativas de construccion.

S.8.1 Beneficios del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

El sistema del TAV de California ayudaria a absorber el crecimiento demografico y de empleo
previsto para la region, asi como a satisfacer las necesidades de desplazamiento, ofreciendo a
millones de personas la opcidn de viajar en tren en lugar de usar un vehiculo o aerolinea. De
acuerdo con el Departamento de Finanzas de California, entre 2015 y 2040, se prevé que la
poblacion de California aumente un 21% -o el
equivalente a 8 millones de residentes—, de
aproximadamente 39 millones a 47 millones (CDOF,
2016). En ese mismo periodo, se espera que el empleo las evaluaciones de justicia ambiental
en California también se eleve un 15% o en 3 millones  implicarian identificar y abordar los posibles
de empleados, de casi 18 millones a 21 millones (BLS,  efectos desproporcionadamente elevados o
2016). Entre 2015 y 2040 se estima que la poblacion  adversos en las minorias y/o grupos de bajos
del condado de Los Angeles aumentara un 15% —o el ingresos de la poblacién.

equivalente a casi 1.5 millones de residentes—, de

aproximadamente 10 millones a 11 millones. En ese mismo periodo, se espera que el empleo en
el condado de Los Angeles también se incremente un 11% o en 0.5 millones de empleados, de
alrededor de 4.7 millones a 5.2 millones (SCAG, 2016). Segun lo documentado en el Informe
actualizado del proyecto del Tren de Alta Velocidad de California de 2023, las proyecciones de
crecimiento se estan estabilizando. Estas proyecciones demograficas actualizadas han afectado
la demanda general de viajes en el estado, incluyendo las proyecciones del numero de pasajeros
del servicio ferroviario (Autoridad, 2023). EI 9 de febrero de 2024, la Autoridad publicé su Plan de
Negocio 2024 preliminar para su revisién y comentarios por parte del publico. Este plan incluyé
nuevas proyecciones del nimero de pasajeros del sistema en general para la Fase 1. Las
proyecciones estan basadas en el modelo de numero de usuarios del servicio ferroviario de
California elaborado por la Autoridad en colaboraciéon con la Division de Transporte Masivo y
Ferroviario de Caltrans.

Justicia ambiental

Si bien el nuevo modelo prevé un leve aumento en el numero de pasajeros proyectado entre los
valles, la proyeccion del sistema en general para la Fase 1 es aproximadamente un 30% inferior a
los datos presentados en los Planes de Negocio 2020 o 2022, principalmente debido a una
disminucion en las proyecciones demograficas en California. La proyeccion media del numero de
usuarios en la Fase 1 para 2040 es ahora de 28.4 millones, y la proyeccion maxima es de 30.6
millones (Autoridad, 2024b)'. A pesar de esta reduccidn significativa, la Autoridad sigue

10 Remitase al Plan de Negocio 2024 preliminar, Tabla 5.1.2: Proyeccion maxima, media y minima del numero de usuarios
por afio para la Fase 1, pag. 92.
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concluyendo que la construccion del sistema electrificado en California continia siendo
beneficioso desde el punto de vista econdmico (Plan de Negocio 2024 preliminar, Capitulo 5).

El sistema del TAV de California ofreceria un sistema de transporte publico seguro, limpio y
eficiente que daria cabida a dicho crecimiento demografico y del empleo. Se estima que unos
5,600 pasajeros al dia utilizarian las estaciones dentro del tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank (Autoridad, 2019b). EIl tren TAV totalmente eléctrico se alimentaria 100% con energia
renovable. Como tal, el sistema del TAV de California serviria como una estrategia de mitigacion
del cambio climatico para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en California,
convirtiendo los futuros viajes en automovil o avién en desplazamientos en tren de alta velocidad.
La reduccién de las VMT y de los viajes en avién resultaria en una disminucion de las emisiones
de gases de efecto invernadero debido a que los trenes de alta velocidad funcionarian con energia
renovable. Si bien el sistema del TAV de California incrementaria el consumo eléctrico, también
reduciria las millas de desplazamientos en vehiculo y por avién con la correspondiente reduccién
en el consumo de combustible y de emisiones en el aire, con la consecuente caida neta de las
emisiones producidas por el transporte. Ademas de abordar las restricciones de capacidad de los
desplazamientos por automovil o avion, el sistema del TAV de California mejoraria la calidad del
aire, reduciria la congestion y mejoraria la seguridad del transporte y los tiempos de viaje.

ramo del proyecto entre Palmdale urbank brindaria una interfaz con los aeropuertos
El t del t tre Palmdal Burbank brind terf I rt
comerciales, los medios de transporte publicos y la red de autopistas, aliviando asi las limitaciones
de capacidad del actual sistema de transporte a medida que aumente la demanda de viajes
interurbanos en California. Las estaciones del TAV en
Pglmdale y Burbank ofrecerian centros Fie transporte  contaminantes difusos
publico para apoyar los planes de los gobiernos locales o
de desarrollar sistemas orientados al transporte publico ~ Contaminacion que se acumula en una zona
de alta densidad y podrian atraer otras iniciativas que ?mp"a VATue no p,“edela”ébu'rse a,“”ad“”'ca
trasciendan los limites urbanos. El sistema del TAV de “e:te] gunos eJeT”p 0s t_e,ZSte tipo de
California también mejoraria la calidad del agua  ¢°N-@minacionsonios pesticidas o

. fertilizantes de las granjas o tierras
respecto a la Alternativa de no avanzar con el proyecto . . .

. L. L trabajadas que se escurren hacia los rios o

debido a la reduccion de VMT, que disminuiria la

tami ion dif d | hicul que se filtran en el suelo alcanzando las
contaminacion ditusa generada por 10s veniculos. capas fredticas.

El tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

ofreceria beneficios a nivel local, estatal y regional. A nivel regional, tales beneficios incluirian el
crecimiento econémico, una mejor calidad del aire a largo plazo y menos congestién del trafico.
La construccion del sistema del TAV de California crearia un total de aproximadamente 35,000 a
37,000 empleos durante un periodo de un afo, segun la Alternativa de construccion seleccionada,
mientras que la ejecucion y mantenimiento del proyecto daria lugar a casi 5,000 nuevos empleos
por un afio’!. Se estima que la fuerza laboral regional en el condado de Los Angeles podria
satisfacer esta demanda de empleo; por lo tanto, la actividad econdmica resultante se beneficiaria
de la economia regional.

S$.8.2 Comparacion de los impactos de las Alternativas de construccion para el
tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank

Los trazados de las Alternativas SR14 optimizada y SR14A se desviarian de las Alternativas de
construccion E1, E1A, E2 y E2A cerca del Acueducto de California y darian un giro hacia el oeste
siguiendo la actual autopista SR 14. Las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A se
bifurcarian y continuarian en direccion hacia el suroeste por debajo del ANF, incluido el SGMNM,
donde seguirian a través de un tunel. Cada uno de los corredores de las Alternativas de
construccion tendria el mismo trayecto en la ciudad de Burbank, a medida que se acerquen a la
estacion del Aeropuerto de Burbank.

11 Un afio de empleo equivale a 12 meses de trabajo para una persona; por lo tanto, un nuevo puesto en la construccion
que dure 5 afios equivaldria a 5 afios de empleo y 10 puestos nuevos en la construccién que duren 5 afios a 50 puestos
por un afo.
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La Tabla S-4 enumera y compara los impactos segun la NEPA y la CEQA de las seis Alternativas
de construccién antes de su mitigacién. La Tabla S-5 muestra los impactos importantes del
proyecto y las medidas de mitigacién propuestas para las Alternativas de construccién y el nivel
de importancia segun la CEQA después de su mitigacion. No se incluyen los impactos
considerados menos significativos antes de su atenuacioén en virtud de la CEQA. La comparacion
de las seis Alternativas de construccion que se destacan en la Tabla S-4 y que se describen en
los parrafos a continuacién se centra en los efectos que cada Alternativa de construccién tendria
para cada uno de los recursos especificados y sirve para diferenciarlos.

Este analisis de impacto tiene en cuenta las caracteristicas de disefio del proyecto (es decir, las
IAMF), que deben cumplir con la normativa para evitar y reducir los impactos ambientales antes
de aplicar medidas de mitigacién. Como resultado, la Autoridad implementaria las caracteristicas
del disefio y acataria esta normativa y, por esa razén, dichas medidas no se resumen aqui.
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Tabla S-4 Comparacion de los impactos clave segun la CEQA/NEPA antes de la accion de mitigacion para la Alternativa de construccion
del tren de alta velocidad

Alternativa de construccion

SR14
Impacto optimizada
Transporte
Impactos de las obras
NUmero de tramos de carreteras donde el nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de

servicio caeria a un nivel inaceptable durante el acarreo
de desechos con direccién hacia el norte

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario PM.

SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario PM.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

SR14
optimizada

‘e [ [ m e =

Numero de tramos de carreteras donde el nivel de
servicio caeria a un nivel inaceptable durante el acarreo
de desechos con direccion hacia el sur

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

Alternativa de construccion

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 tramos de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 tramos de
carreteras
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

2 tramos de 3 tramos de 4 tramos de 5 tramos de 3 tramos de 4 tramos de
carreteras carretera carretera carretera carretera carretera
durante las durante las durante las durante las durante las durante las
horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en
horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM.
Nimero de intersecciones (incluyendo intersecciones El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de

nuevas) donde el nivel de servicio caeria a un nivel
inaceptable durante el acarreo de desechos con
direccion hacia el norte

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 intersecciones

SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
6 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
5 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones

durante las durante las durante las durante las durante las durante las

horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en

horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Nimero de intersecciones (incluyendo intersecciones
nuevas) donde el nivel de servicio caeria a un nivel
inaceptable durante el acarreo de desechos con
direccion hacia el sur

SR14
optimizada

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
6 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
6 intersecciones

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
8 intersecciones

Alternativa de construccion

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
6 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
6 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
7 intersecciones

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones

‘e [ [ m e e

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones

durante las durante las durante las durante las durante las durante las

horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en

horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM.
NUmero de tramos de autopistas donde el nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de

servicio caeria a un nivel inaceptable durante el acarreo
de desechos con direccion hacia el sur

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
Servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
autopista
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
autopista
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.

Servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
autopista
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
autopista
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 tramos de
autopistas
durante las
horas pico en
horario PM.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Nimero de tramos de carreteras donde el nivel de
servicio caeria a un nivel inaceptable durante la
ejecucion del proyecto

SR14
optimizada

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

Alternativa de construccion

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

‘e [ [ m e e

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramo de
carretera
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 tramos de 1 tramos de 1 tramos de 1 tramos de 1 tramos de 1 tramos de
carretera carretera carretera carretera carretera carretera
durante las durante las durante las durante las durante las durante las
horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en
horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM.
Nimero de intersecciones (incluyendo intersecciones El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de El nivel de

nuevas) donde el nivel de servicio caeria a un nivel
inaceptable durante la ejecucion del proyecto

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
Servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 intersecciones

SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
3 intersecciones
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
SErvicio caeria a
un nivel
inaceptable en
4 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccion
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccion
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccion

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccion
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en
2 intersecciones

servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccién
durante las
horas pico en
horario AM.

El nivel de
servicio caeria a
un nivel
inaceptable en

1 interseccién

durante las durante las durante las durante las durante las durante las

horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en horas pico en

horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM. horario PM.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Impactos operativos

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Numero de tramos de carreteras donde el nivel de
servicio caeria a un nivel inaceptable durante las

condiciones del Proyecto 2040 Plus

El nivel de servicio caeria a un nivel inaceptable en un total de 8 tramos de carreteras en las horas picos en

horario AM (2 tramos de carreteras adicionales respecto a las condiciones del No Proyecto 2040).

El nivel de servicio caeria a un nivel inaceptable en un total de 11 tramos de carreteras en las horas picos en

horario PM (6 tramos de carreteras adicionales respecto a las condiciones del No Proyecto 2040).

Nimero de intersecciones (incluyendo intersecciones
nuevas) donde el nivel de servicio caeria a un nivel
inaceptable durante las condiciones del Proyecto 2040

Plus

El nivel de servicio caeria a un nivel inaceptable en un total de 6 intersecciones en las horas picos en horario AM

(1 interseccién adicional respecto a las condiciones del No Proyecto 2040).

El nivel de servicio caeria a un nivel inaceptable en un total de 12 intersecciones en las horas picos en horario PM
(4 intersecciones adicionales respecto a las condiciones del No Proyecto 2040).

Calidad del aire y cambio climatico global

Impactos de las obras

Las emisiones de contaminantes criterio durante la
ejecucion del proyecto excederian los niveles generales

de conformidad de minimis.

Las Alternativas de construccion excederian los niveles generales de conformidad de minimis. A continuacion, se
indican los afios durante los cuales se superarian los umbrales establecidos para cada contaminante criterio y el
distrito responsable de la administracion de la calidad del aire.

Contaminante criterio Cuenca Afios en que se | Afios en que se | Afios en que se | Afios enque se | Afiosenque se | Afios en que se
atmosférica superarian los superarian los superarian los superarian los superarian los superarian los
umbrales umbrales umbrales umbrales umbrales umbrales

Compuestos organicos volatiles SCAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

Oxidos de nitrogeno SCAB 2021 - 2025 2020 - 2026 2021 - 2026 2021 - 2026 2021 - 2026 2021 - 2026
MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno 2023
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

Diéxido de nitrégeno! SCAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
MDAB N/C N/C N/C N/C N/C N/C
SJVAB N/C N/C N/C N/C N/C N/C
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Mondxido de carbono SCAB 2023 2022 - 2023 Ninguno Ninguno Ninguno 2022, 2024 -
2025
MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Didxido de azufre (como precursor | SCAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
de PMzs)? MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Materia particulada igual a 10 SCAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
micrometros o menos MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Materia particulada igual a 2.5 SCAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
micrometros o menos MDAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
SJVAB Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

Las emisiones de contaminantes criterio durante la
ejecucion del proyecto excederian los umbrales

establecidos por la CEQA.

Las Alternativas de construccién superarian los umbrales de la CEQA. A continuacion, se indican los excedentes
para cada contaminante criterio y el distrito responsable de la administracion de la calidad del aire (sobre una base
anual, salvo que se indique lo contrario).

Contaminante criterio Distrito de Afios en que se | Afios en que se | Afios en que se | Afios en que se | Afios en que se | Afios en que se
Administracié | superarian los superarian los superarian los superarian los superarian los superarian los
ndela umbrales umbrales umbrales umbrales umbrales umbrales
Calidad del
Aire
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Compuestos organicos volatiles SCAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

(diario)

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Oxidos de nitrégeno SCAQMD 2020 - 2025 2020 - 2027 2021 - 2025 2021 - 2025 2021 - 2026, 2021 - 2025

(diario) 2028

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno 2023

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Mondxido de carbono SCAQMD 2021 -2023 2020 - 2024 2023 2023 2021 - 2025 2023

(diario)

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Diéxido de azufre SCAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

(diario)

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Materia particulada igual a 10 SCAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
micrometros 0 menos (diario)

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
Materia particulada igual a 2.5 SCAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno
micrémetros 0 menos (diario)

AVAQMD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

SJVAPCD Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno Ninguno

Riesgos a la salud a causa de las emisiones de las

obras

Ninguna de las seis Alternativas de construccidn superarian los umbrales correspondientes que indican riesgo de
cancer u otros efectos crénicos y agudos en la salud distintos al cancer.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Mavyor riesgo de cancer para los receptores
residenciales sensibles cuando se superen los
umbrales

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada
No No No No No No

Mayor riesgo a la salud no asociado con el cancer
(crénico o agudo) para los receptores residenciales
sensibles cuando se superen los umbrales

No

No

No

No

No

No

Efectos de construccion localizados

Las Alternativas de construccion abarcan comunidades que experimentarian

efectos localizados

a causa de las

emisiones de las obras, asumiendo que éstas se ejecutaran en el peor escenario posible.
Total de emisiones de gases de efecto invernadero 134,000 171,000 142,000 154,000 140,000 179,000
derivadas de las obras (tonelada métrica CO2¢)?
Ruido y vibracion
Impactos de las obras
Comunidades residenciales afectadas por las obras de = Harold / = Harold/ Harold / = Harold/ = Harold / = Harold /
construccion en la superficie (Figura S-13) Alpine Alpine Alpine Alpine Alpine Alpine
= Agua Dulce = Agua Dulce Cerca de la = Cercadela = Cercadela = Cercadela
subestacion subestacion subestacion subestacion
Vincent de Vincent SCE Vincent SCE Vincent SCE
Southern = Lake View = Lake View
(E)g]lfornla Terrace Terrace
ison
(SCE) = Sun Valley = Sun Valley
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Areas sensibles al ruido afectadas por el ruido del trafico
de camiones de transporte de desechos

= Big Springs
Road al
noroeste de
Acton para la
Alternativa
SR14
optimizada

= Ninguna para
la SR14A

Alternativa de construccion

= Bocas de
entrada:
Aliso Canyon
Road, Crown
Valley Road
y Soledad
Canyon
Road al sur
de Palmdale

= Entrada:
Sand
Canyon
Road y
Placerita
Canyon
Road en el
ANF

= Bocas de
entrada:
Aliso Canyon
Road, Crown
Valley Road
y Soledad
Canyon
Road al sur
de Palmdale

= Entrada:
Sand
Canyon
Road y
Placerita
Canyon
Road en el
ANF

= Wheatland
Avenue en el
vecindario de
Shadow Hills

= Foothill
Boulevard en
el vecindario
de Lake View
Terrace

= Aliso Canyon
Road,
Soledad
Canyon
Road y
Crown Valley
Road al sur
de Palmdale

§R_14 E1 E2A
optimizada

= \Wheatland
Avenue en el
vecindario de
Shadow Hills

= Foothill
Boulevard en
el vecindario
de Lake View
Terrace

= Aliso Canyon
Road,
Soledad
Canyon
Road y
Crown Valley
Road al sur
de Palmdale

Impactos operativos

El funcionamiento del corredor ferroviario produciria un
impacto acUstico entre moderado y grave, asi como
efectos importantes por vibracion y ruido del suelo.

Efectos del ruido

Moderado: 129

Moderado: 99

Moderado: 143

Moderado: 173

Moderado: 141

Moderado: 168

Grave: 55 Grave: 19 Grave: 108 Grave: 44 Grave: 164 Grave: 102
Efectos de la vibracion
Residencial: 27 | Residencial: 27 | Residencial: 20 | Residencial: 20 Residencial: 0 Residencial: 0

Institucional: 1

Institucional: 1

Institucional: 1

Institucional: 1

Institucional: 0

Institucional: 0

Los animales domésticos podrian sobresaltarse cuando
se encontraran en un radio de 50 pies del trazado en las
siguientes ubicaciones:

Pacific Crest
Trail, parque
natural de
Vasquez Rocks

Pacific Crest
Tralil, parque
natural de
Vasquez Rocks

Ninguno

Ninguno

Area recreativa
de la presa
Hansen y centro
recreativo y
parque de
Stonehurst

Area recreativa
de la presa
Hansen y centro
recreativo y
parque de
Stonehurst
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Impactos de las obras

Receptores potencialmente sensibles dentro del area de 2
estudio de recursos

Instalaciones que podrian emplear equipos sensibles 2
dentro de un radio de 50 pies de la maquinaria de
construccion

Impactos operativos

Instalaciones que podrian emplear equipos sensibles 2
dentro del radio del area de estudio de recursos

Numero de escuelas dentro de un radio de 500 pies del 3
area de cobertura del TAV

Millas de vias existentes dentro del area de estudio de 13
recursos que podrian verse afectadas por la
interferencia electromagnética generada por el proyecto

14

16

15

12

11

Aeropuertos que operan dentro del &rea de estudio de 2
recursos

Servicios publicos y energia

Impactos de las obras

Interrupcién temporal prevista de los servicios publicos

Problemas de alto riesgo en el suministro de 291
servicios publicos

260

254

219

169

161

Principales problemas de bajo riesgo en el suministro 170
de servicios publicos

150

146

126

109

103

Demanda total del agua para las obras (acre-pie/afio) 1,033

1,371

848

1,169

603

945

Consumo total de energia de las obras (MMBtu/afio) 3.16 millones

3.23 millones

2.70 millones

2.71 millones

3.01 millones

3.02 millones

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Recursos bioldgicos y acuaticos

Impactos de las obras

Numero de especies vegetales de condicion especial Todas las Alternativas de construccion afectarian las tres mismas especies vegetales de condicion especial

afectadas indicadas en la Ley Federal de Especies en Peligro (FESA, en inglés) y 42 especies de condicion especial no
especificadas en la FESA.

Numero de comunidades vegetales de condicién 6 6 5 5 6 6

especial afectadas

Nimero de especies silvestres de condicion especial 12 12 1" 11 1" 10

afectadas indicadas en la FESA

NUmero de especies silvestres de condicion especial 45 44 42 42 46 46

afectadas no indicadas en la FESA

Superficie en acres de agua de humedales afectada 8 1 8-9¢ 1-34 15 8

dentro de EE.UU. (huella temporal y permanente)

Superficie en acres de agua fuera de humedales 40 - 424 26 - 304 33 - 344 20-214 27 - 28¢ 14 - 154

afectada dentro de EE.UU. (huella temporal y

permanente)

Alto riesgo de impacto en los recursos acuaticos de 3.2 3.2 5.5 55 9.9 9.9

jurisdiccion estatal y federal, incluyendo aguas de
EE.UU., como consecuencia del deterioro del agua
subterranea en el ANF (millas)

Superficie en acres de otras aguas afectadas en el 6 2 7 2 7 2
estado

Superficie en acres del habitat riberefio afectado del 29 - 444 20 - 474 31 - 364 25-304 24 - 254 18 — 204
Departamento de Pesca y Vida Silvestre de California
(CDFW, en inglés) (huella temporal y permanente)

Superficie en acres de los lagos y lechos fluviales 50 - 524 29-334 44 - 464 28 - 304 534 384
afectados del Departamento de Pesca y Vida Silvestre
de California (huella temporal y permanente)

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alto riesgo de impacto en los recursos acuaticos de
acuerdo con el Articulo 1600 et. seq. de la normativa a
causa del deterioro del agua subterranea dentro del
ANF (millas lineales)

Alternativa de construccion

optimizada
3.2 3.2 55 55 9.9 9.9

Riesgo de efectos secundarios producidos por la Riesgo més Riesgo més Alto riesgo Alto riesgo Riesgo mas alto | Riesgo més alto
construccion del tinel bajo bajo
Hidrologia y recursos hidricos
Impactos de las obras
Nimero de cruces de cuerpos de agua (relleno, 48 43 43 42 34 39
terraplén o falso tunel)
Numero de cruces en cuerpos de agua con viaductos 12 3 7 3 8 3
NUmero de cruces subterréaneos en cuerpos de agua del 29 32 43 44 44 40
tunel
Acres de alteracion del terreno durante las obras 3,409 - 3,4924 3,144 - 3,232¢ 2,249 - 2,2634 2,022 - 2,159 2,093 —2,0944 1,963 — 1,9644
Acres de huella permanente 2,490 - 2,565* 2,164 - 2,2384 2,156 1,898 - 2,0214 1,994 - 2,0064 1,835 - 1,8474
Acres de nuevas superficies impermeables 787 752 742 700 650 607
Acres de alteracion del terreno durante las obras dentro 279 - 281 291 -2934 306 306 422 421
de las &reas especiales de riesgo de inundacién
Acres de huella permanente dentro de las llanuras 279 - 281 291 - 2934 306 306 422 421
aluviales
NUmero de cuencas de agua subterranea atravesadas 4 3 3 1 2 0
por la huella de las obras
Nimero de pozos de agua subterranea dentro de 1 milla 30 30 24 24 22 22
de la linea central del trazado
Millas del tinel por debajo del ANF 7.3 7.3 17.9 17.9 17.90 17.90
Ancho (pies) de zonas de fallas de roca triturada, 1,180 1,180 860 860 2,820 2,820
cortada o con boquetes
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada
15 15 7 7 20 20

Numero de fallas y zonas de fallas

NUmero de zonas de alto riesgo dentro del &rea de 1 1 2 2 6 6
estudio de recursos de la construccion del tinel

NUmero de zonas de riesgo moderado dentro del &rea 3 3 4 4 5 5
de estudio de recursos de la construccién del tinel

Millas del tnel bajo presién del agua subterrénea 1.6 1.6 6.9 6.9 6.6 6.6
superior a 25 bar

Zonas de filtracién y manantiales en el ANF dentro de 1 0 0 1 1 6 6
milla de la linea central del trazado

Manantiales en el ANF dentro de 1 milla del trazado de 1" 11 22 22 39 39
la Alternativa de construccion

Pozos privados dentro o préximos al ANF, incluyendo el 14 14 38 38 25 25
SGMNM

Pozos de produccion dentro o préximos al ANF, 4 4 0 0 3 3
incluyendo el SGMNM

Estructuras privadas dentro o préximos al ANF que 333 333 152 152 253 253
podrian depender de pozos privados dentro del ANF

Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos

Impactos de las obras

Acres de huella temporal dentro de zonas con alto 1,679 1,509 1,886 1,651 1,886 1,651
potencial de hundimiento

Acres de huella permanente dentro de zonas con alto 1,650/ 1,487/ 1,855/ 1,609 / 1,854 / 1,609/
potencial de hundimiento (superficie/subsuelo) 30 95 16 35 16 35
Acres de huella temporal o permanente en zonas de 266 / 152/ 0/ 0/ 0/ 0/
terreno carstico conocido (superficie/subsuelo) 14 4.8 0 0 0 0
Acres de huella temporal dentro de zonas de peligro de 0/ 0/ 0/ 0/ 5/ 5/
deslizamiento de tierra no sismico (superficie/subsuelo) 5 8 15 15 3 3

Abril de 2024
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alternativa de construccion

SR14
optimizada

Acres de huella temporal dentro de zonas de peligro de 100 - 1044 90 — 944 40 - 494 40 - 494
deslizamiento de tierra sismico
Acres de huella temporal dentro de zonas de suelo 365 — 3754 354 — 3644 161 - 1684 100 — 1044 223 - 241 156 — 1834
altamente erosionable
Acres de huella permanente dentro de suelo altamente 356 - 3634 345 - 3534 153 — 160* 98 - 1024 215-2334 147 — 1524
erosionable
Acres de huella temporal y permanente dentro de areas 882/ 832/ 447 | 436 / 447 | 399/
con suelo altamente corrosivo al acero 8 19 5 5 5 5
(superficie/subsuelo)
Acres de huella temporal y permanente dentro de areas 24 13 24 13 24 13
con suelo altamente corrosivo al hormigén
Acres de huella temporal dentro de areas de dificil 1,075 975 1,879 1,938 1,808 1,869
excavacion
Acres de huella temporal de la superficie dentro de 274 — 2824 208 - 2164 180 151 217 190
zonas propensas a la licuefaccion
Acres de huella dentro de las zonas de inundacion de 551 - 5864/ 5395744/ 480 - 496/ 5515704/ 1731/ 331/
embalses (temporal/permanente) 547 - 566+ 524 - 543¢ 480 - 496 535 — 555¢ 260 320
Toneladas de aridos de construccion necesarios para 8.1 9.3 8.1 8.7 8.9 8.4
las obras (millones de toneladas)
Acres de huella temporal y permanente dentro de zonas 658 - 6794 664 — 6854 408 — 4234 419 — 4334 246 247
de recursos minerales clasificadas como MRZ-2
Acres de huella permanente dentro de zonas MRZ-2 643 — 6604/ 651 - 6674/ 408 - 4234/ 415-4294/ 246 / 2471
(superficie/subsuelo) 94 — 964 95— 964 45 45 10 31
Instalaciones de mineria activa dentro del &rea de 1 1 0 0 0 0
cobertura de las obras
Instalaciones de mineria cerrada dentro del area de 3 3 1 1 1 1
cobertura de las obras

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

_ e G N
optimizada
1 1 1 1 2 2

Pozos de petroleo/gas inactivos dentro del area de
cobertura de las obras

Millas lineales de tunel perforado a través de unidades
geoldgicas de sensibilidad paleontoldgica (sensibilidad
alta/baja)

7.80/
6.51

9.54/
8.57

476/
3.42

6.06/
3.58

477/
3.31

6.07/
347

Millas lineales de perfil de superficie a través de
unidades geologicas de sensibilidad paleontologica
(sensibilidad alta/baja)

250/
11.87

1.84/
11.59

281/
10.40

1.771
10.49

3.02/
9.46

1.93/
8.60

Acres de huella en superficie dentro de unidades
geoldgicas de sensibilidad paleontoldgica (sensibilidad
alta/baja)

493.37/
1,975.64

581.22/
1,907.45

41019/
1,630.67

386.51/
1,608.10

499.52 /
1,428.92

478.93 /
1,395.99

Materiales y desechos peligrosos

Impactos de las obras

Cantidad estimada de desechos contaminados (millones
de yardas cubicas)

6.8

6.8

3.0

3.0

3.8

3.8

NUmero de emplazamientos PEC’ de alta prioridad
dentro de la huella de las obras

26

26

24

24

21

20

Numero de emplazamientos de potencial preocupacion
ambiental de prioridad media dentro de la huella de las
obras

76

82

74

77

38

42

Numero de centros educativos dentro de la RSA de
centros educativos

18 - 23

21-264

10

10

Numero de rellenos sanitarios dentro de 0.25 millas de
la linea central del trazado

21-25

25 - 26*

21-25

25 - 26*

16

16

NUmero de instalaciones de petrdleo/gas inactivas

1-2¢

1-2¢4

Impactos operativos

Numero de centros educativos dentro de la RSA de
centros educativos

18 - 23

21-264

10

10

Abril de 2024
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Seguridad

Impactos de las obras

Nimero de cierres temporales de carreteras 17 15 17 15 7 5

Numero de cierres permanentes de carreteras 9 5 13 12 1" 10

Impactos operativos

Numero de aeropuertos/pistas aéreas ubicadas dentro 3 3 2 2 1 1

del area de estudio de recursos

Escuelas dentro de un radio de 0.25 millas del area de 13 14 12 12 7 7

la Alternativa de construccion

Aspectos socioeconémicos y comunidades

Impactos de las obras

Comunidades residenciales afectadas por las obras de Bouldersde | = Boulders de Bouldersde | = Boulders de Boulders de Boulders de

construccion en la superficie Lago Lago Lago Lago Lago Lago
Harold = Sylmar Harold = Acton Harold Acton
Acton Acton (préximo a Acton (préximo a
(proximo a (préximo a Foreston (préximo a Foreston
Vasquez Foreston Drive) Foreston Drive)
High School) Drive) = Sylmar Drive) Lake View
Agua Dulce Sylmar Lake View Terrace
(préximo a Terrace Sun Valley
Big Springs Sun Valley
Road)
Sylmar

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Comunidades residenciales existentes divididas por el = Harold = N/C = Harold = Acton = Harold = Acton
area a nivel o desnivel de la Alternativa de construccion | «  Acton = Acton (préximo a = Acton (proximo a
(préximo a (préximo a Foreston (proximo a Foreston
Vasquez Foreston Drive) Foreston Drive)
High School) Drive) Drive) = Lake View
= Agua Dulce = Lake View Terrace
(préximo a Terrace
Big Springs
Road)
Total de unidades residenciales unifamiliares 38 - 414 8-114 13-184 12-174 38 37
desplazadas
Total de unidades residenciales multifamiliares 13 29 1" 07 1" 27
desplazadas
Comunidades con insuficientes viviendas de sustitucion | Sureste el Valle . . . Lake View Lake View
. Ninguno Ninguno Ninguno
adecuadas del Antilope Terrace Terrace
Total de comercios y compafiias desplazados 214 - 2314 213 - 2304 213 - 2304 215 - 2324 121 123
Comunidades con un nimero insuficiente de sitios = Pacoima = Pacoima = Pacoima = Pacoima = Sun Valley = Sun Valley
adecuados para reubicar los comercios y compafiias » SunValley | = SunValley | = SunValley | = SunValley | = ShadowHills | = Shadow Hills
Impuesto acumulado sobre las ventas durante el $95,700,900 $97,402,700 $92,291,300 $93,663,100 $92,891,800 $94,264,800
periodo de las obras
Impuesto anual promedio sobre las ventas durante las $11,962,600 $12,175,300 $11,536,400 $11,707,900 $10,321,300 $10,473,900
obras
Planificacion de las estaciones, uso del suelo y desarrollo
Impactos de las obras
Acres de suelo actualmente sujeto a efectos temporales a causa de su uso
Industrial <14 <14 <1-24 0-<14 0 0
Comercial <14 <14 0-<14 0-<14 0-<14 04
Residencial 24 - 414 10 - 274 28 -634 48 - 634 32-634 35-644
Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority

Resumen

optimizada
8 3 8 3 8 3

Alternativa de construccion

Agricola
Recreacion 0 0 0 0 0 0
Publico 1-24 0-—<14 1-2 0-<14 1 0-<14
Institucional 8 8 0 0 0-<1 0-<1
Trenes/servicios publicos 1 04 1-2 0 1 0
Suelo vacio 65- 774 80 - 93¢ 27 - 40¢ 59 - 754 32 - 474 46 — 614
Total de acres 108 - 129 102-120 66 - 117 110 - 144 74-122 84 - 130
Acres de uso del suelo designados por el plan general sujetos a efectos temporales sobre el uso del suelo
Industrial <1124 <1124 <1124 0 0 0
Comercial <1 11 0 11 0 1
Residencial de media y alta densidad 0 0 0 0 0 0
Residencial de baja densidad 82-97 69 — 844 53 81-96 56 65
Espacio abierto/agricola 1-5 <1-44 1 1 <1 <1
Bosque Nacional Angeles 6-33 6-334 <1-274 <1-274 <1-32¢ <1-32¢4
Instalaciones publicas/institucionales 173 8-9 11-15 o 12 5
Derecho de paso 0 0 0 0 0 0
Plan especifico 0 0 0 0 0 0
Total de acres 107 - 163 96 - 153 67 - 108 103 - 144 70-101 84 -115
Total de conversiones permanentes de suelo para 1,515 -1,5974 1,246 — 1,3284 1,233 - 1,288+ 1,077 -1,1274 1,187 - 1,2104 984 — 9964
transporte (acres)
Efectos en el uso actual del suelo (acres)
Industrial 198 - 2174 125 - 1384 155 - 1674 152 — 1644 92 90
Comercial 18 -214 13- 164 19224 18-214 12134 1
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Resumen

CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Residencial 140 - 1484 65-734 149 — 1584 137 - 1434 184 — 1894 175-1764
Agricola 13 17 <1 5 <1 5
Recreacion <1 <1 <1 <1 <1 <1
Publico 1394 103 122 - 1234 114 93 85
Institucional 7 7 1 1-13¢ 0-14 0-14
Trenes/servicios publicos 1474 101 187 — 1884 132 157 103
Suelo vacio 911 -970¢ 796 — 855 644 — 6734 578 — 595¢ 691-7014 574 - 586¢
Total de acres 1575 — 1657 1306 — 1388 1279 - 1334 1138 - 1188 1231-1248 1044 — 1058
Efectos en el uso previsto del suelo (acres)
Industrial 141 - 1474 123 - 1304 135 - 1504 145 - 1524 72 78
Comercial 40 26 47 21 44 19
Residencial de media y alta densidad <1 3 1 3 1 0-<1
Residencial de baja densidad 787 — 7884 586 632 506 680 — 6814 555
Espacio abierto/agricola 236 170 185 165 164 143
Bosque Nacional Angeles 216 — 2884 216 — 2884 95— 109+ 95— 109¢ 83— 102¢ 83 - 1024
Instalaciones publicas/institucionales 114 - 1154 104 — 1054 135 - 1414 121 79 60
Derecho de paso 4 3 0 0 0 0
Plan especifico 0 0 0 0 0 0
Total de acres 1539 - 1619 1231-1311 1230 - 1265 1056 — 1077 1123 - 1143 938 — 958
Impactos permanentes especificos del uso del suelo dentro del bosque nacional Angeles (acres)
Campo 0 - 66¢ 0 - 664 62— 764 62 - 764 29-33 29-33¢
Campo (acceso restringido de vehiculos) <1 <1 0 0 0 0
Campo (acceso prohibido de vehiculos) 0-<1 0-<1 22 -23 22-234 22 - 374 22 -374
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alternativa de construccion

SR14
optimizada

Enlace con areas desarrolladas 216 — 2214 216 — 2214 -10¢ 0-104
Total de acres 216 -288 216 - 288 95-109 95-109 83-102 83-102
Crecimiento demografico no previsto debido al empleo temporal de las obras
Total de empleos directos creados durante el periodo 37,100 37,800 35,800 36,300 36,000 36,500
de construccion (en afios de empleo)
Total de empleos indirectos y resultantes creados 46,300 47,100 44,500 45,300 44,900 45,600
durante el periodo de construccion (en afios de
empleo)
Total de empleos directos, indirectos y resultantes 83,400 84,900 80,300 81,600 80,900 82,100
creados durante el periodo de construccion (en afios
de empleo)
Suelo forestal y agricola
Impactos de las obras
Uso temporal de las tierras cultivables importantes Ninguno
(acres)
Uso temporal de la tierra de pastoreo (acres) 0-214 10-214 8 8 8 8
Uso temporal de la tierra boscosa Entrada Opcion | Entrada Opcion | Entrada Opciéon | Entrada Opcion Ninguno Ninguno
SR14-A1 SR14-A1 E1-A1 E1-A1
Entrada Opcion | Entrada Opcion
E1-A2 E1-A2
Parques, areas recreativas y espacios abiertos
Impactos de las obras
NUmero de parques, areas recreativas y espacios 22 23 17 18 13 14
abiertos afectados
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Numero de miradores clave con efectos adversos a la 6 2 2 2 4 4
calidad visual

Estética y calidad visual

Impactos de las obras

Recursos culturales®®

Impactos de las obras

NUmero de recursos arqueoldgicos conocidos 19 11 14 9 12 9

Numero de recursos historicos construidos 3 3 6 6 5 5

Impactos operativos

NUmero de recursos construidos de importancia 3 3 6 6 5 5
historica

Crecimiento regional

Impactos de las obras

Empleos directos creados durante el afio pico de las 7,800 7,900 7,900 8,000 7,900 8,000
obras (2023)

Empleos directos creados como porcentaje de los 5.4% 5.5% 5.5% 5.6% 5.5% 5.6%

puestos previstos para el sector de la construccion

(2023)

Total de empleos directos, indirectos y resultantes 83,400 84,900 80,300 81,600 80,900 82,100

creados durante el periodo de construccion (2023)

Impactos operativos

Crecimiento del empleo por mantenimiento y explotacion | 500
del TAV (empleos)

Aumento del empleo derivado del TAV debido a una 4,900
mejor accesibilidad (empleos)

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Alternativa de construccion

§R_14 E1 E2A
optimizada

Crecimiento total del empleo a largo plazo resultante del | 5,383
TAV (empleos)

Aumento porcentual respecto de las proyecciones de 0.1%
empleo para 2040 segun la Alternativa de no avanzar

con el proyecto (empleos)

Crecimiento total de la poblacién resultante del TAV 11,693
Aumento porcentual respecto de las proyecciones de 0.1%

poblacién para 2040 segun la Alternativa de no avanzar
con el proyecto

Impactos en el consumo del uso del suelo a largo plazo

Las Alternativas de construccion generarian una necesidad adicional de viviendas del 0.8% mas alla de las
estimaciones de la Alternativa de no avanzar con el proyecto. El crecimiento resultante del proyecto seria
consistente con lo ya previsto para el &rea de estudio de recursos. Por lo tanto, no se produciria un aumento en el
consumo del uso del suelo a causa del crecimiento demografico inducido a largo plazo.

Impactos acumulativos

Impactos de las obras

Efectos adversos

La construccion de cada Alternativa de construccién produciria efectos adversos acumulativos en relacién con los
siguientes temas de recursos: Transporte, calidad del aire (conformidad general y efectos de construccidn
localizados), ruido, recursos paleontoldgicos, socioeconomia y comunidades (impactos en la poblacién y la
comunidad), estética y calidad visual y recursos culturales.

Impactos operativos

Efectos adversos

La operacion de cada Alternativa de construccion produciria efectos adversos acumulativos en términos de ruido.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

"Dado que la SCAB se encuentra en mantenimiento para cumplir con los niveles de NO: establecidos en la NAAQS, se deben comparar las emisiones de la alternativa con el nivel de minimis de NO2. Debido a que el NO2 es
un subgrupo del NOx, a los fines del presente anélisis, se asume que las emisiones de NO2 son iguales a las emisiones de NOx. No se requiri6 un analisis de NO2 en la MDAB o SJVAB debido a que estas cuencas cumplen
los niveles de NO.

2Si bien las cuencas cumplen con los niveles de SO, dado que el SO2 es un precursor del PMzs, se utilizan los niveles generales de PM2s de conformidad de minimis.

3 Los valores difieren de los expresados en la Seccion 3.3 porque estan redondeados.

4 Tal y como se describe en la Seccion S.5.3.6, las Alternativas de construccion exigirian la presencia de entradas y ventanas intermedias para el acceso a las obras en los tramos del trazado con tineles. Esta tabla incluye
los impactos cuantificables que resultarian de la seleccion de cada combinacion de entradas y ventanas intermedias.

5 Una especie vegetal de condicion especial es aquélla que tiene algun tipo de proteccién estatal o federal debido a que es una especie rara 0 amenazada.

6 Para mayor desglose de los impactos en las especies vegetales y de vida silvestre con condicién especial a causa de los cambios en las condiciones hidrologicas debido a la construccion del tinel, remitase a la Seccion
3.7 sobre Recursos biologicos y acuaticos.

7 La designacion de potencial preocupacién ambiental (PEC, en inglés) se aplica a sitios especificos donde existe la posibilidad de descarga real, pasada o futura de materiales peligrosos en el suelo, el agua subterranea o
el agua de superficie.

8 De acuerdo con el Articulo 106 PA, los sitios arqueoldgicos registrados dentro del area de efectos potenciales del proyecto que no han sido evaluados para determinar su elegibilidad para ser incorporados en el Registro
Nacional de Lugares Historicos seran revisados y sometidos a una evaluacioén gradual.

9Los recursos graduales son aquéllos que no han sido relevados por falta de acceso, ya sea por restricciones fisicas o por falta de autorizacion para ello.

Los numeros que aparecen en las tablas han sido redondeados.

ANF = Bosque Nacional Angeles; AVAQMD = Distrito de Administracién de la Calidad del Aire del Valle del Antilope; CDFW = Departamento de Pesca y Vida Silvestre de California; CEQA = Ley sobre la Calidad Ambiental
de California; CESA = Ley sobre Especies en Peligro de Extincion de California; CO2¢ = equivalente a didxido de carbono; EMI = interferencia electromagnética; FESA = Ley Federal sobre Especies en Peligro de Extincion;
GHG = gases de efecto invernadero; HSR = tren de alta velocidad; LOS = nivel de servicio; MDAB = cuenca atmosférica del desierto de Mojave; MMBtu = millones de unidades térmicas britanicas; MRZ = zona de recursos
minerales; PEC = potencial inquietud ambiental; RSA = &rea de estudio de recursos; SCE = Southern California Edison; Articulo 106 PA = Articulo 106 del Acuerdo Programatico; SFHA = zona especial de riesgo de inundacion;
SCAB = cuenca atmosférica de la Costa Sur; SCAQMD = Distrito de Administracion de la Calidad del Aire de la Costa Sur; SGMNM = Monumento Nacional de las Montafias San Gabriel; SIVAB = cuenca atmosférica del
Valle de San Joaquin; SIVAPCD = Distrito de Control de la Contaminacién del Aire del Valle de San Joaquin; VMT = millas de vehiculos recorridas.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Tabla S-5 Resumen de recursos con impacto significativo y medidas de mitigacién aplicables seguin la CEQA

Impacto

Transporte

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacion
segtin la CEQA

Impacto TRA#5: Efectos
del acarreo de desechos a
través de servicios de
transporte publico

Las tareas de movimiento de tierras y perforacién de
tineles durante las obras para las Alternativas de
construccion producirian una cantidad importante de
material de desecho, que se transportaria en
camiones a distintos emplazamientos posibles de
eliminacién de despojos dentro de la regién entre
Palmdale y Burbank. El acarreo de desechos para
todas las Alternativas de construccion afectaria los
servicios de transporte publico de manera importante.

TRA-MM#12: El contratista desarrollara un Plan de
gestion del transporte y la construccién para
administrar la circulacion de las modalidades de
transporte que podrian verse afectadas durante el
periodo de las obras y que incluiria lo siguiente:

= Programar la mayoria de los desplazamientos
relacionados con las obras fuera de las horas pico.

= Localizar las areas de recogida de desechos y de
acceso para minimizar las demoras durante las
horas pico.

= Cuando fuera posible, marcar nuevamente las
lineas de las carreteras temporalmente para
maximizar la capacidad vehicular en los puntos
afectados por los cierres de las obras.

No obstante, no existe garantia de que estas medidas
reducirian adecuadamente los impactos en los
servicios de transporte publico durante el acarreo de
desechos.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto TRA#11: Efectos
de la ejecucion del
proyecto en los servicios
ferroviarios y de transporte
publico

Los operadores de los servicios de transporte publico
necesitarian ciertos ajustes de sus trayectos y horarios
para adaptarse a los cambios en la red de transporte
en las zonas aprobadas para las estaciones del TAV.

TRA-MM#9 y TRA-MM#11: Proveedores de servicios
de transporte publico — Se implementara un Plan de
coordinacién del transporte publico para revisar los
trayectos, paradas y horarios para atender las areas
de las estaciones del TAV aprobadas.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto TRA#12: Efectos
de ejecucion del proyecto

Seria necesaria la coordinacion con las ciudades de
Palmdale y Burbank durante la planificacién de las

TRA-MM#10 y TRA-MM#11: Modalidades no
motorizadas — El sistema del TAV de California

Poco significativo para
las seis Alternativas de

en las modalidades de estaciones del TAV y la fase de disefio de carreteras contara con nueva infraestructura para peatones y construccion.
transporte no motorizado para abordar los impactos en el acceso y la circulacién | ciclistas, a fin de compensar la pérdidas de algunas de
préximo a la estacion del de peatones y ciclistas. las actuales instalaciones y restablecer los enlaces
Aeropuerto de Burbank afectados por los cambios en la red local de
carreteras.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

medidas de mitigacion

Calidad del aire y cambio climatico global

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto AQ#2: Calidad
del aire regional durante
las obras!

Durante las obras las emisiones excederian los
umbrales establecidos por la CEQA para todas las
Alternativas de construccion aplicables para el Distrito
de Administracion de la Calidad del Aire de la Costa
Sur. Durante las obras las emisiones excederian los
umbrales de NOx establecidos por la CEQA para la
Alternativa de construccion E2A aplicables en el
Distrito de Administracién de la Calidad del Aire del
Valle del Antilope. Si bien los excedentes de los
distintos contaminantes producidos durante el afio
especifico de construccion varian entre las
Alternativas de construccion, no existen desviaciones
lo suficientemente importantes como para que una
Alternativa de construccion tenga un impacto
considerablemente menor que otra.

AQ-MM#1: La Autoridad asegurara la compensacion
de emisiones dentro del SCAQMD, a fin de producir
emisiones netas por debajo de los umbrales de
emision aplicables.

AQ-MM#2: La Autoridad asegurara la compensacion
de emisiones dentro del AVAQMD, a fin de producir
emisiones netas por debajo de los umbrales de
emision aplicables.

AQ-MM#3: La Autoridad utilizara tecnologia de
emisiones cero o casi cero para el 25% de todos los
vehiculos de carretera de servicio liviano. La Autoridad
tendra como objetivo emplear tecnologia de emisiones
cero o casi cero para el 100% de los vehiculos de
carretera de servicio liviano, el 25% de los vehiculos
de carretera de servicio pesado y un minimo del 10%
para los equipos de conduccion fuera de carretera
utilizados en las obras.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Abril de 2024

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California

Péagina | S-68

EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank



CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Impacto AQ#3: Calidad de
los planes de calidad del
aire durante las obras!

medidas de mitigacion

Las emisiones durante el periodo de construccion
superarian los umbrales de NOx y CO del SCAQMD
en todas las Alternativas de construccion y los
umbrales de NOx del AVAQMD establecidos en la
CEQA en la Alternativa de construccion E2A. La
superacion de dichos umbrales plantearia un conflicto
u obstruiria la implementacion de los planes de calidad
del aire que han sido preparados para cumplir con la
normativa nacional de la calidad del aire (NAAQS, en
inglés) y las normas de calidad del aire ambiente de
California (CAAQS, en inglés).

Medidas de mitigacion

AQ-MM#1: La Autoridad asegurara la compensacion
de emisiones dentro del SCAQMD, a fin de producir
emisiones netas por debajo de los umbrales de
emision aplicables.

AQ-MM#2: La Autoridad asegurara la compensacion
de emisiones dentro del AVAQMD, a fin de producir
emisiones netas por debajo de los umbrales de
emision aplicables.

AQ-MM#3: La Autoridad utilizara tecnologia de
emisiones cero o casi cero para el 25% de todos los
vehiculos de carretera de servicio liviano. La Autoridad
tendré como objetivo emplear tecnologia de emisiones
cero o casi cero para el 100% de los vehiculos de
carretera de servicio liviano, el 25% de los vehiculos
de carretera de servicio pesado y un minimo del 10%
para los equipos de conduccion fuera de carretera
utilizados en las obras.

segtin la CEQA

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impacto AQ#5: Efectos de

Las obras para las Alternativas de construccion

AQ-MM#3: La Autoridad utilizara tecnologia de

Importante e inevitable

construccion localizados! provocarian altas concentraciones de contaminantes emisiones cero o casi cero para el 25% de todos los para las seis

criterio localizadas. Dichas concentraciones causarian | vehiculos de carretera de servicio liviano. La Autoridad | Alternativas de

o contribuirian a superar los limites establecidos enla | tendrd como objetivo emplear tecnologia de emisiones | construccion.

NAAQS y CAAQS. cero o casi cero para el 100% de los vehiculos de
carretera de servicio liviano, el 25% de los vehiculos
de carretera de servicio pesado y un minimo del 10%
para los equipos de conduccion fuera de carretera
utilizados en las obras.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Ruido y vibracion

medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto N&V#1: Impacto
del ruido de las obras en
receptores sensibles!

Las obras del TAV para las Alternativas de
construccion expondrian a las residencias proximas al
area de construccidn a niveles de ruido que
excederian los criterios de umbrales recomendados.

N&V-MM#1: Antes de iniciar la construccion, el
contratista preparara un programa de monitoreo del
ruido para describir como controlara el ruido de las
obras, a fin de verificar su cumplimiento con los limites
de ruido correspondientes.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impacto N&V#2: Impacto
del ruido en la ruta de
acarreo de desechos en
receptores sensibles!

Los camiones que transporten desechos de las obras
para las Alternativas de construcciéon SR14
optimizada, E1, E1A, E2 y E2A producirian impacto
acustico.

En el caso de la Alternativa de construccion SR14A,
no se prevé ningun impacto por ruidos graves
originados por el acarreo de desechos de las obras.

N&V-MM#1: Antes de iniciar la construccion, el
contratista preparara un programa de monitoreo del
ruido para describir cdmo controlarg el ruido de las
obras, a fin de verificar su cumplimiento con los limites
de ruido correspondientes.

Importante e inevitable
para las Alternativas de
construccion SR14
optimizada, E1, E1A, E2
y E2A.

No aplica para la
Alternativa de
construccion SR14A.

Impacto N&V#3: Impacto
de la vibracién producida
por las obras en receptores
sensibles

Las obras del TAV para las Alternativas de
construccion podrian ocasionar niveles de vibracion
del suelo que podrian alterar o interferir con los
equipos sensibles.

N&V-MM#2: El contratista preparara un memorando
técnico sobre vibracién que documente los métodos
para reducirla, a fin de cumplir con los criterios de
umbrales de vibracion aplicables.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto N&V#4: Impacto
del ruido del trafico de las
obras en receptores
sensibles’

El ruido a causa del tréfico generado en la estacion de
Palmdale durante la ejecucién del proyecto
aumentaria los niveles de ruido para los receptores
residenciales ubicados en zonas cercanas.

N&V-MM#3: La Autoridad implementara barreras de
ruido, aislamiento acustico y estructuras de alivio
acustico para mitigar el impacto del ruido de acuerdo
con las Pautas para la mitigacion de ruido del sistema
del TAV de California.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impacto N&V#6: Impacto

El funcionamiento del sistema del TAV de California

N&V-MM#3, N&V-MM#4, N&V-MM#5 y N&V-MM#6:

Importante e inevitable

del ruido de los trenes en para las Alternativas de construccién produciria La Autoridad implementara medidas para reducir el para las seis
funcionamiento’ impactos de ruido moderados y graves. ruido de las operaciones, incluyendo lo siguiente: Alternativas de
= Pautas para la mitigacion del ruido de las construccion.
operaciones
= Especificaciones para el ruido de los vehiculos
= Trabajos especiales en las vias en las zonas de
cruce y desvios
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion
= Andlisis adicional del ruido siguiendo el disefio final
= Barreras de ruido

Impacto N&V#7: Impactos
por ruido y vibracién en
animales domésticos

Vida silvestre: Las especies silvestres que se
encuentren dentro de un radio de 50 pies del trayecto
de las vias del TAV en los puntos de cruce del
viaducto experimentarian niveles de ruido regulares
que superarian los limites establecidos por la FRA
para la exposicion al ruido de dichas especies.

Animales domésticos: Debido a la ubicacién de las
instalaciones ecuestres como establos y senderos
para caballos, las Alternativas de construccion SR14
optimizada, SR14A, E2 y E2A provocarian efectos que
causarian sobresaltos en dichos animales. Las
Alternativas de construccién E1 y E1A no producirian
tales sobresaltos en los caballos por su distancia
respecto de las instalaciones ecuestres.

N&V-MM#8: La Autoridad colocara sefiales para
advertir a los usuarios sobre un cruce de tren proximo
y el tiempo aproximado de cruce en los
establecimientos ecuestres ubicados préximos a los
corredores de las Alternativas de construccion SR14
optimizada, SR14A, E2 y E2A, reduciendo asi los
impactos de ruido en los animales domésticos a un
nivel inferior a importante.

Las especies silvestres que se encuentren dentro de
un radio de 50 pies de las Alternativas de construccién
experimentarian los impactos de ruido. No existen
medidas de mitigacion viables para reducir los efectos
asociados con el impacto del ruido en las especies
silvestres en los cruces de viaductos. La instalacion de
vallas prevista en el proyecto impediria a los animales
acercarse dentro de un radio de 50 metros del
trazado, para evitar exponerlos al impacto del ruido.
Asimismo, los animales silvestres no confinados
tendrian la posibilidad de evitar los niveles de ruido
que viaje por el suelo alejandose de las vias cuando
los trenes se aproximen, y el ruido provocado por los
trenes al pasar duraria poco tiempo; por lo tanto, el
impacto en este caso seria poco significativo.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E2
y E2A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion E1y E1A.

Impacto N&V#8: Impactos
de la vibracién producida
por el funcionamiento de
los trenes (solo para las
Alternativas de
construccion
SR14optimizada, SR14A,
E1yE1A)

El funcionamiento del sistema del TAV de California
para las Alternativas de construccidn produciria
impactos de vibracion significativos.

N&V-MM#7: La Autoridad desarrollard medidas
especificas para la reduccion de la vibracion en el
emplazamiento, incluyendo el endurecimiento del piso
en los edificios sensibles a la vibracion, creando zonas
de amortiguacion y modificando los vagones del TAV.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1
y E1A.

No aplica para las
Alternativas de

construccion E2 y E2A.
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Resumen

CALIFORNIA
High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segun la CEQA

Impacto N&V#9: Ruido y
vibracién de las
instalaciones fijas del TAV

Las caracteristicas de la reubicacion de las carreteras
y vias ferroviarias y el funcionamiento del sistema del
TAV de California (incluyendo entradas y
subestaciones) asociadas con las Alternativas de
construccion producirian impactos de ruido moderados
y graves.

N&V-MM#3 y N&V-MM#6: La Autoridad implementara
medidas para reducir el ruido y vibracion operativos,
incluyendo lo siguiente:

= Pautas para la mitigacion del ruido de las
operaciones.

= Andlisis adicional del ruido siguiendo el disefio final
= Barreras de ruido

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.
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High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Resumen de impactos significativos antes de las

medidas de mitigacion

Interferencia electromagnética y campos electromagnéticos

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto EMI/EMF#1:
Impactos temporales del
uso de maquinaria de
construccion pesada (sélo
para las Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1y
E1A)

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada,
SR14A, E1y E1A exigirian utilizar maquinaria de
construccion pesada que puede producir EMI/EMF en
la zona préxima a dos instalaciones (Pacifica Hospital
y Serra Medical Group en Sun Valley) que podrian
albergar equipos sensibles a la interferencia
electromagnética.

Las Alternativas de construccion E2 y E2A no se
ubican préximas a instalaciones donde pudiera haber
equipos sensibles a EMI.

EMI/EMF-MM#1: La Autoridad se pondra en contacto
con las entidades competentes en relacion con los
impactos de los campos electromagnéticos
relacionados con el TAV en los equipos sensibles
antes de completar el disefio final del proyecto.
Cuando fuera necesario para evitar cualquier
interferencia, el disefio final incluira medidas de disefio
adecuadas (como muros de proteccion contra campos
magnéticos) para evitar la EMI en equipos sensibles.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1
y E1A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion E2 y E2A.

Impacto EMI/EMF#3:
Impactos temporales del
uso de equipos eléctricos
(s6lo para las Alternativas
de construccién SR14
optimizada, SR14A, E1y
E1A)

Las Alternativas de construccién SR14 optimizada,
SR14A, E1y E1A exigirian utilizar equipos eléctricos
que pueden producir campos electromagnéticos en la
zona proxima a dos instalaciones (Pacifica Hospital y
Serra Medical Group en Sun Valley) que podrian
albergar equipos sensibles a la interferencia
electromagnética.

Las Alternativas de construccion E2 y E2A no
funcionarian cerca de instalaciones donde pudiera
haber equipos sensibles a EMI.

EMI/EMF-MM#1: La Autoridad se pondra en contacto
con las entidades competentes en relacion con los
impactos de los campos electromagnéticos
relacionados con el TAV en los equipos sensibles
antes de completar el disefio final del proyecto.
Cuando fuera necesario para evitar cualquier
interferencia, el disefio final incluira medidas de disefio
adecuadas (como muros de proteccion contra campos
magnéticos) para evitar la EMI en equipos sensibles.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1
y E1A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion E2 y E2A.

Impacto EMI/EMF#T7:
Equipos sensibles a EMI

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada,
SR14A, E1'y E1A podrian exponer equipos médicos
sensibles a EMI en dos establecimientos (Pacifica
Hospital y Serra Medical Group en Sun Valley) que
podrian albergar equipos sensibles a la interferencia
electromagnética.

Las Alternativas de construccién E2 y E2A no
funcionarian cerca de instalaciones donde pudiera

EMI/EMF-MM#1: La Autoridad se pondra en contacto
con las entidades competentes en relacién con los
impactos de los campos electromagnéticos
relacionados con el TAV en los equipos sensibles
antes de completar el disefio final del proyecto.
Cuando fuera necesario para evitar cualquier
interferencia, el disefio final incluira medidas de disefio
adecuadas (como muros de proteccion contra campos

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1
y E1A.

No aplica para las
Alternativas de

haber equipos sensibles a EMI. magneticos) para evitar la EMI en equipos sensibles. | construccion E2 y E2A.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las

medidas de mitigacién

Servicios publicos y energia

medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto PUE#1:
Interrupcion temporal
prevista de los servicios
publicos

Las obras harian necesario el cierre temporal de las
lineas de suministro de servicios publicos como agua,
alcantarillado, electricidad o gas, con el fin de trasladar
o0 ampliar dichas lineas. Ademas, las Alternativas de
construccion SR14A, E1A y E2A requeririan la
reconfiguracién de multiples edificios y equipos en la
planta de tratamiento de agua de Acton que se
ubicaria en la interseccion de los trazados. La
reconfiguracion de la planta de Acton podrian requerir
la interrupcién temporal del bombeo de agua a través
de la planta.

PUE-MM#2: Antes del inicio de las obras, la Autoridad
coordinara con AVEK para facilitar la reconfiguracion
de la planta de tratamiento de agua de Acton. La
Autoridad garantizara que todas las instalaciones
sustitutas/reubicadas estén instaladas, probadas y
operativas antes de desconectar cualquier parte de la
planta de tratamiento de agua actual de Acton, de
modo que la planta continde funcionando durante la
implementacion de las Alternativas de construccion.
La Autoridad pagaré la parte justa que le corresponda
de la comision de impacto por la reconfiguracion de la
planta de tratamiento de agua de Acton.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto PUE#3: Efectos
de la demanda de agua
durante las obras

Las obras de todas las Alternativas de construccion
utilizarian agua para aumentar el contenido hidrico del
suelo y optimizar su compactacién para controlar el
polvo, asi como para preparar el hormigén y replantar
las areas alteradas. Esto podria aumentar la demanda
de agua regularmente mas alla del suministro previsto
asignado a las agencias locales de agua.

PUE-MM#1: Teniendo en cuenta las incertidumbres
que implica planificar los afios de suministro de agua
con anticipacion y las diversas restricciones,
limitaciones y desconocimientos asociados al
suministro de agua en el area del proyecto, la
Autoridad preparara un anélisis para la alternativa de
construccion seleccionada que identifique en detalle
las necesidades de suministro de agua para la
construccion y el funcionamiento del TAV. En base a
los resultados que se obtengan de dicho analisis, la
Autoridad coordinara con las agencias de agua para
establecer qué proveedores de agua tienen
disponibilidad y si se necesita asignar un mayor
suministro. La Autoridad identificara las fuentes de
agua que cubrirén las necesidades de abastecimiento,
si fuera necesario. En caso afirmativo, la Autoridad
pagara a las agencias responsables del agua una
parte justa de los costos.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.
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Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

medidas de mitigacion

Recursos bioldgicos y acuaticos

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto BIO#1: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de especies y
comunidades vegetales de
condicién especial

Impacto BIO#2: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de anfibios de
condicién especial

Impacto BIO#3: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de aves de
condicion especial

Impacto BIO#4: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de peces de
condicién especial

Impacto BIO#5: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de
invertebrados de condicion
especial

Impacto BIO#6: Las obras
del proyecto afectarian el
habitat de mamiferos de
condicion especial
Impacto BIO#T7: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat de reptiles de
condicién especial

La ejecucion de las Alternativas de construccion
convertiria el habitat de especies de condicion
especial dentro del area del proyecto integrandolo en
la infraestructura del TAV de manera permanente. Los
vehiculos y el personal afectarian el habitat y las
especies de condicién especial de manera directa e
indirecta.

Por su parte, es poco probable que las actividades de
operacion y mantenimiento de las Alternativas de
construccion afectarian las especies y habitat de
condicion especial porque dichas actividades se
desarrollarian en las zonas donde el hébitat natural se
hubiera retirado durante las obras. Sin embargo, los
impactos incluirian mortalidad, accidentes o acoso
provocados por una mayor actividad humana
relacionada con el mantenimiento de los equipos y las
instalaciones del sistema del TAV de California, por la
exposicidn a derrames accidentales, incluyendo
contaminantes, y por el ruido del funcionamiento del
tren.

La filtracidén de agua subterrénea hacia el interior de
los tlneles afectaria al habitat que depende de los
recursos de agua en la superficie, incluyendo
manantiales y vertientes.

BIO-MM##1, BIO-MM#2, BIO-MM##3, BIO-MM#4, BIO-
MM#5, BIO-MM#6, BIO-MM#7, BIO-MM#8, BIO-
MM#14, BIO-MM#15, BIO-MM#16, BIO-MM#17, BIO-
MM#18, BIO-MM#20, BIO-MM#21, BIO-MM#25, BIO-
MM#26, BIO-MM#27, BIO-MM#28, BIO-MM#29, BIO-
MM#32, BIO-MM#33, BIO-MM#34, BIO-MM#36, BIO-
MM#38, BIO-MM#39, BIO-MM#43, BIO-MM#44, BIO-
MM#46, BIO-MM#47, BIO-MM#50, BIO-MM#52, BIO-
MM#53, BIO-MM#54, BIO-MM#55, BIO-MM#56, BIO-
MM#58, BIO-MM#60, BIO-MM#61, BIO-MM#62, BIO-
MM#63, BIO-MM#65, BIO-MM#66, BIO-MM#67, BIO-
MM#68, BIO-MM#69, BIO-MM#70, BIO-MM#71, BIO-
MM#72, BIO-MM#73, BIO-MM#74 BIO-MM#76, BIO-
MM#78, BIO-MM#79, BIO-MM#80, BIO-MM#81, BIO-
MM#82, BIO-MM#84, BIO-MM#85, BIO-MM#86, BIO-
MM#87, BIO-MM#88, BIO-MM#89, BIO-MM#90, BIO-
MM#91, BIO-MM#92, BIO-MM#93, BIO-MM#94, BIO-
MM#95, BIO-MM#96, BIO-MM#97, BIO-MM#98, BIO-
MM#99, BIO-MM#100, BIO-MM#101, BIO-MM#102,
BIO-MM#103 y BIO-MM#104: La Autoridad
implementaré medidas para reducir los impactos en
las especies vegetales de condicion especial, en las
especies de vida silvestre y las comunidades de
plantas, incluyendo lo siguiente:

= Relevamientos previos a las obras para establecer
la presencia de plantas y vida silvestre de condicién
especial dentro del area de ejecucion.

= Monitoreo del emplazamiento de las obras,
medidas disuasorias y reubicacion para proteger la
vida silvestre de condicién especial dentro del area
de ejecucion y en las inmediaciones.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion (Impacto
BIO#1 a Impacto BIO#7
e Impacto BIO#14).
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Resumen de impactos significativos antes de las

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

Impacto BIO#14: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat para las
especies, individuos y
comunidades de condicion
especial

medidas de mitigacion

= Proteccion de los recursos acuaticos, zonas de no
perturbacion, restricciones de trabajo en
determinadas estaciones, medidas de control de la
erosion y monitoreo de las obras.

= Revegetacion del habitat, nivelacion del terreno,
eliminacién de plantas exdticas y control y
mantenimiento a largo plazo dentro de las zonas
alteradas por las obras.

= Medidas compensatorias del habitat que incluyan la
adquisicion de habitat fuera del emplazamiento,
restauracion u optimizacién; compra de créditos de
mitigacion; o pago realizado a un fondo de banco
de tierras.

= Desarrollo de un Plan de control y administracion
adaptativo (AMMP, en inglés), que incluiria
actividades de control e informacion constantes
para la deteccidn y reparacion de los impactos
hidrogeoldgicos tanto previsibles como
imprevisibles.

Impacto BIO#8: Efectos
de las obras del proyecto
en los recursos acuaticos
de jurisdiccion estatal y
federal

Impacto BIO#9: Efectos
de las obras del proyecto
en los peces y vida
silvestre protegidos por el
Articulo 1600 et seq. del

La ejecucion de las Alternativas de construccion
afectaria los recursos acuaticos. Los impactos directos
en las funciones y el valor de los humedales y aguas a
causa de las obras incluirian una disminucion en los
beneficios que los mismos podrian tener en la calidad
del agua de superficie, la atenuacién de inundaciones
y la recarga de las capas freaticas, asi como el
deterioro de la calidad de anidacion y bisqueda de
alimentos en el habitat general disponible para la vida
silvestre. La erosion, el encenagamiento, los derrames

BIO-MM#4, BIO-MM#5, BIO-MM#6, BIO-MM#32,
BIO-MM#33, BIO-MM#34, BIO-MM#39, BIO-MM#46,
BIO-MM#47, BIO-MM#50, BIO-MM#53, BIO-MM#55,
BIO-MM#56, BIO-MM#58, BIO-MM#62 y BIO-MM#93:
La Autoridad implementara medidas para reducir el
impacto en los recursos acuaticos, incluyendo lo
siguiente:
= Revegetacion, nivelacion del terreno, eliminacién
de plantas exdticas y control y mantenimiento a
largo plazo dentro de los recursos acuéticos

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion (Impacto
BIO#8 e Impacto
BIO#9).

Codigo de Pescay Caza | O filtraciones de sustancias quimicas y las alterados por las obras de construccion temporales.
escarrentias hacia cuerpos de agua naturales o = Restriccién de tareas durante el periodo de reunion
artificiales degradarian la calidad del agua. . . periodo C
de especies en primavera (por €j., limitaciones
estacionales), proteccion (por ej., vallas) y control
de las obras.
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Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

medidas de mitigacion

Las tareas de operacién y mantenimiento de las
Alternativas de construccion aumentarian la erosion,
sedimentacién o contaminacion de las zonas
acuaticas adyacentes al corredor del TAV.

Medidas de mitigacion

= Medidas compensatorias de los recursos acuaticos
que incluyan su adquisicion fuera del
emplazamiento, restauracion u optimizacion;
compra de créditos de mitigacion; o pago realizado
a un fondo de banco de tierras.

segtin la CEQA

Impacto BIO#10: Efectos
de las obras del proyecto
en el habitat designado
como critico por la
normativa federal

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada,
SR14A, E2 y E2A afectarian el habitat critico para las
especies en peligro de extincién segun la normativa
federal.

Las Alternativas de construccién E1y E1A no
afectarian el habitat critico.

BIO-MMi6, BIO-MM#47, BIO-MM#50 y BIO-MM#53:
La aplicacion de medidas de mitigacion especificas a
las especies reduciria el impacto en el habitat critico
de las mismas dentro de las zonas que se verian
alteradas como parte de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada, SR14A, E2 y E2A.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E2
y E2A.

No aplica para las

Alternativas de
construccion E1y E1A.

Impacto BIO#11: Efectos
de las obras del proyecto
en las &reas ecoldgicas
importantes

La construccion y operacion de las Alternativas de
construccion afectarian las areas ecologicas
importantes.

BIO-MM#6, BIO-MM#47, BIO-MM#50 y BIO-MM#53:
La aplicacion de medidas de mitigacion especificas a
las especies reduciria el impacto en el habitat critico
de las mismas dentro de las zonas que se verian
alteradas como parte de las Alternativas de
construccion.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto BIO#12: Efectos
de las obras del proyecto
en los arboles protegidos

La construccion y operacion de las Alternativas de
construccion afectarian los arboles protegidos por los
planes y las ordenanzas locales y del condado.

BIO-MM#6, BIO-MM#35, BIO-MM#50, BIO-MM#55,
BIO-MM#56 y BIO-MM#58: La aplicacion de medidas
de mitigacién especificas a las especies reduciria el
impacto en los arboles protegidos dentro de las zonas
que se verian alteradas como parte de las Alternativas
de construccion.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion (Impacto
BIO#12 e Impacto
BIO#19).

Impacto BIO#13: Efectos
del proyecto en los

Las obras del proyecto y la presencia de una huella
permanente del TAV asociada con todas las

BIO-MM#6, BIO-MM#36, BIO-MM#37, BIO-MM#58,
BIO-MM#60, BIO-MM#64, BIO-MM#77, BIO-MM#78 y

Poco significativo para
las seis Alternativas de

corredores de movimiento | Alternativas de construccion afectarian el movimiento | BIO-MM#83: La aplicacién de medidas de mitigacion construccion.
de las especies silvestres de las especies silvestres y la conectividad del habitat. | especificas a las especies reduciria el impacto en los
corredores de las especies silvestres dentro de las
zonas que se verian alteradas como parte de las
Alternativas de construccién.
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Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Impacto BIO#19: La
ejecucion del proyecto
afectaria los arboles
protegidos.

medidas de mitigacion

La operacion de las Alternativas de construccion
afectaria los arboles protegidos por los planes y las
ordenanzas locales y del condado.

Medidas de mitigacion

BIO-MM#35: La aplicacidén de medidas de mitigacion
especificas a las especies reduciria el impacto en los
arboles protegidos dentro de las zonas que se verian
alteradas por las Alternativas de construccion.

segtin la CEQA

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Hidrologia y recursos hidricos

Impacto HWR#2: Obras
requeridas para las
Alternativas de
construccion

Las sustancias quimicas y suelos relacionados con las
obras expuestos a causa de actividades de alteracion

del terreno, como desbroce, eliminacion de vegetacion
y nivelacion, podrian afectar temporalmente la calidad
del agua de superficie durante el periodo de las obras.

Las tareas de excavacion, construccién de zanjas,
tunelizacién y desecacion aumentarian el riesgo de
contaminacién del agua subterrénea en las zonas de
todas las Alternativas de construccion, cuando se
propone construir encima de acuiferos de agua
subterranea.

HWR-MM#1: Las areas con posibilidad de
experimentar una contaminacion de las aguas
exigirian controles para el aislamiento y tratamiento de
dicha contaminacion.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto HWR#3: Cambios
en los riesgos de
inundaciones asociados
con las obras temporales y
las estructuras
permanentes necesarias
para las Alternativas de
construccion

La ejecucion de las Alternativas de construccion
exigiria alterar la superficie dentro de zonas con riesgo
de inundaciones, lo que podria afectar la capacidad de
arrastre del curso de agua.

HWR-MM#2: La Autoridad implementara las
siguientes medidas a fin de reducir los riesgos de
inundaciones:

= Restaurar las llanuras aluviales alteradas por las
tareas de construccion nivelando el terreno segun
su topografia antes de las obras y revegetacion.

= Evitar la instalacion de infragstructura en llanuras
aluviales o elevar el terreno con relleno por encima
del nivel de la base de inundacion.

= Utilizar métodos de construccidn e instalaciones
para minimizar la posible intrusion de los recursos
de agua en la superficie.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto HWR#4: Cambios
en la recarga de las capas

freaticas asociados con las
obras temporales y las

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada,
SR14A, E1y E1A atravesarian el reservorio de agua
de Hansen, y nuevas superficies impermeables dentro
de dichos terrenos interferirian de manera sustancial

HWR-MM#3: Se construiran nuevas areas de recarga
de las capas freaticas, o bien la Autoridad
implementara otras medidas igualmente efectivas que

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.
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Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

estructuras permanentes
necesarias para las
Alternativas de
construccion (sélo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada, SR14A, E1y
E1A)

en la recarga de las capas fredticas dentro de la
cuenca de agua subterranea de San Fernando.

aseguren que no se produzca ninguna pérdida neta de
capacidad del area de recarga.

Impacto HWR#5: Cambios
en las condiciones
hidrogeoldgicas asociadas
con la construccion de
tuneles por debajo del ANF
que podrian afectar los
recursos hidricos en el
suelo y subsuelo

La construccion de largos tineles vinculada con todas
las Alternativas de construccion tiene el potencial de
afectar temporalmente los recursos de hidrogeologia
en el ANF, incluyendo el SGMN. En el largo plazo, la
filtracion de agua subterranea hacia el interior de las
estructuras de los tuneles podria reducir la viabilidad
de las aguas de la superficie, manantiales, vertientes y
pozos.

HWR-MM#4: La Autoridad desarrollara un AMMP, que
incluiria tareas de control e informacion para detectar
y remediar, de manera oportuna, tanto los impactos
hidrogeoldgicos previsibles como imprevisibles que
pudieran surgir en el futuro en los terrenos del USFS.
El AMMP generara informacion y datos suficientes
para identificar los impactos hidrogeoldgicos no
previstos que pudieran ocurrir durante la construccion
y operacion del TAV, si hubiera, y pondra en marcha
las acciones necesarias para evitar, minimizar y/o
compensar dichos impactos.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Geologia, suelos, sismicidad y paleontologia

Impacto GSSP#4: Las
obras de construccion

Los emplazamientos de eliminacion de desechos de
Boulevard Mine y CalMat Mine se nivelarian a una

GEO-MM#1: El contratista y/o la Autoridad
desarrollaran un plan de restauracién o de

Poco significativo para
las seis Alternativas de

podrian exponer suelos nueva base (esta previsto que quede por debajo del estabilizacién temporal del suelo (plan de construccion.
erosionables durante su nivel circundante) y se gestionarian como pozos a recuperacion provisional) para los emplazamientos de
ejecucion. cielo abierto. Los suelos expuestos serian sometidos a | eliminacién de desechos. Dicho plan establecera que
las pautas de ingenieria estandar y a las regulaciones | tales ubicaciones no puedan quedar con suelos
aplicables, a fin de minimizar la exposicion a las expuestos que podrian resultar vulnerables a la
fuerzas de erosion; no obstante, dependiendo del uso | erosion del viento y el agua.
final que se le dé a este emplazamiento de la mina,
todas las Alternativas de construccion podrian
provocar una pérdida de suelos a largo plazo.
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

Impacto GSSP#10: La
inundacion asociada con
fallas en la presa a causa
de movimientos sismicos
podria poner en peligro a
las personas o estructuras
durante las obras.

La ejecucion de las Alternativas de construccion no
provocaria ni aceleraria el potencial de inundacién de
los embalses. Sin embargo, las Alternativas de
construccion se situarian en distintas zonas de
inundacion de los embalses. Las fallas en las presas
podrian provocar dafios significativos a las estructuras
y equipos o causar accidentes o la muerte.

GEO-MM#2 Antes de iniciar las obras, el contratista
desarrollara un plan de evacuacion para abordar las
condiciones de accidentes y riesgos de inundacién en
zonas de los embalses que pudieran anegarse.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto GSSP#13: Las

condiciones de las minas
podrian plantear peligros
durante las obras.

Los trabajadores de las obras podrian enfrentar
riesgos de quedar atrapados en los emplazamientos
de eliminacion de deshechos de las minas Vulcan
Mine, Boulevard Mine y CalMat Mine. Este impacto
seria idéntico para todas las Alternativas de
construccion.

GEO-MM#2 Antes de iniciar las obras, el contratista

desarrollara un plan de evacuacién para abordar las

condiciones de accidentes y riesgos de atrapamiento
en los emplazamientos de eliminacién de deshechos
de las minas Vulcan Mine, Boulevard Mine y CalMat

Mine.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto GSSP#15: La
excavacion de superficies y
la tunelizacion del subsuelo
podrian destruir recursos
paleontolégicos Unicos'.

Varias unidades geoldgicas dentro del area de las
obras de las Alternativas de construccion tienen el
potencial de albergar recursos paleontoldgicos. La
construccion de tineles perforados podria destruir
recursos paleontolégicos encontrados debajo de la
superficie de la tierra debido a que no es viable aplicar
las técnicas habituales de proteccion de los recursos
paleontoldgicos (como el relevamiento visual y
monitoreo) durante ese tipo de obras.

No existen medidas de mitigacion viables para reducir
los impactos en los recursos paleontoldgicos hallados
en el subsuelo.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Materiales y desechos peligrosos

Impacto HMW#3:
Potencial para la
manipulacién de materiales
o residuos peligrosos
dentro de un area de 0.25
millas de un
establecimiento educativo
durante las obras.

Las obras y mantenimiento de todas las Actividades
de construccion implicarian manipular materiales o
residuos peligrosos cerca de los establecimientos
educativos.

HMW-MM#1: El contratista preparara un memorando
para aprobacion por parte de la Autoridad en relacién
con las Mejores précticas de gestion en la
construccion (BMP, en inglés) para los materiales
peligrosos durante toda la ejecucién, incluyendo un
plan para prevenir el uso de materiales
extremadamente peligrosos dentro de un radio de 0.25
millas de una escuela. Durante las operaciones, no se
utilizaria ninguna sustancia extremadamente peligrosa
ni ninguna mezcla de sustancias extremadamente

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion (Impacto
HMW#3 e Impacto
HMW#8).
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Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

Impacto HMWi#8:
Potencial para la
manipulacién de materiales
0 residuos peligrosos
dentro de un area de 0.25
millas de un centro
educativo durante las
operaciones

peligrosas en cantidades iguales o superiores al
umbral establecido por el estado (Articulo 25532 del
Caodigo de Salud y Seguridad) dentro de un radio de
0.25 millas de una escuela.

La Autoridad formulara un plan de operaciones y lo
coordinara con el centro educativo para dejar
constancia del cumplimiento.

Seguridad

Impacto S&S#3:
Interferencia permanente
con los servicios de
emergencia

Impacto S&S#4:
Interferencia con los
servicios de emergencia en
caso de accidentes de tren
y mayor actividad en las
estaciones e instalaciones

La operacion de las Alternativas de construccion
podria interferir con los servicios de emergencia
dentro de las estaciones del TAV y en los derechos de
paso debido a un acceso limitado a las instalaciones
del TAV.

S&S-MM#1: La Autoridad controlara la respuesta del
servicio local de incendios, rescate y otros servicios de
emergencia frente a incidentes en las estaciones del
TAV. La Autoridad formalizara un acuerdo para
compartir los gastos con los proveedores de dichos
servicios, a fin de asumir una parte proporcional justa
de las necesidades de servicios de emergencia
creados por el proyecto.

Asimismo, el proyecto reducird al minimo la
interferencia con los servicios de emergencia,
incluyendo disposiciones sobre el disefio y
procedimientos para el acceso de dichos servicios a
las instalaciones del TAV.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion (Impacto

S&S#3 e

Impacto S&S#4).

Aspectos socioeconémicos y comunidades

Impacto SOCIO#2:
Alteracion permanente de

La ejecucion de las Alternativas de construccion
dividiria las comunidades establecidas tanto fisica

SO-MM#2: La Autoridad trabajara en camparias
especiales de comunicacion con propietarios

Poco significativo para
las seis Alternativas de

la cohesion de la como visualmente. afectados, residentes, propietarios de tierra, construccion.

comunidad o divisién de las propietarios de comercios y compafiias,

comunidades establecidas organizaciones de la comunidad y funcionarios

como consecuencia de las locales. Asimismo, solicitara la evaluacion del acceso

obras modificado de la comunidad, a fin de mantener la

cohesion de la comunidad y evitar el deterioro fisico.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Impacto SOCIO#3:
Desplazamiento
permanente de las
instalaciones de la
comunidad a causa de las
obras (sélo para las
Alternativas de

medidas de mitigacion

Las Alternativas de construccion E2 y E2A
desplazarian un establecimiento de la comunidad: el
Departamento de Servicios Sociales Publicos del
Condado de Los Angeles en Sun Valley, que podria
requerir un nuevo edificio si no hubiera otras
instalaciones de reemplazo adecuadas.

Las Alternativas de construccién SR14 optimizada,

Medidas de mitigacion

SO-MM#3: La Autoridad consultara a las partes
pertinentes antes de la fase de adquisicion del
proyecto, a fin de evaluar las posibles oportunidades
de reconfiguracion de las instalaciones y edificios y/o
para reubicar las instalaciones de la comunidad
afectadas, segun resulte necesario, todo ello con el
objetivo de minimizar la disrupcion de las actividades y

segtin la CEQA

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion E2 y E2A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion SR14

construccion E2'y E2A) SR14A, E1 y E1A no producirian el desplazamiento de | Servicios que se desarrollan en dichos centros, y para | qptimizada, SR14A, E1
instalaciones de la comunidad. ofrecer una relocalizacion que permita a la comunidad | E1A,
continuar recibiendo los mismos servicios.
Impacto SOCIO#14: Los impactos en las tierras cultivables importantes AG-MM#1: La Autoridad disefiara y construira Impacto poco

Efectos permanentes en
las explotaciones agricolas
a causa de la ejecucion del
proyecto

provocados por las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A se limitarian a la construccién de
un corredor de servicios eléctricos que atravesaria
aproximadamente 9 acres de vifiedos al este del
intercambiador de Sierra Highway/SR 14 destinado a
una planta eléctrica de traccion.

corredores de servicios eléctricos para evitar instalar
estructuras en las tierras de uso agricola. Esto
implicara la coordinacion con los propietarios de
explotaciones agricolas a fin de asegurar que las
instalaciones eléctricas se cologuen en postes de
tendido eléctrico que se extiendan a lo largo de las
tierras de uso agricola dentro del area identificada del
proyecto, de modo tal que ninguna tierra cultivable se
convierta a un uso distinto al agricola, ya sea en forma
directa o indirecta. Las servidumbres de los servicios
publicos no afectarian las actuales operaciones y
actividades agricolas.

significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada y SR14A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion E1, E1A,
E2y E2A.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

medidas de mitigacion

Planificacion de las estaciones, uso del suelo y desarrollo

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Impacto LU#3:
Alteraciones permanentes
al uso actual o previsto del
suelo a causa de la
ejecucion de las
Alternativas de
construccion

Las areas de deposito de las obras del TAV y la
infraestructura del proyecto asociada con todas las
Alternativas de construccién convertirian el suelo para
uso con fines de transporte.

LU-MM#1, SO-MM#1, SO-MM#2, SO-MM#3, N&V-
MM#3, N&V-MM#6, TR-MM#1, TR-MM#2, TR-MM#3,
TR-MM#4, TR-MM#5, TR-MM#6, TR-MM#7 y TR-
MM#8: La Autoridad implementara las siguientes
medidas a fin de reducir los impactos del uso del
suelo:

= Asistir a las ciudades donde haya estaciones en la
implementacion de planes para las zonas de
estaciones.

= Asistir en la reubicacion de viviendas e
instalaciones de la comunidad.

= Implementar mejoras locales y talleres para la
comunidad con el objetivo de minimizar la divisién
de las comunidades.

= Reducir la disrupcién visual al minimo en las zonas
de construccion temporal.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Suelo forestal y agricola

Impacto AG#2:
Conversion permanente de
la tierra agricola a tierra no
agricola (sélo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada y SR14A)

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A harian necesario un corredor eléctrico que
atravesaria una parcela de tierra cultivable de una
superficie importante de aproximadamente 9 acres de
vifiedo, al este del punto donde la Alternativa de
construccion SR14 optimizada cruza Sierra Highway.

Las Alternativas de construccién E1, E1A, E2 y E2A
no producirian impactos en ninguna parcela de tierra
cultivable importante.

AG-MM#1: La Autoridad disefiara y construira
corredores de servicios publicos para evitar instalar
estructuras en las tierras de uso agricola. Esto implica
que las instalaciones eléctricas se ubicaran en los
postes que se extiendan por las tierras de uso agricola
dentro del area identificada de las Alternativas de
construccion, de modo tal que ninguna tierra agricola
sea convertida a un uso diferente.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada y SR14A.
Ningun impacto para las
Alternativas de
construccion E1, E1A,
E2y E2A.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

Parques, areas recreativas y espacios abiertos

Impacto PK#1:
Adquisicion de parques,
areas recreativas y
espacios abiertos

La construccion y operacién de las Alternativas de
construccion exigirian servidumbres temporales para
las obras y la adquisicién permanente de parques,
areas recreativas y espacios abiertos. Dichas compras
reducirian la capacidad que tiene un parque o area
recreativa de brindar los beneficios y atributos que son
importantes para las comunidades circundantes.

PR-MM#6, PR-MM#7, PR-MM#8 y PR-MM#9: La
Autoridad restaurara y restablecera el suelo utilizado
para las zonas de construccion temporal a sus
respectivos propietarios. La Autoridad compensara las
adquisiciones permanentes de parques, areas
recreativas y espacios abiertos consultando a los
propietarios a fin de negociar una compensacion por
los recursos en cuestion, o bien su reemplazo o una
mejora de conformidad con las leyes federales y del
estado vigentes.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto PK#2: Acceso,
ruido, vibracion, calidad del
aire y cambios visuales a
los parques, areas
recreativas y espacios
abiertos relacionados con
las obras

La ejecucion de las Alternativas de construccion
crearia accesos, ruido, vibracion, una calidad del aire
y cambios visuales que afectarian los parques, las
areas recreativas y los espacios abiertos.

PR-MM#1, PR-MM#2, PR-MM#3, PR-MM#4, PR-
MM#5 y PR-MM#8: La Autoridad implementara las
siguientes medidas para reducir la disrupcién de los
parques, areas recreativas y espacios abiertos durante
las obras.

= Ofrecer vias de acceso a los parques €
instalaciones de senderismo dentro o préximos al
area de las obras.

= Mantener el acceso a la infraestructura de los
parques durante las obras.

= Segquir los procedimientos de seguridad estandar
para proteger el medio ambiente.

= Reemplazar las areas recreativas dentro de la zona
de ejecucion de las obras de manera temporal 0
permanente.

= Desarrollar un plan de despliegue y gestion de las
obras que permita minimizar el ruido, el polvo, el
trafico y las disrupciones visuales.

= Consultar a los propietarios respecto a la

compensacion o reemplazo/mejora de los accesos
a las instalaciones afectadas del parque.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

Impacto PK#3:
Modificaciones al caracter
de parques, areas
recreativas y espacios
abiertos

La explotacion de las Alternativas de construccion
provocaria un aumento del ruido/vibracion y cambios
en la calidad visual, lo que podria afectar el disfrute de
las actividades recreativas pasivas en espacios
abiertos.

PR-MM#7, PR-MM#8, PR-MM#9 y BIO-MM#101: La
Autoridad compensara las adquisiciones permanentes
de parques, areas recreativas y espacios abiertos
consultando a los propietarios a fin de negociar una
compensacion por los recursos en cuestion, o bien su
reemplazo o una mejora de conformidad con las leyes
federales y del estado vigentes. La Autoridad
consultara a los propietarios respecto de la
compensacion, reemplazo o mejora de las vias de
acceso o espacios de estacionamiento en las zonas
recreativas para mantener la accesibilidad de los
parques o bien brindar un acceso alternativo. La
Autoridad prevé construir barreras acusticas para
abordar los impactos por ruidos permanentes o
intermitentes en los habitats de aves de condicion
especial. También incorporara medidas de disefio con
el fin de reducir los efectos visuales de las barreras
propuestas.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto PK#4: Mayor o
menor uso de los parques,
areas recreativas y
espacios abiertos (sdlo
para las Alternativas de
construccion E1, E1A, E2 y
E2A)

Una mayor conectividad como resultado de la
explotacion de las Alternativas de construccién
incrementaria o disminuiria el uso de los parque e
instalaciones recreativas actuales.

PR-MM#8: La Autoridad consultara a los propietarios
respecto de las condiciones especificas de los
cambios de acceso y la compensacién, reemplazo o
mejora de la infraestructura de acceso en las areas
recreativas, a fin de mantener la accesibilidad de los
parques o bien brindar un acceso alternativo.

Impacto poco
significativo para las
Alternativas de
construccion E1, E1A,
E2y E2A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada y SR14A.

Estética y calidad visual

Impacto AVQ#1: Impactos
temporales de las obras en
la calidad visual actual

Las obras de las Alternativas de construccién,
incluyendo la preparacion del terreno (que abarca
tareas de excavacion y construccion de terraplenes),
la construccion de la plataforma ferroviaria, el
almacenamiento de materiales y el movimiento de
maquinaria, provocarian alteraciones visuales

AVQ-MM#1: El contratista preparara un memorando
técnico identificando como el proyecto minimizaria la
alteracion visual/estética derivada de las obras a
través de medidas tales como el reacondicionamiento
de las areas afectadas durante la construccion.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.
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Resumen

CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

significativas en las zonas relativamente rurales entre
Palmdale y Burbank.

Impacto AVQ#2: Impactos
temporales de las obras a
causa de laluzy el
resplandor

La iluminacién de las obras en horas nocturnas para
las Alternativas de construccion afectaria la visibilidad
de manera intermitente durante la noche.

AVQ-MM#2: La iluminacion nocturna de las obras se
protegeria y se proyectaria hacia abajo de modo tal de
minimizar la cantidad de luz emitida fuera de los
limites del emplazamiento de las obras. La proteccion
de la iluminacién nocturna de las obras reducira al
minimo la luz y el resplandor dentro del area
desarrollada durante las horas de la noche.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto AVQ#3: Impactos
temporales de las obras en
las vistas y los paisajes

Las obras reducirian temporalmente las vistas y los
paisajes a lo largo de Sierra Highway (préximo a Una
Lake), Soledad Canyon Road, Aliso Canyon Road y
Little Tujunga Canyon Road, y afectarian el trayecto
con vistas de la autopista SR 14. Las Alternativas de
construccion también se harian visibles desde el
mirador de Lamont Odett.

AVQ-MM#1: El contratista preparara un memorando
técnico identificando como el proyecto minimizaria la
alteracion visual/estética derivada de las obras a
través de medidas tales como el reacondicionamiento
de las areas afectadas durante la construccion.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto AVQ#4: Impactos
permanentes de las obras
en la calidad visual'

La construccion de las Alternativas de construccion
produciria cambios permanentes en el paisaje, que
modificaria la calidad visual. Las estructuras
relacionadas con el TAV, incluyendo la estacién del
Aeropuerto de Burbank, y las instalaciones auxiliares
obstruirian las vistas, emitirian sombras y afiadirian
componentes construidos al paisaje en el caso de
todas las Alternativas de construccion.

AVQ-MM#3, AVQ-MM#4, AVQ-MM#5 y AVQ-MM#6:
La Autoridad implementara las siguientes medidas
para reducir los efectos permanentes en la calidad
visual a causa de la ejecucion del proyecto:

= Utilizar opciones estéticas aprobadas por las
autoridades locales para las estructuras distintas a
las estaciones.

= Incorporar pantallas de vegetacion a lo largo de los
carriles-guia elevados préximos a las zonas
residenciales.

= Plantar vegetacién dentro del suelo adquirido para
el proyecto que no se utilice para el TAV o su
infraestructura de apoyo relacionada.

= |nstalar pantallas que oculten la vista de las
estaciones eléctricas de traccion y las torres de
radiocomunicacién del proyecto mediante
paisajismo, muros sélidos o vallas.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority Resumen

Nivel de importancia
después de las

Resumen de impactos significativos antes de las medidas de mitigacion
medidas de mitigacion Medidas de mitigacion segun la CEQA

Recursos culturales

Impacto CUL#1: Efectos Las alteraciones del terreno asociadas con la CUL-MM#1, CUL-MM#3 y CUL-MM#4: La Autoridad Poco significativo para
en los recursos ejecucion de las Alternativas de construccion implementara las siguientes medidas para reducir los | las seis Alternativas de
arqueoldgicos conocidos provocarian impactos directos en los recursos efectos de las obras en los recursos arqueol6gicos construccion.
provocados por las arqueoldgicos conocidos dentro del &rea de conocidos y no conocidos:

actividades de construccion | potenciales efectos (APE, en inglés). = Consultar a los firmantes del MOA, a las partes

concurrentes y a los representantes tribales para
establecer el tratamiento preferido y las medidas de
mitigacion adecuadas.

= Desarrollar medidas de mitigacion vélidas para los
efectos en los recursos arqueoldgicos indio-
americanos aun no identificados que no puedan
evitarse.

= Interrumpir las actividades de construccion y exigir
el cumplimiento de las regulaciones aplicables en
caso de producirse un descubrimiento arqueologico
no anticipado.

= Adherir a las BMP en los sitios arqueoldgicos
identificados.

= Establecer y mantener zonas de proteccion en
torno a los sitios vulnerables durante las obras.

Impacto CUL#2: Efectos La alteracion del terreno asociado con la ejecucion de | CUL-MM#1, CUL-MM#2 y CUL-MM#3: La Autoridad Poco significativo para

en los recursos las Alternativas de construccién tiene el potencial de implementaré las siguientes medidas para reducir los | las seis Alternativas de
arqueoldgicos afectar los recursos arqueoldgicos desconocidos que efectos en los restos humanos descubiertos durante construccion.
desconocidos provocados | se encuentren durante la ejecucidn del proyecto. las obras:

por las actividades de = Consultar a los firmantes del MOA, a las partes

construccion concurrentes y a los representantes tribales para

establecer el tratamiento preferido y las medidas de
mitigacién adecuadas.

= Interrumpir las actividades de construccion y exigir
el cumplimiento de las regulaciones aplicables en
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Resumen de impactos significativos antes de las
medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién
segtin la CEQA

caso de producirse un descubrimiento arqueoldgico
no anticipado.

Se debera contactar al forense competente del
condado para iniciar una investigacién sobre la causa
de la muerte.

Impacto CUL#3: Efectos
en los restos humanos
hallados durante las obras

Las actividades de alteracién del terreno para las
Alternativas de construccion podrian afectar los restos
humanos, incluyendo aquéllos enterrados fuera de
cementerios oficiales.

CUL-MM#1, CUL-MM#2 y CUL-MM#3: La Autoridad
implementara las siguientes medidas para reducir los
efectos en los restos humanos descubiertos durante

las obras:

= Consultar a los firmantes del MOA, a las partes
concurrentes y a los representantes tribales para
establecer el tratamiento preferido y las medidas de
mitigacion adecuadas.

= Interrumpir las actividades de construccion y exigir
el cumplimiento de las regulaciones aplicables en
caso de producirse un descubrimiento arqueoldgico
no anticipado.

= Se debera contactar al forense competente del
condado para iniciar una investigacion sobre la
causa de la muerte.

Poco significativo para
las seis Alternativas de
construccion.

Impacto CUL#4: Efectos
en los bienes histdricos
construidos a causa de las
obras (s6lo para las
Alternativas de
construccion E1, E1A, E2y
E2A)

Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14 no producirian impactos significativos en los
bienes historicos construidos.

Las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A
causarian impactos indirectos en los bienes historicos
construidos dentro del APE histérico construido. La
implementacion de las Alternativas de construccion
E1, E1A, E2 y E2A introduciria “elementos visuales
que disminuirian la integridad del lugar y caracter de la
propiedad”.

CUL-MM#5 y CUL-MM#6: La Autoridad implementara
las siguientes medidas para las Alternativas de
construccion E1, E1A, E2 y E2A, a fin de reducir los
efectos en los bienes histéricos construidos durante
las obras:

= Consulta con el funcionario responsable del
Mantenimiento Histérico del Estado (SHPO, en
inglés), a fin de desarrollar medidas de proteccion
que permitan preservar la integridad visual del area
visible de Blum Ranch.

= Recubrimiento de la carretera con malla geotextil
antes de la aplicacion de asfalto, el cual se retirara
después de la ejecucion del proyecto.

Importante e inevitable
para las Alternativas de
construccion E1, E1A,
E2y E2A.

No aplica para las
Alternativas de
construccion SR14
optimizada y SR14A.
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CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority

Resumen

Resumen de impactos significativos antes de las

Nivel de importancia
después de las
medidas de mitigacién

Impactos acumulativos

medidas de mitigacion

Medidas de mitigacion

segtin la CEQA

Efectos de construccion
localizados acumulativos
(calidad del aire)!

Las obras para las Alternativas de construccion
provocarian altas concentraciones de contaminantes
criterio localizadas. Dichas concentraciones causarian
o contribuirian a superar los limites establecidos en la
NAAQS y CAAQS.

Ninguna medida de mitigacion adicional para abordar
el impacto acumulativo.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impactos acumulativos a
causa del ruido?

La construccion de las Alternativas de construccion,
conjuntamente con otros proyectos pasados,
presentes y que se pudieran prever en términos
razonables en el futuro, provocaria efectos de ruido
durante todas las obras.

Las Alternativas de construccién, en combinacién con
los proyectos acumulativos, podrian hacer que se
excedan los umbrales de ruido para los receptores
sensibles durante la explotacion.

Ninguna medida de mitigacion adicional para abordar
el impacto acumulativo.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impactos acumulativos en
los recursos
paleontoldgicos!

La ejecucion de las Alternativas de construccion,
conjuntamente con otros proyectos pasados,
presentes y que se pudieran prever en términos
razonables en el futuro, resultaria en impactos
acumulativos importantes en los recursos
paleontolégicos.

Ninguna medida de mitigacion adicional para abordar
el impacto acumulativo.

Importante e inevitable
para las seis
Alternativas de
construccion.

Impactos acumulativos en

Las Alternativas de construccién, junto con otros

Ninguna medida de mitigacion adicional para abordar

Importante e inevitable

la poblacién y la proyectos previstos, podrian dividir a las comunidades | el impacto acumulativo. para las seis
comunidad! de forma permanente, asi como desplazar las Alternativas de
viviendas residenciales o comercios y compaiiias, construccion.
haciendo necesaria la construccion de viviendas e
infraestructura de reemplazo.
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CALIFORNIA

Resumen High-Speed Rail Authority

Nivel de importancia
después de las

Resumen de impactos significativos antes de las medidas de mitigacion
medidas de mitigacion Medidas de mitigacion segln la CEQA

Impactos acumulativos en La ejecucion de las Alternativas de construccion, junto | Ninguna medida de mitigacion adicional para abordar | Importante e inevitable

la calidad estética y visual' | con otros proyectos futuros previsibles en términos el impacto acumulativo. para las seis
razonables, podrian degradar los recursos estéticos y Alternativas de
visuales, representando un impacto acumulativo construccion.
significativo.

"Indica que un impacto seria importante e inevitable a nivel del proyecto y en condiciones acumulativas.

AMMP = Plan de monitoreo y administracion adaptativo; ANF = Bosque Nacional Angeles; APE = area de potenciales efectos; Autoridad = Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California; AVAQMD = Distrito de
Administracion de la Calidad del Aire del Valle del Antilope; BMP = mejores practicas de gestion; CAAQS = Normas sobre la Calidad del Aire Ambiente de California; CDFW = Departamento de Pesca y Vida Silvestre de
California; CEQA = Ley sobre la Calidad Ambiental de California; EMF = campo electromagnético; EMI = interferencia electromagnética; FRA = Administracion Federal de Ferrocarriles; HSR = tren de alta velocidad; LADWP
= Departamento de Agua y Energia de Los Angeles; MOA = Memorando de Acuerdo; NAAQS = Normas Nacionales de la Calidad del Aire; SCAQMD = Distrito de Administracién de la Calidad del Aire de la Costa Sur; SGMNM
= Monumento nacional de las montafias de San Gabriel; SHPO = Oficial de la Oficina de Preservacion Histérica del Estado de California.
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S.8.2.1 Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A

El trazado de la Alternativa de construccion SR14A es el mas extenso de las seis Alternativas de
construccion (38 millas), seguido por el trazado de la Alternativa de construccion SR14 optimizada
(37 millas). Ademas, las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A serian las de
menor longitud del tunel construido debajo del ANF, incluyendo el SGMNM. Las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A también supondrian una menor duracién de las obras.

o Transporte — El acarreo de desechos en direccién norte y sur asociado con las Alternativas
de construccién SR14 optimizada y SR14A produciria un menor impacto en los tramos de la
carretera donde el LOS se degradaria a niveles inaceptables respecto de las Alternativas de
construccion E1, E1A, E2 y E2A. No obstante, los desechos que se transporte en direccion
sur relacionados con las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A afectarian el
LOS en 2 tramos de la autopista a niveles inaceptables durante las horas pico AM. Las
Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A so6lo degradarian el LOS en un tramo de la
autopista a un nivel inaceptable durante el horario pico AM (el acarreo de desechos hacia el
sur asociado con cada una de las seis Alternativas de construccion afectaria el LOS en dos
tramos de la autopista durante las horas pico PM). La ejecuciéon de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A afectaria el LOS a niveles inaceptables en mas
intersecciones (3 intersecciones en horas pico AM y en 4 intersecciones en horas pico PM),
respecto de las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A (cada una de las cuales
degradaria el LOS en 1 interseccién en horas pico AM y entre 1y 2 intersecciones en horario
pico PM).

e Calidad del aire — La ejecucion de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A superaria los niveles generales de CO de conformidad de minimis (en 2023 y el periodo
2022-2023, respectivamente) y de NOx (en los periodos 2021-2025 y 2020-2026,
respectivamente) en la SCAB. La Alternativa de construccion SR14A superaria los umbrales
diarios de la CEQA de NOx segun el SCAQMD durante un periodo mas extenso en afios que
cada una de las demas Alternativas de construccion (2020-2027). La ejecucion de las seis
Alternativas de construccién tendria un efecto beneficioso y reduciria las emisiones de todo
tipo de contaminantes en todo el estado, si se
compara con las actuales y futuras bases de la  Receptores sensibles
Alternativa de no avanzar con el proyecto, en todos

: ) Los usos del suelo donde se podria producir
los escenarios de transporte de pasajeros.

una mayor perturbacion a causa del ruido y

e Ruidoy vibracién — La ejecucion de la Alternativa |2 vibracion se clasifican como receptores
de construccion SR14 optimizada produciria ~ sensibles. Algunos ejemplos de receptores
impactos de ruido en las comunidades de sensibles incluyen viviendas, hospitales y
Harold/Alpine y Agua Dulce (Figura S-13). Las  ©scuelas.
Alternativas de construcciéon SR14 optimizada y
SR14A son las unicas que producirian impactos de
ruido a causa de las obras en Agua Dulce. El acarreo de desechos durante las obras en la
Alternativa de construccion SR14 no generaria ningun impacto de ruido, si bien la Alternativa
de construccion SR14 optimizada limitaria los efectos a Big Springs Road, al noroeste de
Acton. La ejecucion de la Alternativa de construccion SR14A provocaria la menor cantidad de
impactos de ruido moderados en las viviendas residenciales, pero las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A resultarian en los mayores efectos de vibracion para
las mismas. Sin embargo, contrariamente a las demas Alternativas de construccion, la SR14
optimizada y la SR14A tendrian impactos de ruido en la ruta de senderismo de Pacific Cresty
en el parque natural de Vasquez Rocks. Al igual que las Alternativas de construccién E2 y
E2A, las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A provocarian impactos de
ruido en los animales domeésticos y vida silvestre. Por el contrario, las Alternativas de
construccion E1 y E1A sélo producirian impactos de ruido en la vida silvestre.
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e Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética — La ejecucién de las
Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A provocaria EMI en las instalaciones
donde se operen equipos sensibles: Serra Medical Group y Pacifica Hospital. Las Alternativas
de construccion E2 y E2A evitarian este impacto. Las Alternativas de construcciéon SR14
optimizada y SR14A se encontrarian con las actuales vias del tren que podrian verse
afectadas por EMI (13 millas y 14 millas de la via ferroviaria, respectivamente), menos que
con las Alternativas de construccion E1y E1A (16 millas y 15 millas, respectivamente), pero
mas que con las Alternativas de construccion E2 y E2A (12 millas y 11 millas,
respectivamente).

e Servicios publicos y energia — Las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A
resultarian en mas problemas de alto riesgo y bajo riesgo importantes de suministro de
servicios publicos durante las obras (461 y 410 problemas de suministro en total,
respectivamente) que las Alternativas de construccion E1y E1A (400 y 345, respectivamente)
y que las Alternativas de construccion E2 y E2A (278 y 264, respectivamente). La ejecucion
de la Alternativa de construccion SR14A tendria la mayor demanda de agua para cada una de
las seis Alternativas de construccion. La Alternativa de construccion SR14A también haria un
mayor consumo de energia y generaria la mayor cantidad de residuos sélidos durante la
ejecucion de cada una de las Alternativas de construccion. La Alternativa de construccion
SR14 optimizada consumiria mas energia durante las obras y generaria mas cantidad de
residuos sélidos que las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A.

¢ Recursos biologicos y acuaticos — En general, las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A resultarian en un mayor impacto en los recursos bioldgicos y acuaticos.
Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A afectarian al mayor niumero de
especies de vida silvestre y la mayor superficie en acres de su habitat. La totalidad de las seis
Alternativas de construccion comprometeria a las mismas especies vegetales de condicion
especial, pero las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A afectarian la mayor
superficie de habitat vegetal. En el punto donde las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A atraviesan el rio Santa Clara en Soledad Canyon, se conoce la presencia
del pez espinoso (una especie totalmente protegida por el Departamento de Pesca y Vida
Silvestre de California’?). El disefio de un puente en esta zona exigiria disposiciones
especiales para evitar el impacto en esta especie. La via y la infraestructura auxiliar de la SR14
optimizada y la SR14A también afectarian las aguas de Estados Unidos, que son el habitat
natural de varias especies de condicidn especial. Los cambios en la contribucién de las capas
freaticas a los recursos de agua en la superficie producidos por las actividades de tunelizacion
por debajo del ANF podrian afectar negativamente el habitat acuatico, alterando la cantidad y
calidad de ese tipo de habitats asociados con los recursos bioldgicos. Las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A tendrian el menor riesgo de producir posibles
impactos en el habitat de las especies vegetales y comunidades a causa de la tunelizacion
debajo del ANF.

o Hidrologia y recursos hidricos — Entre Palmdale y Burbank, la Alternativa de construccién
SR14 optimizada exigiria 48 cruces a nivel del agua en la superficie (incluyendo cruces en
zonas de relleno, terraplenes o falso tuneles), asi como 12 cruces de viaductos. La Alternativa
de construccion SR14A, por su parte, requeriria 43 cruces a nivel del agua en la superficie y
3 de ellos por encima del viaducto. El trazado de la Alternativa de construccién SR14
optimizada atravesaria Una Lake con terraplenes construidos a nivel y exigiria un trabajo
importante de relleno de este cuerpo de agua, cuyo tamafo se veria reducido. La Alternativa
de construccion SR14A evitaria pasar por Una Lake, siguiendo una trayectoria mas hacia el
este a aproximadamente 300 pies al este de dicho lago. Hacia el sur de Una Lake, la
Alternativa de construccién SR14 optimizada pasaria por debajo del Acueducto de California

2 as especies totalmente protegidas por el Departamento de Pesca y Vida Silvestre de California no pueden verse
afectadas de ningun modo (por €j., no se pueden acosar, dafiar, lastimar, matar, capturar o recoger), y no se puede emitir
ningun permiso para ello, salvo la captura de dichas especies con fines de investigacion cientifica necesarios y de
reubicacion de las especies de aves para proteccion del ganado.
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para luego continuar por una serie de viaductos a través de afluentes del rio Santa Clara hasta
cruzar el canal de este rio en Soledad Canyon antes de ingresar en un largo tunel por debajo
del ANF. El trazado de la Alternativa de construccién SR14A atravesaria una ruta mas hacia
el este por el Acueducto de California y también cruzaria el canal del rio Santa Clara en
Soledad Canyon antes de entrar en el tinel debajo del ANF. Los trazados de las Alternativas
de construccion SR14 optimizada y SR14A continuarian a través del ANF por zonas sin
manantiales o vertientes conocidos o mapeados dentro de las areas de riesgo moderado y
alto evaluadas, lo que indica que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A,
cuando se comparan con las demas alternativas, podrian producir los menores impactos en
los recursos hidrogeolégicos dentro del ANF, incluyendo el SGMNM. Asimismo, los tuneles de
las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A tendrian que recorrer la distancia
mas corta a través de zonas de presion de agua subterranea de alto riesgo, comparado con
las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 o E2A, reduciendo asi la posibilidad de filtracion
de agua hacia el interior de los tuneles del TAV que podrian afectar la hidrogeologia local. Las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A se encontrarian con un menor nimero
de manantiales dentro del ANF, incluyendo el SGMNM, respecto de las Alternativas de
construccion E1, E1A, E2 o E2A. Respecto de las Alternativas de construccion E2 y E2A, la
SR14 optimizada y la SR14A se encontrarian con fallas de un menor ancho total dentro del
ANF, incluyendo el SGMNM, que podrian provocar filiraciones hacia el interior del tinel. Sin
embargo, este ancho seria mayor que el de las zonas de fallas encontradas por las Alternativas
de construccién E1 y E1A. Hacia el sur del ANF, el trazado de las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A atravesaria el reservorio de agua de Hansen y el canal, que
actualmente pertenecen y son mantenidos por el Distrito de Control de Inundaciones del
Condado de Los Angeles, con el fin de transportar el agua de tormenta a los rios locales y
reservorios de agua subterranea. La ejecucién de las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A causaria la mayor alteracion del terreno entre todas las Alternativas de
construccion, produciendo erosion y degradaciéon en la calidad del agua. La Alternativa de
construccion SR14 optimizada causaria la alteracién del terreno mas breve durante las obras
dentro de las zonas de riesgo especial de inundaciones. Las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A afectarian negativamente la funcidon de recarga de las capas
freaticas del reservorio de agua de Hansen. El area de cobertura de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A también abarca los pozos de agua subterranea mas
activos dentro de un radio de 1 milla desde la linea central del trazado.

o Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos — Las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A requeririan los cruces mas extensos en la zona de la
falla de San Gabriel, lo cual plantearia retos geotécnicos importantes. Las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A también implicarian la mayor alteraciéon de la
superficie y la tunelizacién del subsuelo atravesando unidades geoldgicas que muy
probablemente alberguen recursos paleontoldégicos. En cuanto a los recursos minerales, las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A resultarian en la mayor restriccion de
acceso a recursos minerales importantes para la region.

o Materiales y desechos peligrosos — Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A producirian desechos contaminados como resultado de la excavacion de suelos
contaminados asociados con los emplazamientos PEC proximos a Vulcan Mine y al reservorio
de agua de Hansen en el Valle de San Fernando. Por su parte, las Alternativas de construccion
E1 y E1A generarian desechos contaminados similares a los de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A, y las Alternativas de construccion E2 y E2A
producirian tales desechos contaminados al sur del cruce de Big Tujunga Wash en el
emplazamiento de eliminacion de residuos de CalMat Mine. Las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A generarian la mayor cantidad de desechos potencialmente
peligrosos (aproximadamente 6.8 millones de yardas cubicas [mcy]) respecto de las
Alternativas de construccion E1 y E1A (cerca de 3.0 mcy) y las Alternativas de construccion
E2 y E2A (alrededor de 3.8 mcy). Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A
podrian ocasionar la manipulacién de materiales peligrosos dentro de un radio de 0.25 millas
de un mayor numero de centros educativos que cada una de las demas Alternativas de
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construccion (entre 18 y 23 centros educativos y entre 21 y 26, respectivamente, segun la
opcién de entrada seleccionada).

e Seguridad — Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A ocasionarian un
menor numero de cierres permanentes de carreteras a causa de las obras (9 y 5 cierres de
carreteras, respectivamente) respecto de las Alternativas de construccion E1y E1A (13 y 12
cierres de carreteras, respectivamente) y las Alternativas de construccion E2 y E2A (11 y 10
cierres de carreteras, respectivamente). Estos cierres tendrian un potencial similar de crear
peligros en el trafico en cada Alternativa de construccion. Las divisiones a nivel implementadas
como parte del disefio del proyecto minimizarian dichos peligros. En las inmediaciones de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A se encuentra la mayoria de los
aeropuertos y pistas de aterrizaje de las seis Alternativas de construccion. Todas las
Alternativas de construccién se hallan proximas al Aeropuerto de Hollywood Burbank. También
se encuentran cerca del estacionamiento del Aeropuerto de Agua Dulce y del Aeropuerto de
Whiteman.

e Aspectos socioeconémicos y comunidades — Tal y como se describe en la Seccion
S.5.3.6, las Alternativas de construccion exigirian la presencia de entradas y ventanas
intermedias para el acceso a las obras en los tramos del trazado con tunel. De este modo, los
impactos cuantificables que resultarian de la seleccién de cada combinacion de entradas y
ventanas intermedias se describen en mas detalle a continuacién. La Alternativa de
construccion SR14 optimizada desplazaria las unidades residenciales unifamiliares actuales
(entre 38 y 41), mientras que la Alternativa de construccion SR14A desplazaria el menor
numero (entre 8 y 11). La Alternativa de construccion SR14A desplazaria el mayor numero de
viviendas multifamiliares existentes (29) respecto de las Alternativas de construccion E1y E1A
(entre 13 y 18 y entre 12 y 17 unidades residenciales unifamiliares, y entre 11 y 27
multifamiliares, respectivamente), y respecto de las Alternativas de construccion E2 y E2A
(entre 38 y 37 viviendas unifamiliares y entre 11 y 27 unidades multifamiliares,
respectivamente). Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A resultarian en
mayores impuestos acumulados por ventas e impuestos anuales por ventas promedio durante
el periodo de ejecucién del proyecto.

o Suelo forestal y agricola — Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A
harian necesario un corredor eléctrico que atravesara una parcela de aproximadamente 9
acres de tierra cultivable importante al este del punto donde las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A cruzarian Sierra Highway. Si las torres eléctricas se instalaran en
esta parcela de tierra cultivable, 1 acre se convertiria a uso no agricola. Las lineas eléctricas
tendidas desde las instalaciones de entrada asociadas con las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A podrian encontrarse con suelo forestal en zonas administradas por
el USFS. El cumplimiento de la autorizacion de uso especial del USFS contempla varias
disposiciones, incluidas aquéllas que exigirian a la Autoridad evitar dafiar o contaminar el
entorno circundante, o bien asumir la responsabilidad resultante. Estas disposiciones
pretenden evitar, minimizar o compensar la pérdida permanente de suelo forestal o su
conversion a suelo no forestal como consecuencia de la construccion de entradas en el ANF.

e Parques, areas recreativas y espacios abiertos — La Alternativa de construccion SR14
optimizada se ubicaria préoxima a 22 parques, areas recreativas y espacios abiertos; la
Alternativa de construccion SR14A se situaria cerca de 23 parques, areas recreativas y
espacios abiertos. Este numero supera al de los parques, areas recreativas y espacios abiertos
proximos a las demas Alternativas de construccién y, en el caso de la Alternativa de
construccion SR14 optimizada, incluye infraestructura que estaria en conflicto directo con un
tramo de 400 pies de la ruta de senderismo de Pacific Crest. A fin de preservar el acceso
durante las obras y explotacion del proyecto para la Alternativa de construccion SR14
optimizada, dicha ruta de senderismo se volveria a trazar. Dado el elevado nimero de recursos
de parques dentro de la RSA de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A
(incluyendo la ruta de senderismo de Pacific Crest para la Alternativa de construccion SR14
optimizada), las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A producirian el mayor
impacto de efectos indirectos en los parques, areas recreativas y espacios abiertos (es decir,
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restricciones de acceso durante las obras, nuevas fuentes de ruido y vibracion, degradacién
de la calidad del aire durante la construccién, cambios visuales y modificaciones permanentes
al caracter de los parques).

o Estética y calidad visual — La construccion e implementacion de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A afectarian la calidad visual de las zonas con vistas
entre Palmdale y Burbank. Las estructuras de cruces elevados de gran escala asociados con
la Alternativa de construccion SR14 optimizada obstruirian las vistas de distintas vias de agua
y de otros recursos naturales paisajisticos, como la ruta de senderismo de Pacific Crest y las
zonas aledafas a la comunidad de Agua Dulce.

e Recursos culturales — Mediante la implementacion de caracteristicas para evitar y minimizar
los impactos y de medidas de mitigacion, la construccién y operacion de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A darian como resultado efectos poco significativos en
los recursos arqueoldgicos e histéricos construidos. En base a la cantidad de bienes histéricos
dentro de las RSA arqueoldgicas e histéricas construidas y el alcance de los efectos de la
construccion y operacion, la Alternativa de construccion SR14A tendria el menor potencial de
producir impactos directos e indirectos en los recursos culturales.

e Crecimiento regional — Debido a que las Alternativas de construccién son similares en
cuanto a su longitud y utilizarian el mismo emplazamiento de la estacién del Aeropuerto de
Burbank, los efectos del crecimiento regional de las seis Alternativas de construccion no
diferirian en términos operativos. No obstante, los efectos si serian levemente diferentes en
cuanto a la creacion de empleos de construccion. Las Alternativas de construcciéon SR14
optimizada y SR14A crearian el mayor nimero de afios de empleo en la construccion (83,400
y 84,900 durante las obras, respectivamente).

¢ Impactos acumulativos — Las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A no
variarian significativamente respecto de las Alternativas de construccién E1, E1A, E2 y E2A
en cuanto a su contribucion de efectos acumulativos importantes. El tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank, en combinacién con otras acciones o iniciativas pasadas y presentes y
otras que se pudieran prever en el futuro en términos razonables (proyectos acumulados), que
se indican en el Anexo 3.19-A de estos EIR/EIS definitivos, darian como resultado importantes
impactos acumulativos como consecuencia de las obras de acuerdo con lo dispuesto por la
CEQA: transporte, calidad del aire (conformidad general y efectos de construccion
localizados), ruido, recursos paleontolégicos, aspectos socioeconémicos y comunidades
(impactos en la poblacion y la comunidad) y estética y calidad visual. Asimismo, el tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank, conjuntamente con otros proyectos combinados,
provocaria impactos de ruido acumulativos durante la operacién a largo plazo de la Alternativa
de construccion del TAV.

S.8.2.2 Alternativas de construcciéon E1y E1A

Tanto los trazados de la Alternativa de construccién E1 como E1A serian ligeramente mas cortos
en extension (35 millas cada uno) que el trazado de las Alternativas de construccion SR14
optimizada (37 millas) y SR14A (38 millas), pero mas extenso que los trazados de las Alternativas
de construccion E2 y E2A (31 millas cada uno). El tiempo total de construccion para las Alternativas
de construccion E1 y E1A (8.5 afos cada una) seria mayor respecto al necesario para construir
las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A (8.3 afios cada una), pero mas breve
que para construir las Alternativas E2 y E2A (9.3 afios cada una).

o Transporte — El acarreo de desechos en direccién norte y sur asociado con las Alternativas
de construccion E1 y E1A produciria un mayor impacto en los tramos de la carretera donde el
LOS se degradaria a niveles inaceptables respecto de las Alternativas de construccion SR14
optimizada, SR14A y E2. El acarreo de desechos en direccién sur asociados con las
Alternativas de construccion E1 y E1A degradaria el LOS en 1 tramo de la autopista a niveles
inaceptables durante las horas pico AM, idéntico a lo que ocurriria con las Alternativas de
construccion E2 y E2A, pero menos que con las Alternativas de construccion SR14 optimizada
y SR14A (cada una de las cuales afectaria el LOS de 2 tramos de la autopista a un nivel
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inaceptable durante las horas pico AM). El acarreo de desechos en direccion sur vinculado
con cada una de las seis Alternativas de construccién degradaria el LOS en 2 tramos de la
autopista durante las horas pico PM. La ejecucion de las Alternativas de construccion E1 y
E1A afectaria el LOS a niveles inaceptables en menos intersecciones (1 interseccion en horas
pico AM en el caso de ambas y en 2 intersecciones para la Alternativa de construccién E1y
en 1 interseccion para la E1A durante las horas pico PM), respecto de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A (cada una de las cuales degradaria el LOS en 3
intersecciones en horas pico AM y en 4 intersecciones en horario pico PM), pero en el mismo
nuamero de intersecciones que las Alternativas de construccion E2 y E2A.

e Calidad del aire — La ejecucion de las Alternativas de construccion E1 y E1A superaria los
niveles generales de NOx de conformidad de minimis (en el periodo 2021-2026, tanto para la
E1 como para la E1A) en la SCAB. La ejecucion de estas alternativas no superaria los niveles
generales de CO de conformidad de minimis en ambas cuencas atmosféricas. Las Alternativas
de construccion E1 y E1A superarian los umbrales diarios de la CEQA de CO segun el
SCAQMD durante un periodo menor en afios que cada una de las demas las Alternativas de
construccion (2023 unicamente). La ejecucion de las seis Alternativas de construccion tendria
un efecto beneficioso y reduciria las emisiones de todo tipo de contaminantes en todo el
estado, si se compara con las actuales y futuras bases de la Alternativa de no avanzar con el
proyecto, en todos los escenarios de transporte de pasajeros.

¢ Ruido y vibracién — La ejecucion de las Alternativas de construccion E1 y E1A produciria
impactos de ruido en las comunidades de Harold/Alpine, asi como en una comunidad ubicada
cerca de la subestacion Edison Vincent en el sur de California, entre Palmdale y Acton (Figura
S-13). El ruido del trafico ocasionado por al acarreo de desechos de las obras de las
Alternativas de construccion E1 y E1A afectaria las operaciones sensibles al ruido préximas a
la boca circundante y a las entradas ubicadas a lo largo de Aliso Canyon Road, Soledad
Canyon Road, Crown Valley Road al sur de Palmdale, Sand Canyon Road y Placerita Canyon
Road. La Alternativa de construccién E1A generaria el mayor impacto de ruido operativo
moderado de las seis Alternativas de construccion. Contrariamente a las Alternativas de
construccion SR14 optimizada, SR14A, E2 y E2A, las Alternativas de construccion E1y E1A
no provocarian impactos de ruido en los animales domésticos. Las Alternativas de
construccion E1y E1A, sin embargo, resultarian en impactos de ruido en la vida silvestre.

e Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética — La ejecucién de las
Alternativas de construccion E1 y E1A provocaria EMI en las instalaciones donde se operen
equipos sensibles: Serra Medical Group y Pacifica Hospital. Las Alternativas de construccion
E2 y E2A evitarian este impacto. Las Alternativas de construccion E1 y E1A se encontrarian
con mas vias ferroviarias que podrian verse afectadas por EMI (16 millas y 15 millas de vias
ferroviarias, respectivamente), que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A
(13 millas y 14 millas, respectivamente), y que las Alternativas de construccion E2 y E2A (12
millas y 11 millas, respectivamente).

o Servicios publicos y energia — Las Alternativas de construccion E1 y E1A resultarian en
mas problemas de alto riesgo y bajo riesgo importante de suministro de servicios publicos
durante las obras (400 y 345 problemas de suministro en total, respectivamente) que las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (461 y 410, respectivamente) y las
Alternativas de construccion E2 y E2A (278 y 264, respectivamente). La ejecucion de la
Alternativa de construccion SR14A tendria la mayor demanda de agua para cada una de las
seis Alternativas de construccion. La Alternativa de construccion SR14A también haria un
mayor consumo de energia y generaria la mayor cantidad de residuos soélidos durante la
ejecucion de cada una de las Alternativas de construcciéon. La Alternativa de construccion
SR14 optimizada consumiria mas energia durante las obras y generaria mas cantidad de
residuos sélidos que las Alternativas de construccion E1, E1A, E2 y E2A.
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o Recursos biolégicos y acuaticos — Las Alternativas de construccién E1 y E1A afectarian la
menor superficie en acres del habitat de especies vegetales de condicioén especial y el menor
numero de especies de vida silvestre de condicién especial enumeradas en la Ley de Especies
en Peligro de Extincion de caracter no federal (FESA, en inglés). En cuanto a los recursos
acuaticos, la Alternativa de construccion E1A afectaria la menor superficie en acres de aguas
de Estados Unidos. Asimismo, afectaria la menor extensién en acres de lagos y lechos
fluviales sujetos al Articulo 1600 et seq. del Cdédigo de Pesca y Caza de California. Los
cambios en la contribucidon de las capas freaticas a los recursos hidricos en la superficie
producidos por las obras de tunelizacion podrian tener un impacto negativo en el habitat
acuatico, alterando su cantidad y calidad para los recursos bioldgicos asociados. Las
Alternativas de construccion E1 y E1A presentan el mayor potencial de impactar
negativamente en el habitat de anfibios y reptiles de condicién especial a causa de la
tunelizacion del ANF.

¢ Hidrologia y recursos hidricos — Entre Palmdale y Burbank, la Alternativa de construccion
E1 exigiria 43 cruces a nivel del agua en la superficie (incluyendo cruces en zonas de relleno,
terraplenes o falso tuneles), asi como 7 cruces de viaductos. La Alternativa de construccion
E1A, por su parte, comprenderia 42 cruces a nivel del agua en la superficie y 3 cruces de
viaductos. Al igual que con la Alternativa de construccion SR14 optimizada, la Alternativa de
construccion E1 atravesaria Una Lake en un terraplén a nivel; en cambio, la Alternativa de
construccion E1A evitaria pasar por dicho lago, siguiendo un curso en direccion mas hacia el
este, a unos 300 pies aproximadamente al este de Una Lake. La Alternativa de construccion
E1 atravesaria el Acueducto de California en zona de relleno o de terraplén y afluentes del rio
Santa Clara al sur de Palmdale sobre un viaducto. La Alternativa de construccién E1A tomaria
un rumbo mas hacia el este a lo largo de este tramo del trazado y también cruzaria por el
Acueducto de California y los afluentes del rio Santa Clara. Al sur de Aliso Canyon, las
Alternativas de construccion E1 y E1A evitarian la mayor extension de aguas en la superficie
entre el Valle del Antilope y el Valle de San Fernando mediante la construcciéon de un tunel
debajo del ANF, incluyendo el SGMNM. Los trazados de las Alternativas de construccion E1
y E1A atravesarian el ANF por zonas donde se conoce que existen manantiales y vertientes,
lo cual sugiere un potencial impacto hidrogeolégico durante las obras. Los tuneles de las
Alternativas de construccion E1 y E1A recorrerian una mayor distancia que los tuneles de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en zonas de presién elevada del agua
subterranea, aumentando asi la posibilidad de un impacto hidrogeolégico a causa de la
filtracion de agua hacia el interior de los tuneles. Las Alternativas de construccion E1y E1A se
encontrarian con un mayor numero de manantiales dentro del ANF, incluyendo el SGMNM,
respecto de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A, pero con menos
respecto de la E2 y la E2A. Los trazados de las Alternativas de construccion E1 y E1A
atravesarian las fallas de menor ancho dentro del ANF, incluyendo el SGMNM, con el potencial
de incrementar la filtracion hacia el interior de los tuneles. Al sur del ANF, los trazados de las
Alternativas de construccién E1y E1A atravesarian el reservorio de agua de Hansen y el canal.
Las Alternativas de construccion E1 y E1A reducirian permanentemente el tamano de los
depositos de recarga de las capas freaticas en el reservorio de agua de Hansen. La ejecucion
de las Alternativas de construccion E1 y E1A resultaria en una alteraciéon en acres menor del
terreno durante las obras respecto de las Alternativas de construccién SR14 optimizada y
SR14A, pero si afectaria una mayor superficie respecto de las Alternativas de construccion E2
y E2A. Las Alternativas de construccion E1 y E1A resultaria en mas acres de alteracién del
terreno durante las obras dentro de zonas especiales de riesgo de inundacion respecto de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A, pero en menos acres que las
Alternativas de construcciéon E2 y E2A.
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o Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos — Las Alternativas de
construccion E1 y E1A necesitarian menos estructuras permanentes dentro de las zonas de
fallas peligrosas o potencialmente peligrosas respecto de las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A. Sin embargo, las Alternativas de construccion E1 y E1A
presentarian mayor riesgo frente a dichas zonas de fallas que las Alternativas de construccion
E2 y E2A. Las Alternativas de construccion E1 y E1A provocarian un menor impacto en los
recursos minerales importantes de la region respecto de las Alternativas de construccion SR14
optimizada, SR14A, E2 y E2A.

o Materiales y desechos peligrosos — Las Alternativas de construccion E1y E1A producirian
desechos contaminados como resultado de la excavacion de suelos contaminados asociados
con los emplazamientos PEC proximos a Vulcan Mine y al reservorio de agua de Hansen en
el Valle de San Fernando. Por su parte, las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A generarian desechos contaminados similares a los de las Alternativas de construccion
E1 y E1A, y las Alternativas de construccion E2 y E2A producirian tales desechos
contaminados al sur del cruce de Big Tujunga Wash en el emplazamiento de eliminacién de
residuos de CalMat Mine. Las Alternativas de construccion E1 y E1A generarian la menor
cantidad de desechos potencialmente peligrosos (aproximadamente 3 mcy) respecto de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (cerca de 6.8 mcy) y las Alternativas
de construccion E2 y E2A (alrededor de 3.8 mcy). Las Alternativas de construcciéon E1y E1A
resultarian en la manipulacion de materiales peligrosos dentro de un radio de 0.25 millas desde
10 centros educativos cada una, menos que las Alternativas de construccion SR14 optimizada
y SR14A (entre 18 y 21 y entre 23 y 26 centros educativos, respectivamente, segun la opcion
de entrada elegida), pero mas que las Alternativas de construccién E2 y E2A (6 centros
educativos cada una).

e Seguridad — Las Alternativas de construccién E1 y E1A ocasionarian un menor nimero de
cierres permanentes de carreteras a causa de las obras (13 y 12 cierres de carreteras,
respectivamente) respecto de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (9 y
5 cierres de carreteras, respectivamente) y las Alternativas de construccion E2 y E2A (11y 10
cierres de carreteras, respectivamente). Estos cierres tendrian un potencial similar de crear
peligros en el trafico en cada Alternativa de construccion. Las divisiones a nivel implementadas
como parte del disefio del proyecto minimizarian dichos peligros. Todas las Alternativas de
construcciéon se hallan préximas al Aeropuerto de Hollywood Burbank. Asimismo, las
Alternativas de construcciéon E1 y E1A se encuentran cerca del estacionamiento del
Aeropuerto de Whiteman.

e Aspectos socioeconémicos y comunidades — Tal y como se describe en la Seccién
S.5.3.6, las Alternativas de construccion exigirian la presencia de entradas y ventanas
intermedias para el acceso a las obras en los tramos del trazado con tunel. De este modo, los
impactos cuantificables que resultarian de la seleccién de cada combinacion de entradas y
ventanas intermedias se describen en mas detalle a continuacion. Las Alternativas de
construccion E1 y E1A desplazarian un menor numero de viviendas unifamiliares (entre 13 y
18 y entre 12 y 17, respectivamente), comparado con el numero que se veria desplazado por
las Alternativas de construccion optimizada SR14 (38 a 41) o por la E2 y la E2A (38 y 37,
respectivamente), pero el nimero de viviendas desplazadas seria mayor en el caso de la
Alternativa de construccion SR14A (8 a 11). Las Alternativas de construccion E1 y E1A
desplazarian un total de 11 viviendas unifamiliares y 27 multifamiliares respectivamente,
menos que el nimero que desplazarian las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A (13 y 29, respectivamente) y similar al de las Alternativas de construcciéon E2 y E2A
(11 y 27, respectivamente). Las Alternativas de construccion E1 y E1A desplazarian entre 213
y 230 negocios y entre 215 y 232 negocios respectivamente, mas que el numero que
desplazarian las Alternativas de construccion E2 y E2A (121 y 123, respectivamente) y similar
al de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (214 a 231 y 213 a 230,
respectivamente).
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o Suelo forestal y agricola — Las Alternativas de construccién E1 y E1A no resultarian en una
conversion permanente de tierra cultivable importante. Las lineas eléctricas tendidas desde
las instalaciones de entrada asociadas con las Alternativas de construccién E1y E1A podrian
encontrarse con suelo forestal. EI cumplimiento de la autorizacién de uso especial del USFS
contempla varias disposiciones, incluidas aquéllas que exigirian a la Autoridad evitar dafiar o
contaminar el entorno circundante, o bien asumir la responsabilidad resultante. Estas
disposiciones pretenden evitar, minimizar o compensar la pérdida permanente de suelo
forestal o su conversion a suelo no forestal como consecuencia de la construccion de entradas
en el ANF.

o Parques, areas recreativas y espacios abiertos — La infraestructura de la Alternativa de
construccion E1 se ubicaria proxima a 17 parques, areas recreativas y espacios abiertos; la
Alternativa de construccion E1A se situaria cerca de 18 parques, areas recreativas y espacios
abiertos. Los impactos directos e indirectos en los parques, areas recreativas y espacios
abiertos serian poco significativos.

o Estética y calidad visual — Las Alternativas E1 y E1A afectarian negativamente la calidad
visual de las zonas con vistas entre Palmdale y Burbank. Si bien dichas alternativas se
ejecutarian principalmente por debajo del nivel del suelo y, por lo tanto, causarian los menores
impactos permanentes por las obras y los menores efectos visuales en el entorno, la
infraestructura del proyecto contrastaria con la armonia natural de algunas vistas préximas a
Sierra Highway (Alternativa de construccion E1 unicamente), Soledad Siphon (Alternativa de
construccion E1A unicamente) y Foreston Drive.

o Recursos culturales — La ejecucion de las Alternativas de construccion E1 y E1A resultaria
en impactos visuales importantes e inevitables en dos recursos histéricos construidos: Blum
Ranch y Blum Ranch Farmhouse. La ejecucion de las Alternativas de construccién E1y E1A
tendria menos impacto en los recursos arqueoldgicos y los efectos operativos en los recursos
histéricos construidos podrian atenuarse hasta un nivel poco significativo.

e Crecimiento regional — Debido a que las Alternativas de construccién son similares en
cuanto a su longitud y utilizarian el mismo emplazamiento de la estacion del Aeropuerto de
Burbank, los efectos del crecimiento regional de las seis Alternativas de construcciéon no
diferirian en términos operativos. No obstante, los efectos si serian levemente diferentes en
cuanto a la creacion de empleos de construccion. La Alternativa de construccion E1 crearia el
menor numero total de afios de empleo durante las obras (80,300 empleos por un afo). La
Alternativa de construccion E1A, por su parte, crearia el menor niumero total de afios de
empleo durante las obras (81,600 empleos por un afo) respecto a las Alternativas SR14
optimizada, SR14A y E2A.

e Impactos acumulativos — Las Alternativas de construccion E1 y E1A no variarian
significativamente respecto de las Alternativas de construccién SR14 optimizada, SR14A, E2
y E2A en cuanto a su contribucién de efectos acumulativos importantes. El tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank, en combinacion con otras acciones o iniciativas pasadas y
presentes y otras probables que se pudieran prever en el futuro en términos razonables
(proyectos acumulados), que se indican en el Anexo 3.19-A de estos EIR/EIS preliminares,
daria como resultado importantes impactos acumulativos como consecuencia de las obras de
acuerdo con lo dispuesto por la CEQA: transporte, calidad del aire (conformidad general y
efectos de construccion localizados), ruido, recursos paleontologicos, aspectos
socioecondmicos y comunidades (impactos en la poblacion y la comunidad) y estética y
calidad visual. Asimismo, el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, conjuntamente con
otros proyectos combinados, provocaria impactos de ruido acumulativos durante la operacion
a largo plazo de la Alternativa de construccién del TAV.
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S.8.2.3 Alternativas de construcciéon E2 y E2A

Las Alternativas de construccion E2 y E2A tendrian la menor longitud total, pero la mayor duracién
de ejecucion de las seis Alternativas de construccién.

e Transporte — El acarreo de desechos en direccion norte y sur asociado con las Alternativas
de construccion E2 y E2A produciria un menor impacto en los tramos de la carretera donde el
LOS se degradaria a niveles inaceptables respecto de las Alternativas de construccion E1 y
E1A, pero en un mayor impacto en los tramos de carretera respecto de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A. El acarreo de desechos en direccion norte y sur
asociado con las Alternativas de construccion E2 y E2A degradaria el LOS a niveles
inaceptables en un menor nimero de intersecciones respecto de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada, SR14A, E1 y E1A. El acarreo de desechos en direccion sur
asociados con las Alternativas de construccion E2 y E2A degradaria el LOS en 1 tramo de la
autopista a niveles inaceptables durante las horas pico AM, idéntico a lo que ocurriria con las
Alternativas de construccién E1 y E1A, pero menos que con las Alternativas de construccion
SR14 optimizada y SR14A (cada una de las cuales afectaria el LOS de 2 tramos de la autopista
a un nivel inaceptable durante las horas pico AM). La ejecucién de las Alternativas de
construccion E2 y E2A afectaria el LOS a niveles inaceptables en menos intersecciones (1
interseccion en horas pico AM en el caso de ambas y en 2 intersecciones para la Alternativa
de construccion E2 y en 1 interseccion para la E2A durante las horas pico PM), respecto de
las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (cada una de las cuales degradaria
el LOS en 3 intersecciones en horas pico AM y en 4 intersecciones en horario pico PM), pero
en el mismo numero de intersecciones que las Alternativas de construccion E1y E1A.

o Calidad del aire — La Alternativa de construccién E2A es la Unica que superaria los niveles
generales de NOx de conformidad de minimis (en 2023) en la cuenca del desierto de Mojave,
asi como los umbrales de NOx establecidos en la CEQA y aplicados por el AVAQMD (en
2023). Al igual que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A, la Alternativa
de construccién E2A excederia los niveles generales de CO de conformidad de minimis
durante las obras (en 2022 y el periodo 2024-2025) en la SCAB. La ejecucion de las
Alternativas de construcciéon E2 y E2A superaria los niveles generales de NOx de conformidad
de minimis (en el periodo 2021-2026, tanto para la E2 como para la E2A) en la SCAB. La
ejecucion de las seis Alternativas de construccion tendria un efecto beneficioso y reduciria las
emisiones de todo tipo de contaminantes en todo el estado, si se compara con las actuales y
futuras bases de la Alternativa de no avanzar con el proyecto, en todos los escenarios de
transporte de pasajeros.

e Ruido y vibracion — De las seis Alternativas de construccion, la E2 y la E2A provocarian
ruido por las obras e impactos por vibracion en las comunidades mas residenciales (Figura
S-13). El impacto del ruido originado por el acarreo de desechos asociado a los trazados de
las Alternativas de construccién E2 y E2A se produciria a lo largo de Wheatland Avenue en el
vecindario de Shadow Hills, a lo largo de Foothill Boulevard en el vecindario de Aliso Canyon
Road, Soledad Canyon Road y Crown Valley Road al sur de Palmdale. La implementacion de
las Alternativas de construccion E2 y E2A también darian como resultado impactos de ruido
operativos en los receptores mas sensibles. A diferencia de otras Alternativas de construccion,
la implementacion de las Alternativas de construccién E2 y E2A no resultaria en impactos de
vibracion a través del suelo en los receptores residenciales sensibles. Al igual que las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A, las Alternativas de construcciéon E2 y
E2A provocarian impactos de ruido en los animales domésticos y vida silvestre. Por el
contrario, las Alternativas de construccién E1 y E1A sélo producirian impactos de ruido en la
vida silvestre.
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e Campos electromagnéticos e interferencia electromagnética — A diferencia de las
Alternativas de construccién SR14 optimizada, SR14A, E1 y E1A, la ejecucion de las
Alternativas de construccion E2 y E2A no produciria EMI en las instalaciones que pudieran
operar equipos sensibles y evitarian dicha interferencia electromagnética entre los receptores
potencialmente sensibles dentro de la RSA. Las Alternativas de construccion E2 y E2A se
encontrarian con la menor longitud de vias ferroviarias existentes que podrian verse afectadas
por EMI (12 millas y 11 millas de la via ferroviaria, respectivamente) que las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14 (13 millas y 14 millas, respectivamente), y de las
Alternativas de construccion E1 y E1A (16 millas y 15 millas, respectivamente).

e Servicios publicos y energia — Las Alternativas de construccion E2 y E2A resultarian en
menos problemas de alto riesgo y bajo riesgo importante de suministro de servicios publicos
durante las obras (278 y 264 problemas de suministro en total, respectivamente) que las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (461 y 410, respectivamente) y las
Alternativas de construccion E1 y E1A (400 y 345, respectivamente). La ejecucion de la
Alternativa de construccion E2 tendria la menor demanda de agua y la menor produccion de
residuos solidas para cada una de las seis Alternativas de construccion. La Alternativa de
construccion SR14A también tendria un mayor consumo de energia y generaria la mayor
cantidad de residuos sdlidos durante la ejecucion de cada una de las Alternativas de
construccion. Las Alternativas de construccion E2 y E2A consumirian mas energia durante las
obras que las Alternativas de construccion E1 y E1A, pero menos que las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A.

¢ Recursos biolégicos y acuaticos — Las Alternativas de construccion E2 y E2A afectarian
mas especies vegetales de condicion especial que las Alternativas de construccién E1y E1A,
pero menos que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A. De las seis
Alternativas de construccion, la E2A afectaria la menor superficie en acres del habitat de vida
silvestre de condicion especial. La Alternativa de construccion E2 afectaria la mayor superficie
en acres de humedales de Estados Unidos, si bien la E2A impactaria en la menor superficie
de aguas fuera de los humedales de Estados Unidos. La Alternativa de construccién E2 tendria
un impacto en Una Lake, habitat de varias especies de condicion especial. Los cambios en la
contribucion de las aguas freaticas a los recursos de agua en la superficie producidos por las
actividades de tunelizacion podrian afectar negativamente el habitat acuatico, alterando la
cantidad y calidad de ese tipo de habitats asociados con los recursos biolégicos. Las
Alternativas de construccion E2 y E2A son las Unicas con el potencial de impactar en el habitat
de peces y aves de condicion especial a causa de la tunelizacién del ANF.

¢ Hidrologiay recursos hidricos — La Alternativa de construccion E2 exigiria 34 cruces a nivel
del agua en la superficie (incluyendo cruces en zonas de relleno, terraplenes o falso tuneles),
asi como 7 cruces de viaductos. La Alternativa de construccion E2A, por su parte,
comprenderia 39 cruces a nivel del agua en la superficie y 3 cruces de viaductos. La Alternativa
de construccion E2 atravesaria Una Lake en un terraplén a nivel; en cambio, la Alternativa de
construccién E2A evitaria pasar por dicho lago, siguiendo un curso en direccion mas hacia el
este, a unos 300 pies aproximadamente al este de Una Lake. Los trazados de las Alternativas
de construccion E2 y E2A atravesarian el Acueducto de California en zona de relleno o de
terraplén y afluentes del rio Santa Clara al sur de Palmdale. La Alternativa de construccion
E2A, en tanto, tomaria un rumbo mas hacia el este a lo largo de este tramo del trazado y
también cruzaria por el Acueducto de California y los afluentes del rio Santa Clara. Al sur de
Aliso Canyon, las Alternativas de construccion E2 y E2A evitarian la mayor extension de aguas
en la superficie entre el Valle del Antilope y el Valle de San Fernando mediante la construccion
de un tdnel debajo del ANF, incluyendo el SGMNM. Los trazados de las Alternativas de
construccion E2 y E2A atravesarian Big Tujunga Wash (sobre un viaducto) al sur del ANF. Los
trazados de la Alternativa de construccion E2 y E2A atravesarian el ANF por zonas donde mas
se conoce que existen manantiales y vertientes, lo cual sugiere un potencial impacto
hidrogeoldgico durante las obras. Los tuneles segun las Alternativas de construccion E2 y E2A
atravesarian la mayor distancia por zonas de alta presién del agua subterranea respecto a la
trayectoria que seguirian las Alternativas de construcciéon SR14optimizada, SR14A, E1y E1A;
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por lo tanto, la E2 y la E2A presentan el mayor riesgo de impacto en la hidrogeologia. Las
Alternativas de construccion E2 y E2A también se situarian dentro de 1 milla de los
manantiales dentro del ANF y se encontrarian con las fallas de mayor ancho total con el
potencial de intensificar la filtracién de agua hacia el interior de los tuneles. Las Alternativas
de construccion E2 y E2A provocarian la mayor alteracion en el terreno durante las obras y
una huella permanente dentro de las zonas de riesgo especial de inundaciones, pero tendrian
el menor numero de pozos de agua subterranea dentro del radio de 1 milla del centro del
trazado.

o Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontoldégicos — Las Alternativas de
construccion E2 y E2A producirian la menor huella permanente dentro de las zonas de
inundacién de los embalses y requeririan el mayor volumen de aridos para la construccion.
Las Alternativas de construccién E2 y E2A resultarian en impactos similares en los recursos
paleontoldgicos a los de las Alternativas de construccién E1y E1A, pero generarian el menor
impacto en recursos minerales importantes para la region si se comparan con las Alternativas
de construccion SR14 optimizada, SR14A, E1y E1A.

o Materiales y desechos peligrosos — Las Alternativas de construccion E2 y E2A producirian
desechos contaminados por la excavacion de suelos con contaminacién asociados con los
emplazamientos PEC al sur del cruce de Big Tujunga Wash y en el emplazamiento de
eliminacion de residuos de CalMat Mine. En tanto, las Alternativas de construcciéon SR14
optimizada, SR14A, E1 y E1A producirian desechos cerca del emplazamiento de Vulcan Mine
y del reservorio de agua de Hansen en el Valle de San Fernando. Las Alternativas de
construccion E2 y E2A generarian menos cantidad de desechos potencialmente peligrosos
(aproximadamente 3.8 mcy) respecto de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A (cerca de 6.8 mcy), pero mas que las Alternativas de construccion E1 y E1A (alrededor
de 3,0 mcy). Las Alternativas de construccion E2 y E2A podrian resultar en la manipulacion
de materiales peligrosos dentro de un radio de 0.25 millas desde 6 centros educativos cada
una, menos que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (entre 18 y 23 y
entre 21y 26 centros educativos, respectivamente, segun la opcion de entrada elegida), y que
las Alternativas de construccion E1 y E1A (10 centros educativos cada una).

e Seguridad — Las Alternativas de construccion E2 y E2A ocasionarian un mayor niumero de
cierres permanentes de carreteras a causa de las obras (11 cierres y 10 cierres de carreteras,
respectivamente) respecto de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (9
cierres de carreteras y 5 cierres, respectivamente), pero menos que las Alternativas de
construccion E1y E1A (13 cierres y 12 cierres de carreteras, respectivamente). Estos cierres
tendrian un potencial similar de crear peligros en el trafico en cada Alternativa de construccion.
Las divisiones a nivel implementadas como parte del disefio del proyecto minimizarian dichos
peligros. En las inmediaciones de las Alternativas de construcciéon E2 y E2A se encuentra el
menor numero de los aeropuertos y pistas de aterrizaje, abarcando unicamente el Aeropuerto
de Hollywood Burbank.

e Aspectos socioeconémicos y comunidades — Tal y como se describe en la Seccion
S.5.3.6, las Alternativas de construccion exigirian la presencia de entradas y ventanas
intermedias para el acceso a las obras en los tramos del trazado con tunel. De este modo, los
impactos cuantificables que resultarian de la seleccién de cada combinacion de entradas y
ventanas intermedias se describen en mas detalle a continuaciéon. Las Alternativas de
construccion E2 y E2A desplazarian un total de 38 y 37 viviendas unifamiliares,
respectivamente, es decir, un numero mayor que las Alternativas de construccién E1, E1A y
SR14A (13 a 18; 12 a 17; y 8 a 11 unidades unifamiliares, respectivamente), pero menos que
el numero que desplazaria la Alternativa de construccion SR14 optimizada (38 a 41). Las
Alternativas de construccion E2 y E2A desplazarian un total de 11 y 27 multifamiliares
respectivamente; la Alternativa de construcciéon E2 haria que desplazaran menos viviendas
multifamiliares que las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A (13 y 29,
respectivamente), y un numero similar al de las Alternativas de construccion E1y E1A (11y
27, respectivamente). Las Alternativas de construccion E2 y E2A resultaria en un menor
numero de desplazamientos de negocios (121 y 123, respectivamente) respecto del nimero
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de negocios que se desplazarian con la E1 (213 a 230) y la E1A (215 a 232) o las Alternativas
de construccion SR14 optimizada (214 a 231) y SR14A (213 a 230).

e Suelo forestal y agricola — Las Alternativas de construccion E2 y E2A no resultarian en una
conversion permanente de tierra cultivable importante.

e Parques, areas recreativas y espacios abiertos — La infraestructura de la Alternativa de
construccion E2 se ubicaria proxima a 13 parques, areas recreativas y espacios abiertos; la
Alternativa de construccion E2A se situaria cerca de 14 parques, areas recreativas y espacios
abiertos. Este numero es inferior al que se situaria proximo a los trazados para las cuatro
demas Alternativas de construccion. Sin embargo, los efectos directos e indirectos en el
espacio abierto de la presa de Hansen en el marco de la E2 y la E2A representarian el mayor
impacto en los parques, areas recreativas y espacios abiertos de las seis alternativas.

o Estética y calidad visual — Las Alternativas E2 y E2A afectarian negativamente la calidad
visual de las zonas con vistas entre Palmdale y Burbank. Si bien las Alternativas de
construccion E2 y E2A estarian principalmente soterradas, la infraestructura del proyecto
contrastaria con la armonia natural de algunas vistas proximas a las bocas de entrada de los
tuneles, como las que se encuentran cerca de Lake View Terrace y Big Tujunga Wash.

e Recursos culturales — Al igual que las Alternativas de construccion E1y E1A, la E2 y E2A
resultarian en impactos visuales importantes e inevitables en dos recursos histéricos
construidos: Blum Ranch y Blum Ranch Farmhouse. La ejecucién de las Alternativas de
construccion E2 y E2A tendria menos impacto en los recursos arqueologicos y los efectos
operativos en los recursos histéricos construidos podrian atenuarse hasta un nivel poco
significativo.

e Crecimiento regional — Debido a que las Alternativas de construccién son similares en
cuanto a su longitud y utilizarian el mismo emplazamiento de la estacion del Aeropuerto de
Burbank, los efectos del crecimiento regional de las seis Alternativas de construccion no
diferirian en términos operativos. No obstante, los efectos si serian levemente diferentes en
cuanto a la creacién de empleos de construccion. Las Alternativas de construccion E2 y E2A
crearian un total de afios de empleo inferior durante las obras (80,900 y 82,100,
respectivamente) comparado con las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A
(83,400 y 84,900, respectivamente).

e Impactos acumulativos — Las Alternativas de construccion E2 y E2A no variarian
significativamente respecto de las Alternativas de construccion SR14 optimizada, SR14A, E1
y E1A en cuanto a su contribuciéon de efectos acumulativos importantes. El tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank, en combinacién con otras acciones o iniciativas pasadas y
presentes y otras probables que se pudieran prever en el futuro en términos razonables
(proyectos acumulados), que se indican en el Anexo 3.19-A de estos EIR/EIS preliminares,
daria como resultado importantes impactos acumulativos como consecuencia de las obras de
acuerdo con lo dispuesto por la CEQA: transporte, calidad del aire (conformidad general y
efectos de construccion localizados), ruido, recursos paleontoldgicos, aspectos
socioecondmicos y comunidades (impactos en la poblacién y la comunidad) y estética y
calidad visual. Asimismo, el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, conjuntamente con
otros proyectos combinados, provocaria impactos de ruido acumulativos durante la operacion
a largo plazo de la Alternativa de construccion del TAV.

S$.8.3 Comparacion de las estaciones del TAV

Tal y como se describe en la Seccién S.5.6, el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank
utilizaria la estacién aprobada del Aeropuerto de Burbank, adyacente al aeropuerto de Hollywood
Burbank, en Burbank. Este emplazamiento seria idéntico para las seis Alternativas de
construccion. De este modo, los impactos producidos por la estacion no influirian en la seleccion
de la alternativa preferida. Los impactos de esta estacion se indican en la Tabla S-4 y la Tabla S-5.
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S.8.4

La Autoridad ha identificado como Alternativa de construccion preferida la SR14A para el tramo
del proyecto entre Palmdale y Burbank, junto con la estacion del Aeropuerto de Burbank aprobada.
Dicha alternativa ha sido seleccionada teniendo en cuenta un equilibrio entre los efectos negativos
y positivos del proyecto en el entorno humano y natural. La Autoridad sopesd una serie de
aspectos, como el impacto en los recursos naturales y la comunidad, los comentarios aportados
por las comunidades a lo largo de la ruta, la visidon de las agencias federales y del estado
responsables de los recursos, los costos del proyecto, la edificabilidad y otros aspectos
diferenciadores para identificar la opcidn que la Autoridad considera que es la mejor Alternativa de
construccion, a fin de lograr el propésito y satisfacer las necesidades que plantea el proyecto.

S.8.5

La Tabla S-6 contiene una estimacion de los costos en dolares en 2018 para cada una de las seis
Alternativas de construccion. Los costos estimados contemplan la totalidad de los materiales y
mano de obra necesarios para construir el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank,
incluyendo las estaciones, la reubicacion de las instalaciones de servicios publicos, la
infraestructura eléctrica y subestaciones y las modificaciones a las carreteras necesarias para
acomodar los carriles-guia separados del nivel del suelo. En cambio, los costos estimados no
contemplan la compra de vehiculos ya que éstos se incluyen en los costos del sistema del TAV de
California y no estan asociados con la construccion de los tramos individuales del proyecto.

Alternativa preferida

Capital y costos operativos

Tabla S-6 Costos de capital estimados de las Alternativas del Tren de Alta Velocidad entre
Palmdale y Burbank ($ 2018 millones)

Alternativa de

Categoria de costo
para la Autoridad

construccion
SR14
optimizada

Alternativa de
construccion
SR14A

Alternativa de
construccion
E1

Alternativa de
construccion
E1A

Alternativa de
construccion
E2

Alternativa de
construccion
E2A

10 Estructuras de vias $13,387 $13,465 $13,960 $14,592 $14,238 $14,828
y vias
20 estaciones, terminal, $582 $617 $559 $557 $692 $653

intermodal*. 2

30 Establecimientos de
apoyo: patios de
deposito, tiendas y
edificios
administrativos?

No corresponde | No corresponde | No corresponde | No corresponde | No corresponde | No corresponde

40 Emplazamientos de $3,506 $3,053
obra, derechos de
paso, suelo, mejoras

actuales

$3,978 $4,197 $3,135 $3,215

50 Comunicacién y
sefalizacion

$186 $194 $183 $193 $174 $168

60 Traccion eléctrica $264 $438 $251 $252 $226 $226

70 Vehiculos Considerado un costo a nivel general del sistema; no se incluye como parte de las Alternativas de construccién dentro
de los tramos del proyecto individual.
80 Servicios $2,759 $2,863 $2,809 $2,963 $2,909 $3,012
profesionales
90 Contingencias sin $750 $776 $756 $795 $765 $791
recursos asignados*
100 Costos financieros | Estimacion a realizar antes de la ejecucion del proyecto
Totals $21,906 $22,550 $22,064 $22,405 $22,139 $22,894
Fuente: Anexo 6-B, Ingenieria preliminar para el registro de definicién del proyecto y el informe de estimacion de costos de capital
Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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1 Superposicion de costos de las estaciones. La Estacion de Palmdale y el Centro de Mantenimiento también estan incluidos en los costos del tramo
del proyecto entre Bakersfield y Palmdale. Los costos de la estacién de Burbank también se incluyen en los costos del tramo del proyecto entre
Burbank y Los Angeles.

2| as modificaciones de las carreteras y accesos al frazado se contemplan en las estimaciones de costos de las estaciones. Las Alternativas de
construccion SR14A, E1A y E2A exigirian menos modificaciones importantes en las carreteras debido a una mayor tunelizacion y dado que se evitaria
pasar por el intercambiador de Pearblossom, resultando asi en menores costos estimados para la construccion de la estacion respecto de las
Alternativas de construccién SR14 optimizada, E1A y E2A.

3 La informacién sobre costos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank no incluye las instalaciones de apoyo debido a la limitada informacion
de disefio disponible sobre estas caracteristicas del proyecto.

4 Todas las categorias de costos contemplan las contingencias sin recursos asignados, incluyendo la reubicacion de la planta de tratamiento de agua
del Valle del Antilope-East Kern (Autoridad, 2023). La categoria SCC 90 representa fondos no asignados tnicamente.

5 Es posible que los totales no sean exactos debido al redondeo de las cifras.

6 Los costos de capital estimados se ajustaron entre la publicacién de los EIR/EIS preliminares y los EIR/EIS definitivos. Se efectud una revision de
los costos para corregir errores (p. €]., doble contabilizacion), incluir cambios clave introducidos en el proyecto como consecuencia de la consideracion
de los comentarios del pablico por parte de la Autoridad (p. €j., reduccion de areas cubiertas por el proyecto) y reflejar la escalada de la inflacion y el
aumento de costos (p. ej., servicios profesionales, contingencias sin recursos asignados).

Autoridad = Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California

SCC = costo de capital estandar

SR = ruta estatal

Los costos de operacién y mantenimiento en ddlares en 2015 asignados al tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank se indican en la Tabla S-7 y se basan en la Fase 1 del proyecto del
sistema del TAV de California (costo total por milla de recorrido)'®. Los costos asociados con la
operacion y mantenimiento se asignan sobre la base de las millas por conjunto de vagones'* en
funcionamiento en el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank. Los costos asociados con el
mantenimiento de infraestructura se asignan como un coeficiente de 40 millas de recorrido sobre
un total de 500 millas de recorrido de Fase 1. Para mas informacion sobre el modelo de costos de
operaciéon y mantenimiento utilizado para la proyecciéon de costos, remitase al Anexo 6-A y al
Anexo 6-B de estos EIR/EIS definitivos.

Tabla S-7 Costos anuales de operaciéon y mantenimiento asignados al tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank (2015$ millones)

Escenario de nimero medio | Escenario de niimero elevado de

Operacion y mantenimiento de pasajeros en 2040 pasajeros en 2040
Operacion de los trenes $22 $24
Despacho $3 $3
Mantenimiento de equipos $11 $12
Mantenimiento de infraestructura $10 $11
Limpieza de estaciones y trenes $6 $6
Costos comerciales y funciones $7 $8
Gastos generales y administrativos $4 $5
Seguros $4 $4
Contingencias sin recursos asignados $3 $3
Total’ $70 $76

Fuente: Anexo 6-A, Costo de operacién y mantenimiento del tren de alta velocidad para uso en el anélisis a nivel proyecto de los EIR/EIS
'Es posible que los totales no sean exactos debido al redondeo de las cifras.
EIR/EIS = Informe de Impacto Ambiental/Declaracion de Impacto Ambiental

13 Milla de recorrido se refiere a la distancia recorrida a través de las vias entre dos puntos.
14 Una milla por conjunto de vagones es el movimiento de 1 tren/1 milla.
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S.9 Articulos 4(f) y 6(f)
S$.9.1  Articulo 4(f)

De acuerdo con el Articulo 4(f) de la Ley del Departamento de Transporte de Estados Unidos
(estipulado en el Titulo 49 del Cédigo de EE.UU., Articulo 303), una oficina de administracion
operativa del Departamento de Transporte de Estados Unidos podria no aprobar un proyecto que
afectara bienes protegidos por dicho articulo de la norma, salvo que existiera una conclusion de
impacto de minimis, o si no existieran otras alternativas viables o prudentes para dicho uso y el
proyecto incluyera todas las medidas de planificacion necesarias para minimizar el dafio de los
citados bienes. Los bienes afectados en virtud del Articulo 4(f) son tierras publicas pertenecientes
a parques, areas recreativas, refugios de vida silvestre y aves acuaticas o terrenos de lugares
histéricos (publicos o privados) que tienen relevancia a nivel local, estatal o nacional, segun lo
establecido por los funcionarios locales, del estado, federales y regionales con competencia sobre
dichos recursos.

Tal y como se describe en la Seccion 4.6.1, la mayoria de los usos de parques, instalaciones
recreativas y refugios de especies silvestres y aves acuaticas tendrian un impacto de minimis, con
dos excepciones. Al haberse determinado un impacto de minimis, no es necesario realizar
evaluaciones para evitar el uso de recursos individuales. Tal y como se explica en la Seccién 4.6.2,
Recursos culturales, todos los recursos culturales tendrian un impacto de minimis. Los recursos
culturales no estan comprendidos en la siguiente seccion. Por lo tanto, el Capitulo 4 de estos
EIR/EIS definitivos sblo presenta las evaluaciones para evitar el uso de recursos individuales
requerido por el Articulo 4(f) respecto a dos recursos de parques: el espacio abierto de Lang
Station y la ruta de senderismo Rim of the Valley (ampliacion propuesta). La Tabla S8 presenta un
resumen de las determinaciones de usos segun el Articulo 4(f).

Tabla S-8 Resumen de determinaciones de usos segun el Articulo 4(f)

Determinacion de usos segtin el Articulo 4(f)"

SR14
Recurso optimizada

Parques y recursos recreativos

Ruta de senderismo de minimis? de minimis?2 | de minimis? | de minimis? | de minimis? | de minimis?
de Palmdale Hills
(ampliacién
propuesta)

Ruta de senderismo Sin uso Sin uso de minimis? | de minimis? | de minimis? | de minimis?
de la comunidad de
Acton (ampliacién
propuesta)

Ruta de senderismo | de minimis? de minimis?2 | de minimis? | de minimis? | de minimis? | de minimis?
de Littlerock
(ampliacion
propuesta)

Ruta de senderismo de minimis? de minimis? | de minimis?2 | de minimis2 | de minimis? | de minimis?
circular de Vasquez
(ampliacién
propuesta)

Ruta de senderismo de minimis Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso
de Pacific Crest
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Determinacion de usos segun el Articulo 4(f)!

SR14

Recurso optimizada
Monumento Sin uso Sin uso de minimis de minimis | de minimis de minimis
nacional de las
montafias de San
Gabriel
Bosque Nacional Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso de minimis de minimis
Angeles
Ruta de senderismo Ocupacién Ocupacién Sin uso Sin uso Ocupacion Ocupacién
Rim of the Valley temporal? temporal2 temporal? temporal?
Trail (ampliacién
propuesta)
Espacio abierto en Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso de minimis de minimis
la presa Hansen
Espacio abierto en Uso Uso Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso
Lan Station permanente | permanente
Recursos historicos
Palmdale Ditch Sin uso Sin uso de minimis de minimis | de minimis de minimis
Rama este del de minimis de minimis de minimis de minimis | de minimis de minimis
Acueducto de
California
Emplazamiento 19- de minimis de minimis Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso
003890 (distrito
arqueolégico
prehistorico de
Vasquez Rocks)
Distrito histdrico de Sin uso Sin uso de minimis de minimis | de minimis de minimis
Blum Ranch
Blum Ranch Sin uso Sin uso de minimis de minimis de minimis de minimis
Farmhouse
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Determinacion de usos segun el Articulo 4(f)!
SR14
Recurso optimizada
Pink Motel y Café Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso Sin uso
Eagle y Last Sin uso Sin uso de minimis | de minimis | de minimis | de minimis
Chance Mine Road

Fuente: Autoridad, 2019a

1 Podria constituirse un uso segtin el Articulo 4(f) como uso permanente ', ocupacion temporal '® o uso constructivo '”. Se propone una conclusion
de impacto de minimis para varios recursos contemplados en el Articulo 4(f). Los usos previstos en el Articulo 4(f) se detallan en el Capitulo 4,
Evaluaciones finales segln los Articulos 4(f) y 6(f).

Autoridad = Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California

2Si la ampliacion propuesta de la ruta de senderismo no se construye al mismo tiempo que las obras de la Alternativa de construccion, el sendero no
se veria fisicamente afectado, quedando por lo tanto sin uso.
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S$.9.2 Articulo 6(f)

Los bienes bajo el Articulo 6(f) son recursos recreativos financiados por la Ley del Fondo para la
Conservacion de la Tierra 'y el Agua (Cddigo de EE.UU., Titulo 54, Articulo 6200305(f)). Las tierras
de parques adquiridas o desarrolladas a través de fondos del Fondo de Conservacion de la Tierra
y el Agua no pueden convertirse a otros usos sin la aprobacion del Servicio de Parques Nacionales.
A su vez, dicha autorizacion sélo se concede si la tierra del parque sustituta tiene una “utilidad y
ubicacidon razonablemente equivalente”. No se identificé ningun bien protegido en virtud del
Articulo 6(f) como parte de esta evaluacién ambiental. Por lo tanto, no se produciria ninguno de
los impactos indicados en el Articulo 6(f) en el caso de ninguna de seis Alternativas de
construccion.

S.10 Justicia ambiental

La justicia ambiental puede definirse como el tratamiento justo y la participacion valida de todas
las personas, sin importar su raza, color de piel, nacionalidad o ingresos. Para un proyecto de
transporte propuesto, esto supone su participacion desde la etapa inicial de la planificacion y toma
de decisiones hasta la construccion, explotaciéon y mantenimiento del sistema de transporte. El
proceso de toma de decisiones debe evaluar, en la medida que resulte posible y la ley asi lo
permita, los potenciales impactos en la salud y el medio ambiente desproporcionadamente
elevados y adversos de los programas, politicas y actividades entre las minorias y/o grupos de
bajos ingresos de la poblacion. En general, un efecto desproporcionadamente elevado o adverso
en las poblaciones minoritarias y de bajo ingresos se define como un efecto que:

e Seria soportado principalmente por minorias o grupos de bajos ingresos de la poblacién; o

e Afectaria a una minoria o a sectores de bajos ingresos de la poblacién y seria notablemente
mas grave o mayor en magnitud que el efecto adverso sufrido por aquellos grupos que no
forman parte de una minoria ni perciben bajos ingresos dentro del area afectada y comunidad
de referencia.

15 Cuando un bien bajo el Articulo 4(f) se incorpora de manera permanente en una infraestructura de transporte propuesta.

16 Cuando un bien bajo el Articulo 4(f) se requiere, en forma total o parcial, para actividades de construccién, pero no se
incorpora de manera permanente a una infraestructura de transporte.

17 Cuando un proyecto de transporte no incorpora un recurso protegido de manera permanente, pero su proximidad
provoca algun impacto (por ejemplo, visual, ruido, vibracion o ecoldgico) tras la aplicacion de medidas de mitigacion que
resulten tan severas que las actividades, caracteristicas o atributos protegidos que hacen que el recurso se califigue como
protegido en virtud del Articulo 4(f) se vea considerablemente afectado.

Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California Abril de 2024
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Las leyes y normas a continuacion rigen los temas en materia de justicia ambiental:

e Titulo VI de la Ley de Derechos Civiles (Ley Publica 88-352); Orden Ejecutiva Presidencial
12898, conocida como Politica Federal de Justicia Ambiental y el Memorando Presidencial
que acompanfa la Orden Ejecutiva de Estados Unidos 12898.

o Mejora del Acceso a los Servicios para las Personas con Dominio Limitado del Idiomas Inglés
(Orden Ejecutiva Presidencial 13166).

¢ Orden del Departamento de Transporte de Estados Unidos 5610.2(a), que actualiza la Orden
de Justicia Ambiental original.

e Consejo de la Guia de Justicia Ambiental de la Calidad del Medio Ambiente segun la NEPA
(CEQ 1997).

e Ley de Estadounidenses con Discapacidad (Cddigo de Estados Unidos, Titulo 42, Articulo
12101 et seq.).

e Programa de Bienes Inmobiliarios y Asistencia para una Reubicacion Uniforme (Codigo de
Estados Unidos, Titulo 42, Articulo 4601 et seq.).

e (Cddigo del Gobierno de California, Articulo 65040.12(e).

e Ley sobre Soluciones al Calentamiento Global de California de 2006: Fondo para la Reduccion
de los Gases de Efecto Invernadero (Proyecto de la Asamblea 32, Capitulo 488, Estatutos de
2006).

e Promocién de la equidad racial y apoyo a las comunidades desfavorecidas (Orden Ejecutiva
Presidencial 13895).

e Proteccion de la salud publica y el medio ambiente y restauracion de la ciencia para combatir
la crisis climatica (Orden Ejecutiva Presidencial 13990).

¢ Iniciativa Justice40 (Orden Ejecutiva Presidencial 14008, Articulo 223).

e Fortalecimiento del compromiso de nuestra Nacién con la justicia ambiental para todos (Orden
Ejecutiva Presidencial 14096).

El abordaje de los temas de justicia ambiental requiere consideraciones tanto técnicas como de
procedimiento. Las consideraciones de procedimiento incluyen actividades de comunicacién para
asegurar que los grupos minoritarios y/o sectores de bajos ingresos de la poblacion y otros grupos
tradicionalmente desfavorecidos puedan participar de manera efectiva en los procesos publicos.
Tal y como se indica en el Capitulo 9 sobre Participacion del publico y las agencias, la Autoridad
ha estado llevando a cabo una campafia de comunicaciéon para el tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank desde 2014. Otros eventos de comunicaciéon similares dirigidos a las
comunidades de justicia ambiental se iniciaron en 2019 y contintan en curso (remitase al Anexo
5-A para obtener informacion completa sobre el Plan de comunicacion de justicia ambiental,
incluido un analisis sobre las consideraciones de procedimiento). Asimismo, la politica y el plan
bajo el Titulo VI de la Autoridad, asi como un plan y politica para las personas con dominio limitado
del idioma inglés, abordan el compromiso de la Autoridad con la no discriminacion por razones de
raza, color de piel, nacionalidad, edad, sexo o discapacidad, y su compromiso para ofrecer
asistencia linglistica a las personas con tales limitaciones en el uso del idioma inglés.

La presencia de poblaciones de justicia ambiental resulta mas prevalente en el condado de Los
Angeles que en el estado en general. Como tal, los trazados propuestos para las Alternativas de
construcciéon correspondientes al tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank producirian
impactos en las poblaciones de justicia ambiental. Si bien las seis Alternativas de construccién
para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank se disefiaron para evitar cualquier impacto
en la poblacién, evitarlos completamente no es posible. La Autoridad ha concluido que el tramo
del proyecto entre Palmdale y Burbank produciria efectos desproporcionadamente elevados y
adversos en términos socioecondmicos en los grupos minoritarios y/o de bajos recursos
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(desplazamientos de comercios y compafiias, cohesién comunitaria o ambos)'8. No obstante, la
Autoridad ha observado que, a largo plazo, la ejecucién de las Alternativas de construccion tendria
efectos positivos en las poblaciones de California, incluyendo para las minorias y sectores de bajos
recursos.

Durante la explotacion, las Alternativas de construccion, como parte del sistema del VAT de
California, beneficiarian al sistema de transporte regional mediante la reduccién de los viajes en
vehiculos en las autopistas locales, desviando los trayectos interurbanos desde las carreteras
hacia el sistema del VAT. Esta reduccion se traduciria en un beneficio neto para el funcionamiento
del transporte y del trafico debido a que la reduccién de las VMT ayudaria a mantener o
posiblemente optimizar las condiciones operativas de las carreteras regionales. La reduccion de
VMT resultaria, a su vez, en menos contaminantes criterio en todo el estado y la region, comparado
con las bases actuales y futuras de la Alternativa de no avanzar con el proyecto, lo que
representaria un beneficio neto para la calidad del aire en todo el estado. Debido a este alcance,
los beneficios serian tanto para las poblaciones vulnerables como no vulnerables en términos de
justicia ambiental.

La menor congestion del trafico resultante de las Alternativas de construccion a su vez reduciria
la ocurrencia de accidentes de vehiculos, peatones y bicicletas, brindando un beneficio para la
seguridad de los viajeros de comunidades tanto vulnerables como no vulnerables en términos de
justicia ambiental en el area de estudio. Debido a que las Alternativas de construccion operarian
en una via totalmente exclusiva a desnivel, con modernos sistemas de seguridad, sefializacién y
control automatizado de trenes, se evitarian conflictos con otros vehiculos, peatones y ciclistas. A
nivel mas local, la estacién del Aeropuerto de Burbank revitalizaria y traeria beneficios econémicos
al subtramo de Burbank, incluyendo poblaciones vulnerables y no vulnerables en términos de
justicia ambiental, y aceleraria la implementacion de planes de desarrollo local en Burbank,
brindando la oportunidad de alcanzar los objetivos de planificacién del desarrollo orientado al
transito (TOD, en inglés). La ejecucién de las Alternativas de construccion también aportaria
beneficios a largo plazo en materia de empleo y crearia aproximadamente 5,400 puestos directos
e indirectos en el condado de Los Angeles. Estos beneficios a largo plazo en materia de empleo
probablemente favorecerian tanto a las poblaciones vulnerables como no vulnerables en términos
de justicia ambiental

La Autoridad ha concluido que, cuando los beneficios e impactos del proyecto se consideran en
su totalidad, las seis Alternativas de construccion tendrian efectos exageradamente elevados y
adversos en las poblaciones de justicia ambiental en términos socioeconémicos (desplazamiento
de comercios y compainiias, cohesion de la comunidad o ambos). (Remitase al Capitulo 5 sobre
Justicia ambiental para mas informacién sobre los efectos en estas poblaciones y las medidas
identificadas para minimizarlos). La conclusion sobre justicia ambiental de la Autoridad contenida
en estos EIR/EIS definitivos tiene en cuenta los comentarios recibidos sobre sus determinaciones
preliminares durante el periodo de consulta publica y otras reuniones de participacion de la
comunidad. De conformidad con la Orden del Departamento de Transporte de Estados Unidos
5610.2C, en caso de identificarse efectos desproporcionadamente elevados y adversos, se
actuaria sélo si la Autoridad determina que “otras medidas o alternativas de mitigacion que
evitarian o reducirian los efectos desproporcionadamente elevados y adversos no resultan
practicables”.

Tal y como se describe en la Seccion 5.8.3, Medidas de mitigacidon compensatoria, la Autoridad
desarrollé una variedad de posibles mejoras en la comunidad a través de la participacion de las
jurisdicciones afectadas, organizaciones comunitarias activas en las comunidades afectadas y
posibles socios para la implementacién. Las posibles mejoras en la comunidad que podrian
calificar como medidas de mitigacidn compensatoria incluyen la optimizacién de instalaciones,

18 | a EO 14096 — Fortalecimiento del compromiso de nuestra Nacion con la justicia ambiental para todos se promulgo el
21 de abril de 2023. La Orden Ejecutiva (EO, en inglés) 14096 sobre justicia ambiental no deja sin efecto la EO 12898, en
vigor desde el 11 de febrero de 1994 y actualmente implementada a través de la Orden del Departamento de Transporte
(DOT, en inglés) 5610.2C. Su implementacion continuara hasta que el DOT proporcione lineamientos adicionales respecto
a la implementacion de la nueva EO 14096 sobre justicia ambiental.
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estructuras, funciones y acciones comunitarias actuales o su creacion en beneficio de una
comunidad local. Las medidas de mitigacion compensatoria no incluyen los elementos del proyecto
propuesto, las medidas de mitigacién directa previstas en los EIR/EIS, las mejoras requeridas a
nivel local, estatal o federal o las mejoras totalmente financiadas por fuentes de financiamiento
especificas existentes.

Para que la Autoridad considere su implementacion como medidas de mitigacién compensatoria,
las posibles mejoras en la comunidad debian tener una conexion o relacién razonable con los
efectos del proyecto. Una mejora en la comunidad tiene una “conexién razonable” si puede, en
términos razonables, contrarrestar un efecto desproporcionadamente elevado y adverso
identificado en la comunidad, tales como, sin caracter limitativo, la cohesion de la comunidad,
impactos visuales, estética o ruidos. Los beneficios para la comunidad pueden demostrarse a
través de un analisis que valide la reduccion de efectos desproporcionadamente elevados y
adversos o0 a través de un acuerdo por parte de la comunidad en el cual la comunidad afectada
acepte el beneficio de la mejora como una medida de mitigacion compensatoria de tales efectos.
El proceso y la evaluacién de las posibles mejoras en la comunidad se describen en mas detalle
en el Anexo 5-B, Desarrollo de mejoras en la comunidad como mitigacion compensatoria en
materia de justicia ambiental.

Las mejoras mencionadas en la Tabla 5-25 del Capitulo 5, Justicia ambiental, se proponen como
medidas de mitigacién compensatoria para contrarrestar los efectos desproporcionadamente
elevados y adversos en minorias y sectores de bajo ingresos por tener una conexién razonable
con los efectos del proyecto y por su capacidad de aportar beneficios sustanciales a estos grupos
dentro de las comunidades afectadas. En el Anexo 5-B se incluyen los perfiles de cada posible
medida de mitigacion compensatoria, asi como una descripcion de cada medida, su ubicacién, los
efectos desproporcionadamente elevados y adversos que aborda la medida, un resumen de los
aportes relevantes de las comunidades y agencias locales, la determinacién de la conexién
razonable con efectos desproporcionadamente elevados y adversos residuales y una figura que
muestra la ubicacion de la medida correspondiente. La seccién a continuacion de este capitulo
analiza los efectos ambientales secundarios de las medidas de mitigacion compensatoria
propuestas.

S.11 Areas de controversia

De acuerdo con las reuniones de evaluacion publica y las campanas publicas de comunicacién
realizadas durante todo el proceso de evaluacién ambiental, se han identificado las siguientes
areas de controversia:

¢ Impactos en las comunidades situadas a lo largo de los corredores (incluyendo ruido, impactos
en la calidad visual, pérdida del caracter y cohesién de la comunidad y adquisicién del derecho
de paso), como consecuencia de los trazados elevados y a nivel (en particular, en el caso de
la Alternativa de construccion SR14 optimizada) en el Valle de San Fernando.

e Impactos en el suelo forestal en el ANF, incluyendo el SGMNM.

e Impactos en el agua subterranea e hidrogeologia del ANF, incluyendo el SGMNM.
e Aspectos sismicos/geoldgicos.

e Impactos de ruido en los animales domésticos y vida silvestre.

e Impactos desproporcionados en las poblaciones de justicia ambiental.

e Impactos en las plantas y vida silvestre de condicién especial.

e Impactos en Una Lake.

e Suministro de agua durante las obras.

¢ Impactos en el area de Bee Canyon, incluida la conectividad de las especies silvestres.
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S.12 Proceso ambiental

S$.12.1 Comentarios por parte del publico y agencias

Los EIR/EIS preliminares del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank se publicaron en el sitio
en Internet de la Autoridad y se pusieron formalmente a disposicion de las agencias del estado de
California a través del Centro de Intercambio de Informacion del Estado a partir del 31 de agosto
de 2022. El periodo de revision y comentarios por parte del publico fue originalmente de 60 dias,
desde el 2 de septiembre de 2022 hasta el 1 de noviembre de 2022, de acuerdo con la CEQAY la
NEPA. Sin embargo, en respuesta al pedido de las agencias y partes interesadas, la Autoridad
extendi6 este periodo por 30 dias, hasta el 1 de diciembre de 2022, es decir, un periodo total de
90 dias desde la publicacién del documento.

Al comienzo del periodo de revision publica, el 2 de septiembre de 2022, se enviaron copias de
los EIR/EIS preliminares a las agencias de cooperacion federales y a las agencias responsables y
administradoras del estado (incluidas las copias enviadas a través del Centro de Intercambio de
Informacién del Estado). Asimismo, se pusieron copias a disposicion en las oficinas de la Autoridad
en Sacramento y Los Angeles y en bibliotecas en el area del proyecto.

También se publicd una version electrénica de los EIR/EIS preliminares en el sitio en Internet de
la Autoridad, hsr.ca.gov. Durante dicho periodo, también era posible solicitar versiones
electrénicas de los EIR/EIS preliminares y de los documentos ambientales relacionados por
teléfono o correo electronico.

Los comentarios podian enviarse a la Autoridad por correo postal, correo electronico y a través de
la linea directa de atencion al publico. Durante el periodo de revisién publica, la Autoridad organizé
una reunioén de puertas abiertas el 6 de octubre de 2022 y una audiencia publica el 18 de octubre
de 2022, ambas en linea, con el fin de brindar una visién general de los documentos ambientales
y permitir al publico hacer preguntas y presentar sus comentarios en relacion con los EIR/EIS
preliminares. La presentacion también estuvo disponible en espafiol.

Durante el periodo de comentarios, incluida su prérroga, se presentaron 481 comentarios y un
total de 2,489 comentarios sobre los EIR/EIS preliminares para el tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank. Tras el cierre del periodo de comentarios del publico, la Autoridad recibi6 26
presentaciones que han sido incorporadas al acta.

Los comentarios abarcaron una gran variedad de temas y representaban los puntos de vista de
agencias gubernamentales, organizaciones, grupos empresariales, comercios y compafias,
residentes y propietarios de inmuebles. La Autoridad recibio comentarios de 11 agencias federales,
9 agencias del estado, 5 funcionarios electos, 44 agencias locales, 60 comercios, compaiiias y
organizaciones y 352 particulares. Durante la audiencia publica en linea celebrada el 18 de octubre
de 2022 se recibieron 18 comentarios.

Los comentarios clave abordaron los siguientes temas:

e Construccion de tluneles — Los comentarios expresaron preocupacion por los impactos de la
excavacion de tuneles, incluyendo aspectos relacionados con la hidrologia, ruido y vibracion.

e Financiamiento — Los comentarios expresaron preocupacion respecto a los costos del
proyecto, la disponibilidad de fondos para la construccion y explotacion y el uso prudente de
los fondos publicos.

e Paisaje — Los comentarios expresaron preocupacioén por el impacto en el paisaje natural
alrededor de las comunidades ubicadas en las faldas de las montafas, incluyendo Kagel
Canyon, Lake View Terrace, Shadow Hills y Sunland-Tujunga.

o Obras — Los comentarios expresaron preocupacion respecto a los efectos de las obras en los
vecindarios de la zona.
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e Adquisicién de propiedades — Los comentarios expresaron preocupacion por el proceso de
adquisicion de derechos de paso y la asistencia en la reubicacion a prestar por la Autoridad,
asi como los posibles impactos en el valor de las propiedades.

La mayoria de los comentarios provenientes de Lake View Terrace, Tujunga Wash y comunidades
circundantes indicaron que la gente no queria un trazado del TAV que destruyera los paisajes
naturales en torno a las comunidades ubicadas en las faldas de las montafias (Kagel Canyon,
Lake View Terrace, Shadow Hills y Sunland-Tujunga), y que preferian un trazado que no impactara
en dichas comunidades.

Muchos miembros del publico en el Valle del Antilope pidieron que el trazado del TAV no pasara
por debajo de viviendas y comercios. Los comentarios provenientes de muchas comunidades
atravesadas por el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank expresaron interés en el proyecto
y esperaban con entusiasmo el medio de transporte adicional que les proporcionaria, asi como los
nuevos puestos de trabajo que generaria en la regién.

Entre los comentarios recibidos del publico en general, las principales preocupaciones en torno al
proyecto fueron los efectos en la hidrologia, los recursos biolégicos, la adquisicion de propiedades
privadas y los posibles impactos de la construccidon de los tuneles. Las inquietudes frecuentes
planteadas incluyeron seguridad, impactos por ruido y vibracion de la excavacion de tuneles,
vecindarios y los efectos de las obras. Los comentarios también expresaron preocupacion por los
costos estimados del proyecto, la disponibilidad de fondos (incluyendo la conveniencia del uso de
fondos publicos para este proyecto) y plantearon preguntas respecto a los proximos pasos del
proyecto.

Las jurisdicciones que presentaron comentarios incluyeron el condado de Los Angeles, la ciudad
de Burbank, la ciudad de Los Angeles, la ciudad de Acton y la ciudad de Agua Dulce. Las agencias
regionales, del estado y federales en general limitaron sus comentarios a plantear inquietudes
respecto a sus recursos y el analisis pertinente. Entre ellas estuvieron el USFS y el USACE. Los
comercios y companias en general se expresaron respecto a temas especificos vinculados al
impacto en las propiedades.

La Autoridad evalud y consideré todos los comentarios sustanciales relacionados con los EIR/EIS
preliminares recibidos hasta el cierre del periodo de comentarios e incluyé una respuesta, en los
casos necesarios, en los EIR/EIS definitivos. Las respuestas a los comentarios estan disponibles
en el Volumen 4 de estos EIR/EIS definitivos.

S$.12.2 Identificacién de la alternativa preferida

Tras considerar los comentarios del publico y las agencias, el 20 de agosto de 2020, la Autoridad
identificd la Alternativa de construccion SR14A (Figura S-7) como la opcion preferida. Esta
Alternativa preferida representa la opcién mas ventajosa de acuerdo con el andlisis contenido en
estos EIR/EIS definitivos en el contexto del propdsito, necesidades y objetivos del proyecto, lo
dispuesto por la NEPA y la CEQA, los planes locales y regionales de uso de la tierra, los impactos
en la comunidad y los recursos naturales, los comentarios de las comunidades a lo largo del
corredor, los costos del proyecto y la edificabilidad.

Una parte de cada una de las seis Alternativas de construccion evaluadas en estos EIR/EIS
definitivos atravesaria el ANF, incluyendo el SGMNM. La minimizacién de los posibles efectos
adversos en los recursos naturales en el ANF y el SGMNM, en particular aquéllos relativos al agua
subterrdnea y en la superficie, resulto clave en la evaluacion y determinacion de una Alternativa
preferida. Ademas, las seis Alternativas de construccién contemplan tuneles perforados largos y
profundos debajo del ANF, incluyendo el SGMNM. Las cuestiones de edificabilidad —como la
calidad de la roca y los efectos asociados a la contraccion del terreno, el estrés in situ y la presion
de las capas freaticas en el sistema de revestimiento del tunel-, fueron aspectos clave a la hora
de evaluar e identificar una Alternativa preferida para el tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank.
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La Alternativa preferida también incorpora la evaluacion de la Autoridad de acuerdo con el Articulo
4(f) de la Ley del Departamento de Transporte de Estados Unidos (Cdédigo de Estados Unidos,
Titulo 49, Articulo 303). Dicho Articulo 4(f) dispone la proteccidn especial de los parques publicos,
las areas recreativas de importancia local, estatal o nacional, los refugios de las especies silvestres
y aves acuaticas y las tierras de lugares histéricos de relevancia local, regional, estatal o nacional.
Tal y como se indica en el Capitulo 4 sobre las Evaluaciones finales segun los Articulos 4(f) y 6(f),
los bienes bajo el Articulo 4(f) sélo pueden utilizarse para proyectos de transporte con financiacion
federal, si no existiera otra Alternativa de construccion prudente y viable, y siempre y cuando se
hubiera efectuado una planificaciéon que redujera al minimo los dafios a los bienes contemplados
por el Articulo 4(f) afectados por el proyecto. Para mas informacién sobre la evaluaciéon de la
Autoridad en virtud del Articulo 4(f), remitase a las Evaluaciones finales segun los Articulos 4(f) y
6(f).

S.13 Resumen de cambios entre los EIR/EIS preliminares y los EIR/EIS
definitivos

A partir del cierre del periodo de comentarios sobre los EIR/EIS preliminares el 1 de diciembre de
2022, la Autoridad reviso los comentarios recibidos del publico. La Autoridad procedio a consultar
con agencias reguladoras con competencia sobre algunos componentes del proyecto. La
evaluacion de los comentarios del publico, la revisiéon adicional de los EIR/EIS preliminares y las
consultas con las agencias reguladoras dieron lugar a ajustes en el disefio del proyecto, analisis
adicionales y aclaraciones, correcciones, adiciones y mejoras de las IAMF y adiciones y mejoras
de las medidas de mitigacion.

Las secciones a continuaciéon resumen estos cambios.
S.13.1 Resumen de los ajustes de disefo e ingenieria

El Volumen 3, Ingenieria preliminar para la definicién del proyecto (PEPD, en inglés), de estos
EIR/EIS definitivos registra los cambios introducidos en los planos de trazado en respuesta a los
comentarios del publico y a los fines de corregir errores. Los ajustes de disefio que se describen
a continuacién fueron incorporados a los EIR/EIS definitivos:

e Enlas Actas PEPD REV02, Planos de puentes y estructuras elevadas, se agrego un tipo de
puente actualizado sobre el canal de Tujunga de armadura de acero y la ubicacion de esta
estructura en referencia al cadenamiento del canal basado en los modelos HEC-RAS del
USACE para la cuenca alta de Los Angeles y Tujunga Wash. También se agreg6 la altura libre
actualizada de la estructura del canal de Tujunga y un tramo actualizado del puente a las Actas
PEPD REV02, Planos de trazado de vias.

e Se agrego una carretera de acceso al tanque de agua del parque de casas moviles de Boulder
a las Actas PEPD, Adenda: Planos de la carretera y paso a desnivel para las Alternativas
SR14A / E1A | E2A, y las Actas PEPD, Adenda: Planos de nivelacion y drenaje para las
Alternativas SR14A / E1A / E2A.

e Los Planos PEPD incorporan los ajustes en el disefio del area de cobertura del proyecto para
las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en el area de Bee Canyon. El
perimetro del proyecto en esta area se redujo para minimizar el impacto ambiental. La
carretera de acceso, la linea eléctrica aérea y la tuberia de agua en direccion a la Boca 8/4A
del tunel en Bee Canyon se trasladaron a un sitio adyacente al trazado del TAV y se revisaron
las areas de depdsito y montaje temporal de las obras para mantenerse dentro de la huella
ambiental permanente.

e Los Planos PEPD incorporan los ajustes en el disefio del area de cobertura del proyecto para
las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en el area de Pacoima Wash. Se
revisaron las areas de depdsito y montaje temporal de las obras asociadas a las entradas de
tuneles en Pacoima para reducir la huella ambiental del proyecto y limitar el impacto en aguas
jurisdiccionales.
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e Los planos CV-14002-14A incluidos en las Actas PEPD, Adenda: Planos de areas de depdésito
temporal de las obras para SR14A/E1A/E2A, y el plano CV-14002-S14 incluido en las Actas
PEPD REV02, Planos de areas de depdsito temporal de las obras, que ilustran la excavacion
en la zona de la Boca 9 durante la Fase 4, se revisaron para incluir una nota referida al
memorando de ajustes en la excavacion de fecha 2/13/2024.

S.13.2 Resumen de cambios en el analisis ambiental

La seccion a continuacion resume las actualizaciones sustanciales efectuadas en el analisis en
los Volumenes 1 a 3 de estos EIR/EIS definitivos. Se introdujeron cambios en respuesta a los
comentarios del publico y basados en la revisién de los EIR/EIS preliminares por parte de la
Autoridad:

e Adiciones menores de texto y aclaraciones en los EIR/EIS definitivos.
Volumen 1
Capitulo 1, Propésito, necesidad y objetivos del proyecto

o La Seccion 1.1.3.2, Planes de negocio para el sistema del Tren de Alta Velocidad en todo el
estado, se actualiz6 para brindar informacion acerca del Plan de Negocio 2022 y el Plan de
Negocio 2024 preliminar.

e Se actualizaron los EIR/EIS de Nivel 2 del TAV aprobados y en curso en la Seccion 1.1.3.5,
Evaluaciones ambientales a nivel del proyecto.

e Se actualizo la Seccion 1.1.4, Tramo del proyecto entre Paimdale y Burbank, para reflejar la
aprobacion del tramo del proyecto entre Burbank y Los Angeles.

e LaFigura 1-3 se actualizo para reflejar la aprobacién de la estacion del Aeropuerto de Burbank
y agregar la estacion de Palmdale.

o LaFigura 1-4 se actualiz6 para reflejar la aprobacion de la estacion del Aeropuerto de Burbank
y agregar la estaciéon de Palmdale.

e Enla Seccion S.4.2, Propdsito del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, se mejoré la
declaracion del propdsito del proyecto para reflejar el lenguaje especificado en la carta de
aprobacion del Puesto de control A del 18 de diciembre de 2014 del Cuerpo de Ingenieros del
Ejército de Estados Unidos (USACE). El USACE y la Autoridad acordaron dicha declaracion a
través del Memorando de Entendimiento sobre el proceso de integracién del programa del
Tren de Alta Velocidad de California (de noviembre de 2010) segun la Ley Nacional sobre
Politica Ambiental/Articulo 404 de la Ley de Agua Limpia/Articulo 14 de la Ley de Rios y
Puertos (Articulo 408, Titulo 33 del Codigo de Estados Unidos).

e Se agreg6 informacion adicional sobre los Puestos de control A, By C en la Seccién 1.2.2,
Propésito del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Se actualizé la Seccion 1.2.4, Necesidad del sistema del Tren de Alta Velocidad en todo el
estado y a nivel regional en California y en el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank,
para alinearlo con la metodologia de la Autoridad.

e Se actualizé la Seccién 1.2.4.1, Demanda de viajes y limitaciones de capacidad, para corregir
el nombre de la Agencia de Obras Publicas del Condado de Los Angeles.

e Se actualizé la Figura 1-9 para corregir la ubicacion de las estaciones de Metrolink del
Aeropuerto Hollywood Burbank y reflejar la aprobacion de la estacion del Aeropuerto de
Burbank.

e Se actualizé la Seccion 1.2.4.4, Calidad del aire y emisiones de gases de efecto invernadero,
para indicar las dos cuencas de administracion de la calidad del aire que atravesara el
proyecto, asi como el rango de clasificaciones de incumplimiento.
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e También se actualizé esta seccidn para incluir resimenes de la Guia 2023 del CEQ en relacion
con las emisiones de gases de efecto invernadero y el cambio climatico y el Plan de alcance
para lograr la neutralidad de carbono de 2022 de la Junta de Recursos del Aire de California
(CARB, en inglés).

e Se actualizo la Figura 1-10, Proyectos de transporte relacionados, para especificar nombres
de proyectos.

e La Seccién 1.4.2, Proyecto del corredor de High Desert, se revis6 para actualizar los datos del
proyecto.

Capitulo 2, Alternativas

e Sereviso la Figura 2-2, Alternativas de construccioén para el tramo del proyecto entre Palmdale
y Burbank, para indicar que se aprob¢ la estacion del Aeropuerto de Burbank y agregar la
estacion de Palmdale.

e Se agrego la Figura 2-3, Estaciones del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, para
ilustrar las estaciones de Palmdale y del Aeropuerto de Burbank previamente aprobadas en
relacidn con las seis Alternativas de construccion.

e Se cambid la numeracion de las Figuras 2-3 a 2-104 por 2-4 a 2-105, respectivamente.

e Se revisaron las leyendas de las Figuras 2-48 a 2-53, Alternativa de construccion SR14
optimizada; Figuras 2-57 a 2-61, Alternativa de construccion SR14A; Figuras 2-63 a 2-66,
Alternativa de construcciéon E1; Figuras 2-68 a 2-71, Alternativa de construccion E1A; Figuras
2-73 a 2-76, Alternativa de construccion E2; y Figuras 2-78 a 2-81, Alternativa de construccion
E2A para indicar que se aprobaron las estaciones del Tren de Alta Velocidad (TAV).

e Se revisaron las leyendas y etiquetas de las Figuras 2-56, 2-62, 2-67, 2-72 y 2-77 para aclarar
que se aprobo la estacion del Aeropuerto de Burbank.

e Se reviso la Seccion 2.3, Infraestructura del sistema del Tren de Alta Velocidad, para brindar
informacion sobre iluminacion y reflejos.

e Esta seccién también se revisé para brindar informaciéon respecto a las instalaciones
temporales de drenaje.

e La Seccion 2.3.6, Pasos a desnivel, se revisd para aclarar el disefio de la estructura que
permitira el cruce de especies silvestres, para mamiferos medianos y grandes.

e Se actualiz6 la Seccion 2.4.1.2, Resumen del proceso de desarrollo de alternativas para el
proyecto del Tren de Alta Velocidad, a fin de incluir informacién respecto a los Puestos de
control A, By C.

e Se revis6 la Seccion 2.5, Alternativas de trazado y estaciones evaluadas en estos EIR/EIS
definitivos, para aclarar la derivacion de la parcela de aproximadamente 20,000 pies
cuadrados.

e La Seccion 2.5.1.4, Elementos del trafico interurbano, se revisé para brindar informacion
actualizada sobre los proyectos del conector regional y el corredor de High Desert.

e Se actualizé la Seccion 2.5.2.1, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto del proyecto
del Tren de Alta Velocidad, para agregar caracteristicas y revisar sus titulos.

e Sereviso la Seccion 2.5.2.2, Resumen de las caracteristicas de disefio, para incluir el tiempo
de viaje del proyecto, aclarar el desarrollo de trazados de ruta alternativos para las operaciones
en rampas de entrada y salida de autopistas e introducir la Tabla 2-14, Resumen de los
emplazamientos de las estaciones.

e Se cambié la numeracion de la Figura 2-45 por 2-46 y se la revisé para aclarar que el area de
solapamiento de la estacién de Burbank es idéntica debido a que es la misma area geografica
que el subtramo de Burbank.
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e Se reviso la Tabla 2-15, Modificaciones propuestas para las instalaciones de autopistas del
estado del Departamento de Transporte de California en relacion al tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank, para eliminar el corredor de High Desert y aclarar la ubicacion de la ruta
estatal 138 respecto al proyecto del Tren de Alta Velocidad propuesto.

e Se cambid la numeracion de la Figura 2-46 por 2-47 y se la reviso para eliminar el corredor de
High Desert y agregar las ubicaciones de los mapas 9 y 10 de la Tabla 2-15, Modificaciones
propuestas para las instalaciones de autopistas del estado del Departamento de Transporte
de California en relacién al tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Se revisd la Seccion 2.5.3, Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad —
Descripcion detallada, en el titulo Servicios publicos, para aclarar que las Alternativas de
construccion SR14A, E1A y E2A afectarian la planta de tratamiento de agua de Acton.

e Se actualizé la Seccion 2.5.3.1, Alternativa de construccion SR14 optimizada, en el titulo
Emplazamiento de la estacién, para incluir el desarrollo de Avion Burbank en la descripcién
del area de la estaciéon del Aeropuerto de Burbank. Dicha seccién también se revisé para
reflejar los ajustes en el disefio de Bee Canyon y Pacoima Wash respecto a la descripcion del
trazado y las entradas y ventanas intermedias.

e Se revis6 la Seccion 25.3.2, Alternativa de construccion SR14A (Alternativa
preferida/Proyecto propuesto segun la CEQA), para reflejar los ajustes en el disefio de Bee
Canyon y Pacoima Wash.

e Se actualizaron las Figuras 2-51, 2-59, 2-82 y 2-84 para ilustrar los ajustes de disefio antes
mencionados.

e Se cambié la numeracién de la Figura 2-53 por 2-54 y se la revis6 para reflejar un mapa de
base mas reciente que ilustra elementos del desarrollo de Avion Burbank.

e Se revisaron la Seccion 2.5.3.5, Alternativa de construccion E2, y la Seccion 2.5.3.6,
Alternativa de construccién E2A, para aclarar la ubicacion del trazado de las vias en los
subtramos E2 y E2A de Burbank.

e Se reviso la Seccion 2.6, Proyecciones de la demanda de viajes y numero de usuarios del
sistema de transporte, para agregar una nota al pie que explique la fluctuacion del volumen de
trafico durante la pandemia del Covid-19.

¢ Dicha seccion también se revis6 para incluir informacién adicional acerca del Plan de Negocio
2022 y el Plan de Negocio preliminar 2024.

e Serevis6 la Seccién 2.9.5.3, Tuneles (subseccion Desechos) para aclarar las distancias de
viaje respecto a los desechos que seran enviados a rellenos sanitarios.

e Se revisd la Tabla 2-37, Areas de depdsito temporal de las obras por alternativa de
construccién, para contemplar la reduccion del area de cobertura temporal asociada a los
ajustes en el disefio de Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Se actualizé y revis6 la Tabla 2-39, Posibles y principales revisiones ambientales,
autorizaciones, aprobaciones y procesos de autoridades reguladoras, respecto al
Departamento de Recursos Hidricos de California, el Distrito de Administracion de la Calidad
del Aire del Valle del Antilope, el Distrito de Administracion de la Calidad del Aire de la Costa
Sur, el Consejo Regional de Control de la Calidad del Agua de Lahontan, el Consejo Regional
de Control de la Calidad del Agua de Los Angeles y el Consejo de Control de Inundaciones
del Condado de Los Angeles.

e Se actualizé la Seccion 2.10, Revision, autorizaciones y aprobaciones de autoridades
reguladoras, para incluir informacion respecto a la aprobacion de los Puestos de control A, B
y C.
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Seccion 3.1, Introduccién

e Sereviso la Nota al pie 2 para brindar informacion sobre las normas mas recientes adoptadas
por el Consejo de Calidad del Medio Ambiente (CEQ, en inglés).

e Se actualizé la Seccién 3.1.4.5, Medio ambiente afectado, para brindar mas informacion
acerca de las condiciones ambientales de base.

e Se reviso la Seccion 3.1.4.6, Consecuencias ambientales, para incluir informacion respecto al
Plan de Negocio 2022 y el Plan de Negocio 2024 preliminar de la Autoridad.

e Sereviso la Nota al pie 5 para aclarar la consideracion de la Alternativa de no actuar respecto
a las futuras revisiones requeridas por el Articulo 404(b)(1) de la Ley de Agua Limpia por parte
del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados Unidos.

e Se reviso el recuadro de texto titulado “4Cual es el area de cobertura de la alternativa de
construccioén del tramo del proyecto entre Palmdale y Bakersfield?” para indicar que se aprob6
la estacion del Aeropuerto de Burbank.

Seccién 3.2, Transporte

e Se actualizo la Tabla 3.2-8, Nivel de servicio (LOS) de la interseccion en el subtramo central,
condiciones actuales (2015) de No avanzar con el proyecto, para corregir los nombres de San
Fernando Road Minor y San Fernando Road.

e Se actualizaron la Seccion 3.2.4.1, Definicion de las areas de estudio de recursos; la Seccion
3.2.4.3, Métodos para el analisis de impactos segun la Ley Nacional sobre Politica Ambiental
(NEPA)y la Ley sobre la Calidad Ambiental de California (CEQA); y la Seccion 3.2.5.6, Acarreo
de desechos, para reflejar los ajustes en las hipétesis de acarreo de desechos de materiales
peligrosos. No se introdujeron cambios en el Impacto TR#4: Efectos del acarreo de desechos
en tramos de la autopista, debido a que las nuevas hipotesis de desechos no tendrian efectos
significativos en el nivel de servicio.

e Se actualizé la Seccién 3.2.4.3, Métodos para el anadlisis de impactos segin la NEPA y la
CEQA, para brindar mas informacién respecto a las condiciones de base. Dicha seccion
también se actualiz6 para incluir informacién adicional referida al Plan de Negocio 2020 y al
Plan de Negocio preliminar 2024.

e Dentro de la misma seccidn, se reviso el subtitulo Otras condiciones de obra actuales (2015),
para agregar una nota al pie explicando la fluctuacién en el volumen de trafico durante la
pandemia del Covid-19.

e Se actualiz6 la Seccion 3.2.5.4, Subtramo de Burbank del medio ambiente afectado, para
reflejar el estado actual de la estacion norte de Metrolink del Aeropuerto de Burbank como
finalizada y operativa.

e Se actualiz6 la Seccién 3.2.5.6, Acarreo de desechos, para incluir una nota al pie indicando
que la incorporacion de camiones de acarreo de desechos a la ruta estatal 58 (SR-58) durante
las obras no tendria efectos significativos en las condiciones de tréafico.

e Se actualizo la Seccidn 3.2.6, Consecuencias ambientales, en el Impacto TRA#11, Efectos de
las obras del proyecto en los servicios ferroviarios y de transporte publico, para brindar
coordinacion con la Autoridad Ferroviaria Regional del Sur de California en el cumplimiento
del manual de criterios de disefio de Metrolink.

e Se actualizé la Tabla 3.2-9 para corregir el nombre de Lincoln Street.

e Se actualizo la Seccién 3.2.7, Medidas de mitigacion, para incluir la coordinacion con partes
interesadas relevantes en relacion con TR-MM#10 y TR-MM#12.

e Entoda esta seccion se revisaron los nombres y estados de las estaciones del Aeropuerto de
Burbank de Metrolink.
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Se agregaron las Figuras 3.2-2 a 3.2-7 para indicar la ubicacion de las rutas de acarreo de
desechos.

Seccién 3.3, Calidad del aire y gases de efecto invernadero

Se actualizé la Seccion 3.3, Calidad del aire y gases de efecto invernadero, para reflejar los
ajustes en las hipétesis de acarreo de desechos de materiales peligrosos (esto es, se redujo
el volumen estimado de desechos peligrosos) y las hipétesis de transporte de agua reciclada
para la Alternativa de construccién SR14A.

Se actualizé la Seccién 3.3.2.1, Ambito federal, para explicar que la Norma sobre vehiculos
mas seguros, asequibles y con consumo eficiente de combustible se derogé el 21 de diciembre
de 2021.

Se agrego6 a la Seccion 3.3.2.1 un resumen de la Guia del Consejo de Calidad del Medio
Ambiente (CEQ) sobre emisiones de gases de efecto invernadero (GHG) y cambio climatico.

En la Seccion 3.3.2.2 se agregd un resumen del Plan de alcance para lograr la neutralidad de
carbono de 2022 de la Junta de Recursos del Aire de California (CARB).

En relacion al Articulo 93.158, Titulo 40, del Cédigo de Regulaciones Federales (CFR, en
inglés), el término “Parte” se reemplazé por “Articulo” en todo el Capitulo 3.3.

Se actualizé la Seccion 3.3.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para revisar
los requisitos aplicables a AQ-IAMF#1 y AQ-IAMF#5. Se actualizd la descripcion de AQ-
IAMF#1 para agregar el requisito de que los contratistas proporcionen el plan de control de
polvo fugitivo al Distrito Escolar Unificado de Los Angeles, al Distrito Escolar Unificado de
Acton-Agua Dulce, y a todos los demas distritos escolares publicos posiblemente afectados.
Se actualizé la descripcion de AQ-IAMF#5 para revisar el requisito de que los camiones en
carretera que se utilicen para el acarreo durante las obras deberan ser modelos del afio 2020
0 mas nuevos. También se revisaron las referencias a los requisitos de estas IAMF en toda
esta seccidn a los fines de mantener la consistencia.

Se agregd la Nota al pie 3 en la Seccién 3.3.4.3, Métodos para el analisis de impactos segun
la NEPA y la CEQA, para describir los indices del potencial de calentamiento global utilizados
en el analisis.

También se actualizé dicha seccion, en el titulo Evaluacién de riesgos para la salud, para
describir la consideracién de proyectos previstos o recientemente aprobados.

En la Tabla 3.3-6, se revisaron los estados de cumplimiento de los niveles federales de materia
particulada (didametro de 2.5 micrones o menor) (PM2)y diéxido de nitrégeno (NO2).

Se actualiz6 el periodo de 3 anos especificado en la Seccién 3.3.5.3 y la Tabla 3.3-9 al periodo
2019-2021 y se actualizaron las concentraciones de ozono (Os), monéxido de carbono (CO) y
NO: en la Tabla 3.3-8 en funcion de dicho periodo.

Respecto a “conformidad general” y “de minimis”, el término “umbral”’ se reemplazé por “nivel’
en toda esta seccion.

El nivel general anual de PM2s de conformidad de minimis en las Tablas 3.3-14, 3.3-17, 3.3-
19, 3.3-24, 3.3-25 y 3.3-28 se modifico de 100 a 70. En la Tabla 3.3-6 se reviso el estado actual
de la consecucion del objetivo federal para las particulas de PM2.4 y NO2.

Se revisaron las Tablas 3.3-4, 3.3-16, 3.3-17, 3.3-19, 3.3-21, 3.3-23, 3.3-24, 3.3-26, 3.3-27,
3.3-29, 3.3-30 y 3.3-32 para indicar que una emision de contaminante criterio igual al nivel
general de conformidad de minimis equivale a un exceso; se agregaron niveles de NO2 en las
tablas que indican las emisiones anuales de las obras en el Distrito de Administracién de la
Calidad del Aire de la Costa Sur (SCAQMD); y se actualizé la Nota 1 de la tabla para reflejar
la cuenca atmosférica respectiva en lugar del distrito de administracion.
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e Se actualizé el Impacto AQ#3, Cumplimiento de los planes de calidad del aire durante las
obras, para hacer referencia a la cuenca atmosférica respectiva en lugar del distrito de
administracién, en los casos correspondientes.

e Se actualizé el Impacto AQ#13, Analisis de emisiones de gases de efecto invernadero en todo
el estado y en la regidn, para reflejar los objetivos de reduccion de gases de efecto invernadero
establecidos por el Proyecto de la Asamblea (AB, en inglés) 1279.

e Se actualizé la Seccidn 3.3.6.2, Alternativa de no avanzar con el proyecto, para aclarar los dos
escenarios de volumen de pasajeros.

e Se agrego la Nota al pie 2 en la Tabla 3.3-28.

e Se agregod la Nota al pie 9 para incluir la estimacion maxima y media del nimero de pasajeros
prevista en el Plan de Negocio preliminar 2024.

Seccién 3.4, Ruido y vibracién

e Se actualizé la Seccion 3.4.3, Consistencia con planes y leyes, para eliminar el texto que
indicaba que el proyecto era consistente con la mayoria de los planes y politicas regionales y
locales.

e Se actualizo la Seccion 3.4.4, Métodos de evaluacion del impacto, en el subtitulo Condiciones
operativas, para especificar las hipotesis relativas al nimero de trenes.

e Serevist la Seccion 3.4.4.3, Métodos de analisis del impacto segun la NEPA y la CEQA, para
incluir una nota al pie con informacion adicional acerca del Plan de Negocio preliminar 2024
mas reciente.

e Se agrego6 una nota al pie en el Impacto N&V#2: Impacto del ruido en la ruta de acarreo de
desechos en receptores sensibles, para explicar que el analisis tiene en cuenta el transporte
de desechos hasta las instalaciones de desechos peligrosos Clase I/Clase ll/designados y las
instalaciones de desechos contaminados, no peligrosos, Clase Ill.

Seccidn 3.6, Servicios publicos y energia

e Se actualizé la Seccién 3.6.2.2, Ambito estatal, para incluir el Memorando del proceso 97-005
de la Junta de Control de Recursos Hidricos del Estado — Division de Agua Potable.

e Se actualizé la Tabla 3.6-1, Planes regionales y locales, para reflejar el Plan general de
Palmdale mas reciente (Plan General Palmdale 2045).

e Se actualizé la Tabla 3.6-2, Planes de administracion de alcantarillado y aguas urbanas y
documentos de gestion de aguas regionales, para agregar el Plan de gestién de aguas
urbanas 2020 del Distrito Metropolitano de Agua del Sur de California.

e Se reviso la Tabla 3.6-7, Proveedores de servicios publicos, para corregir el proveedor de
servicios de agua de tormenta en la ciudad de Burbank.

e Se actualizé la Tabla 3.6-10, Distribuidores y proveedores de agua dentro del area ampliada
de estudio de recursos de servicios publicos, para revisar los datos referidos a la Agencia de
Agua del Valle del Antilope-East Kern, el Distrito 37 de Tratamiento de Agua del Condado de
Los Angeles, el Distrito 40 de Tratamiento de Agua del Condado de Los Angeles y el Distrito
de Agua Metropolitana.

e Se reviso la Tabla 3.6-11, Distribuidores y proveedores de agua mas probables para la
construccion y explotacion del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, para eliminar a
los Distritos de Tratamiento de Agua del Condado de Los Angeles como proveedores para el
subtramo de Burbank.

e Se revisd la Seccion 3.6.4.3, Métodos para el analisis de impactos segun la NEPA y la CEQA,
en el subtitulo Demandas de servicios publicos para la explotacion del proyecto, para corregir
el indice de generacién de aguas residuales.
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e En la misma seccion, se revisaron los subtitulos Demandas de servicios publicos para la
explotacién del proyecto y Energia para la explotacién, para incluir una nota al pie con
informacion adicional acerca del Plan de Negocio preliminar 2024 mas reciente.

e Se reviso la Seccion 3.6.5.5, Infraestructura e instalaciones para el suministro de agua, para
agregar un titulo y su respectiva descripcion respecto a la linea de alimentacion de East Valley.

e También se revisé dicha seccion para aclarar la capacidad de la planta de tratamiento de agua
de Acton.

e Se reviso la Seccion 3.6.5.6, Infraestructura de aguas residuales, para aclarar como se
transportan las aguas residuales en el area de estudio de recursos (RSA).

e Sereviso la Seccion 3.6.5.8, Instalaciones de disposicidn de residuos sélidos, para incluir otras
instalaciones de relleno sanitario que podrian recibir los materiales de construccién peligrosos
y no peligrosos.

e Se reviso la Seccién 3.6.5.10, Energia, en el subtitulo Capacidad de generacion de energia
eléctrica actual, para corregir la capacidad de generacion eléctrica instalada en el estado de
California de 292,039 gigavatio-horas (GWh) a 206,411 GWh.

e Se revisd la Seccion 3.6.6.3, Alternativas de construccion, Impacto PUE#1: Interrupcion
temporal prevista de los servicios publicos, para indicar que un servicio adicional, asociado a
la planta de tratamiento de agua de Acton, seria afectado por las Alternativas de construccion
SR14A, E1Ay E2A.

e También se revis6 dicha seccion para identificar posibles conflictos con los servicios publicos
y pozos de monitoreo existentes. Se agregaron sistemas de agua y aguas residuales a la
descripcién de sistemas reubicados.

e Se revis6 la Seccién 3.6.6.3, Alternativas de construccion, Impacto PUE#3: Efectos de la
demanda de agua durante las obras, para incluir el analisis revisado de la demanda de agua
en el subtramo central. También se incluy6 en el Impacto PUE#3 informacion adicional acerca
de los proveedores de agua potable para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e La Seccién 3.6.6.3, Alternativas de construccién, Impacto PUE#4: Efectos de las aguas
residuales generadas durante las obras, se revisé para corregir las cantidades de agua.

e También en esta seccion, se actualizé el Impacto PUE#5: Efectos de los residuos solidos
generados durante las obras, para especificar los residuos sdélidos generados (es decir,
residuos peligrosos/designados, residuos no peligrosos, contaminados y residuos no
peligrosos, no contaminados).

e Se actualizé la Seccién 3.6.6.3, Alternativas de construccion, Impacto PUE#5: Efectos de
residuos sélidos generados durante las obras, para reflejar la revisién de las cantidades de
residuos solidos generados por las Alternativas de construccion SR14 optimizada, SR14A, E1,
E1A, E2 y E2A durante las obras.

¢ En dicha seccién, en el Impacto PUE#9: Demanda operativa de servicios de tratamiento de
aguas residuales, se revisé la nota al pie de la Tabla 3.6-24 para aclarar las estimaciones de
demanda de servicios de aguas residuales.

e En el Impacto PUE#11: Demanda de energia permanente durante la explotacion, se aclaré
que la Autoridad adopté el objetivo de que el sistema del TAV en California funcione totalmente
con electricidad generada a partir de fuentes renovables.

e Serevisé PUE-MM#1, en la Seccion 3.6.7, Medidas de mitigacion, para aclarar la descripcion
del suministro de agua minimo éptimo para los afos de sequia, como parte del analisis de
suministro de agua actualizado.
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e En dicha seccion, también se revis6 PUE-MM#2 para establecer de forma mas clara que las
instalaciones sustitutas/reubicadas en la planta de tratamiento de agua de la Agencia de Agua
del Valle del Antilope-East Kern (AVEK, en inglés) estaran instaladas, probadas y operativas
antes de desconectar cualquier parte de la planta de tratamiento de agua actual de Acton.

Seccion 3.7, Recursos biologicos y acuaticos

e Se revis6 la Seccion 3.7.1, Introduccion, para incluir informacién adicional respecto a la
superficie en acres con impacto reducido en relacion a los ajustes de disefio de Bee Canyon
y Pacoima Wash.

e Se reviso la Seccidén 3.7.1.1, Definiciones clave, para ampliar las definiciones de Habitats de
interés y Bancos de conservacion; incluir los bancos de mitigacion; y agregar que las areas
riberefias también se encuentran reguladas por la Ley Porter-Cologne. También se agrego
una nota al pie para aclarar que la condicion de especie de los murciélagos debera
determinarse a través de estudios acusticos y de emergencia. Esta seccion también se reviso
para aclarar la descripcion de Recursos acuaticos e indicar que las determinaciones
jurisdiccionales aprobadas y preliminares fueron adoptadas por el Cuerpo de Ingenieros del
Ejército de Estados Unidos (USACE) el 1 de marzo de 2022.

e Serevisé la Seccién 3.7.2.1, Ambito federal, para incluir informacién acerca del Articulo 14 de
la Ley de Rios y Puertos (Articulo 408).

e Se reviso la Seccién 3.7.2.2, Ambito del estado, para inclui[ informacion acerca del Proyecto
147 del Senado de California y la Ley de Conservacion del Arbol de Josué.

e Enla Tabla 3.7-1, se elimind la frase “y el area de trabajo suplementaria” del area directa de
efectos en relacion al habitat central, recursos acuaticos y areas de estudio de recursos (RSA)
de plantas de condicion especial. Esta tabla también se actualizé para reflejar las superficies
en acres del nuevo RSA tras los ajustes introducidos en el disefio de las Alternativas de
construccion SR14 optimizada y SR14A en Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Se actualizé la Figura 3.7-2, Areas de estudio de recursos bioldgicos y acuaticos, para reflejar
los nuevos limites del area.

e Se reviso la Seccion 3.7.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para incluir el
acceso del Servicio Forestal de Estados Unidos a los emplazamientos de obra en los terrenos
del Bosque Nacional Angeles de acuerdo con BIO-IAMF#2 y la revisién y aprobacion de los
planes y las BMP relacionadas con los terrenos del Servicio Forestal segun BIO-IAMF#5 y
BIO-IAMF#11. Se revisé BIO-IAMF#9 para indicar que se harian esfuerzos por remover y
almacenar la capa superior del suelo cuando ya se haya identificado que un emplazamiento
necesitara restauracion tras la alteracion de la tierra.

e Sereviso la Seccion 3.7.4.4, Metodologia de recursos biolégicos, en el titulo Demarcacion de
recursos acuaticos, para incluir informacion adicional sobre las aguas de demarcaciéon de
Estados Unidos; y, en el titulo Comunidades vegetales, para brindar informacion adicional
sobre las especies que dependen de las aguas subterraneas. Dicha seccion también se reviso
para aclarar el tipo de asuntos por los que las agencias de recursos naturales recibieron
consultas y se agregaron las reuniones de consulta adicionales celebradas a la Tabla 3.7-3.
El titulo de la Tabla 3.7-3 se modificod por “Historial de consultas a las agencias reguladoras”
para brindar mayor claridad. Esta seccién también se revis6 para hacer referencia al Informe
de evaluacién cualitativa de recursos acuaticos/Evaluacion de cuencas hidrograficas, que se
elabord, como anexo, junto con el Informe resumen sobre el Puesto de control C. En esta
seccion también se actualizé el nUmero de estanques primaverales identificados dentro de un
radio de 1,000 pies de las seis Alternativas de construccién tras los cambios introducidos en
el area de cobertura del disefio.
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e Serevisaron la Seccién 3.7.5.2 y la Tabla 3.7-4 para aclarar la metodologia y el area de estudio
de recursos utilizados para demarcar las comunidades vegetales y los tipos de cobertura del
suelo. También se reviso6 la Tabla 3.7-4 para explicar los ajustes en el disefio de Bee Canyon
y Pacoima Wash.

e La Seccién 3.7.5.3 se edité para hacer referencia al habitat de la Dodecahema leptoceras
dentro de Bee Canyon.

e Se actualizaron las Figuras 3.7-5 a 3.7-14, que ilustran las comunidades vegetales y los tipos
de cobertura del suelo dentro de la RSA del hébitat central, a fin de reflejar la reduccién del
area de cobertura asociada a los ajustes en el disefio de las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A en Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Se agreg6 la Tabla 3.7-5 para detallar la superficie en acres de cada comunidad vegetal
afectada por las Alternativas de construccion dentro de la RSA del habitat central (como
consecuencia de esta adicion, se modificd la numeracién de las tablas subsiguientes).

e Se modificaron los titulos de las Tablas 3.7-6 y 3.7-8 para agregar la frase “Habitats
adecuados”.

e Se revisaron las Tablas 3.7-6, 3.7-11 y 3.7-32 para incluir el arbol de Josué.
e Se modificaron las Tablas 3.7-7 y 3.7-11 para incluir el enebro de Baja California.

e Se actualizé la Tabla 3.7-8, Habitats adecuados de especies silvestres de condicion especial
dentro del area de estudio de recursos del habitat central, para incluir informacién adicional
sobre el puma y la lagartija sin patas de California en las notas de la tabla.

e Se actualizo la Seccioén 3.7.4.6, Recursos acuaticos, para explicar las nuevas superficies en
acres afectadas tras los ajustes de disefio de las Alternativas de construccién SR14 optimizada
y SR14A en Bee Canyon. Como resultado de estos ajustes de disefio, se actualizaron los
limites de la RSA y se ajustaron las superficies en acres de los recursos acuaticos segun
dichos limites. Esta seccién también se actualizdé para reflejar el niumero de estanques
primaverales identificados dentro de un radio de 1,000 pies de las seis Alternativas de
construccion tras los cambios introducidos en el area de disefio.

e La Seccion 3.7.5.6 se modificé para incluir una referencia al Anexo 3.7-D, el cual se agregé a
los EIR/EIS definitivos para ilustrar los recursos acuaticos jurisdiccionales.

e Sereviso la Tabla 3.7-9 para explicar los ajustes en el disefio de Bee Canyon y Pacoima Wash.
Se actualizo la superficie en acres de los recursos acuaticos de cada agencia para reflejar los
cambios introducidos en el RSA de recursos acuaticos tras los ajustes en el disefio de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A.

e La Seccion 3.7.5.11, Arboles protegidos, se actualizé para aclarar la definicién de arbol
protegido.

e Se revis6 la Seccion 3.7.5.12, Corredores de movimiento de las especies silvestres, para
indicar que muchas de las areas importantes desde un punto de vista ecolégico para el
movimiento de especies silvestres son actualmente zonas no protegidas.

e La Seccion 3.7.6.2 se modificé para hacer referencia a la Alternativa de no rellenar analizada
en el marco del Articulo 404(b)(1) de la CWA.

e Enla Seccion 3.7.6.3 se elimind o aclaré la discusion respecto a la ubicacion de los arroyos
efimeros en las areas de riesgo, debido a que estos arroyos no estan alimentados por las
aguas subterraneas y, por lo tanto, no se verian afectados por filiraciones hacia el interior de
los tuneles construidos dentro del Bosque Nacional Angeles (ANF).

e En la Seccion 3.7.6.3, Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad, y en toda la
seccion, se reviso el titulo del Impacto BIO#1.

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
Péagina | S-124 EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank




CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority Resumen

Se modificod el titulo de la Tabla 3.7-12 para reemplazar “Habitat de plantas de condicion
especial” por “Habitat apropiado de especies vegetales de condicién especial que dependen
de aguas subterraneas”.

En la Seccion 3.7.6.3, Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad, en el Impacto
BIO#1, se actualizé el numero de comunidades y especies vegetales de condicion especial.
Se actualizé la Tabla 3.7-11 para reflejar los ajustes en el disefio de Bee Canyon y Pacoima
Wash. El subtitulo Impactos de la construccion del tunel en el habitat de plantas de condicion
especial se modificé por Impactos de la construccion del tunel en el habitat apropiado modelo
de especies vegetales de condicidn especial.

Se revis6 el Impacto BIO#1 para agregar la escoba de California a la lista de comunidades
identificadas como dependientes o parcialmente dependientes de aguas subterraneas.

Se actualiz6 la Tabla 3.7-14, en el Impacto BIO#2, para reflejar la reduccién del area de
cobertura asociada a los ajustes en el disefio de las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A en Bee Canyon y Pacoima Wash.

También se actualizé la Tabla 3.7-16, Impacto BIO#3, para reflejar el area reducida asociada
a los ajustes de disefio antes mencionados.

El Impacto BIO#3 se modifico para hacer referencia a la especie correcta de ave (mosquero
saucero) en relacion a la Alternativa de construccion E2A.

En el Impacto BIO#4, se corrigieron las referencias a las figuras que ilustran el habitat del
matalote de Santa Ana y el espinoso y se agregd una referencia a BIO-MM#104.

Se actualizé la Tabla 3.7-18 para reflejar el area de cobertura reducida asociada a los ajustes
en el disefio de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en Bee Canyon y
Pacoima Wash.

En el Impacto BIO#5, se agregaron referencias a BIO-MM#102 y BIO-MM#103 y se actualizé
el numero de estanques primaverales identificados dentro de un radio de 1,000 pies de las
seis Alternativas de construccion tras los cambios introducidos en el area de disefio.

Se actualizé la Tabla 3.7-20 para reflejar el area de cobertura reducida asociada a los ajustes
en el disefio de las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A en Bee Canyon y
Pacoima Wash, asi como las nuevas superficies de impacto en acres en relacién a los
estanques primaverales del camardn hada tras los cambios introducidos en el area de disefio.

Se actualizé la Tabla 3.7-21, en el Impacto BIO#6, para reflejar el area reducida asociada a
los ajustes en el disefio de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en Bee
Canyon y Pacoima Wash.

La Tabla 3.7-23, en el Impacto BIO#7, también se actualizé para reflejar la huella reducida
asociada con los ajustes de disefio de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A en Bee Canyon y Pacoima Wash.

Se actualizé el Impacto BIO#8 para explicar los diferentes métodos utilizados para analizar los
recursos acuaticos en las RSA relacionadas con la obra del tunel y los cambios en términos
de impacto resultantes de los ajustes en la Alternativa de construccién SR14 optimizada. El
Impacto BIO#8 también se modificé para aclarar la condicion jurisdiccional de las aguas en la
superficie dentro de las RSA relacionadas con la obra del tunel y para distinguir las acciones
de mitigacion compensatoria que posiblemente se necesiten como resultado de la
construccion del tunel. También se agregd una referencia al Plan preliminar de mitigacion
compensatoria.

En las Tablas 3.7-25 y 3.7-26 se actualiz6 la superficie en acres dentro de las areas de
cobertura de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A para reflejar los
ajustes introducidos en el disefo.
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e Se eliminaron los arroyos intermitentes/efimeros de las Tablas 3.7-27 y 3.7-29, asi como el
texto relacionado, debido a que estos arroyos no serian afectados por cambios en las
condiciones hidrolégicas.

e Se actualizé el Impacto BIO#9 para explicar los cambios en términos de impacto resultantes
de la Alternativa de construccién SR14 optimizada.

o Enla Tabla 3.7-28 se actualizé la superficie en acres dentro de las areas de cobertura de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A para reflejar los ajustes introducidos
en el disefo.

e Se modificéd la Seccion 3.7.6.3, Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad,
Impacto BIO #13, para indicar que el cruce se ubica al norte, en Stonecrest Road.

e Se reviso el titulo de la Tabla 3.7-31 para reemplazar “Efectos del ruido de la explotacion en
el habitat de aves de condicidn especial” por “Superficie en acres del habitat de aves de
condicién especial afectado por el ruido de la explotacién”.

¢ Se modificaron las Secciones 3.7.6 y 3.7.8 para actualizar las superficies de impacto en acres
en relacién a las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A asociadas a los
ajustes introducidos en el disefio de Bee Canyon y Pacoima Wash, que redujeron la huella
ambiental. Se actualizaron las tablas para reflejar el impacto reducido en las superficies de los
recursos acuaticos y el habitat de especies de condicidn especial.

o Eltérmino “funciones y valores”, en el contexto de recursos acuaticos, se actualizé en sentido
general para referirse a “funciones y servicios”, en concordancia con la Norma sobre mitigacion
de recursos acuaticos de 2008 (Articulo 332, Titulo 33 del Cédigo de Regulaciones Federales).

e Se editd la Seccion 3.7.6, Impacto BIO#13, para agregar las Figuras 3.7-49 y 3.7-50, que
muestran las oportunidades de movimiento de especies silvestres en la SR 14 en Bee Canyon.

e Se reviso la Seccién 3.7.6, Impacto BIO#17, para incluir una nota al pie aclarando el tiempo
de exposicion de las especies silvestres a las vibraciones resultantes del paso del tren.

e Sereviso la Seccion 3.7.7, Medidas de mitigacion, respecto a las medidas de mitigacion que
se mencionan a continuacion:

o Se modificaron BIO-MM#1 y BIO-MM#2 para reforzar la eficacia de estas medidas,
incluido cualquier impacto secundario asociado a su implementacion.

o Se revisd6 BIO-MM#2 para incluir mas informacién sobre el emplazamiento de
reubicacién y la coordinacién con agencias reguladoras.

o Se revis6 BIO-MM#6 para abordar componentes de medidas especificas para
especies de mariposas de condicidén especial y la provision de semillas.

o Se actualizé BIO-MM#7 para incluir mas informacion respecto a la metodologia de los
estudios.

o Se revis6 BIO-MM#8 para incluir una referencia a las autorizaciones de entidades
reguladoras previstas en los Articulos 1002, 1002.5 y 1003 del Codigo de Pesca y
Caza de California (CFGC, en inglés) y/o el Articulo 650, Titulo 14, del Cdodigo de
Regulaciones de California, asi como incluir aclaraciones respecto a la zona de
proteccién de areas ambientalmente sensibles (ESA, en inglés).

o Se modificé BIO-MM#14 para aclarar que las autorizaciones de entidades reguladoras
no se emiten Unicamente conforme a la FESA y/o CESA. También se incluy6 una
aclaracion respecto a las zonas de proteccion excluidas de las obras.

o Se madificaron BIO-MM#15 y BIO-MM#18 para agregar la distancia de una zona de
proteccion vertical.
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o Se revisé BIO-MM#15 para especificar que la medida se aplicé a aves de presa sin
condicién especial.

o Se modifico BIO-MM#16 para abordar la operacion de cualquier sistema aéreo no
tripulado (UAS, en inglés) cerca de zonas de anidamiento o refugio del condor, asi
como incluir la notificaciéon al CDFW en caso de que la Autoridad sea informada o
aviste condores de California.

o Se modificaron BIO-MM#17, BIO-MM#20, BIO-MM#21, BIO-MM#44 y BIO-MM#72
para reforzar la eficacia de estas medidas, incluido cualquier impacto secundario
asociado a su implementacion.

o Se revis6 BIO-MM#21 para aclarar informaciéon respecto a las zonas a evitar y
métodos de reubicacion.

o Se modificaron BIO-MM#25, BIO-MM#26 y BIO-MM#27 para incluir una descripcion
mas detallada de los estudios y seguimientos requeridos en relacién a las especies
de murciélagos.

o Se revisaron BIO-MM#28 y BIO-MM#29 para aclarar que los estudios previos a las
obras relacionados con el tején norteamericano y el cacomixtle abarcan areas de 100
pies desde los limites del area de trabajo.

o Se modificaron BIO-MM#33, BIO-MM#34 y BIO-MM#47 para indicar que los recursos
acuaticos aplicables incluyen aquéllos considerados aguas de Estados Unidos
(WOTUS, en inglés) por la CWA o aguas del estado segun la Ley Porter-Cologne y/o
reguladas por el Articulo 1600 y siguientes del Cédigo de Pesca y Caza de California
(CFGCQC).

o Se revis6 BIO-MM#35 para aclarar que la implementacion de las medidas de
mitigacion compensatoria estaria a cargo de un bidlogo certificado, asi como la
aplicacion de esta medida de mitigacién al arbol de Josué.

o Se modificé BIO-MM#37 para aclarar la definicion de “posibles &reas de movimiento
de especies silvestres”.

o Serevisé BIO-MM#38 para explicar por qué esta medida de mitigacién seria eficaz.

o Se modificé BIO-MM#43 para brindar informaciéon mas clara respecto a las zonas de
anidacion del gavilan de Swainson y para definir el habitat primario, secundario y
terciario de busqueda de alimentos.

o Se modificaron BIO-MM#46 y BIO-MM#47 para brindar mayor aclaracion respecto a
los requisitos del Articulo 1600 y siguientes. También se revisé BIO-MM#47 para hacer
referencia al Informe resumen sobre el Puesto de control C, el cual describe mas en
detalle la mitigacion compensatoria en el contexto de los recursos jurisdiccionales.

o Sereviso BIO-MM#52 para incluir todas las especies de reptiles de condicion especial
dentro del area de estudio de recursos.

o Se revis6 BIO-MM#53 para aclarar que los coeficientes de mitigacién compensatoria
para las especies amenazadas y en peligro de extincién se determinaran de acuerdo
con las autorizaciones de entidades reguladoras emitidas de conformidad con la FESA
y la CESAy que, en la medida posible, la mitigacion compensatoria se aplicara dentro
de la region 5 del CDFW y dentro del condado de Los Angeles.

o Se revis6 BIO-MM#54 para aclarar los usos de herbicidas y pesticidas dentro de las
areas riberefias, asi como incluir una consideracién del uso de pesticidas en relacién
a la mariposa monarca.

o En BIO-MM#55 se incluyé una consideracion del uso de pesticidas y herbicidas
respecto a las plantas nutricias de la mariposa monarca.
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Se revis6é BIO-MM#56 a fin de aclarar el programa para la presencia del biélogo del
proyecto en el area de trabajo.

Se revis6é BIO-MM#61 para brindar mecanismos alternativos de notificacion.
En BIO-MM#62 se incluyé el requisito de un plan de rescate y reubicacion de peces.

Se revis6 BIO-MM#64 para brindar mas informacion respecto a los cruces de especies
silvestres que serian creados por la Autoridad.

Se revisd BIO-MM#66 para proporcionar una aclaracién respecto a las zonas de
proteccion excluidas de las obras.

En BIO-MM#67 se aclararon los requisitos relacionados con la reubicacion de nidos
del aguila calva y el aguila real. También se actualizé BIO-MM#67 para incluir
informacion sobre acciones de mitigacion compensatoria en caso de que las aguilas
reubicadas no continden anidando o no establezcan un nuevo nido fuera del area de
impacto.

En BIO-MM#68 se incluy6é una aclaraciéon sobre el momento en que tendra lugar la
coordinacion con el CDFW.

Se revis6é BIO-MM#69 para actualizar los requisitos de la zona de proteccién excluida
de las obras y explicar requisitos adicionales en caso de que se detecte un tordo
tricolor o una colonia de anidacién durante los estudios.

Se revisd6 BIO-MM#71 para agregar el CDFW a las acciones de coordinacion
encaminadas a determinar la ausencia de condores de California en el area antes del
uso de helicopteros; asi como establecer la eficacia de esta medida de mitigacion y
que no se producirian impactos secundarios a causa de su implementacion.

En BIO-MM#73 se incluyd una aclaracion respecto al proceso de monitoreo dentro de
las areas de busqueda de alimento del condor de California.

Se revis6 BIO-MM#85 para especificar al espinoso y su habitat y actualizar el tipo de
barrera de construccion a utilizar.

En BIO-MM#87 se aclaré que la mitigacion también se aplicaria a otros cursos de
agua naturales, ademas del rio Santa Clara.

Se revisaron BIO-MM#88, BIO-MM#90 y BIO-MM#92 para aclarar la aplicacion de
estas medidas de mitigacion a todos los drenajes a lo largo del trazado del tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank.

En BIO-MM#93 se aclararon los requisitos para el posible uso de agua adicional.

Se reviso BIO-MM#94 para agregar mas informacion respecto al estudio, la zona de
exclusién y otros requisitos para prevenir el impacto en la mariposa monarca.

En BIO-MM#95 se aclararon datos relacionados con la mitigacion compensatoria para
el habitat de la mariposa monarca.

Se revis6 BIO-MM#96 para aclarar las distancias de las zonas de proteccion y los
relevamientos de guaridas del puma.

En BIO-MM#97 se incluy6 una aclaracion de habitat de dispersion.

e Se reviso la Seccion 3.7.7, Medidas de mitigacion, para agregar nuevas medidas: BIO-
MM#102 y BIO-MM#103 abordan los impactos del proyecto para el abejorro de Crotch y su
habitat y BIO-MM#104 aborda las caracteristicas para evitar la socavacién en relacién al rio
Santa Clara y el espinoso.

e Se actualizé la Secciéon 3.7.8.1, Tabla 3.7-32, Impactos en el habitat de comunidades y
especies vegetales de condiciéon especial, para reflejar la reduccion del area de cobertura
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asociada a los ajustes en el disefio de las Alternativas de construccion SR14 optimizada y
SR14A en Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Se actualizo la Seccion 3.7.8.2, Tabla 3.7-33, Impactos en el habitat de especies silvestres de
condicién especial protegidas por la FESA, para reflejar el area de cobertura reducida asociada
a los ajustes antes mencionados.

e También se actualizé la Tabla 3.7-34, Impactos en el habitat de especies silvestres de
condicién especial no protegidas por la FESA, para reflejar el area reducida asociada a los
ajustes.

e Se actualizé la Tabla 3.7-35, Impactos en recursos acuaticos de jurisdiccién del estado y
federal, para reflejar los ajustes de disefio de las Alternativas de construccion SR14 optimizada
y SR14A.

e Se reviso la Seccién 3.7.10.1, Especies silvestres y vegetales protegidas a nivel federal y
habitat critico, para mantener consistencia con la evaluacion biolégica.

o La frase “protegido por normativa federal” se reemplazé en toda la seccién por “de jurisdiccion
federal”.

Seccioén 3.8, Hidrologia y recursos hidricos

e Se agregd una discusion de los impactos en los proyectos de obras civiles del Cuerpo de
Ingenieros del Ejército de Estados Unidos (USACE) que requieren revision segun el Articulo
408 en la Seccion 3.8.2.1, Impacto HWR #3: Cambios en los riesgos de inundacion asociados
a las obras temporales y estructuras permanentes necesarias para las Alternativas de
construccion; e Impacto HWR #6: Efectos de la ejecucion del proyecto en el agua.

e Se revisé la Seccién 3.8.2.1, Ambito federal, para indicar la ausencia de aguas de Estados
Unidos (WOTUS) navegables dentro del area de estudio de recursos (RSA) del tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank, de acuerdo con el Articulo 9 de la Ley de Rios y Puertos.

e Se reviso la Seccién 3.8.2.2, Ambito del estado, para incluir una aclaracién respecto a la Ley
Cobey-Alquist sobre la Administracion de Llanuras Aluviales (Articulo 8400 y siguientes del
Caddigo de Aguas de California).

e Serevisé la Seccién 3.8.2.3, Ambito regional y local, para reemplazar “ciudad de Santa Clarita”
por “cuenca alta del rio Santa Clarita” y aclarar la exposicion y la inundacion de base del
condado de Los Angeles.

e Endicha seccion también se agreg6 una explicacion respecto al Comisionado de la Cuenca
Alta del Rio Los Angeles.

e También se incluyé una nueva subseccion, Llanuras y cauces aluviales del condado, que
explica la inundacién de base del condado de Los Angeles.

e Se reviso la Seccidn 3.8.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, a fin de indicar
que para HYD-IAMF#1 se aplicaria la gestién de aguas de tormenta y subterraneas.

e En la Seccion 3.8.4.4, Métodos para evaluar el impacto segun la NEPA, se aclararon los
requisitos de la Agencia Federal de Gestion de Emergencias (FEMA) y agencias locales
respecto a la intrusién de llanuras aluviales.

e Se actualizd la Tabla 3.8-1, Fuentes de informacion de hidrologia y recursos hidricos, para
incluir mapas de los cauces aluviales del condado de Los Angeles.

e Se reviso la Seccion 3.8.5.3, Llanuras aluviales, para aclarar los requisitos de disefio para el
cruce de arroyos de la Agencia de Obras Publicas del Condado de Los Angeles.

e Se actualizé y reviso la Tabla 3.8-5, Cuencas de agua subterranea, para ilustrar las diversas
cuencas de agua subterranea existentes dentro del tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank.
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Se revisaron el Impacto HWR#4: Cambios en la recarga de las capas fredticas asociados a
las obras temporales y las estructuras permanentes necesarias para las Alternativas de
construccion, su respectiva Conclusion segun la CEQA, y HWR-MM#3, Compensacion de los
impactos en el reservorio de agua de Hansen, para eliminar referencias a las operaciones de
modificacion.

El Impacto HWR#4 también se reforzd para establecer de forma mas clara el potencial de
impacto directo en pozos privados de suministro de agua por las obras del tunel.

Se eliminé la discusion respecto a la ubicacién de los arroyos efimeros en las areas de riesgo,
debido a que estos arroyos no estan alimentados por las aguas subterraneas vy, por lo tanto,
no se verian afectados por filtraciones hacia el interior de los tuneles construidos dentro del
Bosque Nacional Angeles (ANF).

En la Seccion 3.8.5.7, Condiciones hidrogeolégicas, se aclaré el rango de valores de
conductividad hidraulica para alinearlos con los datos presentados en la Tabla 3.8-7.

En la Seccion 3.8.6.3, Alternativas de construccion, se hizo una revision general para corregir
instalaciones del USACE por proyectos del USACE.

Se revis6 HWR-MM#1 para especificar la recoleccion de muestras que tendria lugar en
relacion a los propietarios de pozos afectados.

En HWR-MM#2 se indic6 que la reduccion del reservorio de agua de Hansen estaria mitigada
a través de areas de recarga sustitutas de las capas freaticas, con el objetivo de garantizar
que no se produzca ninguna pérdida neta de capacidad o en el area de recarga.

Se revisé6 HWR-MM#4 para indicar que se emitirian informes con frecuencia trimestral y anual
a las agencias de recursos del estado y federales en relacion a las condiciones de las aguas
subterraneas y del agua en la superficie antes, durante y después de las obras.

Se agregé HYD-IAMF#8 para abordar los efectos en los pozos privados.

Se reviso la Seccion 3.8.8.4, Agotamiento de aguas subterraneas, para aclarar que HWR-
MM#3 requiere a la Autoridad proporcionar un area de recarga sustituta de las capas freéticas.
Se revisé la Seccién 3.8.8.6, Hidrologia e hidrogeologia en el ANF, en el titulo Conductividad,
para agregar informacion respecto a la litologia predominante.

Se reviso la Seccion 3.8.8.6, Hidrologia e hidrogeologia en el ANF, en el titulo Conductividad,
para agregar informacion respecto a la litologia predominante.

En toda esta seccion, se reemplazaron las referencias al “LADWP” en relacion al reservorio
de agua de Hansen por el Distrito de Control de Inundaciones del Condado de Los Angeles
(LACFCD).

Seccidn 3.9, Geologia, suelos, sismicidad y recursos paleontolégicos

Se reviso la Seccidn 3.9.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para agregar
el requisito en GEO-IAMF#1 de que el plan de gestion de obra (CMP) debera incluir, cuando
sea necesario, informacion acerca del monitoreo remoto automatizado y definir los umbrales
de asentamiento/deformacién. Se agregd informaciéon adicional en el resumen de GEO-
IAMF#10 para incluir los diversos estandares que aplicaria la Autoridad.

Se actualizé la Seccién 3.9.5.4, Peligros del suelo, en el titulo Suelos corrosivos, para corregir
la redaccion referida a la Alternativa de construccién E2.

GEO-IAMF#5 se actualizd para aclarar que esta caracteristica se aplicaria a los materiales
peligrosos que se producen naturalmente. También se incluyd una discusién referida a los
suelos corrosivos para el hormigon.

GEO-IAMF#10 se actualizé para especificar los diferentes estandares de disefio que se
aplicarian durante las obras del proyecto en relacion al disefio y la construccion de las
instalaciones.
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e Se actualizaron la Seccién 3.9.5 y la Tabla 3.9-6 para reflejar los calculos revisados de
diversos umbrales de impacto que sustentan los ajustes en el disefio de Bee Canyon/Pacoima
Wash.

Seccion 3.10, Materiales y desechos peligrosos

e Se actualizé la Seccion 3.10.2, Leyes, regulaciones y 6rdenes, para incluir el Codigo de
Regulaciones de California, Titulo 22, Division 4.5, Division de Salud y Seguridad Ocupacional
de California, la Norma 109 del Distrito de Administraciéon de la Calidad del Aire del Valle del
Antilope y las Normas 1166, 1403 y 1466 del Distrito de Administracion de la Calidad del Aire
de la Costa Sur.

e Se actualizé la Seccion 3.10.2.3, Consistencia con planes y leyes, para especificar la Agencia
del Programa Unificado Certificado en relacion a la ciudad de Burbank.

e En la Seccién 3.10.4, Métodos para evaluar el impacto, se aclararon los procedimientos de
evaluacién de tierras para la adquisicion de parcelas y se definieron las condiciones
ambientales reconocidas.

e Se revisd la Seccion 3.10.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para
actualizar los titulos y/o requisitos de HMW-IAMF#1, HMW-IAMF#3, HMW-IAMF#4, HMW-
IAMF#5, HMW-IAMF#6, HMW-IAMF#7; agregar HMW-IAMF#11, el cual establece la consulta
con partes interesadas respecto al area de emplazamiento 1 del Superfondo del Valle de San
Fernando con el fin de revisar los requisitos de permiso, asi como los métodos de disefio y
construccion del proyecto en relacion con las modificaciones propuestas para los pozos de
extraccion de aguas subterraneas e infraestructura auxiliar; incluir una referencia a GEO-
IAMF#1, GEO-IAMF#4, GEO-IAMF#5, HYD-IAMF#7; y corregir la referencia a HYD-IAMF#4
por HYD-IAMF#3.

e En la Seccion 3.10.4.3, Métodos para el analisis de impactos segun la Ley Nacional sobre
Politica Ambiental (NEPA) y la Ley sobre la Calidad Ambiental de California (CEQA), se aclar6
la metodologia para el acarreo de desechos.

e En la Seccién 3.10.5, Medio ambiente afectado, y la Seccion 3.10.6, Consecuencias
ambientales, se incluyd informacion adicional respecto al area de emplazamiento 1 del
Superfondo del Valle de San Fernando.

e Se modificé la Seccién 3.10.5.4, Inquietudes ambientales generales, para revisar la
definicién de amianto.

¢ En el Impacto HMW-#1, se actualizé el volumen previsto de materiales peligrosos con
relacion con las Alternativas de construccion SR14A y SR14 optimizada. La Tabla 3.10-8 y la
Seccién 3.10.8.3 se ajustaron a estos volumenes actualizados.

e Se agregd el Anexo 3.10-B al Volumen 2 de los EIR/EIS definitivos para brindar un resumen
de los emplazamientos de interés potencial bajo, medio y alto respecto al tramo del TAV
entre Palmdale y Burbank.

Seccién 3.11, Seguridad

e Serevisé la Tabla 3.11-3, en la Seccién 3.11.2, Leyes, regulaciones y érdenes, para eliminar
el Plan de mitigacion de peligros y las operaciones de emergencia de la ciudad de Lancaster,
debido a que esta ciudad se encuentra fuera de la RSA a los efectos de la seguridad para el
tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Enla Seccién 3.11.3, Consistencia con planes y leyes, se incluy6 una referencia al Anexo
3.1-B, Analisis de consistencia con las politicas del USFS, de los EIR/EIS preliminares para
el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e Se actualizd la Seccién 3.11.4, Métodos para evaluar el impacto, para aclarar la evaluacion
de los impactos en la seguridad de la comunidad.
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e Sereviso la Seccion 3.11.5, Medio ambiente afectado, para aclarar que hay dos estaciones
del Departamento de Policia de Los Angeles dentro del area de estudio de recursos (el texto
anterior indicaba que habia tres).

e Ladiscusion referida a la fiebre del valle en dicha seccién se actualizé para reflejar los datos
mas recientes del Departamento de Salud Publica de California correspondientes a 2021 (los
datos anteriores eran de 2017).

o ElImpacto S&S#6, Exposicién temporal a los peligros de las obras, se revisé para incluir una
mencion a las actividades de construccién de los tuneles.

e En el Impacto S&S#9, Interferencias temporales y permanentes en la seguridad del
aeropuerto, se modifico el titulo para reflejar que aborda tanto los impactos temporales como
permanentes. Se reviso el texto para aclarar el alcance del tramo del proyecto entre Palmdale
y Burbank.

e Se revis6 el Impacto S&S#10, Exposicion temporal a la fiebre del valle, para aclarar que la
elaboracién del plan de accion en relacion a la fiebre del valle formard parte del Plan de gestion
de la seguridad vy, al igual que en la Seccién 3.11.5 antes mencionada, se actualizé para
reflejar los datos del Departamento de Salud Publica de California de 2021.

e En el Impacto S&S#11, Exposicién temporal al riesgo por instalaciones de alto riesgo, se
incluyé una mencion a los rellenos sanitarios.

e Se reviso el Impacto S&S#12, Impactos permanentes de la explotacién en la seguridad, para
reflejar las actualizaciones en las referencias de los estudios sobre la seguridad operativa del
Tren de Alta Velocidad y para proporcionar referencias cruzadas e informacién adicional en
relaciéon al andlisis del potencial de impacto de eventos sismicos en el funcionamiento y la
seguridad del tren.

e En el Impacto S&S#16, Exposicion temporal y permanente a riesgos de incendio forestal, se
aclaré que el disefo del proyecto se ajustaria a la Norma 130 de la Asociacién Nacional de
Proteccién contra Incendios (NFPA, en inglés) y se eliminé el texto que expresaba que el
proyecto no requeriria de la instalacion de infraestructura relacionada que pudiera exacerbar
el riesgo de incendio. Si bien la infraestructura del TAV podria exacerbar el riesgo de incendio
forestal, tal y como se describe en el Impacto S&S#16, la Autoridad desarrollara e incorporara
programas de seguridad personal y proteccion contra incendios al disefo y la construccion del
proyecto (SS-IAMF#1 y SS-IAMF#2), los cuales minimizaran o prevendran los riesgos de
incendio asociados a la construccién y explotacién. Ademas, se reviso la Tabla 3.11-16, en el
Impacto S&S#16, para incluir una unidad de medida (acres) en la tabla.

e Se revisaron la Seccion 3.11.7, Medidas de mitigacion, y la Seccién 3.11.7.1, Impactos de la
implementacién de las medidas de mitigacion, para aclarar la distribucion equitativa de los
fondos del servicio.

e Enla Seccién 3.11.8.1, Comparacion de los impactos de las obras, se incluyd una exposicion
del Cdédigo de Seguridad de la NFPA.

e En la Tabla 3.11-17, Comparacién de los impactos en la seguridad de las Alternativas de
construccion del Tren de Alta Velocidad, se incluyd informacién adicional referida al analisis
del potencial de impacto de eventos sismicos en el funcionamiento del tren (Impacto S&S#12:
Impactos permanentes de la explotacion en la seguridad).

e Se reviso la Seccion 3.11.10.1, Consistencia con las politicas aplicables del Servicio Forestal
de Estados Unidos, para explicar la consistencia del tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank con las politicas del Plan de gestién del Bosque Nacional Angeles, categorias de
incendio 1 a 5.

e En la Seccidon 3.11.10.2, Analisis de recursos del Servicio Forestal de Estados Unidos, se
incluyé SS-IAMF#4.
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Seccién 3.12, Aspectos socioecondmicos y comunidades

e Se actualizd la Seccién 3.12.1, Introduccién, para explicar la revision por parte de la Autoridad
de los datos mas recientes del censo y de los fondos de los distritos escolares durante la
elaboracion de los EIR/EIS definitivos.

e También se actualizé la Tabla 3.12-1, Resumen de los planes regionales y locales, en la
Seccion 3.12.2, Leyes, regulaciones y 6rdenes, para reflejar la consistencia del proyecto con
el Plan General 2045 de Palmdale.

e En la Seccion 3.12.5.1, Contexto social, se elimin6é la consideracién del establecimiento
ecuestre Courtship Ranch como elemento de cohesiéon de la comunidad. Dado que este
establecimiento es de gestion privada, no se lo consideraria un elemento de cohesién de la
comunidad en el vecindario de Lake View Terrace ni estaria sustancialmente afectado por el
proyecto.

e Se actualizaron las Figuras 3.12-1, 3.12-6, 3.12-7, 3.12-23 y 3.12-24 para ilustrar los ajustes
en el disefo del proyecto en Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Serevisé la Figura 3.12-19 para representar los desplazamientos residenciales asociados con
el proyecto del parque de casas moviles Boulders at the Lake.

e El Impacto SOCIO#2, en la Seccién 3.12.6.2, Alternativas de construccién, se actualizé para
abordar la accién de la Autoridad en relacion a los vecindarios afectados.

e En el Impacto SOCIO#2, Seccion 3.12.6.3, Alternativas de construccion, y la Tabla 3.12-43 se
eliminé la determinacion de que las Alternativas de construccion SR14A, E1A y E2A tendrian
impacto en la cohesion de la comunidad para el parque de casas moéviles Boulders at the Lake.

e Se actualizé el Impacto SOCIO#16, en la Seccion 3.12.6.3, Alternativas de construccion, para
reflejar que el proyecto no tendria efectos de ruido para las escuelas.

e En toda la seccidon se eliminaron las referencias a la comunidad de Harold como no
incorporada. Harold se encuentra en la ciudad de Palmdale (incluye la Secciéon 3.12.5.1,
Contexto social; Impacto SOCIO#1, Impacto SOCIO#2 e Impacto SOCIO#12 en la Seccion
3.12.6.3, Alternativas de construccion; la Seccién 3.12.8.1, Poblacién y comunidades; y la
Tabla 3.12-43, en la Seccién 3.12.8, Resumen de impactos segun la Ley Nacional sobre
Politica Ambiental [NEPA]).

e Se revisaron las discusiones en el Impacto SOCIO#6 (incluidas las Tablas 3.12-24 a 3.12-36)
y el Impacto SOCIO#12 (incluidas las notas de las Tablas 3.12-38 y 3.12-39) en la Seccion
3.12.6.3, Alternativas de construccion; la Seccién 3.12.8.2, Desplazamientos y reubicacion; la
Tabla 3.12-43 en la Seccién 3.12.8, Resumen de impactos segun la NEPA; y la Figura 3.12-
26 en el Impacto SOCIO#4 respecto a la obra del desarrollo de Avion Burbank.

e La fecha relacionada con las unidades de reemplazo en el sureste del Valle del Antilope en el
subtitulo Alternativa de construccién SR14 optimizada, en el Impacto SOCIO#4 de la Seccion
3.12.6.3, se modificé para reflejar octubre de 2016.

e En la discusiéon de la Conclusion segun la Ley sobre la Calidad Ambiental de California
(CEQA), en el Impacto SOCIO#15, Potencial de deterioro fisico permanente por la explotacion,
se eliminé la declaracion referida a las tierras de uso agricola.

e Se reviso la Seccién 3.12.8.2, Desplazamientos y reubicacion, para explicar exhaustivamente
los desplazamientos residenciales causados por la ejecucion del proyecto.

Seccién 3.13, Planificacion de las estaciones, uso del suelo y desarrollo

e Se actualizé la Tabla 3.13-1 para brindar mas informacién respecto a las condiciones de base
actuales.

e Enla Seccién 3.13.5.2, Medio ambiente afectado, se incluyé informacién actualizada sobre el
proyecto de Avion Burbank, actualmente finalizado de manera sustancial.
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e Se revisaron las Figuras 3.13-4, 3.13-17 y 3.13-29 para reflejar el &rea de cobertura reducida
en Bee Canyon en relacion a las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A.

e Enlas Tablas 3.13-2, 3.13-3, 3.13-6, 3.13-7, 3.13-8, 3.13-9, 3.13-10 y 3.13-15, se incluyeron
los calculos actualizados del uso del suelo para reflejar la reduccion del area de cobertura
resultante de los ajustes en el disefio de Bee Canyon/Pacoima Wash.

e Se revisaron las Tablas 3.13-9, 3.13-10, 3.13-11, 3.13-12 y 3.13-15 para reflejar los cambios
en los usos actuales y previstos del suelo para el subtramo de Burbank de acuerdo con dicha
informacion actualizada.

e Sereviso la Figura 3.13-31 para reflejar la reduccion del area de cobertura cercana a Pacoima
Wash en relacion a las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A.

e Se actualizé la Seccion 3.13.6.3, Consecuencias ambientales, para brindar informacion
adicional respecto al potencial de impacto indirecto debido a la generacion de interferencias
electromagnéticas / campos electromagnéticos (EMI/EMF).

e Se reviso la Seccion 3.13.6.3, Consecuencias ambientales, para eliminar las referencias a
N&V-MM#1 e incluir las referencias a N&V-MM#3 y N&V-MM#6.

Seccion 3.14, Tierras de uso agricola

e Se reviso la Tabla 3.14-3, Suelo agricola dentro del area de estudio de recursos para las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en el subtramo central, para reflejar
los cambios introducidos en dicha area como resultado de los ajustes de disefio de Bee
Canyon/Pacoima Wash.

e Se revisaron las Figuras 3.14-2 a 3.14-16 para aclarar la representacion del sombreado y
agregar etiquetas consistentes con los puntos de referencia mencionados en el texto.

e Se reviso6 la Figura 3.14-4 para reflejar el area de cobertura reducida en Bee Canyon en
relacion a las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A.

e Sereviso la Figura 3.14-6 para reflejar la reduccién del area de cobertura cercana a Pacoima
Wash en relacién a las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14.

e La Tabla 3.14-6, Area de cobertura de las Alternativas de construccién sobre o debajo del
suelo agricola, Area de cobertura de base (acres), se revisé para reflejar los cambios
producidos en el area de cobertura de base como resultado de los ajustes de disefio de Bee
Canyon/Pacoima Wash.

e En el Impacto AG#3 se incluyé la aclaracion de que la Autoridad solicitaria una autorizacion
de uso especial al Servicio Forestal de Estados Unidos (USFS), que incluiria las condiciones
para evitar o minimizar los impactos en el suelo forestal o la gestidon de los recursos forestales
dentro del Bosque Nacional Angeles (ANF).

e Sereviso la Figura 3.14-16 para reflejar la reduccion del area de cobertura cercana a Pacoima
Wash en relacién a las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A.

e Se reviso la Tabla 3.14-7, Comparacion de los impactos de las Alternativas de construccion
del Tren de Alta Velocidad en el suelo forestal y agricola (acres), para reflejar los cambios en
las areas afectadas como resultado de los ajustes en el disefio de Bee Canyon/Pacoima Wash.

Seccidn 3.15, Parques, areas recreativas y espacios abiertos

e Sereviso la Tabla 3.15-1 para incluir el Plan General de Palmdale mas reciente. En la Seccién
3.15.5.1, Subtramo central, en el subtitulo Rutas de senderismo y otros recursos, se aclararon
los multiples usos de las rutas de senderismo de Palmdale Hills (ampliacion propuesta),
Littlerock (ampliacion propuesta), Vasquez Loop y Rim of the Valley (ampliacién propuesta).

Abril de 2024 Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California
Péagina | S-134 EIR/EIS definitivos del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank




CALIFORNIA

High-Speed Rail Authority Resumen

e Endicha seccién también se agrego el espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon. Otras
revisiones que se realizaron en relacion a este espacio incluyen las Tablas 3.15-3 a 3.15-7 y
la Figura 3.15-2.

e EnlaTabla 3.15-3, Recursos recreativos dentro del area de recursos del subtramo central, se
corrigio el titular de la via verde urbana propuesta en Pacoima Wash, la ruta de senderismo
Palmdale Hills (ampliacion propuesta), el centro recreativo y piscina HHH Memorial, el espacio
abierto de la presa de Hansen, el parque Roger W. Jessup, el centro recreativo y parque de
Stonehurst y el centro recreativo y piscina de Sun Valley.

e Serevisé la Tabla 3.15-4, Impacto de las obras y la explotacion en parques, areas recreativas
y espacios abiertos, para aclarar las discusiones del impacto segun la Ley sobre la Calidad
Ambiental de California (CEQA) en relacién a todos los parques, areas recreativas y espacios
abiertos evaluados en la presente seccion.

e Se actualizé el Impacto PK#2 respecto al Bosque Nacional Angeles, incluida la exposicién
sobre el monumento nacional de las montafias de San Gabriel en la Tabla 3.15-4, para explicar
los efectos de las obras del proyecto en términos de ruido y vibracion en el Bosque Nacional
Angeles.

e Se actualizé la Seccion 3.15.10.2, Usos del suelo dentro del Bosque Nacional Angeles, en el
subtitulo Acceso, ruido, vibracion, calidad del aire y cambios visuales relacionados con las
obras, para explicar los efectos de las obras del proyecto en términos de ruido y vibracién en
el Bosque Nacional Angeles.

e En toda esta seccidon se modificaron todas las referencias a “Parque regional y campo de golf
El Cariso” por “Parque regional comunitario El Cariso”. El parque El Cariso (80 acres) y el
campo de golf El Cariso (82 acres) son dos establecimientos separados y adyacentes el uno
al otro. Tal y como se muestra en la Figura 4-16 del Capitulo 4 de los EIR/EIS definitivos, el
campo de golf El Cariso se encuentra fuera del area de estudio de recursos y, por lo tanto, ya
no ha sido evaluado en el Capitulo 4 del presente.

Seccion 3.16, Estética y calidad visual

e Se reviso la Tabla 3.16-1, Resumen de planes, politicas y regulaciones regionales y locales,
para brindar informacion respecto al Plan General 2045 de Palmdale y reemplazar “corredores
de paisajes” por “caminos de paisajes” en la fila Plan general de la ciudad de Los Angeles y
por “autopistas de paisajes” en la fila Plan de la comunidad de Sunland-Tujunga-Lake View
Terrace-Shadow Hills-East La Tuna Canyon.

e En la Seccién 3.16.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, y la Seccion
3.16.6.3, Alternativas de construccién, se incluyé una caracteristica nueva, EJ-IAMF#3:
Desarrollo de tratamientos estéticos y mejoras de la cohesion comunitaria que incluyan a la
comunidad en materia de justicia ambiental (EJ).

e Se revisaron la Seccion 3.16.5.3, Paisaje, Unidad 1: Subtramo central, la Seccién 3.16.6.4,
Impactos temporales de las obras, y la Secciéon 3.16.6.5, Impactos permanentes de las obras
y la explotacion, para aclarar los grupos de espectadores.

e Enla Secci6n 3.16.6.3, Alternativas de construccién, y la Tabla 3.16-3, Caracteristicas de los
componentes tipicos del Tren de Alta Velocidad, se aclararon aspectos relacionados con la
iluminacién y las barreras acusticas.

e En dicha seccién también se aclar6é que se incorporarian IAMF al disefio del proyecto con el
fin de minimizar los impactos.

e Enla Seccion 3.16.6.5, Impactos permanentes de las obras y la explotacion, se incluyé una
aclaracion respecto a la ruta de senderismo Pacific Crest y los grupos de espectadores.

e Se revis6 la Seccion 3.16.8.1, Alternativas de construccion, para especificar “Estacion del
Aeropuerto de Burbank”.
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Seccion 3.17, Recursos culturales

Se actualiz6 la Seccion 3.17.1, Introduccién, y la Seccién 3.14.4, Coordinacion del proceso
requerido en el Articulo 106 con el cumplimiento de la Ley Nacional sobre Politica Ambiental
(NEPA) y la Ley sobre la Calidad Ambiental de California (CEQA), para reflejar la ejecucion de
la primera modificacién del Acuerdo Programatico.

Se actualizé la Tabla 3.17-2, Informes técnicos requeridos por el Articulo 106 y fechas de
aprobacién, con relacion al Memorando de Acuerdo.

Se actualizé la Seccién 3.17.4, Coordinacion del proceso requerido en el Articulo 106 con el
cumplimiento de la NEPA y la CEQA, en el titulo Partes de consulta, para agregar dos partes.

La Tabla 3.17-4, Resumen de los esfuerzos de difusiéon para identificar a las partes
concurrentes/de consulta nativo americanas, a fin de reflejar la consulta de la Autoridad desde
la publicacién de los EIR/EIS preliminares y cambiar el nombre por Resumen de los esfuerzos
de difusién para identificar a las partes concurrentes/de consulta, de modo que refleje mejor
el contenido.

Se actualizé la Seccion 3.17.6.2, Descripcion general de los recursos histéricos construidos,
para brindar informacion adicional sobre el Acueducto de California y el Valle Owens.

Se actualizé la Seccion 3.17.7, Consecuencias ambientales, para brindar mayor informacion
y aclaracién respecto a los impactos en los recursos histéricos construidos.

Se revisé la Seccion 3.17.7.5, Alternativas de construccion, en el titulo Conclusion segun el
Articulo 106, en relacién al Impacto CUL#1, para eliminar la referencia al recurso P-19-004606
relacionado con la Alternativa de construccion SR14A, debido a que repetia la informacion
presentada en la Seccién 3.17.7.3, Descripcidon general de los efectos de las Alternativas de
construccién y de no avanzar con el proyecto. Dicho apartado también se revisé para eliminar
la referencia al recurso P-19-000628 relacionado con la Alternativa de construccién SR14A,
debido a que repetia la informacion presentada en la Tabla 3.17-18, Comparacion de los
impactos de las Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad en los recursos
culturales.

Se actualizé la Seccion 3.17.7.5, Alternativas de construccion, para incluir una exposicion
sobre Pink Motel y Café en el Impacto CUL#4 de las Alternativas de construcciéon SR14
optimizada, SR14A, E1 y E1A. Dicha seccion también se actualizé para incluir una exposicion
sobre Palmdale Ditch y la rama este del Acueducto de California en el Impacto CUL#6 de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A.

También se incluyé una exposicién sobre Palmdale Ditch, la rama este del Acueducto de
California, Eagle y Last Chance Mine Road y Blum Ranch en el Impacto CUL#6 de las
Alternativas de construccién E1y E1A.

Se revis6 CUL-MM#5, Minimizar los efectos adversos en Blum Ranch mediante consulta con
el Oficial de la Oficina de Preservacion Historica del Estado (SHPO, en inglés), para aclarar
las Alternativas de construccion pertinentes.

En la Seccion 3.17.9.1, Recursos arqueoldgicos, y la Seccion 3.17.11.2, Analisis de recursos
del Servicio Forestal de Estados Unidos, se aclar6é el momento de realizacion de estudios
adicionales.

Se reviso la Tabla 3.17-6, Recursos elegibles previamente registrados y determinados o
asumidos en el area de efectos potenciales (APE), para aclarar que el recurso P-19-002039
no se encuentra dentro del APE del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank. Se mantuvo
en la Tabla 3.17-6 s6lo a los fines de brindar un contexto, pero no se han analizado los efectos
en el presente EIR/EIS.

La Tabla 3.17-6 antes mencionada también se revisé para aclarar que el recurso 19-000628
se encuentra dentro del APE de la Alternativa de construccién SR14A.
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e Se revisaron la Tabla 3.17-9, Recursos arqueolégicos conocidos afectados por las obras de
las Alternativas de construcciéon SR14 optimizada y SR14A, la Tabla 3.17-12, Recursos
arqueolodgicos conocidos afectados por las obras de las Alternativas de construccion E1y E1A,
y la Tabla 3.17-15, Recursos arqueoldgicos conocidos afectados por las obras de las
Alternativas de construccion E2 y E2A, para explicar que el recurso P-19-002039 se encuentra
dentro del APE del tramo del proyecto entre Bakersfield y Palmdale y no en el APE del tramo
del proyecto entre Palmdale y Burbank, y que se ha incluido en la Seccién 3.17, Recursos
culturales solo a los fines de brindar un contexto.

e Se revisaron la Tabla 3.17-9, Recursos arqueoldgicos conocidos afectados por las obras de
las Alternativas de construcciéon SR14 optimizada y SR14A, la Tabla 3.17-12, Recursos
arqueoldgicos conocidos afectados por las obras de las Alternativas de construccion E1y E1A,
y la Tabla 3.17-15, Recursos arqueoldgicos conocidos afectados por las obras de las
Alternativas de construccion E2 y E2A, para identificar los términos desbroce y nivelacion con
asteriscos y proporcionar definiciones de dichos términos debajo de las tablas.

e Se actualizaron la Tabla 3.17-10, Recursos construidos afectados por las obras de las
Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A, la Tabla 3.17-11, Recursos
construidos afectados por la explotacion de las Alternativas de construccion SR14 optimizada
y SR14A, la Tabla 3.17-13, Recursos construidos afectados por las obras de las Alternativas
de construccion E1y E1A, la Tabla 3.17-14, Recursos construidos afectados por la explotacion
de las Alternativas de construcciéon E1 y E1A, la Tabla 3.17-16, Recursos construidos
afectados por las obras de las Alternativas de construccion E2 y E2A, la Tabla 3.17-17,
Recursos construidos afectados por la explotacion de las Alternativas de construccion E2 y
E2A, la Tabla 3.17-18, Comparacion de los impactos de las Alternativas de construccion del
Tren de Alta Velocidad en los recursos culturales, y la Tabla 3.17-19, Resumen de las
conclusiones de importancia segun la CEQA y medidas de mitigacién relacionadas con los
recursos culturales, para alinearlos con los cambios introducidos en la Seccién 3.17.7,
Consecuencias ambientales.

e Sereviso la Tabla 3.17-18, Comparacion de los impactos de las Alternativas de construccion
del Tren de Alta Velocidad en los recursos culturales, para eliminar el recurso P-19-002039, el
cual no se encuentra dentro del APE del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank.

e En dicha tabla, se revis6 la columna Conclusion segun la NEPA antes de las medidas de
mitigacion, para aclarar que no existe potencial de impacto en relacién a ciertos recursos.

e Enla Tabla 3.17-9, Resumen de conclusiones de importancia segun la CEQA y medidas de
mitigacion para los recursos culturales, se aclar6é que el recurso P-19-000628 experimentara
un impacto poco significativo en la Alternativa de construccion SR14A.

e Se actualiz6 la Tabla 3.17-20, Recursos arqueolégicos dentro del Bosque Nacional Angeles
(ANF), incluido el monumento nacional de las montafas de San Gabriel (SGMNM), para incluir
asteriscos en la columna Descripcion con el objetivo de sefalar los recursos arqueolégicos en
el area de interés especial de Aliso-Arrastre.

e Se actualizé la Seccion 3.17.11.2, Analisis de recursos del Servicio Forestal de Estados
Unidos, para brindar informacién respecto al area de interés especial de Aliso-Arrastre.

e Serevisaron la Tabla 3.17-21, Recursos histéricos construidos en el ANF, incluido el SGMNM,
y la Seccion 3.17.11, Analisis de impacto del Servicio Forestal de Estados Unidos, para aclarar
que dos recursos no se encuentran dentro del APE de las Alternativas SR14 optimizada y
SR14A.

e Todas las secciones y tablas se actualizaron para reflejar que la tribu San Manuel Band of
Mission Indians se conoce actualmente como Yuhaaviatam of San Manuel Nation.

Seccidn 3.18, Crecimiento regional

e Seincorporé la Tabla 3.18-1 para incorporar el Plan General 2045 de Palmdale.
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Se actualiz6 la discusién de la Tabla 3.18-9 para reflejar las proyecciones de necesidad de
vivienda presentadas en la tabla. Estas proyecciones también se corrigieron en la Seccion
3.18.6.3, Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad, en el subtitulo Impactos en
el consumo del uso del suelo a largo plazo.

En la Seccion 3.18.8 se revis6 el numero total de afios de empleo durante las obras en relacion
a la Alternativa SR14A optimizada.

Seccién 3.19, Impactos acumulados

Se actualizaron las Secciones 3.19.3.1, 3.19.3.2, 3.19.4.3 y 3.19.5.3 para reflejar las nuevas
hipotesis de acarreo de desechos peligrosos en el Distrito de Control del Aire del Valle de San
Joaquin debido a los cambios en las rutas de los camiones. También se actualizaron las
Secciones 3.19.5.2, 3.19.5.6, 3.19.5.7 y 3.19.5.10 para reflejar los cambios en la cantidad de
desechos y escombros de las obras y los tuneles en sentido acumulado.

En las Secciones 3.19.5.2 y 3.19.5.7 se agregd informacion acerca de los nuevos proyectos
previstos en el area de estudio de recursos (RSA).

La Seccién 3.19.5.6 se actualizd para reflejar los cambios en la demanda de agua acumulada
durante las obras.

Se revisaron la Seccién 3.19.5.8 y la Tabla 3.19-6 para reflejar el Plan General 2045 de
Palmdale mas reciente.

Se actualizd la Tabla 3.19-1 en funcion de las RSA revisadas respecto a Transporte, Calidad
del aire, Cambio climéatico global y Servicios publicos y energia.

Se agrego la Nota al pie 9 para hacer referencia a los numeros de pasajeros previstos en el
Plan de Negocio 2024.

Capitulo 4, Evaluacion requerida por el Articulo 4(f)/6(f)

Se corrigié la Tabla 4-1, Parques, areas recreativas y refugios de vida silvestre y aves
acuaticas: Sin uso, para sefialar al Departamento de Parques y Recreacion del Condado de
Los Angeles como la autoridad competente (OWJ, en inglés) en relacién al parque regional
comunitario Veterans Memorial y el santuario de vida silvestre Tujunga Ponds, y a la Agencia
de Obras Publicas del Condado de los Angeles como la OWJ del vial verde urbano propuesto
en Pacoima Wash.

Se corrigieron la Tabla 4-2, Parques y recursos recreativos evaluados segun el uso del Articulo
4(f), y la Seccién 4.6.1.1, Subtramo central (en el subtitulo Ruta de senderismo Pacific Crest)
para identificar al Servicio Forestal de Estados Unidos (USFS) como la OWJ de dicha ruta.

Se actualizé la Figura 4-22 para indicar las parcelas de propiedad privada, agregar una
etiqueta para Vulcan Mine y eliminar la etiqueta “Protegido por el Articulo 4(f)” de la leyenda.

Se reviso la Seccién 4.5.1.1, Subtramo central, en el subtitulo Alternativa de construccion
SR14A, para agregar el espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon. Se realizaron otras
revisiones relacionadas con este espacio, incluyendo las Tablas 4-1 y 4-6, las Figuras 4-2 y 4-
12, para mostrar el espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon.

Se actualiz la Seccion 4.6.1, Parques, areas recreativas y refugios de vida silvestre y aves
acuaticas, con las determinaciones de uso finales de la Autoridad tras las consultas a las OWJ.

La Seccion 4.5.1.1 se actualizé para mostrar los resultados de las consultas a las OWJ.

También se actualizaron las Secciones 4.7, 4.8 y 4.9 para incluir el analisis adicional de
alternativas, medidas para minimizar el dafo y el analisis del menor dafo en relacion al
espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon.

En todo este capitulo se modificaron todas las referencias a “Parque regional y campo de golf
El Cariso” por “Parque regional comunitario El Cariso”. El parque El Cariso (80 acres) y el
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campo de golf El Cariso (82 acres) son dos establecimientos separados y adyacentes el uno
al otro. Tal y como se muestra en la Figura 3.15-3, en la Seccién 3.15, y la Figura 4-16 del
Capitulo 4 de los EIR/EIS definitivos, el campo de golf El Cariso se encuentra fuera del area
de estudio de recursos y, por lo tanto, ha sido excluido de la evaluacion en el Capitulo 4 del
presente.

Capitulo 5, Justicia ambiental

e Se actualizé todo el Capitulo 5 para confirmar como definitivas las conclusiones preliminares
de la Autoridad en materia de justicia ambiental.

e Se actualizé la Tabla 5-1, Resumen de planes regionales y locales, para incluir informacion
del plan general mas reciente de la ciudad de Palmdale.

e También se actualizo la Tabla 5-4, Resumen de eventos de difusidon en materia de justicia
ambiental, para reflejar los eventos de difusién que tuvieron lugar entre enero de 2015 y
diciembre de 2018 y entre enero de 2020 y enero de 2024.

e Se reviso la Tabla 5-5, Resumen de efectos en las comunidades vulnerables en términos de
justicia ambiental — Todas las Alternativas de construccion, para eliminar la determinacion de
que las Alternativas SR14A, E1A y E2A tendrian impacto en la cohesion de la comunidad para
el parque de casas moviles Boulders at the Lake, en concordancia con la evaluacién
presentada en la Secciéon 5.7.2.8.

e Se actualizé la Seccion 5.2.1, Leyes, regulaciones y ordenes, para incluir la Iniciativa
Justice40, USEO 13895, USEO 13990 y USEO 14096.

e Se reviso la Seccién 5.4.2, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto, para incluir
nuevas caracteristicas desarrolladas especificamente en materia de justicia ambiental.

e Se actualizé la Seccion 5.4.3, Métodos de analisis de impactos en materia de justicia
ambiental, para explicar la revisiéon por parte de la Autoridad de los datos mas recientes del
censo durante la elaboracion de los EIR/EIS definitivos.

e Se revisaron la Seccion 5.6.1, Aportes de los métodos de participacion de comunidades
vulnerables en términos de justicia ambiental, y la Seccién 5.6.3, Resumen de la participacion
en materia de justicia ambiental, para sefialar 2015 como el afio de comienzo de los eventos
de difusion.

e La Seccion 5.6.3 antes mencionada se actualizé para mencionar los eventos de difusion del
proyecto que tuvieron lugar en noviembre y diciembre de 2023.

¢ Se modifico AQ-IAMF#5 en la Seccion 5.7.2.2 para indicar 2020 como el afio de modelo de
los camiones que circulen en carretera.

e Se reviso la Seccién 5.7.2.1, Transporte, para incluir una exposicion de la ruta de acarreo de
desechos hasta el relleno sanitario de Buttonwillow por la autopista I-5 y respecto a la
proporcién de autopistas e intersecciones afectadas por el acarreo de desechos del proyecto
ubicadas dentro de comunidades vulnerables en términos de justicia ambiental.

e Se reviso la Seccién 5.6.2.2, Calidad del aire y cambio climatico global, para aclarar que,
debido a que las emisiones durante las obras del proyecto superarian los niveles de NOx y
CO de las Normas Nacionales de Calidad del Aire y de los distritos de control del aire, y estas
emisiones continuarian siendo adversas tras las acciones de mitigacion, la ejecucion de cada
una de las seis alternativas tendria efectos adversos en la calidad del aire tanto en las
poblaciones vulnerables y no vulnerables en términos de justicia ambiental. La seccion
también se revisé para incluir una discusién acerca de la proporcién de casos de riesgo para
la salud por la calidad del aire existentes en dichas comunidades.

e Se revisaron la Seccion 5.7.2.3, Ruido y vibracion, y la Tabla 5-24, Resumen de efectos
adversos en poblaciones vulnerables en términos de justicia ambiental, para aclarar que,
debido a que los efectos del ruido del trafico en receptores sensibles, los efectos del ruido de
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fuentes fijas y los efectos del ruido y la vibracion del funcionamiento del tren continuarian
siendo adversos tras las acciones de mitigacion, la ejecucion de cada una de las seis
alternativas tendria efectos adversos por ruido y vibracion tanto en las poblaciones vulnerables
y no vulnerables en términos de justicia ambiental. Esta seccién también se revisoé para incluir
una exposicion de la proporcion de receptores sensibles existentes en las comunidades
vulnerables en términos de justicia ambiental que resultarian afectados por el ruido de las
obras y el acarreo de desechos.

Se revis6 la Seccion 5.7.2.8, Aspectos socioeconémicos y comunidades, incluyendo las
Tablas 5-12 a 5-17, para contemplar los desplazamientos de comercios y compaiias
asociados al desarrollo de Burbank Avion.

Se revisé la Seccidén 5.8.3, Beneficios compensatorios del proyecto para todas las
comunidades vulnerables en términos de justicia ambiental o para comunidades especificas,
con el objetivo de incluir una breve exposicion de las comunidades ubicadas directamente al
norte y oeste de la estacion del Aeropuerto de Burbank (tal y como se muestra en la Figura 5-
6) que se beneficiarian de la alternativa de construccion del Tren de Alta Velocidad (TAV) al
mejorar la accesibilidad regional.

Capitulo 6, Costos y explotacion del proyecto

Se revisé la Nota al pie 1 para brindar informacion sobre el Plan de Negocio 2022 y el Plan de
Negocio 2024 preliminar.

En la Seccion 6.2.2, Alternativas de construccion del tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank, se aclaré que los Planes de Negocio 2018, 2020, 2022 y 2024 no incluyen la
estimacién de costos para la Fase 2.

Se actualizaron la Seccidén 6.2.2, Alternativas de construccién del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank, la Tabla 6-1, Costos de capital estimados de las Alternativas de
construccion del tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, y el Anexo 6-B para reflejar los
costos revisados asociados a las estructuras de vias y vias y las estaciones terminales e
intermodales.

En la Seccioén 6.3.1, Hipotesis, se corrigieron las millas de ruta del sistema de la Fase 1 de
520 a 500 y el numero de viajes del tren de servicio comercial del sistema de la Fase 1 de 196
a217.

Se agregdé una nota al pie en la Seccién 6.3.3, Desarrollo de la explotacion y costos de
mantenimiento, que describe las hipétesis de precio del boleto para el sistema del Tren de Alta
Velocidad (TAV) segun el Plan de Negocio 2022.

En dicha seccién también se corrigié un error tipografico del nimero de millas de ruta utilizado
para calcular los costos asociados al mantenimiento de la infraestructura, que era 500 y se
habia indicado incorrectamente como 520.

Capitulo 8, Alternativa preferida y estaciones

Se revisaron las Figuras 8-1, Alternativa preferida y estacion para el tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank, y la Figura 8-2, Alternativas de construccién y estacion para el tramo del
proyecto entre Palmdale y Burbank, para reflejar la aprobacion de la estacion del Aeropuerto
de Burbank.

Se actualizé la Tabla 8-2, Comparacion de las Alternativas de construccion del Tren de Alta
Velocidad, en Recursos biolégicos y acuaticos, en lo que respecta a los impactos de las obras
y la explotacién, para incluir informacion sobre las partes no urbanas del trazado de cada
alternativa que limitaria el movimiento de vida silvestre.

También en dicha tabla, en Calidad del aire y cambio climatico global, se incluyé el resumen
pertinente del analisis de la calidad del aire en relacion al acarreo de desechos en el Distrito
de Control de la Contaminacion del Aire del Valle de San Joaquin.
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o En Materiales y desechos peligrosos, se actualizé la tabla para incluir las estimaciones
revisadas del total de residuos peligrosos para las Alternativas de construccién SR14
optimizada y SR14A, asi como informacion acerca de las potenciales inquietudes ambientales
(PEC).

e En Parques, areas recreativas y espacios abiertos, se actualizé el nUumero de parques y
recursos recreativos afectados por cada alternativa de construccion.

e En Recursos biolégicos y acuaticos, Hidrologia y recursos hidricos y Geologia, suelos,
sismicidad y recursos paleontoldgicos, se actualizé la tabla para explicar los cambios en los
impactos asociados a los ajustes de disefio de Bee Canyon y Pacoima Wash.

e Enla Tabla 8-2, Comparacion de las Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad,
se modifico la informacién en la seccién Geologia, suelos, sismicidad y recursos
paleontolégicos para incluir una comparacion de la superficie en acres de la huella temporal y
permanente dentro de las areas de suelo altamente corrosivo para el acero.

e Se actualizé la parte de la Tabla 8-2, Comparacion de las Alternativas de construccion del Tren
de Alta Velocidad, referida a Recursos culturales, para aclarar los recursos existentes en las
areas de estudio de las seis Alternativas de construccién segun se resumen en la Tabla 3.17,
Comparacion de las Alternativas de construccion del Tren de Alta Velocidad para los recursos
culturales, de acuerdo con lo descripto en la Seccién 3.17, Recursos culturales.

e Enla Seccién 8.3.1, Opciones consideradas para la estacion del Aeropuerto de Burbank, se
incluyo informacion adicional acerca del estado de aprobacién de dicha estacion.

e Se actualizé la Seccion 8.4.2.12, Recursos culturales, para aclarar el nUmero de recursos
afectados.

e La Seccion 8.4.2.8, Materiales y desechos peligrosos, se actualizé para brindar mas
informacion sobre la disposicién de desechos en Vulcan Mine.

e Se reviso la Seccion 8.7, Alternativa viable menos perjudicial para el medio ambiente, para
reflejar la aprobacion del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados Unidos (USACE) y de
la Agencia de Proteccion Ambiental de Estados Unidos (USEPA) en relacion al Puesto de
control C, incluyendo las fechas respectivas de aprobacion.

e Se actualizé la Nota al pie 6 para mencionar la aprobacion del Oficial de la Oficina de
Preservacion Histoérica del Estado respecto a las Conclusiones sobre los efectos.

Capitulo 9, Participacion del publico y las agencias

e Se actualizd la introduccién de este capitulo para incluir una nota al pie referida a la Orden
Ejecutiva de Estados Unidos (USEO) 14096 recientemente firmada.

e La Seccién 9.4.4, Reuniones de coordinacion con tribus, y la Tabla 9-5, Reuniones con el
publico y las agencias, se actualizaron para reflejar que la tribu San Manuel Band of Mission
Indians se conoce actualmente como Yuhaaviatam of San Manuel Nation.

e Se actualizé la Seccioén 9.4.5, Reuniones con las agencias y consultas, para revisar la lista de
agencias responsables segun la CEQA, en concordancia con la lista correspondiente de esta
autoridad incluida en el Capitulo 1, Propésito, necesidad y objetivos del proyecto, y el Capitulo
2, Alternativas, de estos EIR/EIS definitivos.

e Seactualizo la Seccién 9.4.7, Proceso requerido por el Articulo 404, Ley de Agua Limpia, para
brindar informacién adicional acerca de la coordinacién entre la Autoridad, el Cuerpo de
Ingenieros del Ejército de Estados Unidos (USACE) y la Agencia de Proteccion Ambiental de
Estados Unidos (USEPA) desde la publicacion de los EIR/EIS preliminares.
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e La Seccion 9.4.7, Consulta requerida por el Articulo 7, Ley Federal sobre Especies en Peligro
de Extincién, también se actualizé para sefalar que la Autoridad presenté una evaluacién
bioldgica preliminar ante el Servicio de Pesca y Vida Silvestre de Estados Unidos (USFWS)
tras la publicacion de los EIR/EIS preliminares.

e Se redacto la Seccién 9.6, Publicacion y revision de los EIR/EIS preliminares, para brindar
informacion acerca de la publicacion del documento ambiental; audiencias y reuniones
informativas con el publico y las agencias; comentarios sobre los EIR/EIS preliminares;
respuestas a comentarios frecuentes; y ajustes de ingenieria y disefio tras la publicacion de
los EIR/EIS preliminares.

e Se actualizé la Seccion 9.7, Registro de reuniones con el publico y las agencias, para dejar
constancia de las reuniones adicionales celebradas con el publico, las agencias y partes
interesadas.

Capitulo 10, Lista de distribucion

o Este capitulo se actualiz6 para reflejar la notificacion y distribucion de los EIR/EIS definitivos,
asi como los cambios de funcionarios electos.

Capitulo 11, Lista de autores

e Este capitulo se actualizé para reflejar la lista de consultores regionales y de la Autoridad del
Tren de Alta Velocidad que participaron en la elaboracion del documento.

Capitulo 12, Referencias

e Se actualizaron las listas de referencias de cada capitulo y seccién para reflejar las referencias
citadas en los EIR/EIS definitivos.

Capitulo 13, Glosario

o El Capitulo 13 se reviso para agregar los términos “desbroce”, “nivelacion” y “planta eléctrica
de traccién”.

Capitulo 15, Siglas

o En este capitulo se agregaron revisiones de siglas y siglas adicionales introducidas luego de
la impresién y publicacion de los EIR/EIS preliminares.

Volumen 2

e Anexo 2-A (Partes 1 - 3) Carreteras y pasos a desnivel — En este anexo se introdujeron los
siguientes cambios sustanciales:

o Se actualizaron los Graficos CV-B0002-S14, CV-Y4013-S14, CV-Y4014-S14, CV-
Y4015-S14, CV-Y4017-S14, CV-Y1012-S14, CV-Y1013-S14, CV-Y1014-S14, CV-
Y3003-S14 y CV-Y3004-S14 del Anexo 2-A, Parte 1 de 3, para mostrar la nueva
carretera de acceso al Portal 8 en la Alternativa de construcciéon SR14 optimizada, que
se trasladé de forma paralela y adyacente al trazado de las vias del TAV en direccién
sur en Bee Canyon, y el area de cobertura reducida en las entradas de Pacoima para
minimizar el impacto en aguas jurisdiccionales.

o Se actualizaron el Anexo 2-A, Parte 2 de 3, y los Graficos CV-B0002-14A, CV-Y4006-
14A, CV-Y4007-14A, CV-Y4008-14A, CV-Y1007-14A, CV-Y1008-14A, CV-Y1009-
14A y CV-Y3001-14A, para mostrar la nueva carretera de acceso al Portal 4A en la
Alternativa de construccion SR14A, que se trasladé de forma paralela y adyacente al
trazado de las vias del TAV en direccion sur en Bee Canyon.
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o

Se actualizaron el Anexo 2-A, Parte 3 de 3, y los Graficos CV-R4001-14A, CV-R4002-
14A, CV-R1004-14A, CV-R3003-14A, CV-T4002-14A, CV-T4004-14A, CV-R4001-EA,
CV-R4002-EA, CV-R1004-EA, CV-R3003-EA, CV-T4002-EA y CV-T4004-EA para
incluir la carretera de acceso al tanque de agua ubicado al extremo noroeste del
parque de casas moviles de Boulders.

e Anexo 2-D, Informe de diseiio base — En este anexo se introdujeron los siguientes cambios
sustanciales:

o

En la Tabla 14-4 se actualizaron dos titulares de servicios publicos, la Agencia de
Agua del Valle del Antilope-East Kern (AVEK) por el Departamento de Obras Publicas
del Condado de los Angeles (NUmeros 155y 157).

Se actualizé el disefo estructural del puente sobre el aliviadero de la presa de Hansen,
tal y como se muestra en las Figuras 11-8, 9-11 y 11-10.

Se revisé la Seccion 11.1.3 para agregar el aliviadero de la presa de Hansen como
estructura armadura y eliminar la referencia de la Seccién 11.1.4, Segmento en forma
de U.

Se reviso la Tabla 11-2 para afadir la estructura aérea de la Autoridad Ferroviaria
Regional del Sur de California en Sheldon Street y corregir la construccién de una
estacion en Brandford Street.

En la Tabla 14-4 se agregaron las tuberias de agua dentro de la planta de tratamiento
de agua de Acton, propiedad de AVEK (#144).

La discusion sobre el permiso requerido por el Articulo 408, en la Seccion 18,
Permisos de disefio y obra, se actualizé para incluir la discusion de la alternativa
preferida (SR14A).

Se revisaron la Figura 2-5, la Tabla 5-3, Costos totales de los derechos de paso, y la
Tabla 9-1, Areas de almacenamiento de las obras, de acuerdo con la huella ambiental
revisada y el disefio de ingenieria de las areas de depdsito temporal de las obras, la
carretera de acceso y servicios publicos en Bee Canyon y las areas de depésito
temporal de las obras en las entradas de Pacoima.

Se actualizo la Tabla 17-1, en la Seccion 17.1, Desviaciones de disefio del TAV, para
incluir una desviacion de disefo adicional asociada al trazado en la curva cerrada que
conecta la tangente de San Fernando Road y la estacion del Aeropuerto de Burbank.

El Anexo A — Ubicacion de las barreras acusticas propuestas, se revisé para corregir
las barreras propuestas para la Alternativa de construccion SR14A. En los EIR/EIS
preliminares, el anexo especificaba incorrectamente la barrera acustica de la
Alternativa SR14 optimizada y no la de la Alternativa SR14A.

e Anexo 2-E, Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto — En este anexo se
introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se afadié el Servicio Forestal de Estados Unidos a la lista de acrénimos y
abreviaturas.

o Se efectuaron revisiones para aclarar y ampliar las Caracteristicas a fin de evitar
y minimizar el impactos AQ-IAMF#1, AQ-IAMF#2, AQ-IAMF#5, BIO-IAMF#2, BIO-
IAMF#5, BIO-IAMF#9, BIO-IAMF#11, GEO-IAMF#1, GEO-IAMF#4, GEO-
IAMF#5, HMW-IAMF#1, HMW-IAMF#2, HMW-IAMF#3, HMW-IAMF#4, HMW-
IAMF#6, HMW-IAMF#7, HMW-IAMF#8, HYD-IAMF#1, HYD-IAMF#7, PUE-
IAMF#2, SS-IAMF#5, SS-IAMF#6 y TR-IAMF#2.

o Se agregaron las Caracteristicas para evitar y minimizar el impacto EJ-IAMF#1 a
EJ-IAMF#6.

o Se agreg¢ la Caracteristica para evitar y minimizar el impacto HMW-IAMF#11.
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o Se agrego la Caracteristica para evitar y minimizar el impacto HYD-IAMF#8 que
aborda los efectos en los pozos privados.

e Anexo 2-H, Analisis de consistencia con politicas regionales y locales — Se reviso la
Tabla 2-H-1 para reflejar los planes locales y regionales aplicables actualizados, asi como la
adicion de la Politica COS 3.5 en relacion al Plan 2035 para el area del Valle del Antilope del
condado de Los Angeles.

¢ Anexo 2-, Supuestos de eliminacion de desechos utilizados en el analisis ambiental —
En este anexo se introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Los supuestos relativos al porcentaje de residuos peligrosos que se generarian en el
Portal 9; el area entre la ventana intermedia y el Portal 10, inclusive; y el Método de
Excavacién Secuencial (SEM) de zanjas y el falso tunel en el area de Burbank debido
a las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A.

o Se ha afadido la Nota al pie 7 a la tabla.
o Se han afadido referencias al final del documento.

e Anexo 3.1-A, Tramo entre Palmdale y Burbank: Libro de mapas de areas de cobertura
— Desde la publicacion del Informe de Impacto Ambiental/Declaracion de Impacto Ambiental
(EIR/EIS) preliminares para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank, se introdujeron
los siguientes cambios sustanciales en el presente anexo con el fin de ilustrar los ajustes de
diseno del proyecto para Bee Canyon y Pacoima Wash:

o Indice de mapas de parcelas, Alternativas de construccion del TAV SR14 optimizada
y SR14A

o Mapa 21, Alternativa de construccion del TAV SR14 optimizada

o Mapa 22, Alternativa de construccion del TAV SR14 optimizada

o Mapa 28, Alternativas de construccion del TAV SR14 optimizada y SR14A
o Mapa 33, Alternativas de construccion del TAV SR14 optimizada y SR14A
o Mapa 18, Alternativa de construccion del TAV SR14A

o Mapa 19, Alternativa de construccion del TAV SR14A

e Anexo 3.1-B, Andlisis de consistencia con las politicas del USFS — En este anexo se
introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se agregod la Seccién 2.10, Ley de Proteccion de Recursos Arqueoldgicos.

o Tabla 3.1-B-2: Plan de Administracién de Tierras del Bosque Nacional Angeles (ANF)
— Se actualiz6 la Parte 2, Analisis de consistencia con politicas, respecto a Agua
(WAT) 3-Materiales peligrosos, Tierras 3 Administracion de limites, y ME 1-
Administracién de minerales.

o Tabla 3.1-B-2: Plan de Administracién de Tierras del Bosque Nacional Angeles — Se
actualizé la Parte 3, Analisis de consistencia con politicas, para incluir la discusion del
Enfasis del programa basado en el lugar, incluyendo Soledad Front Country, Angeles
Uplands West y The Front Country.

o Tabla 3.1-B-2: Plan de Administracién de Tierras del Bosque Nacional Angeles — Se
actualizé la Parte 3, Analisis de consistencia con politicas, para excluir el analisis de
impactos segun la Norma de Estética S9 fuera del ANF.

o Tabla 3.1-B-2: Plan de Administracién de Tierras del Bosque Nacional Angeles — Se
actualizé la Parte 3, Analisis de consistencia con politicas, para indicar la consistencia
con la Norma S46 sobre suelo, agua, areas riberefias y legado.
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o Tabla 3.1-B-3: Se actualiz6 el Andlisis de consistencia con politicas en relacion al Plan
de administraciéon del monumento nacional de las montanas de San Gabriel para
indicar la consistencia con el Objetivo 1 de recursos bioldgicos.

e Anexo 3.6-A, Informe de impactos de alto riesgo y riesgo importante en los servicios
publicos — En este anexo se introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se modificé la sigla del Departamento de Obras Publicas de Los Angeles LACDPW
por LACPW.

o Se revisaron los anexos para que reflejen de manera precisa los titulares de los
servicios.

o Se agrego la Entrada #59 a la Alternativa de construccién SR14A, Anexo B.
o Se agrego6 la Entrada #79 a las Alternativas de construccion E1A/E2A, Anexo B.

e Anexo 3.7-C, Evaluacion de riesgos para la seguridad y salud infantil — En este anexo se
introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se actualizé la Tabla B-1 para incluir una descripcion del habitat riberefio de montafia.

o Se actualiz6 la Tabla B-3 para incluir informacion sobre el bosque de sabinas de
California.

e Anexo 3.7-D, Recursos acuaticos jurisdiccionales — Se agregé este anexo para
proporcionar grupos de mapas que demarcan las aguas de Estados Unidos y las aguas del
estado, asi como las areas reguladas por el CDFW dentro del tramo del proyecto entre
Palmdale y Burbank.

e Anexo 3.8-A, Hidrologia y recursos hidricos (Partes 1-2) — Se actualizé este anexo para
incluir la Alternativa de construccion SR14 optimizada en las Figuras 3.8-A-20 a 3.8-A-23.
Ademas, se revisaron las figuras que se detallan a continuacién para reflejar los ajustes de
disefio en Bee Canyon/Pacoima Wash:

Figura 3.8-A-22
Figura 3.8-A-23
Figura 3.8-A-30
Figura 3.8-A-32
Figura 3.8-A-33
Figura 3.8-A-34
Figura 3.8-A-36
Figura 3.8-A-45
Figura 3.8-A-47
Figura 3.8-A-49
Figura 3.8-A-51

0O O 0 O 0O o O o0 O O O

e Anexo 3.8-B, Tabla de los principales cruces de cuerpos de agua — Se revisé la Tabla
3.8-B, Principales cruces de cuerpos de agua en las Alternativas de construccién para el tramo
del proyecto entre Palmdale y Burbank, para excluir los trazados de las Alternativas E1A y
E2A, las cuales figuraban que cruzaban el cuerpo de agua de Una Lake.

e Anexo 3.8-C, Plan de monitoreo y gestion adaptativa de posibles efectos hidrologicos
dentro del ANF — Se revisé la Seccion 4.1, Normas del USFS, para aclarar las acciones de
gestion relacionadas con el agua adicional.
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e Anexo 3.8-D, Andlisis de demanda de agua adicional con respecto a los posibles
impactos dentro del ANF/SGMNM — Se actualiz6 este anexo para brindar mas informacién
sobre el area de alto riesgo en relacion con las Alternativas de construccion SR14 optimizada
y SR14A (areas de alto riesgo SR14 optimizada/SR14A-4). Ademas, en la Seccién 2.2,
Métodos, se afiadié un mapa de zonas de alto riesgo para las Alternativas de construccion E2
y E2A.

e Anexo 3.10-A, Figuras de materiales y desechos peligrosos — En este anexo se
introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se revisaron las Figuras 3.10-A-2 y 3.10-A-5 para reflejar la reduccién del area de
cobertura en Bee Canyon en relacién a las Alternativas de construccion SR14
optimizada y SR14A.

o Se revisaron las Figuras 3.10-A-3 y 3.10-A-6 para reflejar una reduccién del area
proxima a Pacoima Wash en las Alternativas SR14 optimizada y SR14A.

o Serevisaron las Figuras 3.10-A-3, 3.10-A-6, 3.10-A-9, 3.10-A-12, 3.10-A-15 y 3.10-A-
18 para indicar las areas de superposicion entre los tramos de los proyectos entre
Palmdale y Burbank y entre Burbank y Los Angeles.

o EnlaFigura 3.10-A-19 se eliminé el Area # 3: Verdugo, debido a que esta area ya no
forma parte del emplazamiento del Superfondo del Valle de San Fernando.

e Anexo 3.12-C, Evaluacién de riesgos para la seguridad y salud infantil — En este anexo
se introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o Se actualizaron las Figuras 3.12-1, 3.12-C-6 y 3.12-C-7 para ilustrar los ajustes de
diseno del proyecto en Bee Canyon y Pacoima Wash.

o Sereviso la Seccion 5.3.1, Impactos del periodo de construccion, para indicar que los
escombros removidos de las ubicaciones de los portales generarian diferentes
cantidades de dichos materiales potencialmente contaminados que requeririan su
extraccion, transporte y eliminacion segura.

o Se actualizaron la Seccién 4.4, Parques y recreacion, la Seccioén 5.3.1.2, Diferencias
de impactos entre las Alternativas de construccion del TAV, y la Seccién 5.3.2.2,
Diferencias de impactos entre las Alternativas de construccion del TAV, para incluir el
espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon.

e Anexo 3.18-A Detalles del Modelo RIMS Il — Este anexo se actualizdé en la Seccion 1,
Resumen de hallazgos; en la Seccion 2.3, Estimaciones de costos de construccioén; y en la
Tabla 3.18-A-3, Costos de capital de la Alternativa de construccion del tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank por categoria de costo estandar para reflejar los costos revisados
asociados con las estructuras de vias y vias, y las estaciones terminales e intermodales.

e Anexo 3.19-A, Lista de proyectos acumulados — Se aclaré la explicacion de la abreviatura
“N/C” mas abajo y se revisaron las Figuras 3.19-A-1 a 3.19-A-7 para agregar proyectos y
actualizar su estado.

e Anexo 4-A, Recursos a analizar segun los Articulos 4(f) y 6(f) — Se revisé el analisis para
incluir informacion nueva acerca del espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon.

e Anexo 4-B, Evaluacion preliminar del espacio abierto de Lang Station segun los
Articulos 4(f) y 6(f) — Se agreg6 este anexo para incluir el analisis individual requerido por
los Articulos 4(f) y 6(f) respecto al espacio abierto de Lang Station en Bee Canyon.
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e Anexo 5-A, Plan de difusién en materia de justicia ambiental — En este anexo se
introdujeron los siguientes cambios sustanciales:

o

La Seccién 1.2, Marco normativo, se actualizé para incluir discusiones relacionadas
con la Orden del Departamento de Transporte de Estados Unidos (USDOT) 5610.2C,
el Memorando Presidencial que acompafa la Orden Ejecutiva de Estados Unidos
(USEQ) 12898, USEO 13166, la Ley Uniforme sobre Politicas para la Asistencia en la
Reubicacion y Adquisicion de Propiedades, USEO 13895, USEO 13990, USEO 14008
(Articulo 223) y USEO 14096.

Se actualizé la Seccion 3.3.2, Eventos y reuniones con grupos vulnerables en términos
de justicia ambiental, para incluir informacion sobre las acciones de difusién que se
necesitaran en esta materia con respecto a la Caracteristica para evitar y minimizar
los impactos (IAMF) EJ-IAMF#1 y otras IAMF relacionadas con la justicia ambiental.

Se revisé el Adjunto A, Grupos de defensa y comunitarios a favor de minorias y
sectores de bajos ingresos, para incluir Pacoima Beautiful.

Se reviso el Adjunto B, Estrategia del plan de difusion de trazado enfocada, para incluir
tacticas de difusion recomendadas para la comunidad de Lake View Terrace.

e Anexo 6-B, Registros de ingenieria preliminar para la definiciéon del proyecto (PEPD) e
informe de estimacion de costos de capital — En este anexo se introdujeron los siguientes
cambios sustanciales:

o

Se actualizé el Anexo C, Presupuesto de costos detallado, para reflejar los costos
revisados asociados a las estructuras de vias y vias y las estaciones terminales e
intermodales.

Se actualiz6 el Anexo D, Lista de documentos, para incluir la reubicacion y estimacion
presupuestaria del servicio de la planta de tratamiento de agua de AVEK
, Acton, CA.

e Anexo 9-A, Cartas de conformidad y acuerdo — En este anexo se introdujeron los
siguientes cambios sustanciales:

o Se cambio el titulo del Anexo 9-A de Consulta con las autoridades competentes por
Cartas de conformidad y acuerdo para aclarar su contenido.

o Se afadio la Tabla 1, Cartas de conformidad y acuerdo.

o Se agrego el acuerdo con el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados Unidos
(USACE) con fecha 18 de diciembre de 2014 sobre el Punto de control A.

o Se agreg6 el acuerdo con la Agencia de Proteccion Ambiental de Estados Unidos
(USEPA) con fecha 29 de diciembre de 2014 sobre el Punto de control A.

o Se agregé la conformidad con las conclusiones presentadas en la Determinacion de
Efecto de la Seccion 106 de la Oficina de Preservacién Historica (OHP) del
Departamento de Parques y Recreacion con fecha 3 de septiembre de 2021.

o Se agreg6 el Memorando de Acuerdo de la Seccion 106 ejecutado y su respectiva
transmision por parte de la Oficina de Conservacion Historica (OHP) con fecha 14 de
diciembre de 2023.

o Se agreg6 el Acuerdo con USACE del 5 de enero de 2024 sobre el Punto de control
C.

o Se agreg6 el Acuerdo con USEPA del 9 de enero de 2024 sobre el Punto de control
C.

o Se afiadié la transmisién de la evaluacion biolégica al Servicio de Pesca y Vida
Silvestre de Estados Unidos (USFWS) y la solicitud de dictamen biolégico con fecha
de 1 de junio de 2023.
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o Se agrego la conformidad del Departamento de Parques y Recreacion del Condado
de Los Angeles (LACDPR) con el hallazgo del Articulo 4(f) con fecha 14 de febrero de
2024.

o Seagregé la conformidad con el hallazgo del Articulo 4(f) del Departamento del Interior
de Estados Unidos (USDOI) con fecha 22 de enero de 2024.

Volumen 3
Los cambios clave introducidos en el Volumen 3 incluyen:

o En las Actas PEPD REV02, Planos de puentes y estructuras elevadas, se agreg6 un tipo de
puente actualizado sobre el canal de Tujunga de armadura de acero y la ubicacion de esta
estructura en referencia al cadenamiento del canal basado en los modelos HEC-RAS del
USACE para la cuenca alta de Los Angeles y Tujunga Wash. También se agreg0 la altura libre
actualizada de la estructura del canal de Tujunga y un tramo actualizado del puente a las Actas
PEPD REV02, Planos de trazado de vias.

e Se agrego una carretera de acceso al tanque de agua del parque de casas moviles de Boulder
a las Actas PEPD, Adenda: Planos de la carretera y paso a desnivel para las Alternativas
SR14A | E1A | E2A, y las Actas PEPD, Adenda: Planos de nivelacion y drenaje para las
Alternativas SR14A / E1A / E2A.

e Los Planos PEPD incorporan los ajustes en el disefio del area de cobertura del proyecto para
las Alternativas de construccion SR14 optimizada y SR14A en el area de Bee Canyon. El
perimetro del proyecto en esta area se redujo para minimizar el impacto ambiental. La
carretera de acceso, la linea eléctrica aérea y la tuberia de agua en direccion a la Boca 8/4A
del tunel en Bee Canyon se trasladaron a un sitio adyacente al trazado del TAV y se revisaron
las areas de deposito y montaje temporal de las obras para mantenerse dentro de la huella
ambiental permanente.

e Los Planos PEPD incorporan los ajustes en el disefio del area de cobertura del proyecto para
las Alternativas de construccién SR14 optimizada y SR14A en el area de Pacoima Wash. Se
revisaron las areas de depdsito y montaje temporal de las obras asociadas a las entradas de
tuneles en Pacoima para reducir la huella ambiental del proyecto y limitar el impacto en aguas
jurisdiccionales.

e Los planos CV-14002-14A incluidos en las Actas PEPD, Adenda: Planos de areas de depdsito
temporal de las obras para SR14A/E1A/E2A, y el plano CV-14002-S14 incluido en las Actas
PEPD REV02, Planos de areas de depdsito temporal de las obras, que ilustran la excavacion
en la zona de la Boca 9 durante la Fase 4, se revisaron para incluir una nota referida al
memorando de ajustes en la excavacién de fecha 2/13/2024.

S.14 Préximos pasos en el proceso ambiental

A continuacion, se brinda una visién general de los préximos pasos en el proceso ambiental y, en
particular, del proceso de toma de decisiones de los organismos publicos. El 24 de mayo de 2024
se publicaron los avisos de disponibilidad de los EIR/EIS definitivos y se pusieron a disposiciéon de
las agencias y el publico. Antes de que la Autoridad adopte una decision relacionada con el
proyecto, la CEQA y la NEPA requieren que cada organismo responsable emita conclusiones y
determinaciones especificas respecto a las alternativas del proyecto, posibles impactos, medidas
de mitigacion y el cumplimiento de las leyes ambientales especificas. Basada en estas
conclusiones y determinaciones, y teniendo en cuenta el expediente administrativo en su totalidad,
que incluye los comentarios recibidos en relacion a los EIR/EIS definitivos, la Autoridad elaborara
un documento de decision de acuerdo con la CEQA y otro de conformidad con la NEPA aprobando
la finalizacion del proceso de revisién ambiental y seleccionando formalmente la alternativa del
proyecto a ejecutar.
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S.14.1 Tomade decisiones de la Autoridad del Tren de Alta Velocidad de California

La Autoridad ha elaborado los EIR/EIS definitivos para el tramo del proyecto entre Palmdale y
Burbank, que incluyen las respuestas a los comentarios realizados sobre los EIR/EIS preliminares.
La Junta Directiva de la Autoridad evaluara si certificar o no el EIS/EIR definitivo para su respectivo
cumplimiento con lo dispuesto por la CEQA y aprobar asi el proyecto segun dicha ley. La Junta
también analizara si aprobar o no un Registro de la decision seleccionando la Alternativa preferida
e instruyendo al director ejecutivo (CEO) a emitilo como un ROD definitivo conforme al
Memorando de Entendimiento sobre el Proyecto de la NEPA',

Una vez que la Autoridad certifique los EIS/EIR definitivos, podra aprobar el proyecto y adoptar las
decisiones correspondientes segun la CEQA (conclusiones, plan de mitigacién y posible
declaracion de consideraciones fundamentales). Las conclusiones necesarias segun la CEQA
preparadas para cada impacto importante sera alguna de las siguientes:

e Ha sido necesario o se han debido incorporar cambios en el proyecto que eviten o reduzcan
sustancialmente el impacto ambiental importante, segun lo identificado en los EIS/EIR
definitivos.

e Los cambios o Alternativas de construccion son responsabilidad y competencia de otra
agencia publica y no de la agencia que hubiera emitido la conclusion. Dichos cambios han
sido adoptados por esa otra agencia o pueden y deberian ser adoptados por la misma.

o Ciertos aspectos econdmicos especificos, legales, sociales, tecnoldgicos o de otro tipo,
incluyendo oportunidades de empleo para trabajadores altamente calificados, hacen que las
medidas de mitigacion o las Alternativas de construccion identificadas en los EIS/EIR
definitivos resulten inviables.

Si la Autoridad procede con la aprobacion del proyecto, presentara un NOD que describa el
proyecto y declarara si el proyecto tendra un efecto importante en el medio ambiente. Si la
Autoridad aprueba un proyecto que producira efectos significativos identificados en los EIS/EIR
definitivos que no puedan evitarse o reducirse de manera considerable, entonces la CEQA exige
la preparacion de una Declaracion de consideraciones fundamentales que especifique claramente
las razones para respaldar el proyecto, Dichas consideraciones pueden referirse a aspectos
econdémicos, legales, sociales, tecnolédgicos u otro tipo de beneficios que aportaria el proyecto
propuesto y que compensaria con creces los efectos ambientales adversos. Si se preparara dicha
declaracion, la misma estara indicada en el NOD de la Autoridad.

El proceso ambiental previsto en la NEPA concluye con la publicacién de los EIR/EIS definitivos y
un ROD. En virtud del Articulo 327, Titulo 23, del Cédigo de Estados Unidos y el Memorando de
Entendimiento de Cesion segun la NEPA del 23 de julio de 2019, la FRA cedi6 sus facultades
federales de revisibn ambiental a la Autoridad. La Autoridad es actualmente la agencia
responsable segun la NEPA. En tal caracter, si la Autoridad procede con la aprobacion del
proyecto, emitira un ROD. El ROD describiria el proyecto y las alternativas analizadas; detallaria
la alternativa seleccionada e identificaria la opcién ambiental preferida; incluiria conclusiones y
determinaciones ambientales en relacion con la Ley sobre Especies en Peligro de Extincion, el
Articulo 106, el Articulo 4(f) y la justicia ambiental; presentaria la determinacion de la FRA respecto
a la conformidad de la calidad del aire; e identificaria las medidas de mitigaciéon necesarias.

Excepto en los casos permitidos por el Articulo 1506.1 del Titulo 40 del Codigo de Regulaciones
Federales, ninguna obra relacionada con el proyecto se podré iniciar hasta que la Autoridad no
haya emitido una decision final, haya transcurrido un plazo de 30 dias desde la emisién del ROD
y se hayan obtenido todos los permisos locales, del estado y federales correspondientes.

19 Memorando de Entendimiento para la Asignacion de la Ley Nacional sobre Politica Ambiental (FRA y estado de
California, 2019).
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S.14.2 Toma de decisiones de la Administracion Federal de Ferrocarriles

De acuerdo con el Memorando de Entendimiento de la NEPAZ20, |a FRA mantiene su
responsabilidad respecto a ciertas actividades criticas, incluyendo la determinacién de acciones
que cumplan con la Ley de Aire Limpio a nivel del proyecto y la realizacién de consultas formales
entre las autoridades tribales y de los distintos estamentos de gobierno.

S.14.3 Toma de decisiones del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados
Unidos

El USACE revisaria las Alternativas de construccion e identificaria la alternativa viable menos
perjudicial para el medio ambiente para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank. En julio
de 2023 la Autoridad elaboré y presenté ante el USACE y la USEPA un Informe resumen sobre el
Puesto de control C para su revisién. El 9 de enero de 2024 y el 5 de enero de 2024,
respectivamente, la USEPA y el USACE otorgaron su aprobacién escrita del Informe resumen
sobre el Puesto de control C de la Autoridad para el tramo del proyecto entre Palmdale y Burbank,
determinando que la Alternativa de construccién SR14A es, a priori, la alternativa viable menos
perjudicial para el medio ambiente para dicho tramo.

La Autoridad también solicitaria el permiso previsto en el Articulo 404 de la Ley de Agua Limpia,
debido a que las Alternativas de construccion requeririan la descarga de material de relleno en
aguas de Estados Unidos. Este permiso incluiria condiciones para evitar y minimizar el impacto de
dicha descarga.

El proyecto requeriria del permiso del USACE, segun establece el Articulo 14 de la Ley de Rios y
Puertos (Articulo 408, Titulo 33, Cdodigo de Estados Unidos) (Articulo 408) en caso de que la
Alternativa preferida (SR14A) alterara, ocupara o utilizara de forma permanente cualquier proyecto
de obra civil del USACE autorizado a nivel federal. Las presas de Lopez y Hansen y el canal de
Tujunga, que se encuentran dentro del area de estudio del proyecto, son proyectos del USACE
regulados por el Articulo 408. Las alteraciones propuestas no deben perjudicar el interés publico
ni afectar la utilidad del proyecto del USACE. De acuerdo con el Memorando de Entendimiento del
10 de noviembre — Ley Nacional sobre Politica Ambiental (Articulo 4321 y siguientes, Titulo 42,
Cddigo de Estados Unidos) y el Articulo 404 de la Ley de Agua Limpia (Articulo 1344, Titulo 33,
Cddigo de Estados Unidos) y el Articulo 14 de la Ley de Rios y Puertos (Articulo 408, Titulo 33,
Cddigo de Estados Unidos) — Proceso de integracién del Programa del Tren de Alta Velocidad de
California (MOU NEPA/404/408), la Autoridad y el USACE discuten actualmente los posibles
efectos de las Alternativas de construccion en estos proyectos del USACE.

Las Alternativas de construccién mas cercanas a la presa Lopez, SR14A y SR14 optimizada, no
estarian dentro de las tierras del proyecto del USACE y se ubicarian a 650 pies al este. En esa
ubicacion, las alternativas consistirian en tuneles a 355 pies bajo tierra. Con respecto a la presa
de Hansen, las Alternativas de construccion mas cercanas, SR14A y SR14 optimizada, no estarian
dentro de las tierras del proyecto del USACE y se ubicarian a mas de 2,000 pies al oeste y
consistirian en tuneles a 290 pies bajo tierra. Las distancias entre las Alternativas SR14A y SR14
optimizada y las presas de Lopez y Hansen se midieron desde la linea central de los trazados
hasta el punto mas cercano a las presas.

La Autoridad evalud el potencial de las obras o explotacion del proyecto de generar efectos
adversos para estos proyectos del USACE, incluyendo el potencial de asentamiento del suelo y
efectos de la vibracion, y determiné que dichos proyectos se encuentran a una distancia suficiente
fuera de la potencial zona de influencia. Por lo tanto, las Alternativas de construccioén no alterarian,
ocuparian o utilizarian, directa o indirectamente, las presas de Lopez o Hansen.

20 Memorando de Entendimiento para la Asignacion de la Ley Nacional sobre Politica Ambiental (FRA y estado de
California, 2019).
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Las Alternativas de construccién (SR14 optimizada, SR14A, E1 y E1A) cruzarian el canal de
Tujunga a través de un viaducto de un solo vano. Los pilares de apoyo del viaducto se ubicarian
fuera de la estructura actual de hormigdén en forma de U que constituye el canal de Tujunga, en
suelo propiedad del Distrito de Control de Inundaciones del Condado de Los Angeles. El disefio
también permite el acceso permanente para tareas de mantenimiento a lo largo del canal. Ademas,
los graficos de disefio preliminares del proyecto de ingenieria incluyen alcantarillas que se
colocarian debajo de los terraplenes del TAV dentro del reservorio de agua de Hansen, que
transportarian el agua por debajo de los terraplenes y entre los estanques; esto mantendria el
caudal existente antes del proyecto a través de la estructura de desaglie actual. Con la
implementacion de HWR-MM#3, no se producirian cambios sustanciales en la funcion de recarga
de las capas freaticas y la explotacién y capacidad del reservorio de agua. El plan de explotacion
no prevé el almacenamiento temporal o permanente de agua de inundaciones con fines
recreativos. El funcionamiento de la presa de Hansen no se veria alterado o afectado por la obra
de los tuneles propuestos en la Alternativa de construcciéon SR14A.

El 6 de abril de 2023 el USACE vy la Autoridad celebraron una reunién y se realiz6 el trabajo técnico
que sustentara la coordinacion prevista en el MOU NEPA/404/408. La Autoridad continuara
trabajando junto con el USACE a fin de establecer si es necesario una determinacién preliminar
respecto a cualquiera de los proyectos del USACE antes mencionados, en cumplimiento del MOU
NEPA/404/408.

El USACE pretende utilizar los EIR/EIS definitivos para cumplir con sus responsabilidades de
aplicacién de la NEPA asociadas al permiso del Articulo 408 y el otorgamiento del permiso
requerido por el Articulo 404 de la CWA, incluyendo la determinacion del cumplimiento por parte
de la Autoridad de las Pautas de la USEPA sobre el Articulo 404(b)(1). Otras acciones que se
espera que tomara el USACE incluyen las determinaciones finales respecto a la alternativa viable
menos perjudicial para el medio ambiente y si la alternativa preferida de la Autoridad es contraria
al interés publico, revisién y aprobacién del plan de mitigaciéon compensatoria de la Autoridad,
adopcion del EIS definitivo, emision de los ROD correspondientes y otorgamiento de los permisos
previstos en los Articulos 404 y 408 (segun corresponda). Este documento podra utilizarse, entre
otros, para hacer cambios/modificaciones en las instalaciones federales de gestion de riesgos de
inundaciones y en las correspondientes tareas de operacion y mantenimiento, ademas de obtener
permisos o instrumentos de propiedades (segun corresponda).

S.14.4 Toma de decisiones del Servicio Forestal de Estados Unidos

La Autoridad solicitaria una autorizacion de uso especial por parte del USFS, que incluiria las
condiciones para evitar o minimizar los impactos en el suelo forestal o en la gestién de los recursos
forestales dentro del ANF, incluyendo el SGMNM. Se necesitaria una autorizacién de uso especial
ya que los tuneles del TAV y otras instalaciones se construirian dentro del ANF y los limites del
SGMNM.

S$.14.5 Toma de decisiones de la Junta de Transporte de Superficie

Una vez que la Autoridad haya completado el proceso ambiental y emitido un ROD, la Junta de
Transporte de Superficie tomara una decision final sobre la aprobacion o no del tramo del proyecto
entre Palmdale y Burbank (esta decision definitiva también sirve como ROD de la Junta de
Transporte de Superficie segun la NEPA). Al adoptar su decision final, la Junta de Transporte de
Superficie analizara los méritos del sistema de transporte, el registro ambiental y las
recomendaciones de su Oficina de Analisis Ambiental sobre la Alternativa preferida y las medidas
de mitigacién asociadas. No se podra iniciar ninguna obra relacionada con el proyecto hasta que
la Junta de Transporte de Superficie no haya emitido una decision final y ésta haya entrado en
vigor.

S.14.6 Toma de decisiones de la Oficina de Administracion de la Tierra

La Autoridad otorgaria un permiso de derecho de paso para los bienes de la Oficina de
Administracion de la Tierra atravesados por la Alternativa preferida.
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S.15 Implementacion del proyecto

Tras la emision del ROD y el NOD, la Autoridad completaria el disefio final, obtendria los permisos
y adquiriria las propiedades correspondientes antes de la iniciar las obras.
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