RESUMEN EJECUTIVO
Introduccion

Este documento es el Suplemento al Borrador sobre la Declaracion de Impacto en el Medio
Ambiente/Reporte de Impacto al Medio Ambiente (EIS/EIR) para el propuesto Plan Maestro del
Aeropuerto Internacional de Los Angeles (LAX). Ha sido preparado para describir una nueva alternativa
para el Plan Maestro de LAX y proporcionar datos y analisis relacionado a los impactos ambientales de
la nueva alternativa a lo que razonablemente se puede esperarse ocurrira en el futuro. En respuesta a
los comentarios publicos recibidos sobre el Borrador EIS/EIR y las condiciones variantes después de los
ataques terroristas del 11 de Septiembre, 2001, una nueva alternativa, “Alternativa D — Plan de
Seguridad Mejorada,” ha sido agregada a la gama de alternativas que estan siendo consideradas por la
Administracién Federal de Aviacion (Federal Aviation Administration - FAA) y la Ciudad de Los Angeles —
Los Aeropuertos Mundiales de Los Angeles (Los Angeles World Airports - LAWA) para el propuesto Plan
Maestro.

En Enero del 2001, el FAA y la Ciudad de Los Angeles publicé el Borrador EIS/EIR refiriendose a tres
alternativas de construccién para el Plan Maestro, identificadas como las Alternativas A, B, y C, como
también la Alternativa No Accién/No Proyecto. Ese Borrador EIS/EIR estuvo disponible para que el
publico lo revisara y comentara desde el 18 de Enero, 2001, hasta el 9 de Noviembre, 2001. Durante
ese tiempo, un sustancial numero de comentario publico fue recibido sobre las alternativas que serian
consideradas para el Plan Maestro de LAX. Adicionalmente, los ataques terroristas del 11 de
Septiembre, 2001 han tenido una influencia sustancial en la manera que los aeropuertos operan ahora,
incluyendo agregada atencion, y provisiones para, la seguridad de los aeropuertos. La Alternativa D fue
subsecuentemente formulada y refinada en el afio 2002 para proporcionar una opcidn adicional para el
Plan Maestro de LAX.

Este Suplemento al Borrador EIS/EIR sirve para integrar la Alternativa D al proceso de reviso ambiental
existente del Plan Maestro de LAX, proporcionando un nivel y una extencion de analisis comparable al
que fue preparado anteriormente para las otras alternativas sefialadas por el Borrador EIS/EIR de Enero,
2001. También sirve para presentar cierta informacién y analisis suplemental que se aplica a todas las
alternativas. Dicha informacién y analisis se basan en nueva y mejorada informacién que se ha hecho
saber desde la publicacién del Borrador EIS/EIR en Enero, 2001.

Este borrador de analisis ambiental sera distribuido ampliamente al publico y a varias agencias
gubernamentales locales, estatales y federales de manera que, en audiencia publica y por escrito,
puedan comentar sobre la Alternativa D y el nuevo analisis de impacto. LAWA y el FAA preparara
respuestas por escrito a los comentarios. En la preparacién del EIS/EIR Final, LAWA y el FAA asesorara
y considerara comentarios individuales y colectivos y respondera por medio de modificaciones a las
alternativas, desarrollando y evaluando nuevas alternativas, suplementando el analisis, corrigiendo
errores factuales, 6 explicando porque los comentarios no merecen mas respuesta, citando las
apropiadas autoridades y razones. LAWA y el FAA también respondran por una o mas de estas
maneras a los comentarios echos sobre el Borrador EIS/EIR y proporcionara sus respuestas a los
comentarios sobre el Borrador EIS/EIR y el Suplemento en el EIS/EIR Final.

Propoésito y Declaracién de la Necesidad del Proyecto

El propdsito y la necesidad para el Plan Maestro de LAX no ha cambiado desde la publicacion del
Borrador EIS/EIR. Una consideracion ambiciosa durante el Proceso de Planeacién ha sido alcanzar los
objetivos del proyecto de manera cuidadosa para el medio ambiente. En particular, los objetivos del Plan
Maestro son:

¢ Responder a la demanda local y regional de transporte aéreo durante el periodo de 2005-2015,
tomando en consideracion la cantidad, el tipo, la ubicacién y duracién de dicha demanda.

¢ Asegurar que las nuevas inversiones en la capacidad del aeropuerto sean eficientes y rentables,
optimizando los ingresos en el capital de infraestrura ya existente.

+ Mantener y avanzar el componente de comercio internacional de la economia regional y el papel
como puerta de entrada internacional y comercial de la Ciudad de Los Angeles.
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Resumen Ejecutivo

Descripcion de las Alternativas Estudiadas en Detalle

Las alternativas evaluadas en el Borrador EIS/EIR y este Suplemento al Borrador EIS/EIR son el
resultado final de ocho afios del proceso del Plan Maestro, estudios cientificos continuos, cienes de
juntas comunitarias informales y un extenso periodo formal de comentario publico para identificar temas
del proyecto para analizar ambientalmente (scoping). Ademas de la Alternativa No Accién/No Proyecto,
el Suplemento al Borrador EIS/EIR y el Borrador EIS/EIR analiza un total de cuatro alternativas de
“construccion”.

Tabla ES-1, Resumen de Actividad — Comparacién de Alternativas, y la Tabla ES-2, Resumen de
Caracteristicas - Comparacidon de Alternativas, presenta caracteristicas fisicas claves y niveles de
proyectada actividad para cada una de las alternativas de construccién con el fin de facilitar la
comparacion a la Alternativa No Accién/No Proyecto, la Linea de Base Ambiental de CEQA, y el
aereopuerto “sin restricciones” (por ejemplo, numero de pistas, nimero de pasajeros acomodados,
toneladas de cargamento aéreo acomodado, vuelos diarios, adquisicién de terreno, reubicacion de
viviendas y negocios).

Tabla ES-1

Resumen de Actividad - Comparacion de Alternativas

Horizonte de Planeacion de 2015

Linea de Base Pronéstico Alternativas
Actividad/Instalaciones Ambiental Sin No Accion/ A B C D
(1996) Restricciones No Proyecto
Actividad de Pasajeros’
Total Anual de Millones de Pasajeros 58.0 97.9 78.7 97.9 97.9 89.6 78.9
(MAP)
MAP Domeéstico (con pasajeros de 43.9 60.9 49.9 60.9 60.9 54.9 48.6
transito o commuters)
MAP Internacional 14.0 371 28.9 37.0 37.0 34.6 30.3
Pasajeros con Dia Designado 186,512 326,380 262,329 326,329 326,329 298,588 262,758
Pasajeros Hora Pico 16,682 30,218 20,884 28,142 28,142 24,519 20,404
Pasajeros por Salida 90.76 122.98 127.47 133.09 133.09 145.09 127.68
Actividad de Carga 1,896,764 4,172,000 3,120,000 4,172,000 4,172,000 4,172,000 3,120,000
(Toneladas por afio)
Actividad de Aeronaves
Total Anual de Operaciones de 763,866 1,004,591 783,430 935,140 935,140 797,249 784,126
Aeronaves
Total Domésticos (incl. Hawaii) 386,733 421,138 383,245 431,390 431,390 401,669 350,791
Internacionales 91,641 217,818 168,773 217,818 217,818 203,393 179,592
Vuelos de Transito 233,832 280,335 160,437 200,632 200,632 108,905 182,767
Todas las Operaciones de Carga 23,682 48,300 35,994 48,300 48,300 48,300 35,994
Aviaciéon General 27,978 37,000 34,982 37,000 37,000 34,982 34,982
Operaciones Disefiadas por Dia 2,235 2,921 2,279 2,719 2,719 2,319 2,279
Operaciones Horas Pico — todo clima 150 N/A 144 176 1817 145 146
Operaciones Promedio de Tres Hrs. 145 N/A 140 172 172 138 141
Cancelaciones Anuales 2,050 N/A 10,126 15,5862 9,108% 15,9102 9,719
Promedio de Retrasos-todo clima 8.69 N/A 13.332 9.86° 10.882 13.812 11.56

(minutos por operacion)

Totales fueron rondados y pueden no concuerdar con los totales.
Este numero ha sido revisado desde la publicacién del Borrador EIS/EIR. Los nimeros presentados en esta tabla son consistentes con
los publicados en el Borrador Plan Maestro y han sido modificados aqui para proporcionar una correccion a los nimeros presentados en

Fuente de Informacion:

Tabla 3-2 del Borrador EIS/EIR. El resultado del cambio no es material para las conclusiones del Borrador EIS/EIR.

Landrum & Brown, 1999, 2003.
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Resumen Ejecutivo

La seccion del Analisis Medio Ambiental de este Resumen Ejecutivo proporciona una comparacion de las
alternativas, describiendo cada una de las alternativas en términos de varios tipos de impactos (e.j.,
ruido, calidad del aire, trafico dentro y fuera del aeropuerto, empleo y economia, reubicacién de viviendas
y negocios). La seccion del Analisis Medio Ambiental también incluye una tabla que compara las
alternativas, incluida al final de este Resumen Ejecutivo.

Alternativa No Accion/No Proyecto'

Esta alternativa es aportada como punto de referencia para la comparacién de las cuatro alternativas. La
Alternativa No Accion/No Proyecto describe las condiciones existentes dentro y cerca de LAX modificada
en cuanto a lo que razonablemente podria esperarse que ocurra en el futuro previsto si el proyecto no
fuera aprobado, basado en planes actuales y coincidentes con la infraestructura disponible y los servicios
comunitarios disponibles. Esta alternativa involucra la continuacién de los planes existentes, pdlizas y
operaciones en LAX en el futuro y presupone que ciertos proyectos (por ejemplo, LAX Northside y
Continental City) iniciados bajo el plan existente continuaran. Las mejoras que actualmente estan
aprobadas, en las fases de planeacion, o que han sido iniciadas se continuaran. Estas incluyen mejoras
menores en las pistas de rodaje, 250,000 pies cuadrados de espacio en edificios adicionales para carga
y la ahora completa reconstrucciéon de una estructura para estacionamiento. (Vea Figura ES - 1,
Alternativa No Accién/No Proyecto - 2015).

Esta alternativa no llegaria a satisfacer la demanda proyectada de servicios de aéreos en LAX al
acomodar aproximadamente 78.7 millones de pasajeros (una falta de aproximadamente 19.2 millones) y
3.1 millones de toneladas de carga (una disminuicion de approximadamente 1 millén de toneladas) en
2015.

En su totalidad, el proyecto de LAX Northside sobre un terreno vacante de 320 acres se urbanizaria con
4.5 millones de pies cuadrados en usos industriales y comerciales relacionados al aeropuerto. También,
el proyecto de Continental City en el extremo sureste del aeropuerto se urbanizaria con
aproximadamente 3.1 millones de pies cuadrados en usos de oficinas y ventas. El area de Manchester
Square esta siendo adquirido con propdsitos de atenuacion de ruido como una accién continua de
LAWA, para esta alternativa, se presume que la propiedad adquirida permanecerd sin desarrollarse.

Se requiere que esta alternativa sea evaluada en un EIS conforme la Seccion 1502.14 del Consejo del
Presidente sobre los Reglamentos de la Calidad del Medio Ambiente (Titulo 40, Codigo de Reglamentos
Federales 1500-1508), [President’s Council on Environmental Quality Regulations (Title 40, Code of
Federal Regulations 1500-1508)], los reglamentos implementados por la Ley Nacional de Normas
Ambientales (National Environmental Policy Act - NEPA) de 1969. Ademas, la Alternativa No Accion/No
Proyecto sirve como la base para determinar los efectos ambientales de las alternativas de construccion
bajo NEPA.

La Ley Estatal de Calidad Ambiental (California Environmental Quality Act - CEQA) también requiere la
evaluacién de una alternativa “no proyecto”. De acuerdo con la Seccion 15126.6(e) de las Normas de la
Ley Estatal de Calidad del Medio Ambiente, la alternativa “no proyecto” debe describir las condiciones
existentes que fueron modificadas por “lo que seria razonable esperar que ocurra en el futuro previsto si
el proyecto no fuera aprobado, sobre la base de los planes actuales y en forma coincidente con la
infraestructura disponible y los servicios comunitarios”. La Alternativa No Accién/No Proyecto evaluada
en este Borrador EIS/EIR cumple en su totalidad con los requisitos de NEPA y CEQA.

Pista Adicional al Norte (Alternativa A)>

Se agregaria una nueva pista en el aerédromo norte, y se extenderian dos pistas existentes; todas las
pistas serian separadas posteriormente la una de la otra (vea Figura ES-2, Alternativa A - 2015, Pista
Adicional al Norte). Esta alternativa difiere de las otras opciones de construccién porque no urbanizaria
la propiedad de Manchester Square que forma parte del programa de atenuacion de ruido de LAX. (Para
propésitos del analisis, se asume que esta propiedad seria urbanizada con usos comerciales e
industriales leve independientemente del Plan Maestro).

El texto es sustancialmente similar al Resumen Ejecutivo del Borrador EIS/EIR. Se repite aqui para conveniencia al lector.
El texto es sustancialmente similar al Resumen Ejecutivo del Borrador EIS/EIR. Se repite aqui para conveniencia al lector.
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Resumen Ejecutivo

Esta alternativa responderia totalmente a la demanda proyectada de servicios aéreos en LAX al
acomodar aproximadamente 97.9 millones de pasajeros y a 4.17 millones de toneladas de carga en
2015.

Como con las Alternativas B y C, un nuevo complejo de terminales de pasajeros se construiria en el
extremo oeste del aeropuerto sobre Pershing Drive que se conectaria con las carretera 1-105 y [-405 por
un periférico que rodee al aeropuerto. Se construiria una carretera dedicada para LAX, conocida como
la Via Expresa de LAX (LAX Expressway), al lado de la carretera 1-405 que daria acceso directo al
aeropuerto por medio del derecho de paso ferroviario de MTA adyacente a la Avenida Florence y con
una conexion al periférico. Nuevas salas de salidas y llegada de pasajeros en medio del aerédromo
estarian conectadas a la Terminal Oeste y a la Terminal Central (CTA) existente por medio de un
Corredor Mo6vil Automatizado (Automated People Mover - APM). Se construirian nuevas estructuras para
carga aérea en terrenos recientemente adquiridos al este del aeropuerto (vea Figura ES-2, Alternativa A
- 2015, Pista Adicional al Norte).

El proyecto de LAX Northside se volveria a configurar a uno mas pequeno, 2.62-millones de pies
cuadrados de uso de desarrollo mixto y el proyecto cambiaria de nombre a Westchester Southside. La
zona de Continental City se usaria para estructuras de carga aérea.

Pista Adicional al Sur (Alternativa B)®

Una nueva pista se afadiria en el sur del aerédromo, y se extenderian dos pistas existentes; todas las
pistas serian posteriormente separadas una de la otra.

Esta alternativa responde totalmente a la demanda proyectada de servicios aéreos en LAX al acomodar
aproximadamente 97.9 millones de pasajeros y 4.17 millones de toneladas de carga en el afio 2015.

Como con las Alternativas A y C, se construiria un nuevo complejo de terminales de pasajeros en el
extremo oeste del aeropuerto sobre Pershing Drive, el cual se conectaria con las carreteras 1-105 y [-405
por medio de un periférico que rodee el aeropuerto. La Via Expresa de LAX se construiria al lado de la
carretera 1-405 que daria acceso directo por carretera al aeropuerto por medio del periférico. Nuevas
salas de salida y llegada de pasajeros se conectarian a la Terminal Oeste con la existente CTA por
medio del APM. Se construirian nuevas estructuras de carga aérea en terrenos recientemente
adquiridos al este del aeropuerto (vea Figura ES-3, Alternativa B - 2015, Pista Adicional al Sur).

Otra vez, el proyecto de LAX Northside se volveria a configurar a uno mas pequefio, 2.62-millones de
pies cuadrados de uso de desarrollo mixto y el proyecto cambiaria de nombre a Westchester Southside.
La zona de Continental City se usaria para estructuras de carga aérea.

No Pista Acidicional (Alternativa C)*

El nimero de pistas continuaria igual en cuatro. Se trasladarian dos pistas existentes, se ampliaria una
pista, se extenderian tres pistas y todas las pistas serian separadas una de la otra para mejorar la
eficiencia operacional.

Esta alternativa no responde totalmente a la demanda proyectada de servicios aéreos en LAX.
Acomodaria completamente la demanda de carga de 4.2 millones de toneladas en 2015. Sin embargo,
acomodaria aproximadamente 89.6 millones de pasajeros (una falta de aproximadamente 8.3 millones
de pasajeros) en 2015.

Asi como con las Alternativas A y B, se construiria un nuevo complejo de terminales de pasajeros en el
extremo oeste del aeropuerto sobre Pershing Drive que se conectaria con las carreteras 1-105 y 1-405 por
medio de un periférico que rodee al eropuerto. La Via Expresa de LAX se construiria al lado de la
carretera 1-405 que daria acceso directo por carretera al aeropuerto via una conexion al periférico.
Nuevas salas de salida y llegada de pasajeros construidas en medio del aer6dromo se conetarian a la
Terminal Oeste a la existente CTA por medio del APM. Se construirian nuevas estructuras de carga
aérea en terrenos recientemente adquiridos al este del aeropuerto (vea Figura ES-4, Alternativa C -
2015, No Pista Adicional).

El texto es sustancialmente similar al Resumen Ejecutivo del Borrador EIS/EIR. Se repite aqui para conveniencia al lector.
El texto es sustancialmente similar al Resumen Ejecutivo del Borrador EIS/EIR. Se repite aqui para conveniencia al lector.
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Resumen Ejecutivo

El proyecto de LAX Northside se volvera a configurar a uno mas pequefno, 2.62 millones de pies
cuadrados de urbanizaciones de uso mixto y cambiaria su nombre al proyecto Westchester Southside.
La zona de Continental City seria dedicada para estructuras de carga aérea.
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Resumen Ejecutivo

Figura ES-1 Alternativa No Acciéon/No Proyecto — 2105

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la figura)
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Resumen Ejecutivo

Figura ES-2 Alternativa A - 2015, Pista Adicional al Norte

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la figura)
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Resumen Ejecutivo

Figura ES-3 Alternativa B - 2015, Pista Adicional al Sur

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la figura)

Aeropuerto Internacional de Los Angeles RE-13 Suplemento al Borrador EIS/EIR del Plan Maestro de LAX
August 7, 2003



Resumen Ejecutivo

Figura ES-4 Alternativa C - 2015, No Pista Adicional

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la figura)
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Resumen Ejecutivo

Figura ES-5 Alternativa D - 2015, Plan de Seguridad Mejorada

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la figura)
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Resumen Ejecutivo

El Plan de Sequridad Mejorada (Alternativa D)

Después de la publicaciéon del Borrador del Plan Maestro de LAX y el Borrador EIS/EIR en Enero del
2001, los comentarios publicos recibidos durante el periodo de reviso solicitdé una alternativa en un
contexto mas regional, en donde el crecimiento en LAX seria planeado de manera que anime a otros
aeropuertos a que acomoden la furtura demanda de viaje aérea. Los ataques terrorista que ocurrieron el
11 de Septiembre, 2001, evalué consideradamente el tema de la seguridad del aeropuerto. Como
respuesta a estos eventos, el nuevo Alcade electo en Los Angeles ordend a la Junta Directiva del
Aeropuerto de Los Angeles (Los Angeles Board of Airport Commissioners) que desarrollara una nueva
alternativa para el Plan Maestro de LAX que, consistente con el comentario publico solicitando una
alternativa en un contexto mas regional, seria disefiada para acomodar niveles de pasajeros y
actividades de carga en LAX que se aproximara a los de la Alternativa No Accién/No Proyecto, tendria
menos impactos ambientales que la Alternativa No Accion/No Proyecto y, en vista de los eventos
tragicos del 11 de Septiembre, 2001, seria disefiada para mejorar la seguridad en el aeropuerto. La
Alternativa D, el Plan de Seguridad Mejorada, fue desarrollado en consulta con el personal de LAWA y
el FAA como una quinta alternativa al proceso ya existente para el Plan Maestro. La Alternativa D es
ahora la alternativa preferida por LAWA. EIl FAA todavia no ha identificado su alternativa preferida y, de
acuerdo con sus reglamentos, el FAA identificara una alternativa preferida en el EIS/EIR Final.

Mejorada seguridad en el aer6dromo se alcanzaria por medio de modificaciones a las instalaciones que
atenuarian las primeras causas de incursiones en LAX. El nimero de pistas se quedaria igual en cuatro.
Se trasladarian dos pistas existentes, dos pistas se extenderian, y todas las pistas serian separadas aun
mas la una de la otra para mejorar la eficiencia y seguridad operacional.

La Alternativa D promoveria una solucién regional a largo plazo para servir la demanda de trafico aéreo
en la region de Los Angeles al disefar instalaciones en LAX que acomode niveles de pasajeros y
actividades de carga equivalente a los niveles de la Alternativa No Accion/No Proyecto, pero seria
disefiada para permitir que los cargadores aéreos se efoquen desde LAX en rutas internacionales.

La Alternativa D mejoraria la seguridad al restringir acceso de vehiculos privados a la infraestructura
principal del aeropuerto y asi reducir el riesgo para los usuarios del aeropuerto. Las estructuras de
estacionamiento publico en la CTA serian reubicados y reemplazado por nuevas terminales
centralizadas de pasajeros. Las Terminales del 1 al 7 existentes serian reconfiguradas. La Terminal
Internacional de Tom Bradley (Tom Bradley International Terminal - TBIT) seria reconfigurada con la
adicién de nuevas Salas Lineales Norte y Sur de Salida y Llegada, concida como North/South Linear
Concourse. Una nueva Sala de Salida y Llegada de Disposiciéon Satélite concida como West Satellite
Concourse, seria construida al oeste de TBIT.

Un nuevo Centro de Transporte Terrestre (Ground Transportation Center - GTC) y un Centro de
Transporte Intermodular (Intermodal Transportation Center - ITC) seria construido al este de Aviation
Boulevard y serian los puntos principales de acceso para recoger y dejar pasajeros y para
estacionamiento de vehiculos. Pasajeros y empleados llegarian al CTA por medio del sistema de APM
desde el nuevo GTC, ITC vy las instalaciones consolidadas de renta de autos (RAC). Las mejoras a
intersecciones en el sistema de transporte fuera del aeropuerto se harian para acomodar el cambio en
los patrones de trafico desde el CTA a las areas del GTC y ITC. Algunas de las instalaciones de carga
serian modificadas bajo la Alternativa D, con todos los pies cuadrados siendo equivalentes a la
Alternativa No Accién/No Proyecto (vea Figura ES-5, Alternativa D - 2015, Plan de Seguridad Mejorada).

La Alternativa D requiere la adquisicion de aproximadamente 77 acres de propiedad, el monto mas
pequefio de adquisicién de todas las alternativas de construccion propuestas. El proyecto de 340 acres
conocido como LAX Northside, que fue descrito en la Alternativa No Accién/No Proyecto y que ya esta
aprobado (por ejemplo, reconozido dentro de las Zonas y el Plan General de la Ciudad vigente) para
urbanizarce con 4.5 millones de pies cuadrados, seria desarrollado por medio de la Alternativa D; sin
embargo, bajo la Alternative D, el limite de viajes que existe para LAX Northside se reduciria para limitar
los viajes de vehiculos a un nivel comparable a lo que seria asociado con las urbanizaciones propuestas
bajo las Alternativas A, B y C conocido como Westchester Southside de 2.6 millones de pies cuadrados.
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Resumen Ejecutivo

Fases de Desarrollo

La Alternativa D se implementaria en tres fases, con proyectos individuales listados en su aproximado
orden de construccion.

Fase | incluye completar las mejoras al aerédromo sur, mejoras a los estacionamientos publicos y de
empleados, el desarrollo de las propiedades de Continental City para el nuevo ITC, la demolicién de las
estructuras de estacionamiento existente dentro del CTA y, en su lugar, el desarrollo de los nuevos
edificios de terminales relacionados con el procesamiento de pasajeros y equipaje, y se harian mejoras
adicionales al sistema de calles fuera del aeropuerto. También incluira la construccién del nuevo GTC
con un tunel para el equipaje que se conecte al existente CTA. Las nuevas instalaciones consolidadas
del RAC y el nuevo sistema de calles para acceso, seria construido para proporcionar acceso
hacia/desde el GTC. El nuevo APM seria construido para conectar el ITC, GTC, RAC y la CTA; el nuevo
sistema de seguridad de reviso de equipaje y el sistema de distribucion seria instalado en el CTA y en el
GTC.

Fase Il incluye el removimiento de areas en el centro del aerédromo dedicadas a mantenimiento de las
aerolineas y areas de abordo remotas de aeronaves de transito y la preparacion y construcciéon de la
futura sala de salida y llegada al oeste del edficio de TBIT. Se construird el remplazo de las
instalaciones de mantenimiento de las aerolineas e instalaciones de soporte para el aeropuerto que
fueron desplazadas por la nueva sala de salida y llegada. EI APM bajo tierra y el sistema de tunel para
equipaje de la nueva sala de la redisefiada CTA se hara en etapas para coincidir con la reconstruccion
de las pistas de rodaje y los espacios de estacionamiento de aeronaves.

Fase lll seria la fase final, que incluye la reconfiguracion de la granja de combustible ya existente, TBIT,
y las etapas de demolicidon de las Terminales 1, 2, y 3 para facilitar la construccion de la nueva Sala
Lineal Norte y los asociados espacios de estacionamientos de aeronaves. Las existentes salas sur en el
CTA serian renovadas. Las mejoras al aerédromo norte, incluyendo modificaciones a las pistas
existentes y la construccién de una nueva pista de rodaje central sera completada.

Analisis Ambiental

Esta seccion de generalidades resume los impactos ambientales claves para cada una de las
alternativas del Plan Maestro, comparandolas a la linea de base ambiental y a la Alternativa No
Accion/No Proyecto. Este resumen también proporciona una generalidad de las medidas de mitigacion y
otros compromisos ambientales disefiados para reducir o eliminar impactos negativos. Los temas
tratados en estas generalidades han sido escogidos en base a los altos niveles de interés expresados
por el publico o por varias agencias que coordinan y otorgan licencias durante el proceso de comentarios
publicos de campo de aplicacién en las varias reuniones comunitarias informales que se llevaron a cabo
durante el desarrollo del Plan Maestro y durante las reuniones de coordinacion de agencias. Para la
conveniencia del lector, comparaciones cuantitativamente de los impactos asociados con cada una de
las alternativas del Plan Maestro fueron proporcionadas en formas de graficas y tablas de Comparacion
de Impactos para temas especificos resumidos aqui. Para detalles totales del analisis de cada uno de
los temas, vea el Capitulo 4, Medio Ambiente Afectado, Consecuencias y Medidas de Mitigacion, del
Borrador EIS/EIR y de este Suplemento al Borrador EIS/EIR.

Ademas, se incluye un resumen integral de los posibles impactos asociados con todas las disciplinas
sobre el medio ambiente al final de este Resumen Ejecutivo en una tabla de comparaciéon de las
alternativas de construccion.

Potenciales impactos ambientales de cada una de las alternativas se comparan a los niveles de
significancia de CEQA para determinar si serian significantes o menos significantes para propésitos de
CEQA, y se comparan a los criterios y estandares federales aplicables, cuan apropiados, para estimar si
dichos estandares se exederian. Para propésitos de determinar significancia bajo CEQA, los impactos
potenciales son comparados a las condiciones de la linea de base de 1996 o, para ciertas disciplinas
ambientales, una linea de base ambiental ajustada. Para el analisis de efectos ambientales bajo NEPA,
los impactos de las alternativas de construccion son comparadas a las condiciones de la Alternativa No
Accion/No Proyecto. Como parte de este Suplemento al Borrador EIS/EIR, ademas de las condiciones
de la linea de base de 1996, condiciones actuales del Afio 2000 son evaluadas. El analisis de impacto
comparada a las condiciones del Ano 2000 es proporcionado con propdsitos de informacion solamente.
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Resumen Ejecutivo

Ruido de Aeronaves

Similar al analisis en el Borrador EIS/EIR, el analisis de la Alternativa D evalué cambios en los Niveles de
Equivalencia de Ruido a la Comunidad (Community Noise Equivalent Levels - CNEL). La métrica de
ruido de CNEL se usa para revisar los impactos de ruido del aeropuerto en el estado de California. La
métrica CNEL es muy similar al Average de Niveles de Ruido Dia/Noche (Day/Night Average Sound
Level - DNL) que se usa en el resto del pais; sin embargo, CNEL se aplica y “multas” de ruido
adicionales de eventos de ruido que ocurren entre las horas de 7:00 p.m. y 10:00 p.m. para tomar en
cuenta la sensibilidad adicional o la molestias durante las horas de la noche. Ademas, basandose en
decisiones reciente por la Corte Estatal de California (California State Court), este Suplemento al
Borrador EIS/EIR, también evalla los efectos de ruido de eventos singulares para todas las alternativas.

Reduccidon Total de Exposicion al Ruido para las Alternativas A, C, y D: El analisis del ruido de
aeronaves calculdé que en el ano 2015, tres de las alternativas de construccion del Plan Maestro, las
Alternativas A, C, D, y la Alternativa No Accion/No Proyecto reducirian el nimero total de personas
expuestas al ruido de aeronaves mayor del nivel de 65 decibeles CNEL en comparacién con la linea de
base de 1996 y las condiciones del afio 2000. La Alternativa D expondria a menos personas que la
Alternativa No Accién/No Proyecto por 1,300 personas.

La reduccion en la exposicion al ruido desde las condiciones en la linea de base de 1996 es el resultado
de un manadato federal que consiste en ir eliminando jets mas viejos y ruidosos de Etapa 2. La
reduccion en exposicion al ruido de las condiciones del Aio 2000 es el resultado de la eliminacion de jets
viejos de Etapa 3 y mejoras a jets de Etapa 2 asi como van envejeciendo y saliendo de la combinacién
de la flota. En comparacion a la linea de base de 1996 y las condiciones del Afio 2000 respectivamente,
las Alternativas A, C, D y la Alternativa No Accion/No Proyecto reduciria el total de la poblacién expuesta
al ruido sobre el nivel de 65 CNEL aproximadamente por dentro de 4,400 y 6,000 personas (linea de
base de 1996) y dentro de 5,700 y 7,300 personas (Condiciones del Afio 2000).

Incremento Total de Exposicion al Ruido en la Alternativa B: La Alternativa B expondria
considerablemente a mas personas a 65 CNEL comparada con las Alternativas A, B, y D y la Alternativa
No Accion/No Proyecto. Aunque la Alternativa B también incluye la eliminacion de los jets de Etapa 2 y
asi como van envejeciendo y saliendo los jets de Etapa 3 y los jets reforzados, la estimada reduccion de
ruido seria mas que compensada por el incremento en la exposicién de ruido como resultado de la
reubicacién de las trayectorias de vuelos que sirven como guias hacia las nuevas pistas desde areas al
sureste del aeropuerto. Comparada a la linea de base 1996, la Alternativa B incrementaria el total de la
poblacién expuesta por un promedio de 11,800 personas, asi como, cuando comparada a las
condiciones del Afio 2000, la Alternativa B incrementaria el total de la poblacién expuesta por 10,600.

5 Modificada después de la publicacion del Borrador EIS/EIR para corregir un error. Esta modificacion no altera las conclusiones
del Borrador EIS/EIR.
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Resumen Ejecutivo

Comparacion de Impacto ES-1
Poblaciéon Expuesta a Ruido Sobre 65 CNEL en 2015

Alternativas Comparadas Usando la Linea de Base de 19965
como Marca de Referencia

11,800

-4,700 -4,600 -4,400
-6,000

NA/NP A B Cc D

Comparacion de Impacto ES-2
Poblacion Expuesta al Ruido Sobre 65 CNEL en 2015 Alternativas

Comparadas Usando Condiciones del Ailo 2000 como Marca de Referencia
10,600

il

-6,000 -5,900 -5,700 I

-7,300
NA/NP A B Cc D

Cambio en Patrones de Ruido: Aunque la exposicidn total bajaria en tres de las alternativas del Plan
Maestro, el mapa de 65 CNEL cambiaria en varias formas en cada una de las alternativas como
resultado de las extensiones y adiciones en las pistas. Como resultado de este cambio, cada una de las
alternativas de construccion expondria a algunas personas a 65 CNEL por primera vez. Otras personas
que ya viven dentro del contorno de ruido 65 CNEL, serian expuestas a 1.5 decibeles o a un incremento
mas alto en los niveles de ruido. Un incremento de 1.5 decibeles dentro del contorno de ruido 65 CNEL
excederia los niveles de significancia de CEQA, que es basado en estandares federales. Un cambio
mucho mas sustancial en los patrones de vuelo bajo la Alternativa B crearia mucho mas impactos que
calquiera de las otras condiciones estudiadas.
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Programacion del Cambio de Patrones de Ruido: El cambio en los patrones de ruido no se llevaria a
cabo inmediatamente, sino que tomaria efecto con el tiempo, a medida que se modifique el sistema de
pistas del aeropuerto. La Alternativa D afectaria nuevamente a la menor cantidad de personas y seria
preferible a las Alternativas A, B, o C en términos de impacto en su totalidad.

Comparacién de Impacto ES-3
Poblacion Expuesta por Primera Vez a 65 CNEL
Comparada a la Linea de Base 1996 (2015)

Impactos Significativos de Ruido a la Poblacién
Comparada a la Linea de Base 1996

Poblaciéon Expuesta por Primera Vez Arriba de 65 CNEL

2015
24,730 Alt. A 10,310
Alt. B 24,370

Alt. C 7,150

Alt. D 5,100

Poblaciéon Expuesta a un Incremento de 1.5 CNEL

10,310 .
7.150 Arriba de 65 CNEL
5,100 2015
Alt. A 18,300
Alt. B 37,310
A B Cc D Alt. C 5,100
Alt. D 5,000

Comparacion de Impacto ES4 L . ‘s
» ) Impactos Significativos de Ruido a la Poblacién
Poblacién Expuesta por Primera Vez a 65 CNEL Comparada a las Condiciones del Afio 2000

Comparada a Condiclones del Afio 2000 (2015) Poblacién Expuesta por Primera Vez Arriba de 65 CNEL

2015
Alt. A 5,620

Alt. B 24,520
24,520 Alt. C 6,850
Alt. D 5,090

Poblaciéon Expuesta a un Incremento de 1.5 CNEL
Arriba de 65 CNEL

6,850 2015

5,620 5,060 Alt. A 13,380
Alt. B 4,680
Alt. C 6,650
Alt. D 4,390

A B C D

Interrupciéon de Sueiio por la Noche: Basandose en decisiones recientes por la Corte Estatal de
California en su interpretacion de CEQA, este Suplemento analiza el potencial de que los “eventos
singulares” causen la interrupcion de suefio por la noche. EIl nivel de significancia de CEQA para
eventos singulares de interrupcion de suefio ha sido seleccionado por LAWA en ser un evento singular
exterior de Nivel de Exposicion de Ruido (Sound Exposure Level - SEL) de 94 dBA decibeles durante las
horas de la noche, ocurriendo con una frecuencia de por lo menos una vez por cada diez dias®. Este
nivel de exposicion fue dibujado con contornos de ruido. EIl analisis de ruido ensefa que habria un

No existe estandares regulatorios o evidencia cientifica concluyente que defina los niveles de significancia relativo a los efectos
de ruido de eventos singulares, incluyendo como se relaciona a la interrupcion de suefio por la noche. En vista de la reciente
decision de la corte en un caso en el afio 2001 de CEQA, LAWA ha desarrollado, para este Suplemento al Borrador EIS/EIR,
niveles de significancia para efectos de ruido de eventos singulares basandose en un reviso cuidadoso de literatura existente y
estudios sobre los efectos del ruido de eventos singulares.
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incremento en la poblacion expuesta a los Niveles de Exposicién de Ruido de 94 decibeles en todas las
alternativas de construccién comparada a las condiciones del Afio 2000 y las actuales de la linea de
base de 1996 como resultado en los cambios a los contornos de ruido por las extenciones y adiciones a
las pista. Cada una de las alternativas de construccion expondrian a ciertas personas a 94 dBA SEL que
no habian sido expuestas anteriormente. Un cambio mas sustancial en los patrones de vuelo bajo la
Alternativa A crearia impactos mas grandes de ruido que calquiera de las condiciones estudiadas y que
no habian estado expuestas anteriormente. Todas las futuras alternativas ensefian impactos
significantes de eventos singulares, sin embargo, asi como en el caso de comparaciones de CNEL, la
Alternativa D resultaria en un total menor de impactos en términos de potencial a interrupciéon de suefio
por la noche por eventos singulares.

Comparacion de Impacto ES-5
Poblacién Estimada Dentro del Contorno de
Ruido de Noche de 94 dBA SEL Comparada

a la Linea de Base 1996

4,000
3,400
2,100
l 200
B
-1,300
NA/NP A B Cc D

Comparacion de Impacto ES-6

Poblacién Estimada Dentro del Contorno de
Ruido de Noche de 94 dBA SEL Comparada

A Condiciones del Ano 2000

7,500
6,900
5,600
3,700
2,200
NA/NP A B C D
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Comparacion de Impacto ES-7

Estimada Poblacion Expuesta por Primera Vez Dentro del
Contorno de Ruido de Noche de 94 dBA SEL

Comparada a la Linea de Base 1996

23,900
21,900
18,100 I I 19,200 18,000
NA/NP A B C D

Comparacion de Impacto ES-8
Estimada Poblacion Expuesta Por Primera Vez
" Dentro del Contorno de Ruido de Noche de 94
SEL Comparado a las Condiciones del Aio 2000

20,800 21,400
18,500 17,700

J I ]
NA/NP A B C D

Interrupcion en las Escuelas: Basado en una decision reciente por la Corte Estatal de California en su
interpretacion de CEQA, este suplemento analiza el potencial de interrupcion en las escuelas causado
por “eventos singulares.” La interrupcion por ruido de aeronaves en el ambiente de ensefianza en las
aulas fue evaluada en el periodo de 8:00 a.m. y 4:00 p.m., representativo de las horas tipicas de
escuelas.

El gobierno federal no ha establecido niveles de significancia para interrupcion en las escuelas. Para
este documento, LAWA establecié tres niveles de significancia que considera el grado de entendimiento
de habla a varios niveles de ruido (en decibeles), el tiempo que dura durante un dia escolar que supere
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estos niveles, y los niveles de ruido interior para las horas pico de operaciéon durante un dia escolar.’

Bajo estos niveles, impactos significativos bajo CEQA ocurririan si las escuelas fueran expuestas a los
siguientes niveles de ruido interior durante las horas escolares:

¢ 55 dBA Nivel de Ruido Maximo (Maximum Noise Level - L) suficiente para interrupcion
momentanea de entendimiento de habla en situaciones de ensefianza en las aulas (20 pies)

¢ 65 dBA L. suficiente para interrupcion momentanea de entendimiento de habla en grupos
pequefios y en situaciones de ensefiaza de uno-a-uno (6 pies)

+ 35 Nivel de Ruido Equivalente (Equidquivalent Noise Level - Lq) resultando en sostenida interrupcion
de ensefianza en las aulas®

Todas las futuras alternativas ensefian impactos significativos de eventos singulares; sin embargo, como
es el caso con las comparaciones de CNEL, la Alternativa D resultaria en el total menor de impactos, en
términos de interrupcion de escuelas por eventos singulares.

Comparacion de Impactos ES-9

Impactos Significativos de Eventos Singulares de Todas las Futuras Alternativas
Numero de Escuelas Expuestas a Ruido Interior

NA/NP A B Cc D
55 dB Liax 19 25 23 23 18
65 dB Lmax 1 2 3 3 3
35 dB Liax 26 28 32 29 28

Plan de Accion Ambiental para el Ruido de Aeronaves: El disefio fundamental del aerédromo de LAX
reduce sustancialmente el impacto de ruido a comunidades locales al tomar ventaja de la ubicacion del
aeropuerto al lado del océano y las predominates condiciones del viento. Mas o menos, el 95 por ciento
de despegues de aviones en LAX y casi todos los despegues y aterrizajes por la noche son sobre el
océano, poniendo la mayoria de los patrones de exposicion de 65 CNEL sobre el océano y aparte de las
areas populadas. Las cuatro alternativas de construccion del Plan Maestro han sido disefadas para
continuar esta ventaja para reducir el ruido, tomando ventaja al maximo posible de los beneficios en
reduccion de impactos de ruido por los desgues por el océano.

La base clave de las medidas de mitigacion de ruido de aeronaves en LAX es el programa de LAWA de
atenuacion de ruido y adquisicion de terreno que, hasta la fecha, ha gastado o comprometido
aproximadamente $400 millones de dolares. Este Programa de Atenuacion de Ruido de Aeronaves
(Aircraft Noise Mitigation Program - ANMP) seria expandido para incluir todas las &reas afectadas
significativamente por el proyecto propuesto.

Mitigacion de las areas expuestas por primera vez a niveles significante de eventos singulares por la
noche se conseguirian por medio de dos técnicas. La primera seria la preparaciéon de una aplicacion al
FAA para limitar el nimero de operaciones al este del aeropuerto durante las horas de la noche. La
segunda seria que cualquier area expuesta por primera vez dentro de los margenes de exposicién
significante seria elegible para atenuacion de ruido por medio de la expansién de los limites del ANMP.

LAWA ha establecido un acuerdo con casi todas las escuelas publicas y algunas privadas dentro de los
alrededores del aeropuerto relacionado con la cantidad de ruido cumulativo que podria ser generado por
las operaciones del aeropuerto sobre cada complejo. Donde esos niveles de ruido cumulativos sean

No hay estandares regulatorios o evidencia cientifica conclusa que defina los niveles significativos relativo al efecto al ruido de
evento singular, incluyendo como se relaciona a la interrupcion en las esculeas. En vista del dictamen de la corte en 2001 sobre
CEQA, LAWA desarrolld, para este Suplemento al Borrador EIS/EIR, niveles de significancia para los efectos de niveles de
ruido singulares basado en el reviso cuidadoso de literatura existente y estudios perteneciendo a efectos de ruido de eventos
singulares.

El FAA enfoca los niveles de ruido para atenuacion de viviendas y escuelas en 45 dBA. El nivel significativo de CEQA de 35
dBA es sustancialmente mas bajo que el enfoque federal de los niveles de ruido.
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excedidos (medidos en decibeles de CNEL), la adicién de dicha instalacion a la lista de eligibilidad para
atenuacion de ruido seria proporcionada.

Antes de determinar sobre la eligibilidad para tratamiento de ruido, un nuevo estudio se haria por LAWA
como parte del continuo proceso de reviso ambiental obligatorio bajo CEQA para explorar la relacion
entre niveles especificos de ruido de aeronaves y las habilidades de aprendizaje de nifios. Cuando este
estudio concluya, el potencial de anadir al programa de atenuacion de ruido para escuelas seria
revisitado como parte de las responsabilidades continuas de manejo ambiental de LAWA.

Transporte Terrestre en el Aeropuerto

Durante gran parte del dia, la congestién de trafico bloquea las calles del Area de la Terminal Central del
aeropuerto (Central Terminal Area - CTA), y el tréfico excede la capacidad en 16 de las 18 zonas de
abordaje de las terminales durante las horas pico.

Las ultimas mejoras en transporte terrestre en el aeropuerto fueron hechas hace 16 afios para los
Juegos Olimpicos de 1984. En esa época, la circulacion en la calle circular de acceso al CTA fue
considerablemente mejorada al agregar un segundo nivel en el area de salida al sistema de terminales.
Sin embargo, a partir de esas mejoras, la actividad de pasajeros ha aumentado cerca del 54 por ciento y
las proyecciones en la demanda aérea indican que el trafico de pasajeros se continuara incrementando
sustancialmente por encima de los niveles existentes hasta el afio 2015.

Ademas de las mejoras relacionadas con las terminales y el aerédromo que son generalmente el
enfoque de los planes de aeropuertos, cada una de las alternativas de construccion del Plan Maestro
incluye un paquete para aliviar la congestion de trafico disefiado para considerar el sistema de acceso de
las ya sobrecargadas terminales y tomar disposiciones para las necesidades futuras.

Crecimiento Proyectado: Porque el crecimiento anual de pasajeros (por ejemplo, Millon de Pasajeros
Anuales o Million Annual Passengers - MAP) para la Alternativa D seria basicamente igual como la
Alternativa No Accidén/No Proyecto, el nUmero de viajes de acceso terrestre de pasajeros seria similar.
Sin embargo, viajes durante horas pico no son directamente proporcional a cambio de MAP porque
viajes de vehiculos en horas picos es una métrica muy diferente de MAP. Viajes en horas pico
dependen de variables como origen/destino vs. conexion de pasajeros, cambios en meses pico/average
de actividades al dia, modo de separacion de vehiculos, factores de hora pico, etc., la cual ninguna
afecta el MAP. En la Alternativa No Accion/No Proyecto, viajes relacionados con pasajeros durante el
ano 2015 seria de 18,300 durante horas pico del aeropuerto, en cuanto en la Alternativa D, habrian como
21,100 viajes relacionados con pasajeros durantes las horas pico del aeropuerto. Sin embargo, durante
las horas pico en a.m. y p.m., respectivamente, viajes relacionados con pasajeros para la Alternativa No
Accion/No Proyecto seria como de 13,100 y 14,300, en cuanto que con la Alternativa D solo tendria
como 11,900 y 13,100 viajes.

Efecto Proyectado del Paguete de Alivio para Congestion de Trafico en el Aeropuerto: Asi como
las Alternativas A, B, y C, el paquete de alivio para congestion de la Alternativa D también mejoraria la
circulacion de trafico en el aeropuerto. La caracteristica primaria del lado terrestre de la Alternativa D
seria la reubicacion de todas los complejos de acceso de pasajeros de la existente CTA hacia el este del
aeropuerto, cerca del 1-405. El efecto de ésta reubicacion seria el remover todos los viajes de acceso
terrestre por los pasajeros fuera del CTA excepto por los buses de FlyAway, los cuales tendran acceso
exclusivo para pasajeros al CTA. Casi el 60 por ciento de viajes de acceso en horas pico viajarian al
GTC y del GTC. El GTC sera en un futuro el acceso primario al aeropuerto, y tendria acceso directo a
Century Boulevard, La Cienega Boulevard, y Imperial Highway. Casi el 30 por ciento de viajes de
pasajeros llegarian al ITC ubicado en la esquina al noreste de la interseccion de Imperial
Highway/Aviation Boulevard. EI ITC proveera un complejo de estacionamiento y tendra una conexién a
la Estacion de la Linea Verde del MTA ubicada en Aviation Boulevard a través de pisos corredizos
cubiertos. EIl 10 por ciento restante de viajes de pasajeros seria en buses de FlyAway o autos rentados.
Pasajeros que renten autos usaran un nuevo complejo de renta de autos consolidada en la esquina al
noroeste de Airport Boulevard y la Calle 98", Todos los complejos de acceso remoto (GTC, ITC vy el
complejo consolidado de renta de autos) se conectaran al CTA por medio de unos Corredores Moviles
Automatizado (Automated People Mover).

Como resultado de la Alternativa D, todos los complejos de acceso al eropuerto para pasajeros serian
construidos de nuevo. EIl plan de disefio asegura que todas los complejos internos de acceso al

Aeropuerto Internacional de Los Angeles RE-24 Suplemento al Borrador EIS/EIR del Plan Maestro de LAX
August 7, 2003



Resumen Ejecutivo

aeropuerto operarian a niveles de servicios aceptables en el afio 2015 (un segmento operaria a Nivel de
Servicio (Level of Service — LOS) de D y todos los otros operarian a LOS de C o mejor). Este es un nivel
de servicio mejor del existente bajo la Alternativa No Accién/No Proyecto para la carretera del CTA las
rampas que alimentan al CTA, donde casi todas las cunetas y rampas de acceso operarian a LOS de F,
o condiciones de quiebre. También, la Alternativa D proporcionaria un mejor nivel de servicio en 2015 de
las que existen ahora en el CTA. Como resultado, el nivel total de rendimiento en el aeropuerto bajo la
Alternativa D seria sustancialmente mejor que de la Alternativa No Accion/No Proyecto. Aunque las dos
Alternativas de No Accion/No Proyecto y la Alternativa D acomoda un nimero comparable de pasajeros
anuales en 2015, las dos siendo sustancialmente inferior que los niveles de pasajeros anuales asociados
con las Alternativas A, B y C, el nivel de servicio asociado con la Alternativa D seria sustancialmente
mejor que la de la Alternativa No Acciéon/No Proyecto.

Transporte Terrestre Fuera del Aeropuerto

El paquete de alivio para congestion de trfico juega un papel mitigante en las condiciones de trafico fuera
del aeropuerto que se proyectan para el futuro. Las medidas del Plan Maestro para mitigar la congestién
serian una de las caracteristicas dominantes de construccion de las alternativas del Plan Maestro.

Crecimiento Proyectado: Es importante advertir que todas las alternativas se implementarian en un
contexto de crecimiento regional que no se relaciona con el aeropuerto. No sera posible para el paquete
de alivio para la congestion ni las Medidas de Mitigacién eliminar el trafico adicional que no es del
aeropuerto que sera generado por el crecimiento de la poblacion regional que llega y sale del area y por
el crecimiento econdmico no relacionado con la actividad de LAX. Asimismo, el analisis de la Alternativa
No Accion/No Proyecto demuestra que, aun sin la implementacion del Plan Maestro, el trafico
relacionado con el aeropuerto continuaria aumentando, no solamente debido a la creciente demanda de
servicios aéreos en LAX, sino también debido al continuo crecimiento de la poblacion y la economia.

Efecto Proyectado del Paquete de Alivio de Congestion de Trafico Fuera del Aeropuerto: Similar a
las Alternativas A, B, y C, en gran parte como resultado de los elementos de acceso al aeropuerto del
paquete de alivio para la congestion, la Alternativa D reduciria los impactos de trafico relacionados al
aeropuerto en las calles y carreteras fuera del aeropuerto comparado a la Alternativa No Accién/No
Proyecto en 2015. Porque la Alternativa D acomodaria el menor nimero de pasajeros de las cuatro
alternativas de construccion del Plan Maestro y reduciria la densidad en la propiedad de LAX Northside
comparada a la Alternativa No Accion/No Proyecto, generaria el menor niumero de viajes en las arterias y
carreteras alrededor del aeropuerto, cerca de un 35 por ciento menos que la Alternativa No Accion/No
Proyecto durante las horas pico p.m. en 2015.

Congestion: Un componente primario del paquete de alivio para la congestion de la Alternativa D es la
reubicacién de casi todas las actividades de vehiculos relacionadas a pasajeros hacia el este del CTA,
por medio de la nueva GTC, el ITC y el complejo consolidado de renta de autos. Estos complejos estan
ubicados cerca del 1-405 y/o I-105, que ayuda a promover el trafico relacionado con el aeropuerto a que
se quede en las carreteras hasta llegar al aeropuerto, en vez de salirse a las calles arteriales adyacente.
El paquete de alivio también incluye una serie de mejoras de transporte terrestre fuera del aeropuerto
que fueron disehadas para mejorar las instalaciones sobre las rutas primarias en las areas futuras del
lado terrestre.

Asi como las Alternativas A, B y C, estas mejoras al lado terrestre beneficiarian la calidad total del flujo
de trafico en el area del aeropuerto. Una comparacion entre la Alternativa No Accion/No Proyecto y la
Alternativa D demuestra que durante las horas pico en la tarde en una area generalmente rodeada por
las carreteras Marina, San Diego, Rosecrans Avenue, y Vista Del Mar:

+ Las horas de manejo en las calles arteriales se reducirian por mas del 10 por ciento.
+ La velocidad arterial promedio mejoraria por cerca del 1.5 por ciento.

+ El nimero de millas en lineas arteriales y de carreteras en el Nivel de Servicio (LOS) de grado F
bajaria en mas del 2.6 por ciento.

Construccion: Como las Alternativas A, B, y C, la alteracion de trafico en las calles del area del
aeropuerto se llevarian a cabo durante la construccidn con la Alternativa D. EIl analisis revela que el
proceso de construccion de mejoras en el aeropuerto tendra un impacto determinado por CEQA como
“significativo” que no puede ser mitigado completamente. Bajo la fase de construcciéon actualmente
planeada, el periodo de impacto mas intenso ocurrira alrededor del afio 2008.
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Plan de Accion Medio Ambiental: Dos planes de mitigacion se han desarrollado, los dos trataran los
impactos de trafico fuera del aeropuerto asociados con la Alternativa D. El plan de mitigacién primario,
que es representado y discutido en la Seccidn 4.3.2, Transportacion de Superficie del Aeropuerto (Airport
Surface Transportation), a este Suplemento al Borrador EIS/EIR, proporcionara una ruta directa a los
futuros complejos de accesso terrestre al aeropuerto desde y hacia las carreteras 1-405 y 1-105. (El plan
de mitigaciéon secundario es representado en el Reporte Técnico 26, Reporte Técnico Suplemental de
Transportacion de Superficie Fuera del Aeropuerto - Supplemental Off-Airport Surface Transportation
Technical Report, y seria implementado si el plan primario de mitigacion no se pudiera desarrollar.) El
plan primario incluye un nuevo segmento a la carretera 1-405 en Lennox Boulevard que proporcionara
acceso directo para y desde los dos, el GTC y el ITC, permitiendo que el trafico norte o sur en la
carretera 1-405 tenga acceso facil al aeropuerto sin parar. Ademas, una nueva rampa por encima de
Imperial Highway sera proporcionada desde y hacia la carretera 1-105, la cual proporcionara acceso sin
impedimento al GTC y ITC a la carretera I-105 de direccion al este. Los modelos de trafico ensefian que
esta instalaciones promoverian a los motoristas que se dirijen al aeropuerto a que se queden sobre la
carretera 1-405 y I-105 en vez de descargarse sobre las calles arteriales adyacente, similar a lo que haria
la Via Expresa de LAX (LAX Expressway) en las Alternativas A, B, y C. Esto ayudaria aliviar algo el
trafico que de otra forma usa Lincoln Boulevard, Sepulveda Boulevard, Imperial Highway, y otras
arteriales alrededor de LAX.

Ademas de las caracteristicas de disefio del proyecto, el analisis de impacto en el trafico identificd
intersecciones, segmentos de caminos, segmentos de carreteras y rampas de carreteras en donde las
alternativas tendrian niveles de impacto significantes, como es definido por la ley estatal, si el proyecto
fuera aprovado. El nuevo segmento a la carretera 1-405 en Lennox Boulevard y la nueva rampa por
encima en la carretera I-105 mitigaria muchos de los impactos significantes; sin embargo, el paquete de
medidas de mitigacion trata los impactos relacionados con el aeropuerto en cada una de las
instalaciones identificadas para trafico. Estas medidas de mitigaciéon eliminarian todos los impactos
significantes de CEQA de las alternativas del Plan Maestro para el 2015 excepto en tres intersecciones.
La localizacién especifica de las Medidas de Mitigacion incluye carriles de trafico adicionales,
disposiciones para carriles de giro, ampliacion de las calles y otras mejoras, asi como modificacién en los
tiempos de las senales de tréfico.

Empleo/Socio-Economia

El trafico de pasajeros y de carga aérea facilitado por un aeropuerto comercial principal genera empleos
y rendimiento econdmico (ventas en total) para la region que atiende. Bajo las condiciones en la linea de
base de 1996, se atribuyeron directamente a LAX mas de 408,000 empleos y $60 billones de ddlares del
total del rendimiento econdémico de la region de los cinco condados. En el afio 2000, a las actividades en
LAX se le atribuyen directamente $65 billones de dolares del total del rendimiento econémico en la
region y aproximadamente 425,000 empleos.

Generalidades de los Impactos a los Empleos/Socio-Economia: A la Alternativa D se le aportaria
directamente alrededor de 350,557 empleos en la Region de Los Angeles en el aino 2015. La
disminuicion en el total de empleos sobre el periodo de planeacion, que refleja una disminuicién neta de
9,261 de empleos en el aeropuerto, seria el resultado en el incremento a la productividad a través del
tiempo que sobre pesarian a los empleos netos adicionales con el crecimiento limitado en pasajeros
anuales y niveles de carga bajo esta alternativa. LAX también tendria un impacto directo en la economia
de la region de Los Angeles en el aiio 2015 de $63.7 billones (en términos de ventas total).

Comparacion General de las Alternativas: En general, los beneficios econémicos y la creacién de
empleos proyectados en cada una de las alternativas del Plan Maestro igualan el crecimiento econémico
en los niveles de actividad y en pasajeros y carga aérea.
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Comparacioéon de Impacto ES-10
Actividad Econdmica Relacionada a LAX para toda la Region
de Los Angeles Comparando las Alternativas en 2015
(Actividad Econémica en Billones de Délares 1996) °
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Comparacion de Impacto ES-11
Empleos Relacionados a LAX por toda la Region de LA
Comparando las Alternativas en 201510

448,083
407,670 425,369
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Construccion: La construccion de la Alternativa D envuelve gastos, no incluyendo la adquisicion de
terrenos y costos de reubicacién, de aproximadamente $6.4 billones de dodlares (en ddlares de 1997)
hasta el afo 2015, traduciendose en un estimado de 48,778 empleos directamente envueltos en disefo y
construccion de las mejoras en el Condado de Los Angeles.

Reubicacién de Residentes y Negocios

En general, los grandes proyectos de urbanizacion requieren la adquisicion de terrenos, frecuentemente
terreno urbanizado, con el fin de proporcionar espacio para las mejoras propuestas. Por lo tanto, el
Suplemento al Borrador EIS/EIR debe valorar los impactos potenciales del proceso de adquisicion sobre
los residentes y negocios en los alrededores de LAX para la Alternativa D.

Contexto de Reubicacion: Independientemente del Plan Maestro de LAX, LAWA ya tiene un programa
importante de adquisicion en marcha para atenuar los impactos de ruido de aeronaves en areas
residenciales conocido como Adquisicion Voluntaria de Residencias/Programa de Reubicacion
(Voluntary Residential Acquisition/Relocation Program — ANMP). Podrian adquirirse mas de 2,500
viviendas y departamentos en las areas residenciales de Manchester Square y Belford y podrian

Modificada del Borrador EIS/EIR para corregir errores de rondeo.
Modificada del Borrador EIS/EIR para corregir errores de rondeo.
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trasladarse a los residentes dentro de los margenes del programa. La adquisicion voluntaria de
propiedades comenzd en la Primavera del afio 1998 y se estima que concluya durante el afio 2005."

Bajo la ley federal, todos los propietarios de viviendas, arrendatarios y negocios que sean trasladados
tienen derecho a recibir compensacion y ayuda en su traslado. Todo traslado debe cumplir con lo
establecido en la Ley Uniforme de Asistencia de Reubicaciéon y el Acta de Pdliza de Adquisicion de
Bienes Raices de 1970 (Uniform Relocation Assistance and Real Property Acquisition Policy Act of 1970)
y con los reglamentos implicados o el Acta Uniforme (Uniform Act). Por ejemplo, el Acta Uniforme
establece explicitamente que ningun residente sera obligado a mudarse hasta que esté disponible una
vivienda comparable, decente, segura y limpia. El Acta Uniforme también requiere que se otorgue una
compensacion justa o la asistencia adecuada.

Generalidades del Impacto de Reubicaciéon de Negocios: La Alternativa D necesitaria la adquisicion
de aproximadamente 77 acres de usos industriales leve, carga aérea, oficina y de venta ocupados por un
total de 38 negocios, casi todos que podrian ser acomodados o en el aeropuerto o urbanizaciones que
tienen como duefios al aeropuerto, incluyendo LAX Northside. Los efectos de actividades de adquisicién
en los negocios serian menos significantes, con la excepcion en los impactos a negocios de carga aérea.
Con la implementacion de las medidas de mitigacién propuestas, sin embargo, los impactos a negocios
de carga aérea se reducirian a niveles menor de significancia. Impactos relativos a empleos
relacionados con las adquisiciones, impuesto anuales de propiedades, y las ganancias de impuestos de
negocios serian menos significantes.

Generalidades del Impacto de Reubicacion de Residencias: No hay propuesta de adquisicién de
viviendas bajo la Alternativa D. Sin embargo, la aprobacion e implementacion de las Medidas de
Mitigacion de transporte de superficie MM-ST-13, crea un nuevo segemento a la carretera 1-405 en
Lennox Boulevard (Alternativa D), que podria, si adoptado, necesitar la adquisicion de 9 a 12 viviendas.
Cumplimiento con el Acta Uniforme aseguraria que dichos impactos sean menos significantes.

Comparacion de Impacto ES-12

Generalidades de Adquisicion y Reubicacion Comparando las Alternativas

A B C D

Acres de Tierra 273 345 216 77
Negocios 330 323 239 58
Espacio de Negocios Urbanizados (pies cuadrados) 5,164,540 6,468,930 2,850,123 605,913
Cuartos de Hoteles 1,929 2,083 729 154
Empleos por Reubicarse 9,568 11,272 3,681 5,907
Unidades de Viviendas 84 84 84 0

% de aumento Sobre Adquisicion de Mitigacion de 3.27% 3.27% 3.27% 0%
Ruido en Residencias Existentes
Residentes a Reubicar 172 172 172 0
Nota: Basandose en planes de ingenieria preliminares para la Via Expresa de LAX (LAX Expressway) y las

mejoras a la Ruta Estatal 1 (State Route 1), es posible que pueda existir una adquisicién adicional de
terreno bajo las Alternativas A, B, y C. Las consecuencias ambientales de estas mejoras de transporte
propuestas se discuten en el Anexo K, Evaluaciéon Suplemental Ambiental para Mejoras de la Via
Expresa de LAX y la Ruta Estatal 1 (Appendix K, Supplemental Environmental Evaluation for LAX
Expressway and State Route Improvements), del Borrador. Bajo la Alternativa D, aprobacion y la
implementacion de las Medidas de Mitigacion MM-ST-13 puede que necesite la adquisicion de 9 a 12
residencias.

1 Ademas de las negociaciones voluntarias que llevan a adquisiciones, el Plan Maestro de LAX anticipa que propiedades
designadas por las varias alternativas de construccién como areas ponteciales para adquisicion, incluyendo las areas de
Manchester Square y Belford, serian adquiridas por los medios mas apropiados y practicos disponibles para asegurar que las
areas designadas estén vacantes y disponibles con el tiempo consistente al Plan de Secuencia de Construccién. Esto podria
potencialmente incluir, por ejemplo, adquisicién voluntaria, adquisicion de pagos mas bajos, asi como arriendos o permisos de
pasos, y condenacion publica.
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Plan de Accion Medio Ambiental: LAWA implementaria el Plan de Reubicaciéon de Residencias y
Negocios en pleno cumplimiento con la ley federal sobre compensacién y asistencia para reubicar
residencias y negocios. El plan tendra un nimero de objetivos, incluyendo informar completamente a
aquellos que vayan ser reubicados, proporcionar referencias de viviendas comparables, y dando
asistencia especial de préstamos para negocios que desen permanecer cerca del aeropuerto.

Relativo a la Alternativa D, la falta de sitios para reubicarse en el aeropuerto durante el periodo de
adquisicién, combinado con el apretado mercado de bienes raices industrial alrededor del aeropuerto,
pondria en dificultades a negocios de carga aérea que dependen del aeropuerto. Para mitigar este
impacto, las fases del proyecto se ajustarian. La adquisicién de propiedades de carga aérea se
atrazarian lo mas posible para poder encontrar sitios de reemplazo para servir los negocios
dependientes en el aeropuerto. Con estos ajustes, todos los impactos de reubicaciéon de negocios serian
menos significante bajo la Alternativa D.

Una nueva medida de mitigation, MM-RBR-2, Oportunidades de Reubicacion a través del Programa de
Atenuacion de Ruido de Aeronaves (Alternativas A, B, C, y D), ha sido agregada desde la publicacion del
Borrador EIS/EIR para tratar mas el potencial de impactos asociado a la reubicacion de negocios a nivel
de proyecto y cumulativos. Esta medida de mitigacion, en combinacién con los compromisos del Plan
Maestro, servirian para facilitar la reubicacién de usos adquiridos, cuanto sea posible, a la propiedad del
aeropuerto, juridicciones alrededor, o sitios que podrian ser disponibles a través de actividades del
ANMP de LAWA. Como resultado, bajo la Alternativa A, los impactos después de mitigacion se
considerarian bajo lo significante. Bajo las Alternativas B y C, sin embargo, los impactos permanecerian
significantes sin poderse evitar. Como fue discutido anteriormente, bajo la Alternativa D, los impactos
serian mitigados a niveles debajo de lo significante.

Justicia Ambiental

La “Justicia Ambiental” se refiere al concepto de que las poblaciones minoritarias o de bajos ingresos no
deben ser expuestas desproporcionadamente a peligros ambientales. Para evitar estas consecuencias,
la Orden Ejecutiva 12898 da instrucciones a cada agencia federal de “hacer que la justicia ambiental
forme parte de su misién al identificar y considerar, como sea apropiado, un efecto desproporcionado,
alto y adverso para salud humana o ambiental de sus programas, pélizas, y actividades sobre las
poblaciones minoritarias o de bajos recursos.” Ademas, el Estado de California aprobé una legislacion
que establece a la justicia ambiental como un aspecto de la ley estatal.

Participacion del Publico: Un principio fundamental de la justicia ambiental es la participaciéon del
publico en el proceso de toma de decisiones. Reuniones publicas que se llevaron a cabo antes de
publicar el Borrador EIS/EIR fueron identificadas en ese documento. Subsecuentemente a la publicacion
del Borrador EIS/EIR, LAWA mantuvo una serie de reuniones de talleres de trabajos comunitarios sobre
Justicia Ambiental empezando en Mayo del afio 2001. Cuatro talleres de trabajo se hicieron en las
comunidades de Inglewood, Lennox, y el Sur de Los Angeles. Notificaciones y documentos claves,
incluyendo un resumen comprensivo del Borrador EIS/EIR, fue traducido al Espafol. Ademas,
comentarios comunitarios importantes sobre el tema fueron recibidos durante los mas de 9 meses de
periodo de circulacion publica del Borrador EIS/EIR. El Programa de Justicia Ambiental aun continua, y
ademas de los talleres de trabajo y coordinacién con representates en las comunidades afectadas
continuaran asi como estas propuestas sean refinadas e implementadas.

Definiendo los Impactos de Justicia Ambiental: Un “efecto altamente desproporcionado y adverso en
las minorias y poblacién de bajos ingresos” significa un efecto adverso que:

(1) afecta predominantemente a una poblacion de minoria o a una poblacion de bajos ingresos; o

(2) una poblacion de minoria o de bajos ingresos sufrira este efecto y los efectos adversos se sienten
mas severamente o con mayor magnitud que las poblaciones no minoristas 0 que no son de bajos
ingresos.

Las medidas de mitigacion y mejoras y los beneficios de balance pueden tomarse en cuenta para
determinar si hay un efecto desproporcionado. La FAA tomara su determinacion final para ver si el Plan
Maestro tiene efectos desproporcionadamente grandes y adversos para la salud humana sobre las
minorias o las poblaciones de bajos ingresos considerando la mitigacion.
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Conclusiones Claves: Las conclusiones preliminares de éste andlisis de justicia ambiental se basan en
el analisis detallado en las secciones relevantes del Borrador EIS/EIR y el Suplemento al Borrador
EIS/EIR. De esas secciones, los impactos ambientales significantes y medidas de mitigacion
recomendadas asociadas con el analisis de CEQA y los impactos adversos identificados en la evaluacion
de NEPA fueron evaluados otra vez para propdsitos de justicia ambiental, para determinar si las
comunidades minoritarias y de bajos ingresos son afectadas desproporcionadamente.

Las conclusiones claves de ese analisis se detallan a continuacion:

Ruido: Las futuras proyecciones de la actividad de LAX tendrian un impacto desproporcionado en las
comunidades de minoria y de bajos ingresos al este de LAX bajo las Alternativas A, B, C y D. Los
programas tradicionales de atenuacion de ruido pueden no ser adecuados para atenuar completamente
estos impactos. Las medidas sugeridas para ampliar la reduccion de los impactos de ruido en
comunidades de minorias y de bajos ingresos incluyen la aceleracion y expansion de la proteccion contra
el ruido ofrecidos por el Programa de Atenuacion de Ruido de Aeronaves de LAX existente, a través de
ofrecer asistencia técnica a agencias locales para sus programas de reduccién y atenuacion de ruido, o
eliminando cuanto sea posible, el cumplimiento con las restricciones en los cddigos de construccion y
estructuras para atenuar viviendas de bajo nivel (sub-estandar).

Efectos en la Salud y Calidad del Aire: Las crecientes emisiones de criterio o contaminantes téxicos
del aire asociados con las Alternativas A, B, C, y D, podrian tener impactos significativos en toda la
Cuenca de la Costa Sur. Se ha determinado que los efectos en la salud asociados con estos
contaminantes, especialmente las enfermedades respiratorias cronicas como el asma son
predominantes entre ciertas poblaciones de minorias, y podrian ser mas severos en nifios de
poblaciones de bajos ingresos quienes no tiene acceso a buen cuidado médico. Por lo tanto, estos
impactos en la calidad del aire, tienen el potencial de afectar mas severamente a individuos de minorias
y de bajos ingresos que a la poblacion general. Sin embargo, debido a la limitada informacién en los
efectos a la salud por contaminantes del aire, no se puede cuantificar y analizar completamente a estos
tipos de impactos acumulados.

Transporte Terrestre: Los impactos en el ftransporte terrestre no parecen afectar
desproporcionadamente a las poblaciones de minorias y de bajos ingresos en ninguna de las
Alternativas A, B, C, o D. Sin embargo, LAWA tomara en consideracion las necesidades especiales de
los individuos de minorias y de bajos ingresos quienes dependan en gran medida del transporte publico
al implementar las medidas mitigantes del trafico. La calidad del aire y las medidas mitigantes del trafico
que resaltan la conveniencia y los bajos costos del transporte publico que promueva la disminuacion en
el uso de automoviles privados también pueden beneficiar a los individuos de minorias y de bajos
ingresos que dependan de gran manera del transporte publico.

Reubicacién: Las comunidades de minorias y de bajos ingresos no serian afectadas
desproporcionadamente en la reubicacion de residentes y negocios. Sin embargo, los negocios
propiedad de minorias o los negocios con una gran proporcion de empleados de minorias o clientes de
minorias o bajos ingresos pueden enfrentar desafios que necesiten ser considerados al desarrollar el
Plan de Reubicacion de Negocios de LAWA. La mitigacion de adquisicién también podria proporcionar
beneficios a minorias y comunidades de bajos ingresos a través de la reubicacién de usos dependientes
al aeropuerto a areas impactadas por ruido, al mismo tiempo que se contribuye al desarrollo econémico y
empleos locales.

Plan de Accién del Programa de Justicia Ambiental: Como fue indicado en el Borrador EIS/EIR, el
proceso de colaboracién con las comunidades de justicia ambiental fue desarrollado para asegurar un
dialogo efectivo con las comunidades de minorias y de bajos ingresos que son afectadas por LAX para
poder responder mejor a sus necesidades en las diferentes comunidades mientras los beneficios de
justicia ambiental y las medidas de mitigacion asociadas con el Plan Maestro de LAX se desarrollen e
implenten. LAWA continla haciendo progreso con las comunidades adyacentes en tratar temas
ambientales asociados con las operaciones de LAX. Desde la publicacién del Borrador EIS/EIR, un
Memorandum de Entendimiento (Memorandum of Understanding - MOU) entre la Ciudad de Los Angeles
y la Ciudad de Inglewood comenzé un nuevo nivel de cooperacién para persegir, estudiar e implementar
dichas medidas como la suspecién de requisitos de permisos de pasos de aviacién; un programa piloto
para atenuacion de ruido en areas que actualmente no califican para asistencia; provisiones de aire
acondicionado para residencias por ser atenuadas; asi como también conducir estudios para mejorar el
cumplimiento con los requisitos y pélizas de despegue sobre el océano y en horas de la noche.
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Todas las medidas de mitigacién potenciales y recomendadas durante el proceso de colaboracion de
justicia ambiental con las comunidades conducido en asociacién con el Borrador EIS/EIR fue revisado y
consolidado en una lista de recomendaciones que fueron instrumental en definir los beneficios y
propuestas de mitigacién presentadas en este Suplemento al Borrador EIS/EIR. EIl objetivo del analisis
de justicia ambiental en esta etapa del proceso es recibir sugerencias sobre el Programa de Justicia
Ambiental presentado en este Suplemento al Borrador EIS/EIR para seguir evaluando y refinando la
naturaleza y extento de las medidas de mitigacion siendo consideradas en el Programa de Justica
Ambiental.

El Program de Justicia Ambiental incluira medidas de mitigaciéon y beneficios de compensacion
disefiados para responder a las necesidades especificias de las comunidades de minorias y de bajos
ingresos, asi como el programa de participacion publica. Con las sugerencias recibidas durante la
circulacién del Suplemento al Borrador EIS/EIR, y a través del proceso continuo de participacion
comunitario, el FAA tomara su determinacion final sobre el Plan Maestro acerca de la existencia de
efectos desproporcionadamente altos y adversos para la salud humana o en el medio ambiente de
poblaciones de minorias o de bajos ingresos, tomando en consideracion los beneficios de mitigacién y de
compensacion.

Medidas de Mitigacion: Las posibles Medidas de Mitigaciéon para la consideracién del publico han sido
delineadas en este Suplemento al Borrador EIS/EIR. Medidas han sido delineadas para tratar con los
impactos de ruido, uso de suelo, calidad del aire, contaminantes del aire y reubicacion.

Programas propuestos para reducir los impactos desproporcionados incluye las siguientes:

+ Expandir los programas existentes del Centro de Empleos para incluir las siguientes:

¢ El Program de Asistencia de Préstamos DBE para proporcionar asistencia a DBEs en identificar
una gama amplia de disponibles préstamos comerciales y gubernamentales y contactos para
asegurar prestamos.

¢+ Asistencia para conseguir Empleos de Construccion para proporcionar asistencia a residentes
locales y/o a DBEs para encontrar empleos en construccion como resultado del Plan Maestro de
LAX.

¢ La Oficina de Pequefias Empresas y Oportunidades Laborales (Small Business and Job
Opportunities Program) para concuerdar oportunidades de empleos, procuraduria, y de ventas
que surgan del Plan Maestro de LAX con aplicantes locales y de DBEs.

+ Expandir las Mejoras de Puerta de Entrada de LAX/Enverdecer Comunidades Impactadas (Gateway
LAX Improvements/Greening of Impacted Communities) al este sobre Century Boulevard por medio
de la Ciudad de Inglewood.

¢ El Curriculum de Aviacion para proporcionar educacion a estudiantes locales de secundaria en
comunidades minoritairias y de bajos ingresos cerca de LAX en relacién a temas de aviacion.

+ La Academia de Aviacién para proporcionar instalaciones educativas en LAX o en las propiedades
de LAWA para estudiantes de secundaria o universitarios interesados en seguir carreras en la
industria de aviacion.

+ Centro de Naturaleza para proporcionar un ambiente para conducir investigaciones y para educar al
publico sobre el habitat costal de las dunas, la amenazada mariposa azul de El Segundo, y las
especies locales de plantas y animales.

Temas Relacionados: Mas de una docena de disciplinas en el medio ambiente tienen relevancia en el
tema de justica ambiental. Las secciones del Suplemento al Borrador EIS/EIR que han servido como
punto de partida para este analisis son:

4.1, Ruido

4.2, Uso de Suelo

4.3, Transporte Terrestre

4.6, Calidad del Aire

4.9, Recursos Histoéricos, Arquitecténicos,Arqueologicos/Culturales

4.18, Emision de Luz

* & & 6 o o o

4.20, Impactos de Construccion
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4.21, Disefio, Arte Y Arquitectura — Aplicaciones y Estética
4.24, Salud y Seguridad Publica

4.26, Servicios Publicos

4.27, Escuelas

Calidad del Aire

Las alternativas afectarian la calidad del aire al cambiar la cantidad de emisiones liberadas por recursos
en y cerca de LAX, asi como también al cambiar la ubicacidon de esas emisiones. Los cambios podrian
ser positivos o negativos. El desarrollo de la infraestructura del aeropuerto en ciertos casos podria
soportar los incrementos en los niveles de actividad (asi como el nimero de operaciones de aeronaves y
el nimero de vehiculos dirijidos al aeropuerto) y, de esa manera, incrementar las emisiones. Sin
embargo, las mejoras a la infraestructura también podria reducir congestion (a través de cambios al
aerédromo y carreteras) y la necesidad de que las aeronaves estén encendidas en las puertas
(proporcionando a nivel terrestre, poder eléctrico y acondicionador de aire).

* & o o

Uno de los criterios utilizados para desarrollar las alternativas del Plan Maestro de LAX fue el mitigar o
reducir, en el extento posible, los impactos ambientales asociados con las operaciones del aeropuerto.
Entonces, varias caracteristicas de disefio fueron incorporadas a las alternativas para reducir los
impactos a la calidad del aire. Por ejemplo, en todas las alternativas de construccion:

¢ Mejoras a las calles y complejos de estacionamiento reducirian el tiempo de vehiculos encendidos y
parados, que en su turno reduce las emisiones al aire por motores de vehiculos;

+ Modificaciones a las pista de aterrizaje y rodeo en el aerédromo reduciria congestion y atrazos en el
aerdédromo, también reduciendo el tiempo de aeronaves encendidas y paradas y emisiones al aire;

+ Instalaciones preacondicionadas para proporcioner poder de aire y eléctrico en las puertas de las
terminales hara que las aerolineas minimizen el uso de unidades auxiliares de poder (turbinas a
bordo): y

+ Separacion de equipo de aeronaves y soporte terrestre de vehiculos con acceso al aeropuerto (asi
como automdviles y shuttles) reduciria las concentraciones de contaminantes de aire pico generados
en el aeropuerto a localidades de la comunidad.

Ademas de las caracteristicas de disefio asociadas con el Plan Maestro, LAWA ha preparado una lista
extensa de componentes de las medidas de mitigacién que propone implementar. Estos componentes
de mitigacion fueron desarrollados a través del reviso a las medidas de mitigaciéon y planes usados en
otros aeropuertos, extensiones de podlizas ambientales en marcha por LAWA, y comentarios publicos
recibidos sobre el Borrador EIS/EIR. Estos componentes de las medidas de mitigacion incluye las
siguientes aproximaciones generales para reducir los impactos a la calidad del aire:

+ Soporte para convertir los equipos moviles a motores de combustible alterno. LAWA proporcionaria
estaciones adicionales de carga eléctrica y gas natural para recursos moéviles en el lado aéreo
(equipo de soporte terrestre como el remolque de aeronaves, tractores de equipaje, y cargadores de
fajas). LAWA requiriria o promoveria la conversion de los inquilinos del aeropuerto y usuarios de
dichos equipos a combustible alterno.

¢ Reducir el trafico de vehiculos motorizados que viajan a LAX. LAWA haria: establecer una red de
complejos de transito remota (y eventualmente de inspeccién de pasajeros) sirviendo a LAX por
buses dedicados de combustible limpio; promover o animar la expansién de sus programas de
comparte de viajes para incluir a los inquilinos del aeropuerto; desarrollar la infraestructura para
hacer disponible a sus empleados teletransito o telecommuting y video-conferencias; y consolidar los
servicios a LAX de renta de autos y shuttles.

+ Reducir el tiempo de motores de vehiculos encendidos y parados en los estacionamientos. LAWA
estableceria un sistema de estacionamiento de pagar a pie que dejaria que los usuarios del
aeropuerto paguen por el estacionamiento antes de llegar a sus autos; implementar planes de
circulacion en el sitio; y proporcionar incentivos de pagos y ubicaciones de estacionamiento
preferencial para usuarios que manejen vehiculos al aeropuerto de bajas emisiones
(ULEV/SULEV/ZEV).
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+ Reducir los equipos de construccion y actividades de emisiones. LAWA implementaria medidas para
reducir el polvo y las emisiones de motores de actividades de construccion. Estas medidas incluiran:
requerir el uso de motores que reduzcan emisiones y tecnologia de combustible; requerir riego y
estabilizacién de la tierra, paiventando las rutas de construccién en el sitio; cubriendo las tinas de los
camiones; requeriendo instalaciones para lavar neumaticos de vehiculos de construcction en las
entradas de rutas publicas; minimizar el uso de generadores portatiles; especificar el uso de
tecnologia de combustible limpio en que se pueda controlar las emisiones donde los generadores
portatiles sean necesarios; utilizar una instalacién de tritura de piedra en el sitio para reciclar
roca/concreto y asi minimizar los viajes de camiones de carga fuera del sitio.

Método del Analisis: Se evaluaron cinco contaminantes de referencia, incluyendo diéxido de azufre
(S0O,), mondxido de carbono (CO), materia particulada fina (PMyg), didxido de nitrogeno (NO,), y ozono
(O3). La evaluacién de O; fue conducida usando la practica estandar de evaluar componentes organicos
voldtiles (VOC) y éxidos de nitrogeno (NOy), los cuales son elementos esenciales en la formacion del
0zono.

Varios estudios de coleccién de datos y modelos de analisis se han hecho para estimar el impacto que
las actividades de LAX podria tener en la futura calidad del aire alrededor del aeropuerto. Datos en
operaciones de aeronaves existentes, cuentas de trafico, y otras operaciones de inquilinos del
aeropuerto fueron coleccionadas para la linea de base de 1996. Informaciéon suplemental fue
coleccionada para caracterizar las condiciones del Afo 2000. Predicciones de las actividades en afos
futuros fueron desarrolladas e inventarios de emisiones fueron estimados para la linea de base de 1996,
las condiciones del Afio 2000, y las condiciones futuras bajo la Alternativa No Accién/No Proyecto y las
Alternativas A, B, C, y D. Dos inventarios de emisiones mitigadas y sin mitigar fueron desarrollados para
cada una de las alternativas.

Los inventarios de emisiones se usaron como datos para los modelos de dispersacion en el aire que
fueron utilizados para predecir las concentraciones futuras en el ambiente del aire. Las emisiones
incrementales, relativo a los inventarios de la linea de base de 1996, fueron comparados a los niveles de
significancia de CEQA y concentraciones de contaminantes del aire modelados fueron comparados a los
Estandares de Calidad del Ambiente del Aire de California (California Ambient Air Quality Standards -
CAAQS) para determinar las significancia de cada una de las alternativas de construccion para
propositos de CEQA. Ademas, las concentraciones de contaminantes modelados fueron comparados a
los Estandares de Calidad del Ambiente del Aire Nacional (National Ambient Air Quality Standards -
NAAQS) para propositos de NEPA.

El impacto que las caracteristicas de disefio y medidas de mitigacion de calidad del aire recomendadas
para el Plan Maestro tiene en la calidad del aire se pueden ver mejor al comparar los inventarios de
emisiones del aire y las restantes concentraciones de contaminantes del aire que se predijeron para
cada una de las alternativas a la Linea de Base Ambiental.

Emisiones: Las Alternativas A, B, C, y D tendrian un total menor (en el aeropuerto y fuera del
aeropuerto) de CO y emisiones de VOC en el afio 2015 que la Linea de Base Ambiental o la Alternativa
No Accion/No Proyecto. Ademas, la Alternativa D tendria emisiones mas bajas de PMq en el afio 2015
que la Linea de Base Ambiental y la Alternativa No Accién/No Proyecto y emisiones mas bajas de NO, y
SO, que la Alternativa No Accién/No Proyecto. Finalmente, la Alternativa D tendria las emisiones mas
bajas de contaminantes de criterio de las cuatro alternativas de construccion.

Comparando las operaciones mitigadas y las emisiones de construccion con los niveles de significancia
de CEQA para cualquier afio analizado indica que:

+ Emisiones en el aeropuerto de CO, VOC, y PMy, son menos significantes para las Alternativas A, B,
C,yD;

+ Emisiones en le aeropuerto de NO, son menos significantes para la Alternativa D, y son significante
para las Alternativas A, B, y C;

Emisiones en le aeropuerto de SO, son significantes para las Alternativas A, B, C, y D;
Emisiones fuera del aeropuerto de SO, son menos significantes para las Alternativas A, B, C, y D;

Emisiones fuera del aeropuerto de CO, VOC, NO,, y PM;q son significantes para las Alternativas A,
B,C,yD;

+ Emisiones de construccién de SO, son menos significante para la Alternativa D, y son significantes
para las Alternativas A, B,y C; y
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+ Emisiones de construccién de CO, VOC, NO,, y PMy, son significantes para las Alternativas A, B, C,
y D.

Concentraciones en el Ambiente del Aire: La Alternativa D es la Unica alternativa de construccion que
reune (es menos que) todos los contaminantes de criterio de NAAQS en todos los afos analizados.
Para el afio intermedio de 2005, las Alternativas A, B y C excederirian el NAAQS para PM,y y NO,, y la
Alternativa A violaria los estandares de CO.

Ninguna de las alternativas, incluyendo la Alternativa No Accion/No Proyecto, se conforma a CAAQS de
PMy,. Sin embargo, las Alternativas A, B, y D tendrian concentraciones mas baja de PM,, en el afio
2015 que las dos de la Linea de Base Ambiental de 1996 y la Alternativa No Accién/No Proyecto. Para
el afio 2013, la Alternativa A excederia el CAAQS por 8 horas de CO. Para el afio 2015, la Alternativa C
excederia el CAAQS por 1 hora de CO.

La Aplicacion de Conformidad: Una demonstracion de conformidad con el propésito del SIP se tiene
que hacer para toda accién federal propuesta (por ejemplo, la alternativa preferida) en una area de no
contenimiento o mantenimiento cuando los niveles de emision incrementales son atribuidos a la accién
propuesta exceden los niveles de aplicacion de conformidad delineados en el Cédigo de Regulaciones
Federales (Code of Federal Regulations). Asi como las emisiones incrementales de CO, NO,, NO,,
VOC, y PMy, de la Alternativa D sean mayores que los niveles generales de aplicaciéon de conformidad,
un analisis y determinacion de conformidad se tiene que preparar para demonstrar que la Alternativa D
es conforme al SIP para CO, NO,, PMy,, y Os;. Un analisis y determinacién borrador de conformidad
general se preparara y se le dara al publico para comentar un tiempo después de la publicaciéon de este
Suplemento al Borrador EIS/EIR y antes de la publicacion del EIS/EIR Final.
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Comparacion de Impacto ES-13
Relativos Incrementos/Descensos en las Emisiones del Aeropuerto en el
Ano 2015 Comparado con la Linea de Base
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Comparacioén de Impacto ES-15
Alternativa 2015 Mitigada y Linea de Base de 1996 Comparada a Casi
todos los Estandares Mas Estrictos de la Calidad del Ambiente del Aire
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Comparacion de Impactos ES-16
Alternativa del Ano Intermedio Mitigada y la Linea de Base de 1996 Comparada
Con Casi todos los Estandares Estrictos de Calidad de Ambiente del Aire Nacional
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Acta del Departamento de Transporte, Seccion 4(f) [49
USC 303]

La Seccién 4(f) del Acta de 1966 del Departamento de Transporte, amendada proporciona que el
Secretario (de Transporte) no puede aprobar ningln programa o proyecto que requiere el uso de ningun
terreno publico asi como parques publicos, areas de recreacion, o refugios de significancia nacional
estatal, o local de vida silvestre y aves acuéticas o terrenos histéricos de significancia nacional, estatal o
local como sean determinados por oficiales que tengan jurisdiccién en eso solo que no haya ninguna
alternativa prudente o factible para el uso de dicho terreno y dicho programa o proyeto incluyendo
planeacién al maximo para minimizar el dafo resultando por el uso. La Seccién 4(f) ha sido recodificada
bajo el Codigo 49 de los Estados Unidos (49 United States Code - USC) 303. Especificamente, la
Seccion 4(f) precluye el “uso de estos recursos, ya sea directamente o a través de una toma fisica o
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indirectamente a través de un “uso constructivo” solo que no haya ninguna alternativa prudente o factible,
y el proyecto incorpore todos los métodos de planeacion posible para minimizar el dafio. La evaluacién
de la Seccion 4(f) ha determinado en el contexto del Acta de DOT y la Seccion 6(f) del Acta de
Conservacion de Fondos de Terrenos y Cuerpos de Agua (Land and Water Conservation Fund Act). Sin
embargo, todos los recursos tratados en esta seccion han sido analizados en detalle expandido en sus
secciones respectivas del Borrador EIS/EIR.

Recursos de la Seccion 4(f) y 6(f) y Efectos Potenciales de las Alternativas: Un inventario inicial
identifico 32 parques publicos y areas de recreacion, un habitat de area de restauracion para una
especie amenzada y enumerada en la lista federal, y siete propiedades histéricas dentro del area de
estudio de la Seccion 4(f). La determinacién de propiedades histéricas del FAA y la consulta con el
Oficial de Preservacion Histérica Estatal de California (California State Historic Preservation Officer)
continla en curso y los resultados de esa consulta seran incluidos en el EIS/EIR Final. La evaluacion de
las alternativas del Plan Maestro y sus efectos en estos recursos identificd el uso potencial bajo la
Seccién 4 (f) para las Alternativas A, B y D dado el movimiento del habitat dentro del Area de
Restauracién de Habitat de la Mariposa Azul de El Segundo (ElI Segundo Blue Butterfly Habitat
Restoration Area). Aunque el Area de Restauracién de Habitat no esta designada especificamente como
Refugio de Vida Silvestre y Vida Acuatica (Wildlife and Waterfowl Refuge) por medio de la Seccion 4(f),
el FAA la esta tratando, para propésitos del analisis, al area como si fuera un recurso de 4(f) porque se
usa para conservar una especie enumerada federalmente como amenazada. Es de notarse que bajo las
condiciones existentes, un uso existente ocurre dentro del Area de Restauracion de Habitat asociado con
las ayudas de navegacion y rutas de servicios. Dicho uso continuaria bajo la Alternativa No Accién/No
Proyecto. Bajo la Alternativa B habria un uso potencial y constructivo de dos propiedades histéricas. No
habria ningun “uso” o “uso constructivo” de ninguna propiedad protegida bajo la Seccion 4(f) para la
Alternativa C con la seleccién del alineamiento del ducto partido siendo esta la seleccion preferida por el
personal. Ademas, para todas las alternativas de construccién, habria un potencial para recursos
arqueoldgicos por descubrir por medio de las actividades de construccidon. Si dichos recursos se
encuentran y son significantes y tendria valor de preservarce en su lugar, un potencial de uso podria
ocurrir.

No hay recursos de la Seccién 6(f) afectados por las alternativas del Plan Maestro.

Lo siguiente detalla los recursos de la Seccién 4(f) que podrian ser afectados por las alternativas de
construccion del Plan Maestro y el tipo de efecto:

Hangar Uno — La Alternativa B requiere la reubicacién del Hangar Uno, una propiedad enumerada en el
Registro Nacional (National Register). Aunque la retencion del lugar, disefio, materiales y sentimiento
del Hangar Uno y su enumeracion en el Registro Nacional se espera que se mantenga a través del
proceso de reubicacion, la reubicacién de una propiedad histérica constituiriria un uso bajo la Seccion
4(f). Las Alternativas A, C y D no requiere la reubicacién del Hangar Uno.

El Complejo Central de Merle Norman — EI Complejo Central de Merle Norman es elegible para ser
enumerado en el Registro Nacional. La Alternativa B requiere la adquisicion y demolicién de esta
propiedad para poder acomodar la carretera circular al aeropuerto que esta propuesta. Esta accién
resultaria en un uso bajo la Seccidn 4(f). Las configuraciones de la carretera bajo las Alternativas A, C, y
D no requiere la adquisicion ni demolicion del Complejo Central de Merle Norman.

Centinela Adobe - El Centinela Adobe esta enumerado en el Registro Nacional. Bajo las Alternativas A y
B, la Via Expresa de LAX (LAX Expressway) podria invadir a propiedades histéricas pero solo si la
alternativa preferida del personal de LAWA no es seleccionada. La invasion y efectos asociados con el
ruido y vistas resultaria en los dos uso y uso constructivo de la propiedad.

Randy’s Donuts - Randy’s Donuts parace ser elegible para la lista del Registro Nacional. Bajo las
Alternativas A y C (pero solo si la alternativa preferida por LAWA no es seleccionada), una seccion
eleveda de la Via Expresa de LAX estaria ubicada en proximidad a la propiedad, resultando en un uso
constructivo dado los impactos visuales a este recurso.

Recursos Arqueolégicos/Culturales — Ninguna de las alternativas tendrian efectos significantes a
conocidos recursos arqueoldgicos/culturales identificados en el area de estudio.

El Area de Restauracion del Habitat de la Mariposa Azul de El Segundo — Las Alternativas A, B, y D
afectarian el Area de Restauracion del Habitat de la Mariposa Azul de El Segundo dado la instalacion de
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las ayudas de navegacion existente por reponer o reubicar dentro del area, lo cual podria resultar en un
uso bajo la Seccion 4(f).

Medidas para Evitar o Mitigar Efectos Potenciales: LAWA ha adoptado Compromisos del Plan
Maestro para asegurar que cualquier atenuacion de ruido conducido en propiedades histéricas se haran
con la supervision de un historiador de arquitectura calificado o un arquitecto histérico. Esta péliza sera
enforzada por LAWA para evitar cualquier efecto adverso de la Seccion 4(f) en el Teatro Académico en
Inglewood, que esta considerado como una propiedad elegible para el Registro Nacional.

Bajo la Seccidn 4(f), mitigacion se podria usar para evitar el uso constructivo de un recurso. Si el uso de
un recurso en la Seccion 4(f) ocurre y no hay alternativa prudente o factible para ese uso, mitigacion
podria servir para minimizar el dafio al recurso. Efectos en el Hangar Uno bajo la Alternativa B seria
mitigado por la reubicacion de la estructura a un sitio apropiado dentro de los limites de los originales
Mines Field y asegurandose que la mayoria de sus caracteristicas definantes sean preservadas. Se
anticipa, como resultado de esta medida de mitigacién, que el Hangar Uno se retenga en la lista del
Registro Nacional y continue siendo elegible. A pesar de la mitigacion, la reubicacion resultaria en uso
bajo la Seccién 4(f), requiriendo una evaluacién total de alternativas para evitarlo. Evaluaciones totales
de la Seccion 4(f) requiere el tratar el uso potencial y uso constructivo del Complejo Central de Merle
Norman, el Centinela Adobe, y Randy’s Donuts.

El disturbio y destruccidon de ponteciales y significante recursos arqueoldgicos por descubrir resultando
en el desarrollo de las Alternativas A, B, C y D se minimizarian a través de la monitoria arqueolégica y
otras medidas de mitigacion arqueoldgicas identificadas en la Seccion 4.9.1, Recursos
Histéricos/Arquitectdnicos, Arqueolégicos/Cultural, del Borrador EIS/EIR y de este Suplemento al
Borrador EIS/EIR.

Sobre el uso potencial dentro del Area de Restauracion de Habitat al poner las ayudas de navegacion,
muchas medidas de mitigacion son proporcionadas en la Seccion 4.10, Comunidades Bidticas, del
Borrador EIS/EIR y del Suplemento al Borrador EIS/EIR, para tratar estos efectos incluyendo el reponer
a 1:1 habitat ocupado. Durante el periodo de circulacion para la evaluacién del Borrador del Acta de
DOT de la Seccion 4(f) y este Suplemento del Borrador EIS/EIR, el FAA y LAWA continuaran
coordinando y desarrollando alternativas factibles para evitar o agregar medidas para minimizar el dafio
dentro del Area de Restauraciéon de Habitat. Una determinacion final sobre el potencial de que la
alternativa preferida por LAWA resulte en uso por el Acta de DOT Seccidon 4(f) se hara después de la
circulacién de los documentos borrador.

Calidad de Agua

Aguas Pluviales: El agua de tormenta del aeropuerto desemboca en dos recipientes de agua, la Bahia
de Santa Monica y el Canal Dominguez. Al fluir a través del aeropuerto, va recogiendo varios tipos de
contaminantes que existen en el terreno. Con mitigacién no habrian impactos significantes en la calidad
del agua de las aguas pluviales. Datos recientes del Condado de Los Angeles, Departamento de Obras
Publicas se usaron para volver a calcular los resultados de la calidad del agua para la Alternativa No
Accion/No Proyecto y las Alternativas A, B y C. Estos resultados nuevos estan incluidos abajo.

¢ La Alternativa No Accion/No Proyecto resultaria en el incremento general mas grande de
contaminantes anuales en 2015, con incrementos que van aproximadamente del 1 al 31 por ciento
en comparacion con las condiciones de la Linea de Base de 1996.

+ La Alternativa A resultaria en un incremento general en el afio 2015 de aproximadamente del 1 al 11
por ciento en metales, aceite y grasa, amonia, y un total de bacteria coliform cuando se compara con
las condiciones de la Linea de Base de 1996. Cuando comparada con la Alternativa No Acciéon/No
Proyecto, estimando carga para la Alternativa A en 2015 seria desde el 5 por ciento menos del total
de zinc a un 29 por ciento menos en el total de sélidos suspendidos. Las cargas estimadas del total
de cobre, aceite y grasa, y bacteria fecal de coliform se incrementarian desde entre menos de 1 por
ciento al 7 por ciento, cuando comparado con la Alternativa No Accién/No Proyecto.

¢ La Alternativa B generaria un incremento en las cargas de contaminantes en el afio 2015 de
aproximadamente un 9 por ciento para el total de cobre y un 7 por ciento para aceite y grasa cuando
se compara con las condiciones de la linea de base. Cuando comparada con la Alternativa No
Accion/No Proyecto, la estimada carga de contaminantes anuales en average del proyecto en 2015
se reduciria para todos los constituyentes excepto en total de cobre, aceite y grasa, y total de
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bacteria de coliform, que incrementaria por 6 por ciento, 2 por ciento, y menos de 1 porciento,
respectivamente.

¢ La Alternativa C generaria un incremento en el afio 2015 de cargas de contaminantes comparada
con las condiciones de la linea de base de 1996 de aproximadamente 2 a 9 por ciento por metales y
8 por ciento por aceite y grasa. Estos mismos constituyentes se incrementan cuando se comparan a
la Alternativa No Accién/No Proyecto, con la excepcidon del total de plomo y zinc, que podria
disminuir por un 23 y 5 por ciento, respectivamente. La disminuicién de las cargas de contaminantes
anuales estimados relativos a la Alternativa No Accién/No Proyecto para los otros constituyentes
modelados estan entre 2 por cientos y 27 por ciento.

¢ La Alternativa D generaria un incremento en el afio 2015 en las cargas de contaminantes de
aproximadamente 8 a 9 por ciento por metales y aceite y grasa, y entre 2 y 8 por ciento para casi
todos los constituyentes modelados cuando comparado con las condiciones de la linea de base de
1996. Cuando comparada con la Alternativa No Accién/No Proyecto, la estimada carga de
contaminantes de algunos constituyentes se incrementaria cuando otros se disminuiria como
resultado de la Alternativa D. Una disminuicion de entre el 1 por ciento al 18 por ciento ocurriria por
el total de sdlidos suspendidos, total de nitrogeno Kjeldahl, total plomo, BODs, COD, amonia, y
bacteria fecal de enterococcos. Incrementos en las cargas entre menos de 1 por ciento al 5 por
ciento resultaria para los otros modelos constituyentes en el ano 2015 cuando comparada a la
Alternativa No Accién/No Proyecto.

Flujo de Aguas en Condiciones Secas: Estos tipos de corrientes de agua son generados por
actividades que incluyen mantenimiento, irrigacion de areas verdes, lavado y servicio de aeronaves y
vehiculos, limpieza de areas pavimentadas, etc. Bajo la Alternativa D, el existente tazén de retencion de
agua ubicado dentro del area de drenage de Imperial continuaria capturando flujo de agua secas y
mojadas que después es tratado en la Planta de Tratamiento de Hyperion (Hyperion Treatment Plant).
Se espera que en la Alternativa D tenga impactos no significativos en la calidad del agua asociados con
codiciones secas.

Plan de Acciéon Ambiental: Un plan de drenage detallado se desarrollara. Este plan incluird un
elemento sobre la calidad del agua con la intencidon de minimizar los efectos en la calidad del agua de
superficie por las operaciones del aeropuerto y prevenir un incremento neto en cargas de contaminantes
para el agua de superficie resultando por la alternativa del Plan Maestro que sea seleccionada. Medidas
que se incluiran y aplicaran en conjunto con la implementacion del Plan Maestro se basara en el Plan de
Atenuacioén de Estandares en las Aguas Pluviales Urbanas de la Junta para el Control de la Calidad del
Agua Regional de California (California Regional Water Quality Control Board’s Standard Urban Storm
Water Mitigation Plan). Con la implementacion de los Compromisos del Plan Maestro, se reducirian los
impactos de la calidad de agua en cualquiera de las alternativas de construccién a un nivel abajo del
significativo.

Recursos Histéricos/Arquitectonicos y
Arqueologicos/Culturales

Se ha realizado un inventario para identificiar las propiedades histéricas y evaluar cualquier propiedad
prehistérica y/o histérica que podria ser afectada por la implementaciéon de una o mas de las alternativas
de construccion del Plan Maestro. Al concluir el proceso del inventario, 11 propiedades fueron
identificadas como en la lista o elegible para la lista del Registro Nacional de Lugares Histéricos (National
Register of Historic Places), el Registro de California de Recursos Histéricos (California Register of
Historical Resources), y/o registros locales aplicables. Aunque consulta entre el FAA y la Oficina de
Preservacion Historica del Estado de California (California State Historic Preservation Office - SHPO)
sobre la determinacion de eligibilidad al Registro Nacional para esos recursos histéricos/arquitecténicos y
arqueoldgicos dentro del Area de Efecto Potencial (Area of Potential Effect) contintia actualmente, de las
11 propiedades identificadas, dos serian afectadas por la Alternativa D a nivel estatal. Sin embargo, con
la implementacién del Compromiso HR-1 del Plan Maestro, impactos a una de esas propiedades, el
Vecindario de Morningside Park, seria menos significante. Para el Distrito Industrial del Aeropuerto
Internacional (International Airport Industrial District), para cuales impactos significantes se podrian
mitigar a niveles mas bajos de lo significante sin abandonar el proyecto, seria necesaria una Declaracion
sobre Consideraciones Primordiales (Statement of Overriding Considerations). A nivel federal, por medio
de la Seccién 106 del Acta Nacional de Preservacion Histérica (National Historic Preservation Act) y la
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Seccion 4(f) del Acta del Departamento de Transporte de los E.U. (U.S. Department of Transportation
Act), la Alternativa D no tendria efectos en propiedades en la lista o elegible para la lista del Registro
Nacional de Lugares Histéricos.

Comparacion de Impactos ES-17

Propiedades Significantes Afectadas (Directa o Indirectamente)
por las Alternativas del Plan Maestro

Estatal’/ No Accion/

Federal' Local’ NoProyecto AltA  AltB AltC Alt D
Recursos Historicos/Arqueologicos
Hangar Uno En Lista En Lista No No Si No No
Edificio Temado Elegible En Lista No No No No No
Complejo Central de Merle Norman Elegible Elegible No No Si No* No
Teatro Académico Elegible Elegible No Si Si Si No
CA-LAN-2345 (sitio arqueoldgico) Elegible Elegible No® No No No No
Depésito de Municiones de la Segunda Elegible Elegible No No No No No
Guerra Mundial
Complejo en la Terminal Intermedia No Elegible  Elegible No Si Si Si No
Distrito Industrial del Aeropuerto No Elegible  Elegible No Si Si Si Si
Internacional
Vecindario de Morningside Park No Elegible  Elegible No Si Si Si Si
Centinela Adobe® En Lista En Lista No Si No Si No
Randy’s Donuts® Elegible Elegible No Si No Si No

1
2
3

Federal = Registro Nacional de Lugares Historicos.

Estado = Registro de California de Recursos Historicos.

Local = Monumento Cultural he Historico de la Ciudad de Los Angeles, Monumento Local de la Ciudad de Inglewood o
recurso arqueologico Unico, como es definido por las Guias de CEQA - Seccién 15064.5© y PRC Seccién 21083.2(g)
Modificado desde la publicacion del Borrador EIS/EIR para corregir errores tipograficos. Esta modificaciéon no altera las
conclusiones del Borrador EIS/EIR.

Modificado desde la publicacion del Borrador EIS/EIR para corregir errores tipograficos. Aunque el hangar de doble
arcos, ubicado dentro del Complejo en la Terminal Intermedia, seria demolido. No es contribuyente al Complejo;
entonces, no impacto ocurriria.

La propiedad solo seria afectada si la Alternativa preferida para la Via Expresa de LAX no fuera seleccionada.

Fuente de Informacion: FAA 'y Corporacion de Servicios de PCR, 2003.

Plan de Acciéon Ambiental: Reconociendo el potencial impacto en propiedades histéricas, LAWA ha
adoptado un Compromiso en el Plan Maestro que podria garantizar la preservacion de las propiedades
histéricas por medio del reviso de disefio y desarrollo adyacentes a esos recursos y haciendo
modificaciones a esas propiedades de manera consistente con los Estandares del Secretario del Interior
para el Tratamiento de Propiedades Histoéricas (Secretary of the Interior Standards for the Treatment of
Historic Properties - Standards).12 Ademas, cuando las medidas de disminucion del ruido se lleven a
cabo en esos tipos de propiedades afectadas bajo el Programa de Atenuacion de Ruido de Aeronaves
(Aircraft Noise Mitigation Program), LAWA se aseguraria que dichos métodos se desarrollen con la
aprobacion de un historiador arquitectonico calificado o un arquitecto histérico, " cumpliendo con los
Estandares.

Se han elaborado una serie de Medidas de Mitigacion basadas en normas y reglamentos federales,
estatales y locales establecidos para actividades de preservacion histérica. Estas medidas de mitigacion
incluyen, pero no se limitan a, supervision arqueoldgica durante actividades de construccién, procesos
de recuperacion y reportes, consultoria con representates de los Indigenas Nativos Americanos (Native
American), desarrollo de materiales educativos aplicables, y conclusion de evaluaciones sobre Edificios
Americanos Historicos (Historic American Buildings).

Weeks and Grimme, The Secretary of the Interior’s Standards for the Treatment of Historic Properties with Guidelines for
Preserving, Rehabilitating, Restoring, and Reconstructing Historic Buildings. U.S. Department of the Interior, National Park
Service, 1995.

Alguien que alcanza los Estandares de Cualificacion Profesional de la Secretaria del Interior.
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Comunidades Bioticas

Las comunidades bidticas susceptibles son la flora y la fauna que tienen una designacién bajo una ley o
reglamento estatal o federal, o que han sido clasificadas por una agencia u organizacion. Entre los
ejemplos se pueden incluir un plan de conservaciéon de un habitat, el Acta de Proteccion de Plantas
Nativas de California (California Native Plant Protection Act), el Acta sobre Tratados de Aves Migratorias
(Migratory Bird Treaty Act), o el Departamento de Pesca y Caza de California (California Department of
Fish and Game). (Una seccién que viene a continuacion trata los impactos potenciales a las especies
clasificadas como “especies en peligro de extincién” bajo el Acta de Especies en Peligro de Extincion
estatal y federal).

Este analisis considera cambios en las condiciones de la linea de base, clarificando el método utilizado
en el Borrador EIS/EIR, y analiza impactos potenciales e indirectos a los recursos bioticos por las
operaciones del aeropuerto como son las emisiones de aire y luz y ruido.

Los resultados de estos analisis han determinado que las alternativas del Plan Maestro podrian tener
impactos significantes en habitats sensibles designados por el estado por la construccidon de las ayudas
de navegacion y rutas de servicio dentro de las Dunas de Los Angeles/El Segundo.

Bajo la Alternativa D, la construccion de las ayudas de navegacion y las rutas de servicio dentro de las
Dunas de Los Angeles/El Segundo resultaria en la conversion de 1.53 acres de habitat designado como
sensible por el estado, incluyendo 0.63 acres dentro el Area de Restauracion de Habitat de la mariposa
azul de El Segundo. Esto es considerado como un impacto significante. Las medidas de mitigacion
propuestas reduciria el impacto de esta conversion del habitat a un nivel abajo de lo significante.

Impactos a habitats sensibles designados por el estado por la construccion de las ayudas de navegacion
bajo las Alternativas A, B y C han sido revisadas desde la publicacion del Borrador EIS/EIR para incluir
impactos por las rutas de servicios asociados.

Comparacion de Impactos ES-18

Comparacion de Impactos Potenciales a Habitats Sensibles Designados por el Estado por
Alternativas (Medido en acres para 2015)

NA/NP A B Cc D
Impactos en Habitats Sensibles Designados por el Estado por la 0 1.34 1.16 0.69 1.53
Construccioén de las Ayudas de Navegacion y Rutas de Servicio (0) (0.70) (0.39) (0) (0.63)

dentro de las Dunas de Los Angeles/El Segundo Dunes
(incluyendo el area dentro del Area de Restauracion de Habitat)

Fuente de Informacion: Sapphos Environmental, Inc. 2003.

Un Proceso de Mitigacion de Evaluaciéon de Terreno (Mitigation Land Evaluation Procedure - MLEP) se
usé para evaluar los impactos potenciales de cada una de las alternativas prpouestas en las
comunidades bidticas y flora y fauna sensibles dentro de las arcas del Plan Maestro. Un MLEP es un
método de cuantificar habitats usando el producto de concordia de habitat por especies en el area, y el
extento del habitat areal. Las consecuencias ambientales de cada una de las alternativas del proyecto
fueron cuantificadas en términos de unidades de habitat.

La implementacion de la Alternativa D resultaria en la pérdida potencial de 45.43 unidades de habitat por
la conversion de espacio abierto a areas urbanizadas. La pérdida potencial de unidades de habitat
asociado con la Alternativa No Accién/No Proyecto y las Alternativas A, B y C no ha cambiado desde la
publicacioén del Borrador EIS/EIR.

Aeropuerto Internacional de Los Angeles RE-41 Suplemento al Borrador EIS/EIR del Plan Maestro de LAX
August 7, 2003



Resumen Ejecutivo

Comparacion de Impactos ES-19

Comparacion de Impactos Potenciales a Comunidades Biéticas por Alternativas
(Medidas en Unidades Habitats 2015)

NA/NP A B Cc D

Pérdida Potencial de Unidades Habitat al Convertir el

Espacio Abierto en Areas de Jardin o Areas Urbanizadas -17.87 -61.27 -67.81 -49.87 -45.43

Ademas, similar que con las otras alternativas, la Alternativa D evalud la pérdida de especies sensibles.
La Alternativa D requiere la mitigacién de impactos potencialmente significantes en la primula vespertina
de Lewis (Lewis' evening primrose), el sapo pies de azadon del oeste (western spadefoot toad), la liebre
cola negra de San Diego (San Diego black-tailed jackrabbit), el alcaudon (loggerhead shrike), y arboles
maduros.

El analisis de impactos potenciales indirectos a los recursos bidticos por las operaciones del aeropuerto
determind que no impactos significantes a comunidades bidticas sensibles y especies de animales y
plantas sensibles ocurriria bajo la Alternativa No Accién/No Proyecto o las Alternativas A, B, C y D.

Plan de Accién Ambiental: Una de las medidas de mitigacion primarias para las comunidades bidticas
seria un programa de reemplazo de habitat. Se calcularon las perdidas de habitat para cada una de las
alternativas y el mismo nimero de unidades de habitats seria reemplazado en forma individual al mejorar
los habitats existentes dentro de la ya existente area de las Dunas de Los Angeles/El Segundo. Las
localidades de habitats reemplazadas serian vigiladas para asegurar su viabilidad y restauracion a largo
plazo.

Se elaborarian e implementarian planes de conservacion en el programa de reemplazo de habitat para
reemplazar pérdidas de individuos de una poblacion de planta y tres de animales. El éxito de los planes
seria supervisado durante un maximo de cinco anos.

LAWA también identificara e implementara medidas para reducir los impactos durante la construccion,
operacion y mantenimiento, incluyendo la implementacion de medidas preventivas en donde la
construccién o andamiaje esté cerca del Area de Restauracion de Habitat, asi como un control ambiental
durante el proceso de construccion.

Especies Amenazadas y en Peligro de Extincion

El analisis de impactos potenciales en especies que son oficialmente designadas como en peligro o
amenazadas fue conducido para la Alternativa D basado en los métodos que se usaron para las
Alternativas A, B y C. Ademas, el andlisis considera cambios a las condiciones de la linea de base,
evaluaciones mas corrientes sobre el Alcon Peregrino Americano (American Peregrine Falcon - Falco
peregrinus anatum) y la mariposa azul de El Segundo (Euphilotes battoides allyni), y el analisis de los
impactos indirectos potenciales al Alcén Peregrino Americano por las operaciones del aeropuerto.
Evaluaciones més corrientes del camardn equinodermo de Riverside (Riverside fairy shrimp -
Streptocephalus woottoni) no fue requerido. El Alcdn Peregrino Americano fue removido de la lista del
Servicio de Pesca y Vida Silverstre de los Estados Unidos (U.S. Fish and Wildlife Service - USFWS) el 25
de Agosto, 1999; sin embargo, es una especie amenaza bajo la lista estatal de California.

El resultado de estos analisis ha determinado que las alternativas del Plan Maestro pueden tener
impactos significativos para las poblaciones de dos especies silvestres en la lista federal, el camaron
equinodermo de Riverside y la mariposa azul de El Segundo. Medidas de Mitigacion propuestas
reducirian el impacto en estas especies muy por abajo de un nivel significante.

Camarén Equinodermo de Riverside: Quistes del camardon equinodermo de Riverside se encontraron
ocupando 1.3 acres de areas efimeramente humedas en el aerédromo.

¢ Impactos ambientales al camaron equinodermo de Riverside bajo la Alternativa No Accion/No
Proyecto y las Alternativas A, B, y C no ha cambiado de lo que fue describido en el Borrrador
EIS/EIR.
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+ Bajo la Alternativa D, 1.3 acres de habitats de pantanos en las que se encontraron quistes de
camarodn serian afectados, ya sea directamente (por ejemplo, pantanos rellenos) o indirectamente (la
hidrologia del pantano es alterada) como resultado de andamiaje de construccién y el desarrollo de
un garage de estacionamiento para empleados. Esto es considerado como un impacto significante.
Sin embargo, la implementacion de las recomendadas medidas de mitigacién reduciria los impactos
en esas especies a niveles abajo de lo significante.

La Mariposa Azul de El Segundo: La mariposa azul de El Segundo esta presente dentro de las Dunas
de Los Angeles/El Segundo en el existente y restaurado Anteduna Sur y Pastizales de Dunas Sur.

+ Impactos ambientales a la mariposa azul de El Segundo bajo la Alternativa No Accion/No Proyecto y
la Alternativa C no ha cambiado de lo descrito en el Borrador EIS/EIR.

¢ La Alternativa A resultaria en la conversion de 8,514 pies cuadrados (0.20 acres) de habitat ocupado
por la mariposa azul de El Segundo en el Area de Restauracién de Habitat por las instalaciones de
las ayudas de navegacién y las asociadas rutas de servicio; la Alternativa B resultaria en la
conversion de 2,316 pies cuadrados (0.05 acres) de habitat ocupado en el Area de Restauracién de
Habitat. Estos impactos se consideran significantes. Las medidas de mitigacién propuestas
reduciria el impacto de esta conversion de habitat a un nivel abajo de significancia.

¢ La Alternativa D resultaria en la conversion de 10,597 pies cuadrados (0.24 acres) de habitat
ocupado por la mariposa azul de El Segundo en el Area de Restauracién de Habitat por la
instalaciones de las ayudas de navegacion y las asosciadas rutas de servicio. Esta conversion se
considera como un impacto significante. Las medidas de mitigacién propuestas reduciria el impacto
de esta conversion de habitat a un nivel abajo de lo significante.

Plan de Accién Ambiental: Las técnicas de reubicacién y reemplazo de habitat serian utilizadas para
atenuar el impacto a las dos especies afectadas a menos de la niveles de lo significante.

¢ Para el camardn equinodermo de Riverside, el total de 1.3 acres de area efimeramente pantanosa
que contienen quistes del camardn equinodermo de Riverside serian repuestas con una proporcion
de 3:1 en algunas regiones alternas adecuadas donde el camarén equinodermo de Riverside pueda
completar su ciclo de vida. El habitat sustituto seria senalado en colaboraciéon con USFWS. Los
valores del nuevo habitat serian mayores a los valores presentes en el habitat existente.

¢ Para atenuar los impactos a la mariposa azul de El Segundo, se crearia un habitat sustituto
adecuado con una proporcion de 1:1 para compensar la pérdida de habitat ocupado. La pupa de la
mariposa azul de El Segundo también seria trasladada en coordinacion con USFWS para minimizar
los impactos para la mariposa dentro del Area de Restauracion de Habitat. La construccién seria
programada fuera de la temporada de vuelo de la mariposa.

Pantanos

Este analisis esta enfocado hacia las areas dentro del area de estudio del Plan Maestro que entra dentro
de la definicion legal de pantanos tal y como las define y protege la ley federal. LAX se encuentra
localizado dentro de un area que, histéricamente, consistia de un llano plano en donde se encontraba
una mezcla de pastizales y habitats de maleza de la costa entremezclado con estanques vernales. A
diferencia de las cienagas, los pantanos o los fangos que la gente tiende a asociar con los habitats de
pantanos, los estanques vernales son charcos poco profundos que se inundan temporalmente. El
conjunto de estanques vernales que estaba presente en el sitio hasta la década de los 30 ha sido
convertido como resultado de nivelaciones, almacenajes y nuevas configuraciones.

De los 52 sitios evaluados para la presencia o ausencia de pantanos, 9 sitios con un area total de 1.3
acres cumple con los criterios de hidrologia de pantanos segun el Cuerpo del Ejercito de Ingenieros de
los Estados Unidos (United States Army Corps of Engineers - USACOE).

+ Bajo la Alternativa No Accion/No Proyecto, los impactos ambientales a pantanos no ha cambiado de
lo que fue descrito en el Borrador EIS/EIR. Sin embargo, para clarificar la discusion, las existentes
acres de 1.3 de pantanos estan ubicadas dentro del Area de Operaciones del Aeropuerto (Airport
Operations Area - AOA) en el oeste y esta sujeta a operaciones rutinarias y actividades de
mantenimiento. Operaciones a largo plazo y mantenimiento al oeste del AOA resultaria en la pérdida
de valores de habitat y funciones normalmente asociados con pantanos.
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+ Bajo la Alternativa D, 1.3 acres de pantanos se afectarian, ya sea directamente (por ejemplo,
pantanos rellenos) o indirectamente (la hidrologia del pantano es alterada) como resultado de
andamiaje de construccion y el desarrollo del garage de estacionamiento para empleados. Este
impacto es considerado como significante. Sin embargo, las medidas de mitigacion han sido
propuestas para reducir el impacto a un nivel abajo de lo significante.

Plan de Accion Ambiental: Las medidas para atenuar las molestias y conversiones a estos terrenos
pantanosos reducirian los impactos a niveles abajo de lo significante. La mitigacion incluiria reemplazar
1.3 acres de terrenos pantanosos afectados y su habitat a otro sitio adecuado en una proporcién de 3:1.
Después de consultar con USFWS y USACOE, los sitios alternos podrian resultar de habitats con valores
mas alto que aquellos de los terrenos pantanosos dentro de los limites del plan.

Construccion

Los compromisos del Plan Maestro y la medidas de mitigacion serian implementadas para reducir o
evitar impactos significantes de construccién asociados con las alternativas de construccién. En la
mayoria de los casos, la mitigacion reduciria los impactos a menos de los limites significantes. No
obstante, habrian impactos de construccion significantes e inevitables de ruido, uso de suelo, transporte
terrestres, trastorno a la comunidad y alteracion en los patrones de superficie, calidad del aire y
escuelas.

Ruido: Las actividades de construccion generarian impactos de ruido relacionados con la operacion de
equipo necesario para la demolicion y construccién de varias instalaciones. Los impactos de ruido
dependerian de la distancia que haya entre quien escuche y el area de construccion, el tipo y el nUmero
de piezas de maquinaria, duraciéon de la operacion del equipo y el tiempo de la construcciéon. Se anticipa
que las actividades de construccion resultarian en niveles de ruido 5 dBA L., sobre los niveles
ambientales cerca de usos residenciales y escolares susceptibles. Las medidas de mitigacion
propuestas para reducir los impactos incluyen el uso de dispositivos para controlar el ruido en equipo de
construccion, ejecucion de las operaciones de construccion tan lejos posible como se pueda de las
zonas susceptibles, y programacion de las actividades mas ruidosas para evitar las horas susceptibles
del dia. A pesar de estas medidas de mitigacion, las operaciones de construccion se anticipa que resulte
en impactos de ruido significantes que no se pueden mitigar completamente.

Uso de Suelo: Los efectos combinados de construccidon asociados con ruido, emisiones de aire, e
interrupcién de transporte afectarian los usos de suelo en los alrededores de los limites del Plan
Maestro. Las medidas de mitigacion propuestas para estas relacionadas disciplinas ambientales
también reducirian los impactos sobre los usos de las tierras de los alrededores. No obstante el ruido, la
calidad del aire, e impactos de trafico relacionados con la construccién seguirian siendo significantes.

Transporte Terrestre: El trafico de caminos para trasladar materiales desde y hacia las zonas de
construccion y de los trabajadores trasladandose a las zonas de trabajo tendrian un impacto en el trafico
local. EI trafico entrante podria ser desviado a causa de cierres de caminos y disminuiria el nivel de
servicio en algunas de las afectadas intersecciones de camino. LAWA ha implementado compromisos
en el Plan Maestro para el establecimiento y uso de rutas de transporte, separacion del trafico de
construccion del trafico regular del aeropuerto; desarrollo de un plan de desviacion; y establecimiento de
una oficina de coordinacién del trafico para asegurar que el trafico de construccion sea coordinado y
minimizado.

Inconveniencias para la Comunidad y Alteracion en los Patrones de Transporte Terrestre: Durante
la construccién de las alternativas de construccién, se darian varias mejoras alrededor de las arterias
principales y los caminos alrededor del aeropuerto. Durante este periodo, existiria la posibilidad de
desvios temporales y congestiones que comprometerian el acceso a instalaciones, servicios, residencias
y negocios de la comunidad. Los compromisos del Plan Maestro identific6 que en el Transporte
Terrestre también reducirian los impactos de inconveniencias a la comunidad. Sin embargo, los
impactos del trafico relacionado con la construccidon que en su turno tendria impacto al acceso a
servicios e instalaciones a la comunidad seguirian siendo significantes.

Calidad del Aire: Las actividades de construccion resultarian en emisiones del equipo de construccion,
vehiculos de carga, actividades de movimiento de tierra y vehiculos de empleados. Estas emisiones
excederian los limites de emisiones del Distrito de Manejo de la Calidad Del Aire de la Costa Sur (South
Coast Air Quality Management District - SCAQMD) de monéxido de carbono (CO), compuesto organicos
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volatiles (VOC), 6xidos de nitrégeno (NO,), y materia particulada (PMq). Las emisiones por las
Alternativas A, B y C excederian los limites de emisién de SCAQMD para SO,. Las medidas de
mitigacion propuestas para reducir los impactos incluyen el uso de vehiculos de combustibles limpios
para entregas de material de construccion, uso de estabilizacion de tierra y regado para reducir las
emisiones de polvo escapado, y el uso de una instalacién de triturado de roca para minimizar las rutas de
carga, entre otras medidas.

Escuelas: Tres escuelas publicas podrian ser potencialmente afectadas por el ruido asociado con las
actividades de construccion. Las medidas de mitigacion propuestas para reducir los impactos en las
escuelas se describen bajo la seccion de Ruido.

Determinacion de Riesgos para la Salud Humana
(CEQA)

Determinacion de riesgo es un proceso altamente incierto que sigue evolucionando. Grandes
incertidumbres existen en la estimacion de emisiones de contaminantes toxicos de aire (toxic air
pollutants — TAPs) de equipos moéviles del aeropuerto (particularmente emisiones de acroleina de
aeronaves), la dispersion de estos TAPs en el aire, la exposicion a humanos de dichos TAPs vy los
riesgos asociados a la salud. La Determinacién de Riesgos para la Salud Humana (Human Health Risk
Assessment - HHRA) se basarén en los mejores datos y metodologias disponibles.

Como otras instalaciones que acomodan vehiculos que consumen combustible, LAX puede liberar TAPs
en el aire en los alrededores del aeropuerto. Estos TAPs pueden provenir de aeronaves, equipos de
servicio terrestre (ground service equipment - GSE), trafico dentro y fuera del aeropuerto, instalaciones
de mantenimiento y otras causas. Impactos potenciales a la salud humana asociados con la liberacién
de esos TAPs puede incluir riesgo de cancer y riesgo no cancerosos como son los crénicos (a largo
plazo) y agudos (a corto plazo) por resultado de inhalar los TAPs.

Aunque no existen regulaciones que establece los niveles significantes para toda un complejo como
LAX, LAWA ha desarrollado, para propdsitos del analisis de CEQA de las alternativas del Plan Maestro,
niveles significantes para la determinacion de riesgos para la salud humana basados en pdlizas recientes
de SCAQMD. Los niveles significantes de CEQA que se usaron en este analisis incluye: (1) un aumento
incremental de riesgo de cancer mas alto que 10 en un milléon de residentes potencialmente expuestos o
nifos en escuelas; (2) un indice total incremental de riesgo cronico mas alto que 5 por cada sistema de
6rgano a cualquier localidad de receptor; (3) un indice total de riesgo agudo incremental mas alto que 1
por cada sistema de d6rgano en cualquier localidad de receptor; y (4) superacion de de los Limites de
Exposicién Permitibles — Average Tiempo Cargado por Trabajadores.

Es de notarse que hay muy pocos datos corrientes, informacién de investigaciones, y analisis de TAPs
como resultado de operaciones de aeropuertos. Esto es particularmente verdadero relativo a factores de
emisiones de TAPs por aeronaves. La base para casi todos los factores de emisiones de TAP por
aeronaves comerciales es de datos derivados por la prueba de un tipo de aeronave conducido hace mas
de 15 afios. Estos factores de emisiones publicados fueron desarrollados con la intencién de inventariar
las emisiones estatales y regionales y no se previno que fueran utilizados como modelos de dispersion
atmosférica de TAPs por aeropuertos individuales. Ademas, los efectos combinados de riesgo a la salud
humana y efectos ambientales relacionados con TAPs del aeropuerto y TAPs de otros recursos tampoco
existen bien documentados. Por esta y otras razones, los resultados del analisis discutido aqui son
basados en los mejores datos, informacién, y técnicas de modelos corrientemente disponibles pero
todavia sujetos a un alto riesgo de imprecision y incertidumbre. Como parte del analisis de CEQA, las
implicaciones a la salud por la implementacién del Plan Maestro de LAX fueron evaluadas.

Los encuentros primarios, incluyendo las conclusiones de CEQA sobre impactos significantes, del HHRA
son los siguientes:

¢ Riesgos a la salud para la mayoria de residentes en las cercanias (cancerosos, no canserosos
cronicos y no canserosos agudos) serian mas bajos por la Alternativa D que la linea de base de
1996 o por las condiciones del Afio 2000. Algunos riesgos a la salud para individuos expuestos al
maximo (cancerosos [linea de base 1996] y no canseroso crénico [Afio 2000]) por la Alternativa D
incrementaria un poco en areas pequeinas adyacente al aeropuerto comparado con la linea de base
de 1996 y las condiciones del Aio 2000; sin embargo, el incremento seria abajo de lo significante.
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¢+ Riesgos a la salud para residentes cercanos (canserosos, N0 cancerosos Cronicos y N0 cancerosos
agudos) seria mas bajo por la Alternativa D en 2013 y 2015 que si no se hicieran mejoras del Plan
Maestro (por ejemplo, la Alternativa No Accidon/No Proyecto).

¢ Predicciones mas bajas de riesgos a la salud por la Alternativa D es el resultado de aumentada
eficiencia en el aeropuerto, particularmente la reduccién en los tiempos de aeronaves encendidas y
paradas y tiempos de aeronaves navegando por las pistas de rodaje.

¢ Algunos riesgos a la salud (canserosos, no cancerosos cronicos y no cancerosos agudos) por las
Alternativas A, B, y C incrementaria en algunas localidades comparada a la linea de base de 1996 y
las condiciones en el Aho 2000. En algunos casos, estos incrementos serian mas altos de los
niveles significante de CEQA. Sin embargo, los riesgos a la salud se disminuirian para muchas
localidades cerca del aeropuerto. Por una gran parte, los riesgo a la salud serian mas bajos para las
tres alternativas de construccion en afos futuros que bajo la Alternativa No Accion/No Proyecto.

+ Sino se hicieran mejoras en el aeropuerto (la Alternativa No Accion/No Proyecto), riesgos a la salud
por recursos relacionados con el aeropuerto para residentes cercanos se incrementarian del 1996 al
2015, dada la incrementada actividad en el aeropuerto y la continua congestion.

+ Riesgos cancerosos cumulativos no se disminuirian (la Alternativa D) o incrementarian un poco (las
Alternativas A, B, y C). Donde los riesgo cumulativos se incrementen, la contribucion de las
alternativas serian muy bajas en comparacion al riesgo total de todos los recursos en el area.

¢+ Riesgos no cancerosos cumulativos (crénicos y agudos) solo podrian ser evaluados de manera
general. Posibles riesgos cumulativos bajo la Alternativa D podrian ser menor que la linea de base
de 1996 y las condiciones del Afo 2000. Posibles riesgos cumulativos para las otras alternativas de
construccion se incrementarian arriba de los niveles de 1996.

La base de estas conclusiones se resumen abajo.

Métodos para Estimar los Impactos a la Salud Humana: Un HHRA por TAPs liberados por LAX
durante operaciones del aeropuerto fue conducido como se define en la Agencia de Proteccion
Ambiental de California (California Environmental Protection Agency - CalEPA) y guias de la Agencia de
Proteccion Ambiental de los E.U. (U.S. Environmental Protection Agency - USEPA). Un HHRA examina
el potencial para exposicion a largo plazo (exposiciéon sobre muchos afios) de incrementar los dos riesgo
cancerosos y no cancerosos. Ademas, el HHRA evalla el potencial por exposicion a corto plazo (1 hora)
para causar impactos inmediatos, o agudos a la salud.

El HHRA encontré que los riesgos mas potenciales a la salud humana se atribuyen a la liberacién de
solo un poco de quimicos, incluyendo particulas de disel, 1.3 de butadieno, benzoilo, y acroleina. EIl
HHRA también encontré que la inhalacion de estos TAPs fue la unica manera notable en la cual
personas viviendo cerca de LAX podrian ser expuestas.

En vista de las incertidumbres, asociados con la determinaciéon de riesgo y consistente con las guias
estatales y federales sobre la determinacién de riesgo en otros contextos, los métodos utilizados en el
HHRA fueron conservativos. Esto es, métodos mas factible que son usados en sobre estimar que
subestimar los posibles riesgos a la salud. Por ejemplo, riesgo canserosos fueron calculados
hipotéticamente para individuos que viven en localidades donde las concentraciones de TAPs se predice
en ser las mas altas. Estos individuos se asumen en ser expuestos por 24 horas por dia casi todos los
dias del afo y por 30 o 70 afios (esencialmente toda una vida) para maximar estimados de cuantos
quimicos mas una person podria inhalar viviendo cerca de LAX.

Ademas, se asume que la gente esté afuera de donde las concentraciones de TAP en el aire son las
mas altas durante todo el tiempo que la exposicion ocurre, a pesar del hecho que personas permanecen
considerablemente mas tiempo dentro que afuera. Estimaciones de riesgos cancerosos se basan en
que se asume exposicion conservativa que representa predicciones del peor caso que se puede asociar
con respirar quimicos liberados por LAX durante y después de la implementacién del Plan Maestro.
Miembros actuales de la poblacion cerca de LAX, que no estan expuestos altamente, se espera que
encaren riesgo a la salud mas bajos.

Posible Impactos del Proyecto a la Salud Humana: Estimaciones de posible riesgos cancerosos o no
cancerosos como impactos incrementales relativo a la linea de base de 1996 y las condiciones del Afo
2000 fueron desarrolladas para este analisis. De esta manera permite una comparacion directa de los
relativos impactos de las alternativas de construccion y la Alternativa No Accién/No Proyecto.
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Riesgos Cancerosos — Comparando las liberaciones de TAPs mitigados a los niveles significantes de
CEQA indica que:

+ Después que las medidas de mitigacion se implementen, los riesgos cancerosos por las Alternativas
A, B, y C en 2005 son menos significantes. En todas las areas, riesgos cancerosos serian menos
que los de las condiciones de la linea de base de 1996 resultando en impactos beneficiosos bajo las
Alternativas A, B, y C en 2005.

+ Después de construccion en 2015, riesgos cancerosos incrementados por las Alternativas A, B, y C
se estiman en ser menos significantes y hasta en areas mas grandes cerca del aeropuerto podrian
experimentar reducidos riesgos cancerosos.

+ Estimaciones de incrementados riesgos cancerosos se disminuirian por la Alternativa D de los de la
linea de base de 1996 en casi todas la localidades en la vencidad del aeropuerto para los dos afos,
itermedio y final de construccion. Pequefios incrementos en la estimacion de riesgos cancerosos
estimados se predicen para una pequena area adyacente al aeropuerto comparada con la linea de
base de 1996; sin embargo, estos incrementos serian menos significantes.

Riesgos No Cancerosos — Comparando las liberaciones de TAPs mitigados a los niveles significantes de
CEQA indica que:

+ Después que las medidas de mitigacién se implementen, riesgos crénicos no cancerosos a la salud
en 2015 serian significantes en comparacién con los niveles de 1996 por las Alternativas B y C.

Riesgos cronicos no cancerosos a la salud por Alternativa A serian menos significante en 2015.

Riesgos no canceroso por las Alternativas A, B, y C no serian significante en el afio intermedio,
durante construccion.

+ Riesgo agudos no cancerosos serian significantes comparados con los niveles de 1996 en 2015 por
las Alternativas A, B, y C. Casi todos los riesgo no cancerosos son causados por acroleina, y posible
efectos a personas expuestas a este TAP son limitadas a leves irritaciones de los ojos y membranas
mocosas. Efectos mas serios en la salud no se anticipan a las concentraciones bajas que se
predicen en el aire cerca de LAX.

+ Riesgos cronicos y agudos no cancerosos se disminuirian bajo la Alternativa D de las condiciones de
la linea de base de 1996 por todas los localidades en el vecindario del aeropuerto para los dos afos,
intermedio y al final de construccién. Los impactos benéficos de la Alternativa D ocurriria aunque
sea en localidades donde las concentraciones de TAPs puedan ser las mas altas.

Comparacién a las Condiciones del Afio 2000 — Riesgos cancerosos incrementales y riesgos no
cancerosos también fueron estimados usando condiciones del Afio 2000 como base de comparacion.
Las actividades en el Afo 2000 incluyeron alrededor de 9 millones de pasajeros anuales adicionales
sobre la actividad observada en 1996. La diferencia en emisiones de TAPs entre las condiciones del
Afo 2000 y las alternativas fueron entonces menos de la diferencia entre la linea de base de 1996 y las
alternativas. Como consecuencia, riesgos cancerosos incrementales y estimaciones de riesgos no
cancerosos son menos que las condiciones del Ao 2000 que se usaron como referencia para casi todos
los receptores y localidades dentro del area de estudio.

Impactos del Proyecto Cumulativos: Impactos cumulativos de las cuatro alternativas de construccion
fueron evaluadas comparando posibles riesgos cancerosos incrementales de las alternativas del Plan
Maestro con estimaciones de riesgos cancerosos de contaminacion del aire total de todos los recursos
conducidos por SCAQMD en el estudio de "MATES-II". Impactos cumulativos para riesgos no
cancerosos cronicos y agudos para la salud fueron evaluados usando datos del USEPA. El analisis de
los impactos cumulativos encontré que:

+ La Alternativa D reduciria los riesgos cancerosos cumulativos comparados con las condiciones de la
linea de base de 1996. Las Alternativas A, B, y C reducirian los riesgos cumulativos en ciertas
localidades e incrementarlas en otras. En areas donde los riesgos cumulativos se incrementarian, la
contribucién de estas alternativas a los impactos cumulativos serian muy bajos comparado a todos
los riesgos por parte de todos los recursos en el area.

¢ Las Alternativas A, B y C podrian causar un incremento en riesgos no cancerosos relativos para las
dos exposiciones, cronicas y agudas, para algunas areas cerca del aeropuerto. En otras areas
grandes, cambios al aeropuerto podria resultar en una disminuicién neta en riesgos cumulativos.
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+ Impactos asociados con la Alternativa D se predicen para reducir riesgos cumulativos en todas las
localidades alrededor del aeropuerto para los dos efectos a salud no cancerosos, crénicos y agudos.

Comparaciéon de las Alternativas de Construccion y la Alternativa No Accion/No Proyecto: La
Alternativa No Accion/No Proyecto asume que no habrian cambios sustanciales a las instalaciones de
LAX, y se basa en proyecciones de crecimiento en las actividades del aeropuerto entre 1996 y el afo
horizonte de 2015. Congestion en el aeropuerto durante este tiempo se espera que se ponga peor sin
ninguna mejora adicional. Una comparacion de las alternativas de construccién con la Alternativa No
Accion/No Proyecto encontré que:

+ En todos los casos, las alternativas de construccion se espera que alivie la congestion actual y lo
predecido para el futuro al hacer las operaciones del aeropuerto, particularmente operaciones de
aeronaves, mas eficientes. Como resultado, después de la implementacion de las medidas de
mitigacion, las alternativas de construccion reduciria generalmente los impactos predichos a la salud
humana comparado con la Alternativa No Accién/No Proyecto.

+ Implementaciéon de cualquiera de las alternativas de construccién es entonces anticipada a reducir
los futuros impactos de la salud para la mayoria de las personas viviendo, trabajando o yendo a la
escuela cerca del aeropuerto.

+ Paratodas las alternativas de construccion, riesgos cancerosos serian mas bajos que los asociados
con la Alternativa No Accién/No Proyecto.

¢ Impactos a la salud humana de impactos cronicos no cancerosos por residentes expuestos al
maximo bajo las Alternativas B y C podrian ser un poco mas alto que los predichos con la Alternativa
No Accién/No Proyecto.

¢ Impactos agudos de la salud humana predichos por la Alternativa D serian mas bajos que los
asociados con la Alternativa No Accion/No Proyecto. Impactos bajo las alternativas de construccion
serian mas altas que los de la Alternativa No Accién/No Proyecto.

Seguridad (CEQA)

Riesgo de Conflictos: El analisis del “riesgo de conflictos" evalua el potencial que existe y las posibles
consecuencias de un grave incidente en LAX que involucraria el escape accidental de grandes
cantidades de materiales inflamables o severamente nocivos y peligrosos.

El Plan Maestro contempla complejos nuevos, reubicados o mas amplios que tendrian la capacidad de
controlar grandes cantidades de materiales toxicos o inflamables.

+ La Planta Central de Servicios (Central Utility Plant - CUP) proporciona agua fria y caliente para el
consumo de calefaccidén y aire acondicionado en LAX y utiliza acido sulfdrico en el proceso de
enfriamiento de las torres de agua.

+ El depdsito de combustible de LAX en el aeropuerto actualmente mantiene aproximadamente unos
26 millones de galones de combustible Jet A dentro de 15 tanques de almacenamiento ubicados al
exterior (above-ground storange tanks - ASTs).

La existente operacién de LAWA de Depdsito de Gas Natural Liquido/Gas Natural Comprimido [Liquefied
Natural Gas (LNG)/Compressed Natural Gas (CNG)] incluye tres tanques de LNG y tres tanques de CNG
(ductos). Una estacién separada de CNG consiste de seis tanques de CNG (ductos).

La ley requiere numerosas medidas de seguridad o se proporcionan como parte del proceso del uso de
estos materiales para reducir cualquier posible dafio o peligro ya sea para la gente o a la propiedad
fisica. Estas precauciones se han disefiado para reducir la posibilidad de que ocurra un accidente y
evitar los efectos que un accidente pudiera tener, dado el caso.

+ Bajo la Alternativa D, las estrictas provisiones de seguridad, como se especifica en los reglamentos y
estandares de seguridad federales, estatales y locales, que actualmente emplea LAX se continuaran
aplicando. Entonces, bajo la Alternativa D, la posibilidad de que ocurra un incidente mayor sigue
siendo muy pequefio.

Incidentes y Accidentes de Aviacion: La FAA es la agencia prinicipal encargada de regular, promover,
desarrollar y de establecer la seguridad en aeropuertos civiles incluyendo a LAX. Como resultado de
estos esfuerzos, la aviacion es, hoy en dia, una de las formas de transporte publico mas segura. LAWA,
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al ser la agencia operadora de LAX, también funciona y ocupa una posicién lider al proporcionar y
mantener el alto nivel de seguridad de aviacidon que existe en el aeropuerto.

Las Normas de Disefio de Aeropuertos (Airport Design Standards) del FAA establecen, entre otras
cosas, parametros relacionados con el uso de terrenos para la proteccion de la gente como de los bienes
de propiedad en la tierra. Entre estos se incluye designar zonas de seguridad que mantendran las areas
que se encuentran cerca de las pistas de aterrizaje libres de objetos que pudieran interferir con
actividades aeronauticas y que proporcionen zonas planas y sin obstaculos alrededor de los limites de
las pistas de aterrizaje. Ademas, el FAA proporciona normas para el disefio de pistas de aterrizaje, de
rodaje y carriles de rodaje, incluyendo las dimensiones de longitud, el ancho, la separacion, el radio de
giro y maniobras y la composicion del material del pavimento. Estas normas son publicadas en el Aviso
Circular (Advisory Circular) 150/5300-13 del FAA, Disefio de Aeropuerto.

En su mayoria, el disefio y operacion actual de LAX cumple con las Normas de Disefios de Aeropuertos
del FAA. Sin embargo, el tamafio mayor de las aeronaves actuales ha generado la necesidad de tener
que emplear ciertos procedimientos especiales para que estas aeronaves puedan funcionar de una
manera segura en las pistas de aterrizaje y en zonas que fueron disefiadas originalmente para
aeronaves mas pequefas. LAX fue originalmente disefiado para acomodar a la primera aeronave jet
comercial, como lo es el Boeing 707 y el Douglas DC-8. La actual flota aérea comercial incluye
aeronaves de mayor tamano como el Boeing 747-400 con una longitud en sus alas de aproximadamente
un 50 por ciento mas larga que cualquiera de aquellas aeronaves antiguas.

+ Bajo la Alternativa D, todas las pistas de aterrizaje y rodaje redisefiadas satisfacerian las normas de
disefos de aeropuertos del FAA e incrementaria la eficiencia operacional del aerédromo. Las
mejoras propuestas incrementaria la eficiencia operacional del aerédromo. Las mejoras propuestas
incrementaria la separacion de las pistas de aterrizaje y rodaje para las aeronaves mas largas al
agregar pistas de rodajes paralelas entre las pistas de aterrizaje, y al incrementar las areas de
seguridad para satisfacer las normas actuales del FAA. Estos cambios reduciria la carga de trabajo
de los controladores y los riesgos asociados con incursiones de pistas, asi como reducir el riesgo de
dafios a aeronaves en el evento de sobrepasar las pistas. Como resultado de estos cambios
propuestos, no impactos adversos ocurriria bajo la Alternativa D con respecto a incidentes y
accidentes de aviacion.

Seguridad en el Aeropuerto: Una discusion de seguridad en el aeropuerto ha sido agregada desde la
publicacién del Borrador EIS/EIR dado los eventos del 11 de Septiembre, 2001.

Después de los ataques terroristas del 11 de Septiembre, 2001, el Presidente de los Estados Unidos
firmd en las leyes el Acta de Seguridad de Aviacion y Transporte (Aviation and Transportation Security
Act - ATSA), la cual entre otras cosas establece la nueva Administracion de Seguridad de Transporte
(Transportation Security Administration - TSA) dentro del directorio de la Seguridad de Fronteras y
Transporte (Border and Transportation Security) del Departamento de Seguridad en Suelos de Casa de
los E.U. (U.S. Department of Homeland Security). ElI TSA tiene la responsabilidad de la seguridad de
todos los aeropuertos de la nacién.

Nuevas medidas de seguridad se implementaron inmediatamente en LAX respondiendo a los eventos
del 11 de Septiembre, 2001. Cuando este Suplemento al Borrador EIS/EIR se publique, los requisitos de
la nueva formada TSA seguian evolucionando y los oficiales de LAWA estaban trabajando con TSA para
determinar y acomodar las necesidades de la administracion. LAWA cumplié con el mandato
Congresional al cumplir con la fecha en que todo equipaje en vuelos de pasajeros se revise por
explosivos después del 31 de Diciembre, 2002 por medio de la implementacién de un numero de
medidas provisionales en las terminales actuales de LAX. Estas medidas incluyen la instalacion de
sistemas para detectar explosivos y rastro de explosivos en las salas de las terminales. Planes a largo
plazo se estan desarrollando para instalar sistemas de deteccion de explosivos en el sistema existente
de acomodo de equipaje en cada una de las terminales de LAX. Estos sistemas “en linea” mejoraria
mucho la eficiencia del proceso de deteccién de explosivos y aliviara la congestién en las salas de
boletos que se creé cuando se implementd la solucién a corto plazo.

Ademas de los requisitos para revisar equipaje por explosivos, el TSA esta en el proceso de desarrollar
recomendaciones adicionales y requisitos para incrementar seguridad en los aeropuertos de la nacion.
LAWA incorporara cualquier requisito para la seguridad del aeropuerto que disponga el gobierno federal
en el futuro.
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¢ La habilidad de acomodar los futuros requisitos federales para seguridad del aeropuerto bajo la
Alternativa No Accion/No Proyecto podria estar restringida por los limites de espacio en los
complejos existentes, particularmente en el CTA. Aunque se anticipa que LAWA cumpliria con los
requisitos mandados, y consecuentemente un impacto adverso relacionado a la seguridad del
aeropuerto no ocurriria, existe la posibilidad de que resulten otros impactos adversos relacionado
con la operacién del aeropuerto, proceso de pasajeros, etc.

¢ Es muy temprano para determinar los detalles de como los requisitos federales se acomodarian en
un futuro bajo las Alternativas A, B y C; sin embargo, asi como estas tres alternativas proponen un
monto sustancial de nuevo desarrollo incluyendo nuevos complejos de terminales mas grandes,
nuevas areas de estacionamiento, nuevos complejos de transporte terrestre, y varias mejoras al
aerodromo, se anticipa que una gama extensa de caracteristicas de seguridad y practicas
operacionales se acomodarian en los planes finales de cualquiera de las tres alternativas asi lo
requiera el gobierno federal. Dado que los requisitos de seguridad actuales han sido acomodados
dentro de los complejos existentes, es claro que acomodar estos requisitos no representaria un
cambio material en las caracteristicas de las Alternativas A, B, y C.

¢ La Alternativa D fue disefiada especificamente para proteger a los que usen el aeropuerto y la
infraestructura critica del aeropuerto, para incorporar recomendaciones federales de seguridad asi
iban siendo desarrolladas al maximo posible, y para aumentar la presencia de las fuerzas de
seguridad en el aeropuerto y los equipos de emergencia. Limitando el acceso a los vehiculos
privados a la infrasestructura principal del aeropuerto, peligros significantes podrian ser identificados
y mitigados en nuevos complejos disefiados para el nuevo ambiente de seguridad. Este método
reduce el riesgo a usuarios del aeropuerto al mismo tiempo que protege la infraestructura del
aeropuerto y su conexion a la economia. Al crear espacio adicional para terminales para pasajeros,
complejos eficientes para revisar equipaje y pasajeros se pueden implementar en el aeropuerto.
Flexibilidad del nuevo espacio para pasajeros creado permitira implementar los cambios en la
tecnologia de seguridad que siguen evolucionando y al mismo tiempo responder a peligros de
seguridad que se identifiquen.

Resumen de Comparacién de Impactos Ambientales
de las Alternativas A, B, C, y D en la Tabla

A continuacién se presenta una recopilacion amplia de los impactos potenciales asociados con las
alternativas de construccién (Tabla ES-3, Resumen de Comparacién de Impactos Ambientales de las
Alternativas A, B, C y D y Conclusiones Sobre Significancia de CEQA). Esta tabla incluye todas las
disciplinas tratadas en el Capitulo 4, Medio Ambiente Afectado, Consecuencias y Medidas de Mitigacion,
de este Suplemento al Borrador EIS/EIR. La tabla identifica impactos potenciales anterior a la
mitigacion, incluyendo aquellos que pudieran ser adversos pero no significativos, asi como esos que
serian significantes para los niveles de CEQA. Se enumeran los Compromisos del Plan Maestro y las
Medidas de Mitigacion que reducirian o evitarian impactos potenciales. El nivel significativo después de
mitigacion también se identifica. Donde los impactos previos a la mitigaciéon serian adversos pero no
significativos, el nivel de impacto significativo después de mitigacion se menciona como “menos
significativo”. Donde los impactos previos a la mitigacion serian potencialmente significativos, pero las
medidas de mitigacion reducirian esos impactos a menos de los niveles significantes, el nivel significativo
después de mitigacion se menciona como “menos significativo con mitigacion”. Lo impactos que serian
beneficionsos o significativos e inevitables después de mitigacion también se identifican.
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Tabla ES-3 Resumen de Comparacion de Impactos Ambientales de las Alternativas A,B,CyD Yy
Conclusiones de CEQA Sobre Significancia

(Vea el Suplemento al Borrador EIS/EIR para la tabla)
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