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3.12 Recursos de ecosistema

3.12.1 Introduccion

Seccidn 3.12 describe los recursos del ecosistema, incluidas las especies de plantas, las especies de vida
silvestre, los tipos de habitat y los recursos acuaticos, en el area de evaluacion de los recursos del
ecosistema y cémo estos recursos se verian afectados directa e indirectamente por las alternativas del
proyecto.

Area de evaluacion de recursos de ecosistema. El area de evaluacion de recursos de ecosistema esta
ubicada en los condados de Davis y Salt Lake. Mide aproximadamente 18 millas de norte a sury se
extiende desde la U.S. 89/Legacy Parkway/Intercambio vial de Park Lane (punto kilométrico 325 de la I-15)
en Farmington hasta el intercambio vial de la 1-80 West/400 South (punto kilométrico 308 de la I-15) en Salt
Lake City (Figura 3.12-1). El ancho del area de evaluacioén varia. Los limites para el area de evaluacién se
extienden mas alla de las terminales norte y sur del proyecto, incluyendo rampas que comienzan o terminan
en estos intercambios viales. Ademas, el area de evaluacion incluye cada uno de los intercambios viales de
la I-15 entre las terminales del norte y del sur, y se extiende hacia el este y oeste para incluir la siguiente
interseccion importante. El area de evaluacion cubre cerca de 2.866 acres y tiene un rango de elevacion
que va desde 4.210 a 4.710 pies.
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Figura 3.12-1. Area de evaluacion de recursos de ecosistema
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3.12.2 Configuracién regulatoria

3.12.2.1 Especies amenazadas y en peligro

La Ley de Especies en Peligro (ESA; 16 USC Secciones 1531-1544)
establece un marco para proteger y conservar especies listadas como
amenazadas o en peligro de extincion y sus habitats. La ESA prohibe la
“toma” de especies en peligro de extincién, excepto cuando la captura es El término *toma” significa
incidental y no el propésito de llevar a cabo una actividad que de otro acosar, dafiar, perseguir, cazar,

, . s e disparar, herir, matar, atrapar,
modo seria legal, o cuando la captura es para propdésitos cientificos, o

. | ., . ia de | . capturar o coleccionar un
para mejorar la propagacion o0 supervivencia ae la especie. individuo de una especie listada

Bajo la seccion 7 de la ESA, las agencias federales deben consultar con como en peligro de extincion (16
el Servicio de Pesca y Vida Silvestre de los EE. UU. (USFWS por sus a2

siglas en inglés) antes de tomar cualquier acciéon que probablemente

afecte una especie listada como amenazada o en peligro de extincién a nivel federal o un habitat designado
como critico para una especie en peligro. Ademas, las agencias federales deben garantizar que sus
acciones no perjudiquen la existencia continua de cualquier especie listada o destruyan o adversamente
modifiquen cualquier habitat critico.

¢ Qué es una toma de una
especie listada?

Bajo el Memorando de Entendimiento descrito en la seccién 1.1, Introduccién, en el Capitulo 1, Propdsito y
necesidad, se ha asignado al UDOT las responsabilidades de la FHWA con respecto al cumplimiento con
los requerimientos de la seccion 7 como parte del proceso de revisién ambiental para proyectos de
autopista en Utah. Un agencia de accion federal (en este caso, el UDOT actuando en el rol de la FHWA)
realiza una determinacion de efecto para una accion propuesta sobre cada especie listada en el area de
evaluacion. Los siguientes son los tres tipos de determinaciones de efectos que un organismo de accién
podria realizar:

e Determinacion de “No efecto”. Una determinacion de “no efecto” significa que la accion propuesta
no impactaria a especies listadas o sus habitats criticos designados y no requiere consulta o
concurrencia por parte de USFWS.

e “Podra afectar pero probablemente no afecte la determinaciéon de manera adversa”. Una
determinacion de “podra afectar pero probablemente no afecte de manera adversa” significa que
cualquier efecto sobre recursos listados seria beneficioso, insignificante o descontable. Si una
agencia federal hace la determinacion, puede satisfacer sus responsabilidades de consulta de la
Seccidn 7 al obtener concurrencia con su determinacion por parte de USFWS.

e Determinacion “Podra afectar y probablemente afecte de manera adversa”. Cuando es
probable que recursos listados sean expuestos a las acciones propuestas de un proyecto y sea
probable que respondan negativamente a dicha exposicion, se realiza una determinacion de “podra
afectar y probablemente afecte de manera adversa” por parte de la agencia de accion federal. Este
determinacioén requiere que la agencia federal consulte formalmente con USFWS con respecto a los
impactos de la accion propuesta. Tras completar la consulta formal, USFWS prepara su Opinion
Biologica sobre si la accion propuesta perjudicara la existencia continua de las especies o
modificara adversamente su habitat critico designado.
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A través del analisis de esta DIA, el UDOT ha determinado que no habria “ningun efecto” sobre ninguna
especie amenazada o en peligro de extincion a partir de la Alternativa de Accién y no se requiere ninguna
consulta o coordinacion adicional con USFWS segun la Seccion 7 de la ESA (UDOT 2023c).

3.12.2.2 Ley del tratado de aves migratorias

La Ley del Tratado de Aves Migratorias (16 USC secciones 703—712) hace que perseguir, cazar, tomar,
capturar, matar, poseer, vender, negociar, comprar, transportar, exportar o importar cualquier ave
migratoria, o cualquier parte, nido o huevo de semejante ave, con la excepcion de tomar aves migratorias
durante temporadas de caza establecidas sea ilegal. La Orden ejecutiva 13186, Responsabilidades de
agencias federales de proteger aves migratorias (10 de enero de 2001), dirige a las agencias federales a
tomar acciones que probablemente afecten a las aves migratorias, a fin de apoyar la implementacién de la
Ley del Tratado de Aves Migratorias.

3.12.2.3 Ley de proteccion del aguila calva y aguila dorada

La Ley de Proteccién del Aguila Calva y Aguila Dorada (16 USC secciones 668—668d) hace que tomar,
importar, exportar, vender, comprar, transportar, o negociar cualquier aguila calva o dorada o sus partes,
productos, nidos o huevos sea ilegal. “Tomar” incluye perseguir, disparar, envenenar, herir, matar, capturar,
atrapar, coleccionar, molestar o perturbar a las aguilas.

3.12.2.4 Acuerdos de conservacion de candidatos

El USFWS considera especies candidatas aquellas plantas y animales que son candidatas para ser listadas
bajo la ESA. Estas son especies para las cuales existe suficiente informacion con respecto a su condicion
biolégica y amenazas para proponer que sean clasificadas como en peligro de extincion, pero listarlas
actualmente se descarta debido a actividades de listado de mayor prioridad. Las especies candidatas no
estan sujetas a las protecciones legales de la ESA.

Un Acuerdo de Candidato de Conservacion (CCA por sus siglas en inglés) es un acuerdo formal y
voluntario entre USFWS y una o mas partes para abordar las necesidades de conservacion de una especie
0 especies candidatas que podrian convertirse en candidatas en el futuro cercano. Los participantes
voluntariamente se comprometen a implementar acciones especificas disefadas para eliminar o reducir
amenazas a las especies cubiertas. El desarrollo de un CCA es una de las principales maneras de
identificar esfuerzos de conservacion apropiados. Los esfuerzos de conservacion proactivos para especies
candidatas pueden, en algunos casos, eliminar la necesidad de listarlos bajo el ESA.

3.12.2.5 Ley de Agua Limpia

La Ley de Agua Limpia de 1972 (33 USC Secciones 1251-1387) brinda la autoridad a la Agencia de
Proteccion Ambiental de los EE. UU y al Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los EE. UU para definir las
aguas de los Estados Unidos. Las Aguas de los Estados Unidos son aguas jurisdiccionales, actualmente
definidas en 40 CFR Seccion 120.2.

La seccion 404 de la Ley de Agua Limpia requiere autorizacion de USACE para descargar material dragado
o de relleno en cualquiera de las aguas de los Estados Unidos. Cualquier persona, empresa o agencia
planificando alterar o trabajar en aguas de los Estados Unidos, incluyendo la descarga de material dragado
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de relleno, debe primero obtener autorizacion de USACE bajo la Ley de Agua Limpia, seccion 404 vy, si
corresponde, la seccién 10 de la Ley de Rios y Puertos de 1899 (33 USC seccion 403) para trabajo en
aguas navegables de los Estados Unidos. Ademas, la Orden Ejecutiva 11990, Proteccién de humedales,
dirige a las agencias federales a tomar acciones para minimizar la destruccion, pérdida o degradacion de
los humedales y para preservar y mejorar los valores beneficiosos y naturales de humedales al llevar a
cabo responsabilidades de la agencia.
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USACE emite permisos para permitir descargas en las aguas de los
Estados Unidos conforme a las directrices de la seccién 404(b)(1). Uno ¢Qué son recursos acuaticos?
de los requisitos clave de las directrices es que no se puede emitir un i .

. ., . . . . Los recursos acuaticos son rios,
permiso de la Seccién 404 para una alternativa si existe otra alternativa lagos, cursos de agua, arroyos,
viable que causaria un impacto menos adverso a los recursos acuaticos, estanques naturales y
siempre que la alternativa no tenga otras consecuencias ambientales humedales.
adversas significativas. Este requerimiento cominmente se conoce como
el requerimiento de seleccionar la “alternativa practicable menos dafina
ambientalmente”. Ademas, la Orden Ejecutiva 11990 también afirma que las agencias deben evitar nueva
construcciéon en humedales a menos que una agencia determine que no hay alternativas practicables a esa
construccion.

3.12.3 Entorno afectado
3.12.3.1 Metodologia
3.12.3.1.1 Recopilacion de datos

EI UDOT utilizé varios métodos para recopilar datos sobre los recursos de ecosistema en el area de
evaluacioén de recursos de ecosistema que podrian verse afectados por las alternativas de accion. Estos
meétodos incluyeron llevar a cabo revisiones de literatura, consultando con personal de las agencias de
recursos e interpretar fotografias aéreas. EI UDOT también llevo a cabo estudios de campo para fauna,
vegetacion; especies raras, amenazadas y en peligro de extincion; y recursos acuaticos durante los otofios
de 2021 y 2022.

EI UDOT obtuvo una lista de especies del sitio web de Informacion, Planificacion y Consulta (IPaC) del
USFWS para especies amenazadas, en peligro de extincion o candidatas a nivel federal que deben
evaluarse para el proyecto (USFWS 2022a). El UDOT también consult6 el Sistema en linea de
conservacion ambiental de USFWS (ECOS por sus siglas en inglés) por una lista de especies bajo el
acuerdo de conservacion que se conoce ocurren en los condados de Davis y Salt Lake (USFWS 2022b).
Ademas, el UDOT obtuvo una lista de especies del sitio web de solicitud de datos en linea del Programa de
Patrimonio Natural de Utah para determinar si existen registros de presencia de alguna de las especies
amenazadas, en peligro de extincion y candidatas enumeradas a nivel federal o especies bajo acuerdo de
conservacion en las cercanias del area de evaluacion (UDWR 2022). Informes de IpaC y del Programa de
Patrimonio Natural de Utah se proporcionan en el Anexo A, Listas de especies, del Informe de evaluacion
de recursos biolégicos (UDOT 2024a). Este informe esta provisto como el Apéndice 3L de esta DIA.

La Guia de Campo de Especies de Utah (UDWR, sin fecha), NatureServe (sin fecha), Audubon (sin fecha),
y el sitio web del Laboratorio de Cornell Todo sobre aves (Cornell Lab of Ornithology 2019) fueron
referenciados para las descripciones de habitats de especies.

El UDOT identificd, maped y delineé humedales y otros recursos acuaticos en el area de evaluaciéon usando
el Manual de delineacién de humedales del Cuerpo de Ingenieros (USACE 1987), el Suplemento regional al
Manual de delineacién de humedales del Cuerpo de Ingenieros: Arid West Region (Version 2.0) (USACE
2008), Una guia de campo para la identificacion de la maxima marca de agua ordinaria (OHWM por sus
siglas en inglés) en la arida region occidental del oeste de los Estados Unidos: Un Manual de delineacion
(Lichvar and McColley 2008), y la Hoja de datos actualizada para la identificacion de la maxima marca de
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agua ordinaria (OHWM) en la arida region occidental del oeste de los Estados Unidos (Curtis and Lichvar
2010). Los limites de recursos acuaticos fueron mapeados mediante una combinacién de mapeo de campo
en base al sistema de posicionamiento global (GPS por sus siglas en inglés) (utilizando software de mapas
de campo ArcGIS y un tablet) e imagenes aéreas de referencia digital de computadora de escritorio. Estos
datos también se utilizaron para calcular el area, la longitud y el ancho de los recursos acuaticos en el area
de evaluacion (ver Apéndice 3M, Informe de Delimitacion de Recursos Acuaticos [UDOT 2024b).

3.12.3.2 Resumen general del area de evaluacién de recursos de ecosistema

El area de evaluacion de recursos de ecosistema es parte de la subregion de Moist Wasatch Front
Footslopes en la cuenca central y ecoregion de la cordillera (Woods y otros 2001). La regién Moist Wasatch
Front Footslopes mantiene a la mayoria de la poblacién y actividad comercial de Utah. Esta region esta
alimentada por cursos de agua perennes y acueductos que se originan en la cordillera Wasatch contigua.

El area de evaluacion esta ubicada dentro de dos vertientes: el Jordan al sur (codigo de unidad hidroldgica
16020204) y el Lower Weber al norte (cédigo de unidad hidrologica 16020102) (USGS 2023). El rio Jordan
se origina en el lago Utah; fluye hacia el norte a través del valle de Salt Lake, al oeste del area de
evaluacion; y desemboca en el Gran Lago Salado. Una pequefa porcion del rio Jordan se encuentra dentro
del area de evaluacion. EL rio Weber se origina al este del area de evaluacion en la esquina noroeste de
las montafias Uinta, donde contindia hacia el oeste a través de las represas Echo y Rockport, y termina en
el Gran Lago Salado. El agua en el area de evaluacién generalmente fluye en direccion oeste hacia el rio
Jordan o el Gran Lago Salado. Las aguas superficiales en el area de evaluacion incluyen nueve cursos de
agua con nombre (Shepard Creek, Farmington Creek, Steed Creek, Davis Creek, Ricks Creek, DSB Drain,
Barton Creek, Mill Creek y el rio Jordan), dos canales con nombre (Qil Drain y 600 North Drain), un canal
sin nombre, y muchas zanjas. EL drenaje DSB es la convergencia de Deuel Creek, Stone Creek y Barton
Creek, coincidiendo en el area de evaluacion. Ademas, multiples cursos de agua cruzan el area de
evaluacion en una alcantarilla o tuberia, incluyendo Barnard Creek, City Creek, Lone Pine Creek y Parrish
Creek.

En general, el area de evaluacion consiste principalmente en carreteras y arcenes; desarrollo comercial,
industrial y residencial; y tierras altas perturbadas. Hay varios humedales palustres emergentes en el area
de evaluacion, algunos de los cuales consisten principalmente en grama salada(Distichlis spicata), Utah
swampfire (Sarcocornia utahensis), y burningbush (Bassia scoparia) con algo de agua estancada. Otros
consisten principalmente de carrizos (Phragmites australis) y grama salada. Varios estanques de agua
abierta, canales y cursos de agua perennes estaban presentes cuando se realizaron los estudios de campo.

3.12.3.3 Especies de planta de condicién especial

3.12.3.3.1 Especies amenazadas, en peligro de extincion y candidatas

El informe del IPaC identificd una especie de planta amenazada incluida en la lista federal: la trenza de
dama Ute (Spiranthes diluvialis), que deben evaluarse para el proyecto.

El UDOT determiné que el area de evaluacion de los recursos del ecosistema no incluye habitat critico
designado o propuesto para esta especie, ni tampoco incluye habitat potencialmente adecuado para esta
especie. Ademas, no se han mapeado ocurrencias conocidas de trenzas de damas Ute en el area de
evaluacion.
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3.12.3.4 Especies de fauna de condicién especial

3.12.3.4.1 Especies amenazadas, en peligro de extincion y candidatas

El informe del IPaC identificd una especie de ave amenazada incluida en la lista federal, el cuclillo de pico
amarillo (Coccyzus americano), y una especie de insecto candidata, la mariposa monarca (Danaus
plexippus), que deben evaluarse para el proyecto.

El UDOT determiné que el area de evaluacion de los recursos del ecosistema no incluye habitat critico
designado o propuesto para ninguna de las especies, y no existe habitat potencialmente adecuado en el
area de evaluacion para el cuclillo de pico amarillo. Un habitat potencialmente apropiado podria existir en el
area de evaluacion para la mariposa monarca; sin embargo, no se observaron plantas de algodoncillo
(Asclepias spp.), un elemento esencial de un habitat de calidad de la mariposa monarca, en el estudio de
campo. El habitat de la mariposa monarca se describe a continuacion.

Mariposa monarca. En la primavera, verano y a inicios del otofio, las mariposas monarca pueden
encontrarse donde haya plantas de algodoncillo en campos, praderas y parques. Pasan el invierno en las
frescas y altas montanas de México central y areas forestales en California central y del sur. Las plantas de
algodoncillo son un elemento esencial del habitat de calidad de la mariposa monarca. Las mariposas
monarca hembras colocan sus huevos en la parte inferior de hojas jovenes o capullos de flor de
algodoncillo. Entre los lugares comunes donde el algodoncillo crece estan praderas de grama alta y baja,
pastos de ganado, margenes agricolas, lados de las carreteras, areas de humedales y riberefias, areas
arenosas Y jardines. Ademas del algodoncillo, otras fuentes de néctar, arboles para nidos y cercania al
agua son componentes clave del habitat de las mariposas monarca (Western Association of Fish and
Wildlife Agencies 2019).

3.12.3.4.2 Especies bajo acuerdo de conservacion

El UDOT consulté al USFWS ECOS para obtener una lista de especies bajo un acuerdo de conservacion
que se sabe que se encuentran en los condados de Davis y Salt Lake. Una especie de anfibio, la rana
moteada de Columbia (Rana luteiventris) y dos especies de peces, la trucha degollada de Bonneville
(Oncorhynchus clarkii utah) y el least chub (Lotichthys phlegethontis), fueron identificadas. No existe un
habitat apropiado en el area de evaluacion para la trucha degollada de Bonneville ni para el least chub. No
obstante, existen habitats potencialmente apropiados para la rana moteada de Columbia en el area de
evaluacion de recursos de ecosistema. El habitat de la rana moteada de Columbia se describe a
continuacion.

Rana moteada de Columbia. Las ranas moteadas de Columbia son muy acuaticas y requieren de agua
tranquila permanentemente. Usualmente viven en las orillas herbosas de riachuelos, lagos, estanques,
manantiales y pantanos, y usan madrigueras de pequenos mamiferos en las orillas de cursos de agua
como refugio. Su apareamiento usualmente ocurre en pequefios estanques con poca o ninguna corriente,
rodeados por una densa vegetacion acuatica. Los canales, estanques de agua abierta, cursos de agua
perennes, y zanjas con fuentes de agua relativamente permanentes en el area de evaluacion proporcionan
un habitat potencialmente apropiado para las ranas moteadas de Columbia. No se observaron ranas
moteadas de Columbia en los estudios de campo.
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3.12.3.4.3 Aves migratorias

El informe del IPAC identifico 20 aves de especial preocupacion porque estan en la lista de Aves de Interés
en la Conservacion (BCC) del USFWS o merecen atencion especial en el area de evaluacion de recursos
del ecosistema. Existen habitats potencialmente apropiados para apareamiento o anidacion en el area de
evaluacion para 4 de las 20 especies identificadas (Gaviotin negro [Chlidonias niger], Buho chico [Asio
otus], Picopando canelo [Limosa fedoal), y Playero aliblanco [Tringa semipalmata]) A continuacién se
describe el habitat de estas especies.

Gaviotin negro. El habitat de apareamiento del Gaviotin negro incluye pantanos de agua dulce, rios, lagos
y prados humedos. Los nidos tipicamente se colocan cerca de agua abierta fresca con una extensa
vegetacion de pantano y a veces en prados humedos. Las costas tropicales proporcionan un habitat para el
invierno. Existe un habitat potencialmente apropiado para apareamiento y anidacion en el area de
evaluacién en un pantano al norte de Park Lane entre la I-15 y la U.S. 89 en Farmington (véase las figuras
2y 3 en el Informe de evaluacion de recursos biolégicos en el Apéndice 3L de esta DIA). Los pantanos de
agua dulce que consisten en juncos, alpiste cinta (Phalaris arundinacea), y espadafa (Typha latifolia)
ocurren cerca de agua abierta en esta area.

Buho chico. Los buhos chicos se encuentran en toda Utah, especialmente donde las areas forestales
colindan con habitats abiertos. Se posan y hacen sus nidos en bosques de hoja caduca y coniferos, huertos
de arboles frutales, parques y en otra vegetacion densa, y buscan comida en pastizales abiertos o
matorrales. Sus nidos usualmente se encuentran en arboles, a veces en cactus gigantes o al borde de un
acantilado, tipicamente en nidos abandonados por otras aves. Existe un habitat potencialmente apropiado
para apareamiento y anidacion en el area de evaluacion en un bosque al norte de Park Lane entre la I-15y
la U.S. 89 en Farmington (véase las figuras 2 y 3 en el Informe de evaluacién de recursos biolégicos en el
Apéndice 3L de esta DIA). El bosque colinda con un prado hiumedo, un pantano y habitats de tierras altas al
igual que con Park Lane.

Picopando canelo. Los Picopandos canelos se aparean en prados, praderas de grama corta, pastizales y
pantanos. Los nidos se colocan en el suelo, usualmente en un lugar seco en la grama corta, cerca de agua.
El habitat de invierno incluye marismas costeras, estuarios y playas. Son migrantes comunes en el norte de
Utah, especialmente en areas alrededor del Gran Lago Salado y el lago Utah. Existe un habitat
potencialmente apropiado para apareamiento y anidacion en el area de evaluacion en un complejo de prado
humedo al oeste de la I-15 entre 1800 North y 2300 North en Salt Lake City y en pantanos al norte de Park
Lane en Farmington (véase las figuras 2 y 4 en el Informe de evaluacién de recursos biolégicos en el
Apéndice 3L de esta DIA). Los prados humedos en Salt Lake City son contiguos a agua abierta y consisten
en Pursh seepweed (Suaeda calceoliformis), Utah swampfire, burningbush y grama salada. Los pantanos
en Farmington consisten en juncos comunes, hierba cinta, totora de hoja ancha y ocurren cerca de agua
abierta en esta area.

Playero aliblanco. Los playeros aliblancos prefieren vivir en las orillas de pantanos, prados humedos,
marismas, playas costeras y lagos. Estos pajaros construyen sus nidos en pantanos salados, islas de
barreras y playas en Norteamérica oriental y cerca de pantanos, prados humedos y campos humedos en
Norteamérica occidental. Los nidos se construyen en el suelo en areas pantanosas o en habitats de
pastizales cerca de agua. Se requieren grandes extensiones de pastizales para anidacién y buscar comida.
Existe un habitat potencialmente apropiado para apareamiento y anidacién en el area de evaluacion en un
complejo de prado humedo al oeste de la I-15 entre 1800 North y 2300 North en Salt Lake City y en
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pantanos al norte de Park Lane en Farmington (véase las figuras 2 y 3 en el Informe de evaluacion de
recursos biolégicos en el Apéndice 3L de esta DIA). Los prados humedos son contiguos a agua abierta y
consisten en Suaeda calceoliformis, Utah swampfire, burningbush y grama salada. Los pantanos en
Farmington consisten en juncos comunes, hierba cinta, totora de hoja ancha y ocurren cerca de agua
abierta en esta area.

Aguilas calvas y aguilas doradas. El area de evaluacion no ofrece un habitat apropiado para la anidacién
de aguilas calvas o doradas.

3.12.3.5 Recursos acuaticos

Un total de 105,20 acres de recursos acuaticos fueron delineados en el area de evaluacion de recursos de
ecosistema. Estos recursos consisten en 75,69 acres de humedales emergentes palustres, 5,47 acres de
marismas, 2,28 acres (7.104 pies lineales) de canales de cursos de agua perennes, 0,21 acres (1.733 pies
lineales) de canales de cursos de agua intermitentes, 4,17 acres (19.798 pies lineales) de zanjas,

0,96 acres (2.338 pies lineales) de canales, y 16,42 acres de estanques de agua abierta. Las caracteristicas
de los recursos acuaticos delimitados se resumen en el Apéndice 3M, Informe de delimitacion de recursos
acuaticos (UDOT 2024b).

El estado jurisdiccional de los recursos acuaticos delineados esta sujeto a determinacion por parte de
USACE. Los recursos acuaticos en el area de evaluacion no tienen una conexion identificable al comercio
interestatal o extranjero, y no incluyen aguas interestatales o un cuerpo de agua navegable tradicional
(TNW por sus siglas en inglés). Aguas relativamente permanentes en el area de evaluacion drenan al Gran
Lago Salado, un TNW.

3.12.3.5.1 Humedales

Los humedales fueron delineados en el area de evaluacion de recursos de ecosistema como 108 poligonos
separados que suman 75,69 acres (UDOT 2024b). En base a la Clasificacion de humedales y habitats de
agua profunda de los Estados Unidos (Coardin y otros 1979), todos estos poligonos fueron identificados
como humedales emergentes palustres.

Comunidades de humedales en el area de evaluacioén varian en términos de régimen hidrolégico de ser
temporalmente inundados o Unicamente estacional o intermitentemente saturados a ser semipermanente o
permanentemente inundados. Especies comunes en estas comunidades incluyen juncos comunes, juncos
palustres(Eleocharis palustris), hardstem bulrush (tule), totorales de hoja ancha, jubato de hordeo (Hordeum
Jubatum), mountain rush (Juncus arcticus ssp. littoralis), sedges (Carex spp.), hierba cinta, grama salada,
three-square (Schoenoplectus pungens), Utah swampfire y western seepweed (Suaeda occidentalis).
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Los humedales en el area de evaluacion desempefian funciones fisicas, quimicas y bioldgicas.

e Funciones fisicas. La mayoria de los humedales en el area de evaluacion almacenan agua
superficial y subsuperficial, y los humedales a lo largo de las aguas superficiales también retienen
particulados y disipan energia.

¢ Funciones quimicas. Todos los humedales en el area de evaluacion circulan nutrientes y exportan
carbén organico.

¢ Funciones biolégicas. Todos los humedales en el area de evaluacion apoyan comunidades de
vegetacion de humedal y comunidades de animales que utilizan entornos de humedales para
completar requerimientos de ciclo de vida.

La medida en que cada humedal proporciona estas funciones varia dependiendo de caracteristicas como
condiciéon, composicion de comunidad de plantas, hidrogeomorfologia, tamafno y uso de la tierra.

3.12.3.5.2 Cursos de agua

Un total de 2,28 acres (7.104 pies lineales) de canales de cursos de agua perennes y 0,21 acres (1.733
pies lineales) de canales de cursos de agua intermitentes fueron delineados en el area de evaluacién de
recursos de ecosistema (UDOT 2024b). Estos recursos consisten en nueve cursos de agua con nombre:
Shepard Creek, Farmington Creek, Steed Creek, Davis Creek, Ricks Creek, DSB Drain, Barton Creek, Mill
Creek y el rio Jordan. Davis y Steed Creeks fueron identificados como cursos de agua intermitentes y todos
los demas fueron identificados como cursos de agua perennes.

Como se describe en la Seccion 3.12.3.2, Resumen general del area de evaluacion de recursos de
ecosistema, los cursos de agua perennes en o cerca del area de evaluacion desembocan en el Gran Lago
Salado y son utilizados principalmente como drenaje de agua pluvial. La mayoria de los cursos de agua en
el area de evaluacion han sido enderezados y canalizados para el desarrollo urbano, aunque algunos
segmentos mantienen vegetacion riberefia boscosa y algunos segmentos mantienen meandros naturales.
Las especies riberefas boscosas comunes incluyen boxelder (Acer negundo), alamo de Fremont (Populus
fremontii), narrowleaf cottonwood (Populus angustifolia) y cinamomo (Elaeagnus angustifolia).

EL rio Jordan es el curso de agua mas grande en el area de evaluacion. La mayoria de los recursos
acuaticos en la porcion sur del area de evaluacion desaguan en el rio Jordan. El ancho del rio Jordan en el
area de evaluacion varia entre 40 a 70 pies, y su condicion es moderadamente degradada, con orillas
empinadas, cubierta de especies altamente invasivas, y perturbaciones de carretera contiguas. El Unico
segmento del rio Jordan en el area de evaluacion mantiene meandros naturales y mantiene algo de
vegetacion riberefia boscosa.

Los otros cursos de agua con nombre en el area de evaluacion son cursos de agua mas pequefnos y
perennes o intermitentes con anchos que varian entre 4 a 18 pies. Todos estos cursos de agua se originan
al este del area de evaluacion en la cordillera Wasatch y fueron delineados como perennes o intermitentes
en base a la revision de recursos disponibles y caracteristicas de flujo observadas por el UDOT. Estos
cursos de agua,, en su mayoria, han sido enderezados y canalizados para propésitos de desarrollo urbano.

Las funciones principales de los segmentos de cursos de agua en el area de evaluacion son mantener
meandros naturales con terrazas de llanuras inundables bajas, incluyendo mantener habitats de humedales
y riberefios, brindando habitat acuatico, escorrentia desacelerada, y almacenamiento de agua de
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inundacion. Las areas canalizadas tienen una funcionalidad de terreno inundable limitada y generalmente
son incapaces de mantener humedales contiguos.

3.12.3.5.3 Marismas

Cuatro marismas que suman 5,47 acres fueron delineadas en el area de evaluacion de recursos de
ecosistema (UDOT 2024b). Estas caracteristicas delineadas como marismas tienen una cobertura de
vegetacion absoluta menor a 5% y podrian exhibir un OHWM o no. EI OHWM de marismas fue indicado por
caracteristicas fisicas como corteza de sal, falta de cobertura de vegetacién, y marcas de agua. Las
marismas en el area de evaluacion generalmente tienen un borde angosto de vegetacion de cobertura alta
a lo largo de los bordes de la marisma y poca o ninguna vegetacién mas al interior de la marisma. Entre las
especies comunes en los bordes de las marismas estan grama salada, Pursh seepweed, red swampfire
(Salicornia rubra) y little barley (Hordeum pusillim).

3.12.3.5.4 Estanques de agua abierta

Se delinearon veintiun estanques de aguas abiertas con un total de 16,42 acres en el area de evaluacion de
recursos del ecosistema (UDOT 2024b). Los elementos de agua abierta delineados generalmente consisten
en embalses construidos como estanques, cuencas de agua pluvial y algunos estanques de agua abierta
que ocurren naturalmente.

3.12.3.6.5 Canales y zanjas

Un total de 0,96 acres (2.338 pies lineales) de canales y 4,17 acres (19.798 pies lineales) de zanjas fueron
delineados en el area de evaluacion de recursos de ecosistema (UDOT 2024b). Estos recursos consisten
en dos canales con nombre (Qil Drain y 600 North Drain) y 59 elementos sin nombre. De los 56 elementos
sin nombre, 1 fue delineado como un canal y 58 fueron delineados como zanjas.

Todos estos elementos parecen ser completamente hechos por el hombre para proporcionar funciones de
entrega de agua o drenaje. Algunos segmentos de estos elementos tienen poca vegetacion, mientras que
otros estan dominados por vegetacion de tierras altas. Algunos elementos tienen vegetacion hidrofita a lo
largo de sus orillas y a veces dentro de elementos de canales donde dichos elementos no son mantenidas
regularmente. Por otra parte, elementos de drenaje que cumplieron con los tres parametros de criterio de
humedales fueron delineados como humedales en vez de como un drenaje o elementos de zanja.
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3.12.4 Consecuencias ambientales y medidas de mitigaciéon

Esta seccion discute los efectos de impactos directos e indirectos de las alternativas de proyecto sobre los
recursos de ecosistema en el area de evaluacion de recursos de ecosistema. Vegetacion, fauna, especies
de condicion especial, y aguas de los Estados Unidos continuarian siendo afectadas por los usos actuales y
futuros.

3.12.4.1 Metodologia

Impactos a recursos acuaticos y al habitat de aves migratorias se calcularon utilizando software GIS.

3.12.4.2 Alternativa de No Accion

Debido a que el proyecto I-15 no seria implementado con esta alternativa, no habria impactos nuevos sobre
recursos en el area de evaluacion de recursos de ecosistema, que resulten del desarrollo del proyecto.
Vegetacion, fauna terrestre y acuatica, especies de fauna de condicion especial, y aguas de los Estados
Unidos continuarian siendo afectadas por el desarrollo actual y futuro.

3.12.4.3 Alternativa de Accion

3.12.4.3.1 Especies de planta de condicion especial

No habria impactos a las especies de planta de condicion especial de la Alternativa de Accion y opciones
de segmento. El area de evaluacién de recursos de ecosistema no incluye un habitat critico designado o
propuesto para trenzas de damas Ute, y tampoco incluye un habitat potencialmente apropiado para esta
especie.

A través del analisis de esta DIA, el UDOT ha determinado que no habria “ningun efecto” sobre ninguna
especie amenazada o en peligro de extincion a partir de la Alternativa de Accién y no se requiere ninguna
consulta o coordinacion adicional con USFWS segun la Seccion 7 de la ESA (UDOT 2023c).

3.12.4.3.2 Especies de fauna de condicion especial

El UDOT identifico un habitat potencialmente adecuado para una especie de insecto candidata a la lista
federal (mariposa monarca), una especie bajo un acuerdo de conservacion (rana moteada de Columbia) y
cuatro aves migratorias de particular preocupacion (charran negro, buho chico, zarapito jaspeado y zarapito
trinadory).

A través del analisis de esta DIA, el UDOT ha determinado que no habria “ningun efecto” sobre ninguna
especie amenazada o en peligro de extincion a partir de la Alternativa de Accién y no se requiere ninguna
consulta o coordinacion adicional con USFWS segun la Seccion 7 de la ESA (UDOT 2023c).

Mariposa monarca. Las plantas de algodoncillo son un elemento esencial del habitat de calidad de la
monarca. No se observaron plantas de algodoncillo durante el estudio de campo; por lo tanto, los impactos
a las mariposas monarca son improbables. De ser posible, las plantas de algodoncillo deberian ser evitadas
si son identificadas antes del trabajo propuesto.

Rana moteada de Columbia. Los canales, estanques de agua abierta, cursos de agua perennes y zanjas
con fuentes de agua relativamente permanentes en el area de evaluacién proporcionan un habitat
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potencialmente apropiado para las ranas moteadas de Columbia. No se observaron ranas moteadas de
Columbia en los estudios de campo.

Como se muestra mas adelante en Tabla 3.12-1, Resumen de impactos sobre recursos acuaticos en el
area de evaluacion de recursos de ecosistema por segmento y opcion, todas las opciones de segmento
llenarian y perturbarian cursos de agua perennes, canales, zanjas y estanques de agua abierta, por
consiguiente eliminando estas areas como habitats potencialmente apropiados para las ranas moteadas de
Columbia. Sin embargo, estos recursos estan sumamente deteriorados y rodeados por especies de
vegetacion invasivas (juncos comunes) y por desarrollo comercial, de autopista y de carretera. Dada la
degradacion de estos recursos, el habitat es de baja calidad y es improbable que pueda mantener
poblaciones de ranas moteadas de Columbia. Por lo tanto, los impactos a las ranas moteadas de Columbia
son improbables.

Aves migratorias. Un habitat potencialmente apropiado fue identificado para cuatro especies de aves
migratorias de interés particular: gaviotin negro, buho chico, picopando canelo y playero aliblanco). Existe
un habitat potencialmente apropiado para al apareamiento y anidacion de todas estas cuatro especies en el
area de evaluacion en los pantanos y bosques al norte de Park Lane entre la I-15 y la U.S. 89 en
Farmington, y existe un habitat potencialmente apropiado para el apareamiento y anidacion de picopandos
canelos y playeros aliblancos en el area de evaluacién en un complejo de prados humedos al oeste de la |-
15 entre 1800 North y 2300 North en Salt Lake City. El habitat al norte de Park Lane en Farmington no se
veria impactado por opcion de segmento alguna, mientras que ambas opciones en el segmento sur
convertirian 5,97 acres del habitat al oeste de la I-15 entre 1800 North y 2300 North en Salt Lake City a uso
de transporte.

Las actividades de construccion desplazarian a las aves migratorias de habitats cerca de areas de
construccion. Si se realiza construccion durante la temporada de anidacién para aves migratorias y aves de
rapiia (1 de abril a 15 de agosto), las aves podrian perder o abandonar sus nidos. El disturbio por parte de
trabajadores y equipos de construccién podria ser lo suficientemente sustancial para causar estrés a aves
que anidan y hacer que abandonen sus nidos y crias, que moririan atacadas por depredadores. Para
mitigar estos impactos potenciales sobre las aves, incluyendo aquellas protegidas por la Ley de Tratado de
Aves Migratorias, y de conformidad con la Orden ejecutiva 13186, el UDOT implementara las medidas de
mitigacion en la Seccion 3.12.4.4.2, Medidas de mitigacion para impactos de fauna terrestre y acuatica.

3.12.4.3.3 Recursos acuaticos

Todas las opciones de segmento convertirian los recursos acuaticos a uso de transporte. LaTabla 3.12-1
muestra los impactos a recursos acuaticos por segmento y opcion. Los impactos a recursos acuaticos con
la Alternativa de Accion serian de alrededor de 32,8 acres. Los impactos a humedales emergentes
palustres (la categoria de recursos acuaticos con el mayor numero de impactos) seria de alrededor de 21,8
acres. Las opciones del segmento sur convertirian la mayor parte de los recursos acuaticos en uso de
transporte, seguidas por las opciones del segmento norte. Las opciones del segmento sur tendrian el mayor
impacto sobe los humedales emergentes palustres. Las diferencias en impactos entre las opciones en cada
segmento serian menores. El Apéndice 3K, Impactos a recursos acuaticos, de esta DIA ofrece una serie de
figuras que muestran las ubicaciones y superficies de los recursos acuaticos impactados.

Como se comento en la Seccidn 3.12.3.5, Recursos acuaticos, la condicion jurisdiccional de recursos
acuaticos delineados esta sujeta a determinacioén por la USACE y podria cambiar durante el proceso de
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determinacion jurisdiccional. Muchas de las caracteristicas podria determinarse que son caracteristicas
construidas (como zanjas, canales, estanques o cuencas de detencion) o podrian no ser consideradas
jurisdiccionales por USACE durante el proceso de determinacion jurisdiccional.

Efectos indirectos. Los efectos indirectos sobre recursos acuaticos podrian ocurrir como resultado de
descargas de sedimento asociadas con agua pluvial, erosion, modificaciones hidrologicas y el
establecimiento de maleza nociva. La mayoria de estos efectos indirectos podrian ser reducidos o
eliminados mediante las medidas de mitigacion enumeradas en la Seccion 3.12.4.4.3, Medidas de
mitigacién para impactos de recursos acuaticos.

Tabla 3.12-1. Resumen de impactos sobre recursos acuaticos en el

area de evaluacion de recursos de ecosistema por segmento y opcion

Impactos por segmento y opcion (acres)
e s

Farmington Opcion de Salt Lake City | Salt Lake City
400 West Farmington 1000 North — | 1000 North -
Recurso acuatico Opcion State Street | Opcion Norte | Opcion Sur

Tipo

Humedal emergente 342 342 18.40 18.38
palustre ’ ’ ’ ’
Curso de agua 041 041 0,00 0,00
perenne

Curso de agua <0,01 <0,01 0,00 0,00
intermitente ' ' ’ ’
Marismas 0,00 0,00 1,29 1,29
Estanques de agua 0.93 0.93 6.01 6.01
abierta ’ ' ' ’
Canales 0,00 0,00 0,05 0,05
Zanjas 2,02 2,02 0,28 0,26
Total 6,78 6,78 26,03 26,00

3.12.4.4 Medidas de mitigacion

Las mejores practicas del UDOT para el desarrollo de proyectos incluyen las siguientes medidas de
mitigacion para recursos de ecosistema.

3.12.4.4.1 Medidas de mitigacion para impactos de vegetacion

Todas las opciones de segmento eliminarian vegetacion y podrian también introducir especies nocivas en
las areas aledanas. Para impedir efectos permanentes adicionales, el UDOT mitigaria los impactos
temporales sobre la vegetacion una vez que la construccion esté completa y no se anticipe perturbaciones
adicionales. La mitigacion incluiria las siguientes medidas:

o Todos los materiales de relleno traidos al sitio de construccion tendrian que ser limpios de cualquier
contaminante quimico conforme a las Especificaciones Estandar Generales del UDOT, Seccion
02056, Terraplén, Material de Préstamo y Relleno. El mantillo utilizado para la estabilizacion al
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borde de la carretera o paisajismo debe cumplir con las Especificaciones Estandar Generales del
UDOT, seccion 02912, Mantillo.

e El contratista arrancaria y estabilizaria cualquier tierra compactada y la volveria a sembrar con
mezclas de semillas nativas.

e El contratista tendria que seguir medidas de mitigacion para maleza nociva identificada en la
version mas reciente de la Seccion 02924S de la Disposicion Especial del UDOT, Control de maleza
invasiva.

e El contratista estabilizaria todas las areas perturbadas al seguir los estandares del UDOT,
incluyendo el mantillo, siembra y la instalacion de medidas apropiadas de control de erosion.

3.12.4.4.2 Medidas de mitigacion para impactos de fauna terrestre y acuatica

EI UDOT implementaria las siguientes medidas de mitigacion para conservar y minimizar los impactos
sobre aves migratorias y fomentar la Orden Ejecutiva 13186, Responsabilidades de agencias federales para
proteger aves migratorias.

e Los arboles y arbustos serian eliminados durante la temporada de no anidacién (alrededor del 15 de
agosto hasta el 1 de abril). Si esto no es posible, el UDOT o su contratista organizaria evaluaciones
de anidacion preconstruccion, a ser realizadas no mas de 10 dias antes de actividades que
perturben la tierra, por un bidlogo calificado en la fauna del area que seria perturbada para
determinar si hay nidos de aves activos. Si se encuentran nidos activos, el contratista de
construccioén coordinaria con el Gerente de Recursos Naturales/Biélogo del UDOT para evitar
impactos sobre aves migratorias.

3.12.4.4.3 Medidas de mitigacion para impactos de recursos acuaticos

A fin de llenar humedales jurisdiccionales y otros recursos acuaticos como parte del proyecto, el UDOT
debe preparar una solicitud de permiso de la Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia, y presentarla a
USACE para su aprobacion antes de la construccion. La solicitud de permiso debe contener un plan de
mitigacion compensatorio que describa los esfuerzos de mitigacion propuestos y como compensarian las
funciones y valores eliminados por las alternativas seleccionadas. La mitigacion compensatoria podria
incluir cualquiera o una combinacién de los siguientes cinco métodos: restaurar un humedal previamente
existente u otro sitio acuatico, mejorar las funciones de sitios acuaticos existentes, establecer (es decir,
crear) un nuevo sitio acuatico, preservar un sitio acuatico existente, y/o comprar créditos de un banco de
mitigacion de humedales autorizado.

Los impactos de construccion temporales potenciales sobre los recursos acuaticos serian minimizados
mediante la consideracién de métodos de construccion y el uso de BMPs como cercas de limo y otras
caracteristicas de control de erosion en areas contiguas a humedales y cursos de agua. Cualquier impacto
de construccién temporal necesario sobre recursos acuaticos que esté autorizado por un permiso de la
seccion 404 de la Ley de Agua Limpia, seria restaurado mediante la consideracion de la superficie de tierra
a contornos naturales y revegetando areas perturbadas.
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3.12.4.4.4 Compromisos de especies amenazadas y en peligro

Dado que no se identificaron especies federalmente amenazadas o en peligro de extincion ni habitats
criticos en el area de evaluacion de recursos de ecosistema, no se propuso mitigacion alguna.

3.13 Terrenos inundables

3.13.1 Introduccion

La Seccion 3.13 discute los terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables y los
efectos de las alternativas de proyecto sobre los mismos. Para una discusién de recursos acuaticos
asociados con terrenos inundables, véase la seccion 3.12, Recursos de ecosistema.

Area de evaluacion de terrenos inundables. El 4rea de evaluacion de terrenos inundables es el derecho
de paso o la huella del proyecto combinado para todas las opciones que forman parte de la Alternativa de
Accion como se muestra mas adelante en la Figura 3.13-2 hasta la Figura 3.13-9 Terrenos inundables en el
area de evaluacion de terrenos inundables (etiquetadas como limite de impacto), a partir de la pagina 3-
246.

3.13.2 Configuracién regulatoria

Dos términos que se utilizan en la guia regulatoria de terrenos inundables (resumidos en la Seccion
3.13.2.1, Gestién de emergencia federal, y la Seccion 3.13.2.2, Orden ejecutiva 11988, Gestion de terreno
inundable) son terrenos inundables de 100 afios e inundacién de 100 afos.

Las inundaciones son usualmente descritas en base a su frecuencia estadistica. Un terreno inundable de
100 afos es el area que seria afectada por una inundacién de 100 afios. Una inundacién de 100 afios
(también llamada una inundacién base) es un nivel de agua de inundacién que tiene un 1% de probabilidad
de ocurrir en una ubicacion dada en cualquier afo dado.

Este concepto no significa que semejante inundacion ocurrira solo una vez en 100 afios. Si una inundacion
de 100 anos ocurre durante un ano dado, habria 1% de probabilidad de que ocurra una inundacién similar
en la misma ubicacion el siguiente afio o incluso mas tarde en el mismo afo.

El limite de la inundacion de 100 afios es comunmente utilizado en programas de mitigacion de terrenos
inundables para identificar areas donde el riesgo de inundacion es significativo. Cualquier otra frecuencia de
inundacion estadistica podria ser elegida para regulacién dependiendo del grado de riesgo que se
considera aceptable.

3.13.2.1 Gestion de emergencia federal

En respuesta a crecientes costos de contribuyentes para ayuda en desastres de inundacion, el Congreso
establecié el Programa Nacional de Seguro contra Inundaciones (NFIP por sus siglas en inglés). Este
programa es un programa de mitigacion voluntario administrado por la Agencia Federal de Manejo de
Emergencias (FEMA por sus siglas en inglés), a través del cual el gobierno federal pone seguros contra
inundacion a disposicion de comunidades que practiquen una gestion acertada de terrenos inundables.
Este incentivo alienta a gobiernos estatales y locales a desarrollar e implementar programas de gestion de
terrenos inundables. Los requerimientos de FEMA para la gestion y el uso de la tierra, y para identificar y
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mapear areas de peligro de inundacion especiales, son descritos en 44 CFR partes 60 y 65,
respectivamente.

En las décadas de 1970 y 1980, FEMA llevo a cabo estudios hidraulicos e hidrolégicos de ubicaciones para
identificar y mapear las areas con el mayor riesgo de inundacion dentro de areas desarrolladas o en
desarrollo de las comunidades que participaban en el NFIP. Estos estudios de FEMA produjeron Mapas de
Tasas de Seguro de Inundacién (FIRMs por sus siglas en inglés) que muestran el terreno inundable para
cada rio, lago u otro recurso de agua superficial que fue estudiado.

Un area de peligro de inundacion especial (SFHA por sus siglas en inglés) es el area que seria inundada
por una inundacion de 100 afos, también denominada por FEMA como la inundacién base. Las
regulaciones del NFIP se basan en estas SFHASs; por lo tanto, este analisis se enfoca en areas afectadas
por una inundacion de 100 afos. Otros tipos de zonas representando un riesgo mayor o menor podrian ser
definidas. Las areas de peligro de inundacion especiales reciben una designacion de zona basada en el
nivel de detalle del estudio de FEMA y el tipo de inundacién anticipado. Las siguientes zonas de SFHA
estan ubicadas dentro del area de evaluacion de terreno inundable (FEMA 2023a):

» Zona A: Areas que serian inundadas por una inundacion de 100 afios. No se han realizado analisis
detallados; por lo tanto, no se han establecido elevaciones de inundacién base (BFEs por sus siglas
en inglés) o profundidades.

» Zona AE: Areas que serian inundadas por una inundacién de 100 afios y donde se han establecido
BFEs mediante analisis detallados. Los terrenos inundables de la Zona AE también podrian incluir
un aliviadero.

« Zona AH: Areas que serian inundadas por una inundacién de 100 afios (usualmente debido a la
formacion de estanques) con profundidades promedio entre uno y tres pies. Se muestran BFEs
derivados de analisis hidraulicos detallados.

« Zona AO: Areas que serian inundadas por una inundacién de 100 afios (usualmente debido a
inundaciones poco profundas de peligros de rio o curso de agua) con profundidades promedio entre
uno y tres pies. Se muestran profundidades de inundacién derivadas de analisis hidraulicos
detallados.

» Zona X: Areas de peligro de inundacién minimo o moderado. Areas de peligro de inundacion
minimo no estan sombreadas en el FIRM (indicando el que el area se encuentra fuera del area de
riesgo para la inundacion de 500 afios), mientras que areas de peligro de inundaciéon moderado
estan sombreadas para indicar que el riesgo de inundacién esta entre las inundaciones de 100 y
500 afos. La zona esta presente en el area de evaluacion de terreno inundable pero no es
pertinente al analisis de impacto; por consiguiente, los impactos no has sido cuantificados.

Un terreno inundable de 100 afos para cursos de agua es el area cerca

L. . L. - ;, Qué es un curso de agua?
del curso de agua que seria inundada por una inundacién de 100 afos. < |

En zonas AE, este terreno inundable podria consistir en un aliviadero y el En la Seccién 3.13, curso de
borde de un aliviadero, como se muestra en la Figura 3.13-1. El aliviadero agua se utiliza como un término
es el canal de curso de agua definido y las areas contiguas que deben general para describir vias de

agua como rios, arroyos,

ser mantenidas libres de invasion para pasar la inundacion de 100 afios :
canales y estuarios.
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sin aumentar la elevacion de la superficie del agua por encima de una altura designada. Este borde de
aliviadero es el area entre el aliviadero y el limite del terreno inundable.

Figura 3.13-1. Diagrama de terreno inundable de FEMA

|<7 LIMIT OF FLOODPLAIN FOR UNENCROACHED 100-YEAR FLOOD —>|

FLOODWAY FLOODWAY
~——— FRINGE i FLOODWAY FRINGE ]

STREAM
CHANNEL

FLOOD ELEVATION WHEN
CONFINED WITHIN FLOODWAY

GROUND

SURFACE
/7 ENCROACHMENT /7 ENCROACHMEI\?-
Cc * D |
Q l SURCHARGE l ek l
A — — — — — — — T —— — — —T 17

AREA OF ALLOWABLE
— ENCROACHMENT; RAISING
GROUND SURFACE WILL HEN
NOT CAUSE A SURCHARGE BEFORE ENCROACHMENT
INDICATED STANDARDS

LINE A - B IS THE FLOOD ELEVATION BEFORE ENCROACHMENT
LINE C - D IS THE FLOOD ELEVATION AFTER ENCROACHMENT

*SURCHARGE NOT TO EXCEED 1.0 FOOT (FEDERAL EMERGENCY MANAGEMENT AGENCY REQUIREMENT) OR LESSER HEIGHT IF SPECIFIED BY STATE.

Fuente: FEMA 2022, volumen |, pagina 45

3.13.2.2 Orden ejecutiva 11988, Gestidon de terreno inundable

La Orden Ejecutiva 11988, Gestion de terreno inundable (24 de mayo de 1977), establecio la politica federal
“para evitar, en la medida de lo posible, los impactos adversos a corto y largo plazo asociados con ocupar y
modificar terrenos inundables y para evitar un apoyo directo o indirecto del desarrollo del terreno inundable
donde exista una alternativa practicable”. Esta evaluacién de terreno inundable depende de las
regulaciones que FEMA adopto en base a la Orden Ejecutiva 11988 que gobierna el desarrollo de
proyectos que podrian afectar a terrenos inundables (23 CFR Parte 650, subparte A).

Estas regulaciones claramente establecen que el proyecto debe conformarse a 44 CFR partes 60 y 65, al
igual que a la ordenanza de gestion de terreno inundable de la comunidad afectada, y requieren que el
proponente del proyecto (en este caso, el UDOT) no apruebe un proyecto que involucre una “invasién
significativa” de un terreno inundable a menos que dicha invasion significativa sea la “Unica alternativa
practicable” (23 CFR seccion 650.113). Lo que constituye una “invasion significativa” es determinado en
base al caso, al considerar el desarrollo contiguo. FEMA ha establecido un incremento de 1 pie en la
elevacion de la inundaciéon de 100 afios como el limite superior de la invasion permisible causada por las
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invasiones cumulativas (pasadas y futuras) por parte del desarrollo. Si los impactos del proyecto superan
los estandares definidos en las regulaciones, el proyecto podria estar sujeto a una aprobacion condicional
de FEMA, de conformidad con 44 CFR seccién 65.12.

Bajo las regulaciones de FEMA, una invasion significativa puede surgir de cualquiera de las siguientes
situaciones:

e Un potencial significativo para interferir con una instalacion de transporte que es necesaria para
vehiculos de emergencia o que proporciona la Unica ruta de evacuacion de una comunidad.

e Un riesgo significativo de inundacion rio arriba

e Un impacto adverso significativo a valores de terreno inundable naturales y beneficiosos incluyendo
la transferencia, almacenamiento y control de una inundacion; recarga de agua subterranea; y
habitat y diversidad de fauna.

Ademas, las regulaciones de la FHWA requieren que se prepare un informe hidraulico durante el disefio
final de la alternativa seleccionada para demostrar que el proyecto ha cumplido con los requisitos de las
Partes 60 y 65 del Titulo 44 del CFR. Este informe hidraulico incluiria los resultados de un analisis
hidraulico detallado para cada instalacién de drenaje impactada, a fin de confirmar que los puentes y
alcantarillas propuestas, con los terraplenes de carretera y otros elementos establecidos, transportarian
aguas de inundacion adecuadamente. Ademas, el UDOT compararia las elevaciones de las carreteras
disefiadas a las elevaciones de los terrenos inundables aledafios para determinar el potencial para que
dichos terrenos inundables interfieran con la infraestructura de transporte. Estos analisis detallados, junto
con los planes y perfiles de carreteras y drenajes, demostrarian el cumplimiento con varias regulaciones,
requerimientos de permisos y criterios de disefio. Los impactos generales sobre los terrenos inundables y
los valores beneficiosos de terrenos inundables serian medidos contra los impactos y requerimientos
documentados en la DIA.
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3.13.2.3 Orden ejecutiva 14030, Riesgo financiero relacionado con el clima

La Orden Ejecutiva 14030, Riesgo de inundacioén relacionado con el clima (20 de mayo de 2021) modificé la
Orden Ejecutiva 11988 y restablecio el Estandar Federal de Gestién del Riesgo de Inundacion (FFRMS)
que se implementd mediante la Orden Ejecutiva 13690, que establece un Estandar Federal de Gestion del
Riesgo de Inundacién y un Proceso para Solicitar y Considerar Mas Aportes de las Partes Interesadas (30
de enero de 2015) y luego revocada por la Orden Ejecutiva 13807, que establece Disciplina y
Responsabilidad en el Proceso de Revision Ambiental y Permisos para Proyectos de Infraestructura (15 de
agosto de 2017). EI FFRMS requiere que las agencias se preparen y protejan los edificios y proyectos
financiados con fondos federales contra los riesgos de inundaciones. Se pueden adoptar tres enfoques para
establecer la elevacion de inundacion y el area de riesgo de inundacion utilizados para la ubicacion, el
disefo y la construccion del proyecto. Estos enfoques son:

e Un enfoque basado en la ciencia climatica que utiliza los mejores datos hidrolégicos e hidraulicos
disponibles y procesables que integran los cambios actuales y futuros en las inundaciones con base
en la ciencia climatica

e Un enfoque de valor de elevacion minima de inundacion base, donde se agregan 2 pies a la
elevacion de inundacion base para acciones no criticas y se agregan 3 pies a la elevacion de
inundacion base para acciones criticas

e Un enfoque que identifica los usos del area sujeta a inundaciones con una probabilidad anual del
0,2% (500 anos)

3.13.3 Entorno afectado

Los cursos de agua que estan ubicados en el area de evaluacion de terrenos inundables se originan en las
montafnas Wasatch, generalmente hacia el este del area de evaluacion. Todos los cursos de agua
descargan en el Gran Lago Salado o uno de sus otros tributarios rio abajo del area de evaluacion.

La informacion acerca del area de evaluacion de terrenos inundables fue recopilada de una variedad de
fuentes incluyendo el Libro de Condicion de Comunidad de FEMA (FEMA 2023b), el estudio de seguro de
inundacion del condado de Davis (FEMA 2022), el estudio de seguro de inundacion del condado de Salt
Lake (FEMA 2021), los datos del Nivel Nacional de Riesgo de Inundaciones (NFHL) (FEMA 2024a, 2024b),
los mapas topograficos USGC (USGS 2020a, 2020b), y el Portal de Sistemas de Informaciéon Geografica de
Utah.

3.13.3.1 Comunidades participando en el Programa Nacional de Seguro de Inundacién
de FEMA

El area de evaluacion incluye tanto areas incorporadas como no incorporadas de los condados de Davis y
Salt Lake. Todas las comunidades en el area de evaluacion participan en el NFIP de FEMA, el cual requiere
que las comunidades promulguen ordenanzas para proteger los terrenos inundables naturales, eviten
dafios a la propiedad, y protejan la seguridad del publico. Los numeros de identificacion para cada
comunidad estan enumerados en la Tabla 3.13-1.
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Tabla 3.13-1. Numeros de
identificacion para las comunidades
participando en el Programa Nacional
de Seguro de Inundacion

Numero de

identificacion de
Comunidad comunidad FEMA
Condado de Davis 490038
Ciudad de Farmington 490044
Ciudad de Centerville 490040
Ciudad de
West Bountiful 490062
Ciudad de Bountiful 490039
Ciudad de
Woods Cross el
Ciudad de North
Salt Lake 490048
Condado de Salt Lake 490102
Salt Lake City 490106

Fuente: FEMA 2023b

3.13.3.2 Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables

Los cursos de agua y terrenos inundables en el area de evaluacion de
terrenos inundables estan descritos a continuacion e incluyen canales y
areas aisladas para las cuales se han definido terrenos inundables
regulatorios. Todos los cursos de agua (a menos que se indique de otra Un cuerpo de agua tiene un
manera) se originan en las montafias y estribaciones Wasatch al este del e N

. L. . dicho terreno inundable ha sido
area de evaluacion y en general fluyen de este a oeste hacia el Gran e ) TR T
Lago Salado. Los mapas efectivos de terrenos inundables para el area de FEMA.

evaluacion se basan en los estudios de seguro de inundacion mas

recientes, realizados para el condado de Davis (FEMA 2022) y el

condado de Salt Lake (FEMA 2021); las cartas mas recientes de revision de mapa en 2011, 2016 y 2023; y
cartas de modificacion de mapa de 2003 a 2023. (Una carta de revision de mapa y una carta de
modificacién de mapa son las modificaciones de FEMA a un mapa de terreno inundable efectivo.) Los
nombres de los cursos de agua se basan en los datos de FEMA y son consistentes con los nombres
encontrados en los cuadrangulos topograficos de 7,5 minutos de USGS Farmington (USGS 2020a) y Salt
Lake City North (USGS 2020b) a menos que se indique de otra manera.

¢ Qué es un terreno inundable
regulatorio?

En las siguientes descripciones (de norte a sur en el area de evaluacion), las referencias a los condados de
Davis y Salt Lake se refieren a partes no incorporadas del condado, mientras que las areas incorporadas se
indican por el nombre de la comunidad. Los cursos de agua y terrenos inundables en el area de evaluacion

se muestran en la Figura 3.13-2 hasta la Figura 3.13-9. En las figuras, NHD se refiere al Conjunto Nacional

de Datos de Hidrografia.
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Farmington Creek. Farmington Creek fluye a través del condado de Davis en Farmington Canyon y a
través de Farmington City principalmente en un canal abierto. Dentro del area de evaluacién de terreno
inundable, Farmington Creek tiene terrenos inundables de zona AE, incluyendo un aliviadero y un borde de
aliviadero en Farmington. De acuerdo con el FIRM, la probabilidad de 0,2% anual de una descarga de
inundacion (inundacion de 500 afos) esta contenida en la alcantarilla debajo de la I-15.

Steed Creek. Steed Creek fluye a través del condado de Davis en Farmington, principalmente en un canal
abierto. Cerca del area de avaluacioén de terreno inundable, Steed Creek entra en una alcantarilla orientada
hacia el sur, que se encuentra al este del area de evaluacion de terreno inundable que, de acuerdo con el
FIRM, contiene la probabilidad de evento anual de 1% (inundacién de 100 anos). Al extremo sur de la
alcantarilla, Steed Creek tiene terrenos inundables de Zona AH en el area de evaluacion de terreno
inundable.

Davis Creek. Davis Creek fluye a través del condado de Davis y Farmington, principalmente en un canal
abierto. Dentro del area de evaluacion de terreno inundable, Davis Creek tiene terrenos inundables de zona
AE, incluyendo un aliviadero y un borde de aliviadero. El borde de aliviadero también incluye areas de
desborde a lo largo de la I-15 que fluyen hacia el sur del aliviadero y se conectan a los terrenos inundables
de la Zona A de Lone Pine Creek. De acuerdo con el FIRM, no hay informacién especifica para la
alcantarilla existente debajo de la I-15; sin embargo, se puede suponer que la probabilidad anual de 0,2%
de una descarga de inundacion esta contenida en esta alcantarilla porque esta descarga de inundacion esta
contenida en varias alcantarillas rio arriba. En el lado oeste de la I-15, los flujos de Davis Creek contribuyen
a los terrenos inundables de la Zona AE.

Gran Lago Salado. El Gran Lago Salado, uno de lo lagos terminales mas grandes del mundo, recibe agua
del rio Bear, el rio Weber y el rio Jordan, y numerosos cursos de agua (incluyendo muchos cursos de agua
en el area de evaluacion de terrenos inundables). Ademas, el agua se recibe mediante precipitacion directa
y agua subterranea.

Los niveles del Gran Lago Salado fluctian debido a diferencias estacionales en precipitacion y escorrentia.
Las inundaciones a lo largo de la costa también son influenciadas por el viento y las olas en el lago. El
viento y las olas en el lago aumentan los niveles de inundacion en areas a lo largo de la orilla del lago; no
obstante, la parte del terreno inundable del Gran Lago Salado que se encuentra en el area de evaluacion de
terrenos inundables esta mas alla de la zona de oleaje anticipada y es designada como Zona AE (el area
asociada con una elevaciéon de agua estancada). La elevacién de inundacion base designada en el area de
evaluacion es de 4.217 pies.

Las inundaciones asociadas con el Gran Lago Salado difieren de las inundaciones riberefias (inundaciones
asociadas con un cuerpo de agua lineal) en duracion. Las inundaciones riberefias tipicamente duran horas
en la etapa pico, pero las inundaciones asociadas con el Gran Lago Salado tomaran meses en retroceder
dado que los niveles de lago disminuiran unicamente en respuesta a la evaporacion de la superficie del
lago.

Lone Pine Creek. Lone Pine Creek fluye a través del condado de Davis y Centerville, tanto en canales
abiertos como en alcantarillas. En el area de evaluacion de terrenos inundables, Lone Pine Creek tiene
terrenos inundables de Zona A en Farmington y Centerville que representan inundaciones poco profundas.

Ricks Creek. Ricks Creek fluye a través del condado de Davis y Centerville, tanto en canales abiertos
como en alcantarillas. En el area de evaluacion de terrenos inundables, Ricks Creek tiene terrenos
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inundables de Zona AH. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla de Ricks Creek debajo de la I-15 contiene
la probabilidad anual de 1% de evento (inundacién de 100 afios). En el lado oeste de la I-15, los flujos de
Ricks Creek contribuyen a los terrenos inundables de la Zona AE.

Barnard Creek. Barnard Creek fluye a través del condado de Davis y Centerville, tanto en canales abiertos
como en alcantarillas. A una corta distancia rio abajo de donde Barnard Creek entra en Centerville, una
estructura de desvio crea un segmento norte y un segmento sur. En el area de evaluacién de terrenos
inundables, Barnard Creek tiene terrenos inundables de Zona AH.

Parrish Creek. Parrish Creek fluye a través del condado de Davis y Centerville, tanto en canales abiertos
como en alcantarillas. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla de Parrish Creek debajo de la I-15 contiene la
probabilidad anual de 1% de evento de descarga de inundacion (inundacion de 100 afios). En el area de
evaluacion de terreno inundable, existen terrenos inundables de Zona AO, que probablemente son el
resultado de una acumulacion potencial de una cuenca de restos justo al este de la I-15.

Deuel Creek. Deuel Creek fluye a través del condado de Davis y Centerville y West Bountiful tanto en
canales abiertos como en alcantarillas. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla de Deuel Creek debajo de la
I-15 contiene la probabilidad anual de 1% de evento de descarga de inundacién (inundacion de 100 afos).
No hay terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables en el lado este de la I-15; sin
embargo, hay terrenos inundables de Zona AO asociados con Deuel Creek en el lado oeste de la I-15.

Stone Creek. Stone Creek consiste en North Fork Stone Creek y Stone Creek, los cuales fluyen a través
del condado de Davis y Bountiful en canales abiertos y alcantarillas. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla
que lleva Stone Creek a través de la I-15 contiene la probabilidad anual de 1% de evento de descarga de
inundacion (inundacion de 100 afos). En el area de evaluacion de terrenos inundables, Stone Creek tiene
terrenos inundables de Zona AE con un aliviadero dado que Stone Creek fluye hacia el norte a lo largo del
lado oeste de la I-15 antes de entrar a una alcantarilla que lleva a Stone Creek hacia el oeste.

Barton Creek. Barton Creek (mostrado como Hollbrook Creek en el cuadrangulo de 15-minutos de
Farmington de USGS [USGS 2020a]) fluye a través del condado de Davis, Bountiful y West Bountiful tanto
en canales abiertos como en alcantarillas. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla que lleva a Barton Creek
a través de la I-15 contiene la probabilidad anual de 1% de evento de descarga de inundacién (inundacion
de 100 anos). En el area de evaluacion de terrenos inundables existen terrenos inundables de Zona AE en
el lado este de la I-15 y terrenos inundables de Zona AE con un aliviadero en el lado oeste de la I-15, dado
que Barton Creek fluye hacia el noreste antes de entrar en una alcantarilla que fluye hacia el oeste. Al norte
de esta alcantarilla, a lo largo del lado oeste de la I-15, existen terrenos inundables de Zona AO entre
Barton Creek y Stone Creek.

Mill Creek. Mill Creek fluye a través del condado de Davis, Bountiful, Woods Cross y West Bountiful tanto
en canales abiertos como en alcantarillas. De acuerdo con el FIRM, la alcantarilla que lleva a Mill Creek a
través de la I-15 contiene la probabilidad anual de 1% de evento de descarga de inundacion (inundacién de
100 afios). En el area de evaluacion de terrenos inundables existen terrenos inundables de Zona AE en el
lado este y en el oeste de la |-15.

Area de terreno inundable cerca de Center Street y la I-15. Los terrenos inundables regulatorios
designados como Zona A estan en el lado sur de Center Street al oeste de la I-15 en el area de evaluacion
de terrenos inundables. Estos terrenos inundables de Zona A son de un drenaje sin nombre que
generalmente fluye en una alcantarilla a lo largo de Center Street en North Salt Lake.
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Area de terreno inundable cerca de la U.S. 89 y la I-215. Los terrenos inundables regulatorios
designados como Zona A que son parte de una cuenca de detencion estan ubicados en el lado este de la
U.S. 89 cerca del intercambio vial de la I-215 con la I-15 en el area de evaluacion de terrenos inundables.
Estos terrenos inundables de Zona A son parte de un tributario sin nombre en North Salt Lake.

Areas de terrenos inundables cerca de la I-215 y Redwood Road. Los terrenos inundables regulatorios
designados como Zona AE con una elevacion de inundacién base de 4.217 pies estan ubicados en los
lados norte y sur de la I-215 al este de Redwood Road en North Salt Lake en el area de evaluacién de
terrenos inundables. Existe un tributario sin nombre que comienza al este de este area al norte de la 1-215;
sin embargo, este area también parece estar conectada a los terrenos inundables de la Zona AE que estan
asociados con el rio Jordan. El rio Jordan se origina al sur del area de evaluacién de terrenos inundables en
el desaguie de Utah Lake en el condado de Utah y fluye generalmente hacia el norte a través de los
condados de Utah, Salt Lake y Davis.
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Figura 3.13-2. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (1 de 7)

September 2024
3-246 Utah Department of Transportation



I 15,, ENVIRONMENTAL
= IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

[] impact Boundary 400 W. Option
I: Impact Boundary State St. Option
Stream
Flood Hazard Zone
AE
" AE -Floodway
AH

DATA SOURCES:

Aerial Imagery: State of Utah Google Imagery
Aquatic Resources: HDR

PROJECTION

Utah Stateplane Central

CARTOGRAPHER

HDR

*Only areas with aquatic
resource impacls present are
showm in this series

1 Inch equals 1,250 feet

0 US Feet 1,250

FLOODPLAINS IMPACTS - NORTH SEGMENT

FARMINGTON
I1-15 EIS: FARMINGTON TO SALT LAKE CITY

FIGURE 1 OF 7

September 2024
Utah Department of Transportation

3-247



I 15,, ENVIRONMENTAL
= IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

Figura 3.13-3. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (2 de 7)
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Figura 3.13-4. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (3 de 7)
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Figura 3.13-5. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (4 de 7)
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Figura 3.13-6. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (5 de 7)
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Figura 3.13-7. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (6 de 7)
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Figura 3.13-8. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos inundables -
segmento norte (7 de 7)
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Figura 3.13-9. Terrenos inundables en el area de evaluacion de terreno inundable - segmento
sur
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3.13.4 Consecuencias ambientales y medidas de mitigaciéon

Esta seccion discute los impactos de terrenos inundables de la Alternativa de Accion en base al impacto
para la Alternativa de Accidn, que incluye la superficie de la carretera, limites de terraplén e impactos
temporales de la construccion. En la mayoria de los casos, esta area ha sido aproximada como la linea de
derecho de paso propuesta para la Alternativa de Accion.

3.13.4.1 Metodologia

El UDOT determind los impactos de terreno inundable de la Alternativa o

de Accion utilizando un enfoque de GIS al comparar los datos de NFHL f’rg:sevf;:a(;;:?s
de FEMA obtenida para el condado de Davis (FEMA 2024a) y el condado longitudinales?
de Salt Lake (FEMA 2024b) al impacto de derecho de paso de la
Alternativa de Accién, para identificar las ubicaciones de cruces de

Los cruces transversales son
perpendiculares o casi

terrenos inundables regulatorios y para cuantificar el area impactada. El perpendiculares a la direccion
analisis regulatorio esta basado en mapas de terreno inundable actuales del flujo. Los cruces

de FEMA. Los cruces de terreno inundable en el area de evaluacion de longitudinales son paralelos o
terrenos inundables pueden ser transversales o longitudinales en base al casi paralelos a un curso de

impacto de la infraestructura propuesta para el terreno inundable. EgrE oz e s,

Los siguientes factores deben considerarse al revisar los impactos de
terreno inundable descritos en las secciones 3.13.4.2y 3.13.4.3.

e El analisis presentado cubre Unicamente los impactos a terrenos inundables regulatorios. Los
impactos de cursos de agua estan cubiertos en la Seccion 3.11, Calidad del agua y recursos
hidricos, y la Seccion 3.12, Recursos de ecosistema.

e EL disefo hidraulico descrito en esta DIA se basa en un disefio de carretera preliminar con un nivel
de detalle suficiente para llevar a cabo el analisis de terreno inundable. Durante el proceso de
disefo final para la alternativa seleccionada, se llevarian a cabo estudios hidraulicos mas detallados
a fin de garantizar que la carretera y el disefio hidraulico cumplan con los requerimientos
regulatorios de FEMA y la FHWA.

e Los impactos son reportados como siendo los mismos si el nimero de acres impactados al
redondearlos a dos puntos decimales son iguales para ambas opciones y los impactos ocurren en la
misma ubicacion general.

3.13.4.2 Alternativa de No Accion

Con la Alternativa de No Accidn, el Proyecto de la I-15: De Farmington a Salt Lake City no seria
implementado, y ningun terreno inundable seria impactado por la Alternativa de Accién. Los
administradores de terrenos inundables locales continuarian administrando los terrenos inundables
regulatorios de acuerdo con ordenanzas locales y requerimientos del NFIP.

3.13.4.3 Alternativa de Accion

La Alternativa de Accioén se ha dividido en un segmento norte y un segmento sur. Ambos segmentos
incluyen una opcion de intercambio vial en la I-15. Como referencia, una descripcion de cada opcion esta
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incluida en la Seccion 2.4.2, Alternativa de Accion, del Capitulo 2, Alternativas. Las secciones 3.13.4.3.1y
3.13.4.3.2 comentan los impactos de los terrenos inundables para cada segmento. La Seccion 3.13.4.3.3
proporciona un resumen de los impactos de los terrenos inundables para ambos segmentos. El rango de
posibles impactos para la Alternativa de Accién también esta provisto.

3.13.4.3.1 Impactos del segmento norte

Impactos de la opcion Farmington 400 West. Esta opcion resultaria en un total de aproximadamente
42,96 acres de impactos en terrenos inundables, como se muestra en la Tabla 3.13-2.

Tabla 3.13-2. Impactos del terreno inundable de la opcién 400
West de Farmington

e e
. AE Transversal 0,54
Farmington Creek =
Aliviadero AE Transversal 0,27
Steed Creek AH Longitudinal 2,19
A Longitudinal 6,29
Davis Creek AE Longitudinal 4,85
Aliviadero AE Transversal 0,02
Gran Lago Salado AE Longitudinal 5,87
Ricks Creek AH Longitudinal 16,38
Parrish Creek AO Longitudinal 1,93
Aliviadero AE Longitudinal 1,38
Stone Creek _
AO Longitudinal 1,94
AE Transversal 0,01
Barton Creek Aliviadero AE Longitudinal 0,01
AO Longitudinal 1,61
Mill Creek AE Transversal 0,07

Fuente: FEMA 2024a

Como se muestra arriba en la Tabla 3.13-2, con la opcidon Farmington 400 West, la Alternativa de Accion
tendria cruces transversales y longitudinales de terrenos inundables regulatorios. Estos cruces incluyen
unos 6,3 acres de impactos a los terrenos inundables de la Zona A, unos 13,0 acres de impactos a los
terrenos inundables de la Zona AE (incluyendo cerca de 1,7 acres de aliviadero), unos 18,6 acres de
terrenos inundables de la Zona AH y unos 5,1 acres de terrenos inundables de la Zona AO.
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Impactos de la opcion Farmington State Street. Esta opcion resultaria en un total de aproximadamente
42,81 acres de impactos en terrenos inundables, como se muestra en la Tabla 3.13-3.

Tabla 3.13-3. Impactos al terreno inundable de la opcion State
Street de Farmington

purso dg’agua o fuente de Zona(s) FEMA Tipo de Acres de
inundacion Impacto Impacto
) AE Transversal 0,51
Farmington Creek =
Aliviadero AE Transversal 0,19
Steed Creek AH Longitudinal 2,19
A Longitudinal 6,29
Davis Creek AE Longitudinal 4,81
Aliviadero AE Transversal 0,02
Gran Lago Salado AE Longitudinal 5,87
Ricks Creek AH Longitudinal 16,38
Parrish Creek AO Longitudinal 1,93
Aliviadero AE Longitudinal 1,38
Stone Creek -
AO Longitudinal 1,94
AE Transversal 0,01
Barton Creek Aliviadero AE Longitudinal 0,01
AO Longitudinal 1,61
Mill Creek AE Transversal 0,07

Fuente: FEMA 2024a

Como se muestra arriba en la Tabla 3.13-3, con la opcidon Farmington 400 West, la Alternativa de Accion
tendria cruces transversales y longitudinales de terrenos inundables regulatorios. Estos cruces incluyen
unos 6,3 acres de impactos a los terrenos inundables de la Zona A, unos 12,9 acres de impactos a los
terrenos inundables de la Zona AE (incluyendo cerca de 1,6 acres de aliviadero), unos 18,6 acres de

terrenos inundables de la Zona AH y unos 5,1 acres de terrenos inundables de la Zona AO.
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3.13.4.3.2 Impactos del segmento sur

Los impactos a terrenos inundables en el segmento sur serian los mismos tanto para Salt Lake City
1000 North — Opcién Norte como para Salt Lake City 1000 North — Opcion Sur. Estas opciones resultarian
en un total de cerca de 1,9 acres de impactos a terreno inundable, como se muestra en la Tabla 3.13-4.

Tabla 3.13-4. Impactos a terreno inundable del segmento sur

Curso de agua o fuente de Tipo de Acres de
inundacion el Impacto Impacto
Area de terreno inundable

cerca de Center Streety la A Transversal 0,38
I-15

Area de terreno inundable

cercadelaU.S. 89y lal-215 & VeI 02
Areas de terreno inundable

cerca de la |-215 y Redwood AE Longitudinal 1,18

Road
Fuente: FEMA 2024a

Como se muestra arriba en la Tabla 3.13-4, en el segmento sur, la Alternativa de Accion tendria cruces de
terrenos inundables regulatorios tanto transversales como longitudinales. Estos cruces incluyen cerca de
0,7 acres de terrenos inundables de la Zona A y cerca de 1,2 acres de terrenos inundables de la Zona AE.

3.13.4.3.3 Resumen de los impactos de la Alternativa de Accion

Tabla 3.13-5 resume los impactos a terreno inundable por zona de inundacion que resultarian de cada
opcion en el segmento norte y el segmento sur. Los impactos son sumados para proporcionar un minimo,
un maximo y un rango de posibles impactos dependiendo de que opcién es seleccionada para cada
segmento de la Alternativa de Accion.

Tabla 3.13-5. Resumen de los impactos sobre terrenos inundables de la Alternativa de Accion

Segment Impactos por zona FEMA (acres)
o A [ e [ AwadeorE [ A | A0 |

Oncie De North Farmington 400 West 6,29 11,34 1,68 18,57 5,08
cion
2 Opcion State Street de Farmington 6,29 11,27 1,60 18,57 5,08
South Salt Lake City 1000 North — Opcion Norte 0,67 1,18 — — —
ou
Salt Lake City 1000 North — Opcién Sur 0,67 1,18 — — —
September 2024
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Tabla 3.13-5. Resumen de los impactos sobre terrenos inundables de la Alternativa de Accion

Segment Impactos por zona FEMA (acres)
o A | Ae [ AiviaderoAE | AH | A0 _

Impactos minimos

(suma de los impactos mas bajos para cada 6,96 12,45 1,60 18,57 5,08
segmento)
Impactos maximos

(suma de los mayores impactos para cada 6,96 12,52 1,68 18,57 5,08
segmento)

Rango de impactos 6,96 12.45-12.52 1,60-1,68 18,57 5,08

Fuente: FEMA 2024a
Nota: Cada opcion incluye impactos a terrenos inundables provenientes del segmento entero, incluyendo aquellos elementos que son
los mismos para ambas opciones.

Como se muestra arriba en la Tabla 3.13-5, la Alternativa de Accion resultaria en aproximadamente 0,15
acres mas de impactos en los terrenos inundables con la opcion Farmington 400 West que con la opcién
Farmington State Street en el segmento norte. Cualquiera que sea la opcién del segmento sur elegida
resultaria en el mismo aumento neto de los impactos en los terrenos inundables para la Alternativa de
Accion. Incluso cuando las huellas de cada opcion varian, los impactos en los terrenos inundables
ocurririan generalmente en los mismos lugares. EIl UDOT también anticipa que los impactos causarian
cambios similares a las elevaciones de la superficie del agua y limites de terrenos inundables.

El UDOT anticipa que la Alternativa de Accién no causaria una interrupcion a una instalacion de transporte,
un riesgo significativo de inundacion rio arriba, o un impacto adverso a valores de terreno inundable
naturales y beneficiosos ya que los impactos de la Alternativa de Accidn ocurririan en ubicaciones donde
las alcantarillas existentes cruzan el area de evaluacion. De acuerdo con los datos de FEMA, estas
alcantarillas existentes contienen al menos la inundacion (1% anual de probabilidad) de 100 afios. Las
medidas de mitigacion discutidas en la Seccion 3.13.4.4, Medidas de mitigacion, también serian
implementadas para mitigar impactos en otras ubicaciones y se aplicarian a todas las opciones de
Alternativa de Accién. Por lo tanto no se requiere el hallazgo de una alternativa practicable conforme lo
requiere 23 CFR parte 650, subparte A.

3.13.4.4 Medidas de mitigacion

EI UDOT y/o su contratista de construccion tomarian medidas para reducir los impactos de terrenos
inundables y para garantizar que, si la Alternativa de Accion es seleccionada, la alternativa cumpla con
todas las regulaciones aplicables (véase la Seccién 3.13.2.2, Orden ejecutiva 11988, Gestion de terreno
inundable). Estas medidas de mitigacion incluirian lo siguiente:

e La Alternativa de Accion requeriria cierto nimero de cruces de cursos de agua y terrenos
inundables en las mismas ubicaciones donde existen actualmente, al igual que varios nuevos
cruces de cursos de agua y terrenos inundables. El UDOT determinaria si puentes y alcantarillas
existentes necesitan ser reemplazadas como parte de la Alternativa de Accion. Donde puentes y
alcantarillas nuevas o rehabilitadas estan incluidas en la Alternativa de Accion, el disefio se
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adheriria a los requerimientos de FEMA y a los requerimientos del Manual de instruccion de drenaje
del UDOT, segln corresponda. Donde no se haya definido Area de Peligro de Inundacion Especial
alguna, las alcantarillas y puentes serian designados para acomodar una inundacién de 50 afios
(probabilidad anual de 2%) o de mayor magnitud. Donde se definan terrenos inundables
regulatorios, las estructuras hidraulicas serian disefiadas para acomodar al menos una inundacién
de 100 afos (probabilidad anual de 1%). De conformidad con la Orden Ejecutiva 14030, el UDOT
también evaluaria los terrenos inundables bajo el FFRMS durante el disefio final de las
instalaciones de drenaje y aguas pluviales asociadas con la Alternativa de Accion.

e Los permisos de alteracion de cursos de agua serian obtenidos para cruces de cursos de agua
conforme lo requiere la Divisién de Derechos del Agua de Utah, a fin de satisfacer regulaciones
estatales, y en ciertas circunstancias también podrian ser utilizados para cumplir con los
requerimientos de permisos de la Ley de Agua Limpia Seccion 404 (mediante el uso del Permiso
General Programatico 10 del Cuerpo de Ingenieros del Ejército).

e Los permisos de desarrollo de terrenos inundables serian obtenidos para todas las ubicaciones
donde el terraplén de carretera o los elementos estructurales propuestos invadirian un terreno
inundable regulatorio. FEMA requiere que la construccion dentro de un aliviadero no debe aumentar
la elevacion de inundacion base (100 afios). Los procesos de la Carta Condicional de Revision de
Mapa (CLOMR por sus siglas en inglés) y la Carta de Revision de Mapa (LOMR por sus siglas en
inglés) serian ejecutados en cumplimiento de CFR 44, secciones 60.3 y 65.12, segun sea
necesario, en base a analisis hidrolégicos e hidraulicos, y la naturaleza de cambios anticipados a la
elevacion de inundacion base y/o limites de terreno inundable. El proceso LOMR se lleva a cabo
después que han ocurrido impactos de la construccion, a fin de modificar y actualizar un mapa de
terreno inundable efectivo. El proceso CLOMR (de ser requerido) debe ser completado antes de
qgue se den los impactos de la construccion, a fin de recibir concurrencia de FEMA que, si la
alternativa que es seleccionada es construida conforme al disefio, un LOMR podria ser emitido para
modificar y actualizar el mapa de terreno inundable efectivo. Los siguientes casos son aplicables:

o Para areas de impactos de terrenos inundables de Zona A, la estrategia seria analizar
condiciones y elementos de disefio del proyecto existentes y propuestos, como que se logre
cumplimiento, o que una CLOMR no se requiera, en la medida de lo posible. En estas areas,
FEMA realiz6 un mapeo de terreno inundable sin publicar las elevaciones de inundacién base o
delinear un aliviadero. La ausencia de esta informacién coloca la carga sobre el UDOT para
desempenfar analisis hidrologicos e hidraulicos, consistentes con los estandares de FEMA.
Estos analisis confirmarian o refinarian el mapeo de terreno inundable de FEMA y podrian
aumentar o disminuir la estimacién de las areas afectadas.

o Para areas de impactos de terrenos inundables de Zona AE, AH y AOQ, la estrategia seria
analizar condiciones propuestas relacionadas al mapeo efectivo de terreno inundable (con
elevaciones de inundacién base y profundidades de charcos definidas) y elementos de disefio
del proyecto de modo que se logre cumplimiento, o que una CLOMR no se requiera, en la
medida de lo posible. Cualquier accion que aumentaria la elevacion de la superficie del agua
dentro de un aliviadero (para la probabilidad anual de evento de 1%) requeriria que se prepare
un CLOMR y que sea aceptado por FEMA antes de iniciar la construccion y la emision de un
permiso de desarrollo de terreno inundable.
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e EIUDOT obtendria permisos de control de inundaciones de la oficina de Obras Publicas del
condado de Davis para todo el trabajo que se llevaria a cabo en una instalacion de control de
inundacion del condado, a fin de certificar que los planes y especificaciones cumplen con los
requerimientos del Plan Maestro de Control de Inundacion del condado de Davis. EI UDOT también
obtendria permisos de control de inundacion del condado de Salt Lake para cualquier accion que
ocurra dentro de 20 pies de una via navegable controlada por el condado de Salt Lake.

e Las elevaciones de carreteras serian un minimo de 2 pies por encima de las elevaciones de terreno
inundable contiguas, donde dichas elevaciones estén definidas, de modo que una inundacién no
interfiera con una instalacién de transporte necesaria para vehiculos de emergencia o evacuacion.

e Las paredes serian disefiadas y construidas para minimizar los impactos longitudinales de terrenos
inundables.

3.14 Sitios de materiales peligrosos y desechos nocivos

3.14.1 Introduccion

La Seccion 3.14 describe una investigacion a nivel de revision sobre sitios potencialmente peligrosos dentro
o cerca de la Alternativa de Accién que podrian contener materiales peligrosos y/o desechos nocivos y
analiza los efectos esperados de la Alternativa de Accion sobre estos sitios. Los materiales nocivos pueden
ser cualquier material solido, liquido o gaseoso que, si se maneja o desecha inapropiadamente, podria
representar un peligro para la salud humana y el medio ambiente. Un material es considerado peligroso si
exhibe una o mas de las siguientes caracteristicas: inflamabilidad, corrosividad, reactividad y toxicidad. La
Seccion 3.14 también analiza los posibles efectos de la Alternativa de Accién sobre sitios potencialmente
peligrosos.

Area de evaluacion de sitios de materiales y desechos peligrosos. El 4rea de evaluacion de sitios de
materiales y desechos peligrosos abarca el area dentro de la zona de impacto de la Alternativa de Accion y
propiedades contiguas (véase la Figura 3.14-1, Instalaciones de materiales peligrosos en al area de
evaluacion de sitios de materiales y desechos peligrosos., en la pagina 3-273). El area de evaluacion
incluye partes de los condados de Davis y Salt Lake.

3.14.2 Configuracion regulatoria

Los materiales peligrosos son regulados por la Ley de Recuperacion y Conservacion de Recursos (RCRA
por sus siglas en inglés); por la Ley de Responsabilidad, Compensacién y Respuesta Ambiental Integral
(CERCLA por sus siglas en inglés); y por el Titulo 19 del Cédigo Administrativo de Utah, Cédigo de calidad
ambiental. Las siguientes preocupaciones surgen cuando un proyecto de transporte afecta a sitios con
materiales peligrosos:

e La proliferacion de la contaminacion de tierra y agua subterranea existente como resultado de
actividades de construccion

e El potencial de costos de construccion incrementados

e El potencial de retrasos en la construccion

September 2024
3-268 Utah Department of Transportation



|-15 A weacs Stirevens

Farmington to Salt Lake City

e Lasaludy seguridad de los trabajadores de construccion y las personas que viven cerca de los
sitios con materiales peligrosos

e Laresponsabilidad a corto y largo plazo asociada con la adquisicion de propiedades
ambientalmente en peligro

La Seccion 3.14 ofrece una identificacion preliminar de parcelas conocidas que contienen sitios de
desechos peligrosos. Si se selecciona la Alternativa de Accion, durante la fase de disefio final del proyecto
y antes de adquirir cualquier propiedad, el UDOT realizaria evaluaciones mas detalladas en los sitios de
interés para determinar la presencia de contaminacion, si la hubiera, y establecer la naturaleza y los limites
del peligro quimico.

3.14.3 Entorno afectado

3.14.3.1 Meétodos de identificacion de recursos

Para determinar la presencia de sitios de desechos potencialmente ¢Qué son los sitios

. . . o . Superfund?
peligrosos en el area de evaluacion de sitios de desechos y materiales
peligrosos, el UDOT revis6 las siguientes bases de datos pertinentes: el Los sitios Superfund son
Mapa Interactivo de la Division de Respuesta y Remediacion Ambiental ubicaciones contaminadas con
(DERR por sus siglas en inglés) de Utah (DERR 2023b), las bases de materiales peligrosos que estan

siendo evaluados o limpiados
con fondos administrados por la
EPA.

datos de tanques de almacenamiento subterraneos con fugas (LUST por
sus siglas en inglés) y tanques de almacenamiento subterraneos (UST
por sus siglas en inglés) de DERR (DERR 2023c), la base de datos de
vertederos cerrados y activos de la Division de Desechos Sélidos y
Peligrosos de Utah (UDSHW 2023 por sus siglas en inglés), y la base de datos de EnviroMapper de la EPA
(EPA 2023).

LaTabla 3.14-1 describe las bases de datos de sitios de desechos y materiales peligrosos. El UDOT utilizé
el mapa interactivo DERR vy la base de datos EnviroMapper de la EPA para realizar busquedas en las
bases de datos.

September 2024
Utah Department of Transportation 3-269



I 1 I ENVIRONMENTAL
- IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

Tabla 3.14-1. Descripciones de sitios de materiales potencialmente peligrosos

Tipo de sitio

Brownfields

Sistema de
Informacién de
Responsabilidad,
Compensacion y
Respuesta Ambiental
Integral (CERCLIS por
sus siglas en inglés)

Tintorerias

Incidente ambiental

Garantias Escritas
Ejecutables (EWA por
sus siglas en inglés)

Defensa Utilizada
Anteriormente (FUD
por sus siglas en
inglés)

Tanques de
Almacenamiento
Subterraneos con
Fugas (LUST)

Lista de Prioridades
Nacionales (NPL)

Desechos solidos

Nivel Il

Inventario de
Liberacién de
Sustancias Toxicas
(TRI por sus siglas en
inglés)

Instalacion de petréleo
usado

3-270

Descripcion

Estas zonas son antiguas areas industriales. Este tipo de sitios estan incluidos en la base de datos del
Sistema de Intercambio de Evaluacion, Limpieza y Redesarrollo de la EPA. EI Programa de Limpieza
Voluntaria, el cual es una base de datos de sitios de Brownfield en Utah, que estan siendo redesarrollados
fuera del proceso de Brownfield federal, fue otra fuente de informacion.

El CERCLIS contiene sitios que tienen quimicos enumerados bajo CERCLA pero dichos sitios no han sido
categorizados como sitios de la Lista de Prioridades Nacionales (NPL por sus siglas en inglés). Estos tipos
de sitios también estan incluidos en la base de datos del Sistema de Gestion de Emprendimiento Superfund
de la EPA (SEMS por sus siglas en inglés).

Las tintorerias son ubicaciones de compafiias de tintoreria pasadas o actuales. Las tintorerias producen
desechos que podrian volverse peligrosos.

Los incidentes ambientales son ubicaciones donde se ha reportado un derrame u otro incidente con
materiales peligrosos.

Los sitios EWA son propiedades donde el duefio ha llegado a un acuerdo con el UDEQ con respecto a las
obligaciones asociadas con materiales o desechos peligrosos en el sitio.

Lo sitios FUD estuvieron previamente bajo la jurisdiccion del Departamento de Defensa de los EE.UU. y
podrian contener desechos peligrosos, toxicos o radioactivos en la tierra, el agua o contenedores en el sitio.
Estos tipos de sitios se encuentran en una base de datos de sitios anteriormente militares que han sido
identificados para restauracion ambiental por el Departamento de Defensa.

Los sitios LUST son sitios UST donde se ha detectado una fuga. Estos tipos de sitios estan en una base de
datos de sitios en Utah con tanques de almacenamiento subterraneos con fugas cuyo estado es abierto
(bajo investigacion) o cerrado (no se requieren acciones remediales adicionales o nunca se llevaron a cabo).

Los sitios NPL son aquellos que contienen las sustancias quimicas enumeradas bajo CERCLA y que han
sido identificados como prioridades para limpieza.

Los sitios de desechos sélidos incluyen vertederos y estaciones de transferencia. Estos tipos de sitios estan
en una base de datos de sitios de vertederos activos o cerrados en Utah.

Los sitios de nivel Il son sitios con sustancias quimicas peligrosas documentadas almacenadas en el lugar.
La base de datos no sefiala ningiin derrame o liberacion de sustancias quimicas. Estos tipos de sitios estan
contenidos en una base de datos de sitios que almacenan o liberan materiales toxicos especificados por la

Ley de Planificacion de Emergencia y Derecho de la Comunidad a Saber.

Los sitios TRI son sitios como instalaciones de manufactura o mineria que fabrican o procesan sustancias
quimicas listadas. Estos tipos de sitio estan en una base de datos de sitios que utilizan, manufacturan,
tratan, transportan o liberan sustancias quimicas toxicas al ambiente.

Las instalaciones de petroleo usado son sitios que almacenan, transportan o reciclan petréleo usado. Estos
tipos de sitios estan en una base de datos de sitios permitidos en Utah que transportan, transfieren, queman,
comercializan, refinan o procesan petrleo usado.
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Tabla 3.14-1. Descripciones de sitios de materiales potencialmente peligrosos

Tanques de
almacenamiento
subterraneos (UST)

Cadigo de Utah).

Los UST son sitios donde se estan utilizando o se han utilizado tanques de almacenamiento subterraneos
para almacenar productos de petréleo como gasolina o diésel. Estos tipos de sitios estan en una base de
datos de ubicaciones en Utah que tienen tanques de almacenamiento subterraneo. En Utah, los UST se
gestionan de acuerdo con el Titulo R311, Respuesta y remediacion ambiental, del Codigo Administrativo de
Utah y la Ley de Tanques de Almacenamiento Subterraneo del estado (Titulo 19, Capitulo 6, Parte 4 del

3.14.3.2 Instalaciones con materiales peligrosos en al area de evaluacién de sitios de
materiales y desechos peligrosos.

Los sitios potencialmente peligrosos en el area de evaluacion de sitios de materiales y desechos peligrosos
estan enumerados por tipo de instalacion en la Tabla 3.14-2 y mostrados en la Figura 3.14-1. Hay un total
de 48 sitios en el area de evaluacién que se sabe o se sospecha que contienen, o han contenido
previamente, materiales peligrosos o donde un derrame o liberacion de material peligroso ocurrid. Algunos
sitios estan incluidos en multiples bases de datos.

Tabla 3.14-2. Sitios de desechos peligrosos en el area
de evaluacion de sitios de materiales y desechos

peligrosos.

Nimero de instalaciones
Tipo de instalacion en el area de evaluacion

Sitios Brownfield objetivos
Sitios CERCLA
Incidentes ambientales

Sitios de inventario de liberacion de
sustancias toxicas

Sitios de nivel Il

Sitios de defensa utilizados anteriormente
Tanques de almacenamiento subterraneos
Instalaciones de petréleo usado permitidas
Vertederos de desechos sdlidos

Tanques de almacenamiento subterraneos
con fugas

Tintoreria

Fuentes: DERR 2023b, 2023c; UDSHW 2023

0
4
36

o o -~ o o

La mayoria (36) de los sitios encontrados en las bases de datos ambientales buscadas fueron Incidentes
Ambientales. Los Incidentes Ambientales son tipicamente ubicaciones de accidentes (muchos ocurrieron en
la I-15) involucrando un derrame o liberacion de sustancia quimica menor, por encima de una cantidad
reportable, que fueron limpiadas sin la necesidad de mayores esfuerzos remediales. Estos tipos de sitios
tipicamente no contienen contaminacioén residual ni presentan altos riesgos a la construccién. Por lo tanto,
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estos tipos de sitios no estan incluidos en la Seccion 3.14.4, Consecuencias ambientales y medidas de
mitigacién , o en la Figura 3.14-1. Un resumen de informacién sobre los otros sitios identificados esta
incluido en la Seccién 3.14.4.
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Figura 3.14-1. Instalaciones de materiales peligrosos en al area de evaluacion de sitios de
materiales y desechos peligrosos.

Chevron USA Inc
- Site I,1IIA,ITIB

ey

Chevron 828

UDOT Intersection 400 N d ;
500 W Bountiful : | G Sunmart #875

5 b B
)

Impact Boundary HAZARDOUS MATERIALS
@ CERCLA 1-15 EIS: FARMINGTON TO SALT LAKE CITY
O Dry Cleaners
® LUsT A o Miles 1
@ USsT

September 2024
Utah Department of Transportation 3-273



I 15,, ENVIRONMENTAL
- IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

3.14.4 Consecuencias ambientales y medidas de mitigacién
3.14.4.1 Metodologia

El UDOT evalué los riesgos ambientales esperados del proyecto al considerar el tipo de sitio y condicion,
contaminacion reportada, acciones remediales reportadas, y las ubicaciones de instalaciones que
potencialmente contengan materiales peligrosos en relacion a la Alternativa de Accion. Para este analisis, el
impacto de la Alternativa de Accion es considerado como el derecho de paso y los requerimientos de
servidumbre de construccién temporal para la alternativa descrita en la Seccion 3.3, Derecho de paso y
reubicaciones. Los criterios para clasificar el riesgo (alto, moderado o bajo) de encontrar tierra y/o agua
subterranea contaminada en cada sitio fueron definidos conforme al Manual de instruccién de proceso
ambiental (UDOT 2020c), los cuales estan resumidos a continuacion.

e Sitio de alto riesgo. Un sitio de alto riesgo en aquel con un alto potencial de que exista
contaminacion en el sitio. Estos tipos de sitio incluyen sitios CERCLA, NPL y LUST abiertos.

o Sitio de riesgo moderado. Un sitio de riesgo moderado es un sitio con un mayor potencial de
contener contaminacion. Esos tipos de sitio incluyen sitios LUST cerrados, vertederos activos o
cerrados y sitios UST.

e Sitio de bajo riesgo. Un sitio de bajo riesgo es un sitio con un menor potencial de contener
contaminacion. Estos tipos de sitio incluyen sitios UST cerrados, de Nivel Il y TRI.

LaTabla 3.14-3 muestra los resultados del andlisis de riesgos basado en el tipo de sitio.

Tabla 3.14-3. Sitios de desechos peligrosos en el area
de evaluacion de sitios de materiales y desechos

peligrosos
Numero de
instalaciones en el area | Analisis de riesgo

Tipo de instalacion de evaluacion
Sitios CERCLA 4 Sitio de alto riesgo
UST cerrado 1 Sitio de bajo riesgo

Sitio de riesgo
LUST cerrado 6 moderado
Tintoreria 1 Sitio de riesgo

moderado

Fuentes: DERR 2023b, 2023c; UDSHW 2023
Nétese que un sitio podria ser listado en mdltiples bases de datos.

Para identificar “sitios de interés primario”, el UDOT consider6 el nivel de riesgo esperado del sitio y la
ubicacion de cada sitio relativa al impacto anticipado para la Alternativa de Accion. Los sitios de interés
primario son sitios de riesgo alto y moderado directamente impactados por la Alternativa de Accion o
ubicados en propiedad contigua, cerca del area de impacto de la Alternativa de Accion, donde la tierra o el
agua subterranea contaminada podria haber migrado a la zona de impacto y afectado la construccion.
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3.14.4.2 Alternativa de No Accion

Con la Alternativa de Accion, las mejoras asociadas con el proyecto |-15 no se realizarian, de modo que no
ocurririan impactos o perturbaciones a sitios de materiales peligrosos como resultado del proyecto. Los
sitios existentes continuarian siendo administrados de conformidad con regulaciones estatales y federales,
y otros proyectos en el area de evaluacion de sitios de desechos y materiales peligrosos podrian perturbar
sitios de materiales peligrosos durante la construccion, u otros proyectos podrian resultar en actividades de
limpieza.

3.14.4.3 Alternativas de Accioén

Existen 48 instalaciones de materiales peligrosos conocidas en el area de analisis de impacto de materiales
peligrosos (véase la Tabla 3.14-2, Sitios de desechos peligrosos en el area de evaluacion de sitios de
materiales y desechos peligrosos., arriba). Doce sitios que presentan un riesgo alto o moderado de
contener contaminacion fueron investigados en mas detalle al investigar informacién en bases de datos
ambientales e inspeccionando la ubicacion del sitio relativa a la Alternativa de Accion. Once sitios fueron
retenidos como sitios de interés primario y estdan enumerados a continuacién junto con un sitio (Interseccion
UNDOT 400 North 500 West) que, en base a informacion en la base de datos DERR, posee un riesgo bajo
de construccion y no es un sitio de interés primario.

3.14.4.3.1 Impactos del segmento norte

Las opciones en el segmento norte tendrian impactos en 1 sitio de UST, 6 sitios LUST/UST, 1 sitio de
tintoreria y 1 sitio CERCLA. Los impactos serian los mismos para ambas opciones.

e Interseccion UDOT 400 North 500 West Bountiful (ID# 3000533) esta listada como un sitio UST.
Los UST fueron eliminados y considerados cerrados en 2016 y en 2017. De acuerdo con registros
de DERR, el sitio fue limpiado mediante la remocion de tierra contaminada y se determiné que no
contenia sustancias quimicas peligrosas residuales (DERR 2023b), haciendo que el sitio fuese un
sitio de bajo riesgo para la construcciéon y no un sitio de interés primario.

e Chevron 828 (ID# 3000012) esta listado en la base de datos de sitios UST y LUST. El sitio ha tenido
multiples ocurrencias LUST que fueron cerradas en 2017, 2006 y 1993. EI UDEQ recomendd que
Nno era necesaria una accion correctiva porque cualquier petroleo detectable de estas fugas no era
una amenaza a la salud humana o al medio ambiente (DERR 2023b). El sitio es actualmente un
sitio UST activo y es una gasolinera Shell abierta. Este sitio plantea un riesgo moderado para la
construccion y es un sitio de interés primario.

e Sunmart #875 (ID# 3000046) es un sitio UST y LUST ubicado en 391 North 500 West en West
Bountiful. La ocurrencia LUST fue cerrada en 2001 después que acciones correctivas limpiaron el
sitio a estandares regulatorios (Cédigo Administrativo de Utah R311-211) (DERR 2023b); sin
embargo, el sitio es una gasolinera activa, haciendo que este sitio presente un riesgo moderado a
la construccion y haciendo del sitio uno de interés primario.

e Woods Cross 800 West Plume (ID# UTD003807930) es un sitio CERCLA que contiene una
contaminacion de solvente clorado. Este sitio consiste en una antigua operacion de terminal de
camiones incluyendo una estacion de limpieza y otra de combustible. Se determind que la
contaminacion de solvente clorado esta aislada del area donde la estacion de limpieza y la de
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combustible estaban ubicadas (DERR 2023b). Sin embargo, la contaminacion pudo haber migrado
de esta fuente principal. Este sitio se extiende a ambas opciones del segmento norte. Este sitio es
considerado de riesgo alto para la construccion y es un sitio de interés primario.

e Super Stop Texaco (ID#3000200) es un sitio LUST/UST ubicado en 560 West 500 South in West
Bountiful. El sitio LUST fue cerrado en 2003 después que acciones correctivas en 1999 limpiaran el
sitio a estandares regulatorios (Cédigo Administrativo de Utah R311-211) mediante la remocion de
tierra contaminada, y se determind que el sitio no contenia sustancias quimicas peligrosas
residuales (DERR 2023b). El sitio es una gasolinera Shell activa. Este sitio plantea un riesgo
moderado para la construccion y es un sitio de interés primario.

e Family Cleaners (ID# 221) es una tintoreria ubicada en 461 West 500 South en Bountiful. Este sitio
es una tintoreria inactiva que fie cerrada en la década de 1980 (DERR 2023b). Estos tipos de sitios
pueden contener contaminacion residual y el sitio es considerado un riesgo moderado para la
construccion y es un sitio de interés primario.

e Circle K Store #7951 (ID# 3000117) es un sitio UST/LUST ubicado en 495 South 500 West en
Bountiful. EI LUST fue cerrado en 1992. DERR determiné que cualquier contaminacion de petroleo
detectable que permaneciera en el sitio cumple con las reglas UST (DERR 2023d), y parecia no
existir una amenaza para la salud humana o el medio ambiente (DERR 2023b). Debido al potencial
de contaminacion residual, este sitio presenta un riesgo alto para la construccion y es un sitio de
interés primario.

e Rainbo #41 (ID# 3000295) es un sitio UST/LUST ubicado en 515 South 500 West en Bountiful. El
LUST fue cerrado en 2000. En base a informacion encontrada en registros DERR, se determiné que
cualquier contaminacion de petréleo detectable en el sitio cumple con las reglas UST (DERR
2023d), y parecia no existir una amenaza para la salud humana o el medio ambiente (DERR 2023b)
y el UST fue cerrado en 1999, haciendo que este sitio fuese un riesgo moderado para la
construccion y un sitio de interés primario.

e Gas-N-Go #7 (ID# 3000016) es un sitio LUST/UST ubicado en 1085 Overland Road en Woods
Cross. Las ocurrencias de LUST fueron cerradas en 1998 y 2022 (DERR 2023b). Se determind, en
base a informacién en la base de datos de DERR, que cualquier contaminacién de petroleo
detectable en el sitio cumple con las reglas UST (DERR 2023d), y parecia no existir una amenaza
para la salud humana o el medio ambiente (DERR 2023b). Este sitio es considerado de riesgo alto
para la construccion y es un sitio de interés primario.
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3.14.4.3.2 Impactos del segmento sur

Los impactos a materiales peligrosos en el segmento sur serian los mismos tanto para Salt Lake City
1000 North — Opcién Norte como para Salt Lake City 1000 North — Opcion Sur. Estas opciones afectarian a
tres sitios CERCLA.

1700 North Beck Street Plume (ID# UT0001909407) es un sitio CERCLA ubicado en 1700 N. Beck
Street en Salt Lake City. La zona afectada consistié en agua subterranea contaminada con una
variedad de hidrocarbonos clorados (DERR 2023b). Este sitio es considerado de riesgo alto para la
construccion y es un sitio de interés primario.

Chevron USA, Inc. - Site I, llIA, llIB (ID# UTD092029768) es un sitio CERCLA ubicado en

2351 North 1100 West en North Salt Lake. De acuerdo con DERR, esta zona afectada contiene
metales pesados, causticos utilizados, fenoles, acido hidrocldrico, guias de catalizadoras utilizadas,
lodos de acido sulfurico, lodos de petréleo pesado, y otros sub productos de petréleo (DERR
2023b). Este sitio es considerado de riesgo alto para la construccion y es un sitio de interés
primario.

Beck Street Salvage (ID# UTD988066049) es un sitio CERCLA ubicado en 1225 N. Beck Street en
Salt Lake City. Este sitio en un sitio Superfund (DERR 2023b). La limpieza para tierras
contaminadas con PCB, plomo y cromo comenzo en 1987. Un informe de resultados analiticos en la
base de datos DERR afirma que existe contaminacion de tierra en residencias cercanas y que el
agua subterranea contaminada podria haber migrado fuera del sitio. Este sitio es considerado de
riesgo alto para la construccion y es un sitio de interés primario.

3.14.4.3.3 Resumen de los impactos de la Alternativa de Accion

LaTabla 3.14-4 muestra que existen 12 sitios de interés primario en el area de evaluacion de sitios de
materiales y desechos peligrosos. Estos sitios consisten de 4 sitios CERCLA, 1 tintoreria, 6 sitios
UST/LUST y 1 sitio UST.
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Tabla 3.14-4. Sitios de materiales peligrosos de interés dentro del area de evaluacion de la I-15

. o Nombre del sitio Direccion o UTM
Tipo de sitio

CERCLA

CERCLA

CERCLA

CERCLA

Tintoreria

UST/LUST

UST/LUST

UST/LUST

UST/LUST

UST/LUST

UST/LUST

usT

1700 North Beck
Street Plume

Woods Cross
800 West Plume

Chevron USA, Inc. —
Sitio I, [lIA, 11IB

Beck Street Salvage

Tintoreria familiar

Chevron 828

Gas-N-Go #7
Sunmart #875
Circle K Store #7951
Super Stop Texaco

Rainbo #41

Interseccion UDOT
400 North 500 West
Bountiful

1700 N. Beck Street,
Salt Lake City

643 South 800 West,
Woods Cross

2351 North 1100 West,

North Salt Lake

1225 N. Beck Street,
Salt Lake City

461 West 500 South,
Bountiful

504 West 400 North,
Bountiful

1085 Overland Road,
Woods Cross

391 North 500 West,
West Bountiful

495 South 500 West,
Bountiful

560 West 500 South,
West Bountiful

515 South 500 West,
Bountiful

400 North
500 West, Bountiful

Fuentes: DERR 2023b, 2023c; UDSHW 2023
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Nimero(s) de
identificacion (ID)

UT0001909407

UTD003807930

UTD092029768

UTD988066049

221

3000012

3000016

3000046

3000117

3000200

3000295

3000533

Ambas opciones del segmento sur

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento sur

Ambas opciones del segmento sur

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte

Ambas opciones del segmento
norte
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Activo
Activo
Activo
Activo

Inactivo

LUST cerrado 3/21/2017;
LUST cerrado 7/31/2006;
LUST cerrado 5/14/1993

LUST cerrado 11/08/2022;
LUST cerrado 1998

LUST cerrado 2/08/2001; UST
aun abierto

LUST cerrado 1/31/1992; UST
cerrado 1/09/1992

LUST cerrado 5/06/2003 y
2/3/1999; UST aun abierto

LUST cerrado 2/23/2000; UST
cerrado 12/1999

UST cerrado 12/12/2016

Alto
Alto
Alto
Alto

Moderado

Moderado

Moderado
Moderado
Alto

Moderado

Moderado

Bajo

. s o Riesgo para la
Opcion(es) Condicion del sitio
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LaTabla 3.14-5 resume los impactos de las opciones de segmento sobre los sitios de materiales peligrosos
en el area de evaluacion.

Tabla 3.14-5. Resumen de impactos sobre sitios de materiales peligrosos
en el area de evaluacion de sitios de materiales y desechos peligrosos.

_ Opcion de Opcion de Salt Lake City Salt Lake City
Tipo de Farmington Farmington 1000 North - 1000 North -
instalacion 400 West State Street Opcion Norte Opcidn Sur
CERCLA 1 1 3 3
Tintorerias 1 1 0 0
LUST/UST 7 7 0 0

Como se muestra arriba en la Tabla 3.14-5, todas las opciones son las mismas con respecto a los impactos
en sitios de desechos potencialmente peligrosos. Las opciones del segmento norte afectarian 1 sitio
CERCLA, 1 sitio de tintoreria histérica y 7 sitios LUST/UST. Las opciones del segmento sur afectarian tres
sitios CERCLA de alto riesgo

Dado que los impactos serian los mismos para cada opcion, los impactos en sitios de desechos
potencialmente peligrosos no son un factor distintivo importante para evaluar las opciones de la Alternativa
de Accion.

3.14.4.4 Medidas de mitigacion

Las mejores practicas del UDOT para el desarrollo de proyectos incluyen las siguientes medidas de
mitigacion para sitios de materiales y desechos peligrosos.

Si se selecciona la Alternativa de Accion, el UDOT realizara investigaciones del sitio durante la fase de
diseno final del proyecto para confirmar la presencia de contaminacion y determinar los posibles riesgos
para la construccion, si los hubiera, y las medidas correctivas adecuadas. En el caso de un peligro quimico
identificado, el UDOT negociaria el remedio del sitio con el duefio de la propiedad antes de que la
propiedad sea adquirida y perturbada por la construccion y mediante posible coordinacion con la EPA 'y
DERR.

Sitios o contaminacién previamente no identificados podrian encontrarse durante la construccioén. El
contratista de construccion implementaria medidas para prevenir la propagacion de contaminacién y para
limitar la exposicion de los trabajadores. En ese caso, todo el trabajo se detendria en el area de
contaminacion, conforme a las especificaciones estandar del UDOT, y el contratista consultaria con el
UDOT y DERR para determinar las medidas de remediacion apropiadas. Los materiales peligrosos serian
manejados conforme a las especificaciones estandar del UDOT vy los requerimientos y regulaciones de
DERR.

Durante la construccion, se llevaria a cabo coordinacién con el UDOT, la EPA y/o DERR, el contratista de
construccion, y los propietarios apropiados. Esta coordinacién involucraria determinar la condicion de los
sitios de interés, identificando sitios recién creados, identificando la naturaleza y la extension de la
contaminacion restante (de haber alguna), y minimizar el riesgo a las partes involucradas. Las evaluaciones
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de sitio ambiental podrian ser realizadas en los sitios de interés para evaluar en mas detalle la naturaleza y
la extension de la contaminacioén y para identificar de mejor manera los riesgos potenciales de encontrar
materiales nocivos al construir la alternativa seleccionada.

Controles de ingenieria (como mitigacion de polvo, cubiertas de tierra temporales, y extraccion de agua
subterranea) y equipo de proteccion personal para trabajadores de construccion serian utilizados para
reducir el potencial de exposicidn al publico y los trabajadores a materiales peligrosos, segun el UDOT lo
determine necesario.

3.15 Recursos visuales

3.15.1 Introduccion

Los recursos visuales son los componentes del entorno natural, cultural o del proyecto que pueden ser
vistos. Los recursos visuales y estéticos de una comunidad o area incluyen las caracteristicas fisicas que
conforman el paisaje y vistas visibles, elementos como tierra, agua, vegetacion, topografia y elementos
creados por el hombre como edificios, carreteras, servicios basicos y estructuras, combinadas con la
sensibilidad del espectador hacia el area. La sensibilidad del espectador es una combinacion de exposicion
del espectador y conciencia del espectador. La exposicidon del espectador es una funcién del numero de
espectadores, el niumero de vistas visualizadas, la distancia de los espectadores y la duracion de la
inspeccion. La conciencia del espectador se relaciona al grado de atencion, enfoque e interés del publico
por una cuenca visual particular.

La Seccion 3.15 identifica los recursos visuales, los grupos tipicos de espectadores que verian esos
recursos y los efectos, o la respuesta de los espectadores, de la Alternativa de Accion sobre esos recursos
en el area de evaluacion de recursos visuales.

Area de evaluacion de recursos visuales. El area de evaluacion de recursos visuales esta definida como
todas las areas donde se podrian ver cambios fisicos asociados con la Alternativa de Accion. Las
visualizaciones incluyen tanto el mirar hacia afuera desde la alternativa como mirar hacia la alternativa
desde puntos de vista clave. El area de evaluacion de recursos visuales se muestra en la Figura 3.157,
Vistas clave en el area de evaluacién de recursos visuales, en

la pagina 3-297.

3.15.2 Configuracion regulatoria

EI UDOT considera los valores estéticos durante el desarrollo del proyecto. Las regulaciones del Consejo
de Calidad Ambiental para implementar NEPA (40 CFR seccion 1508.8) también establece que los efectos
estéticos también deben ser considerados.

Para considerar los efectos estéticos de la Alternativa de Accion, el UDOT realizé un andlisis visual para la
DIA. Un analisis de impactos visuales es requerido en una DIA por parte de la asesoria técnica de FHWA
T 6640.8A, Guia para preparar y procesar documentos ambientales y de la seccion 4(f) (FHWA 1987).

Esta seccion también se preparo con referencia a guia de las Directrices para la evaluacion de impactos
visuales para proyectos de autopista de la FHWA (FHWA 2015) para evaluar impactos visuales. De
conformidad con estas directrices, la naturaleza visual existente y calidad del entorno afectado (o el area de
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efecto visual), al igual que la respuesta de espectadores a esos recursos, proporcionan el marco para
evaluar el cambio en la naturaleza visual que ocurriria como resultado del Proyecto de la I-15: de
Farmington a Salt Lake City.
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3.15.2.1 Recursos visualmente sensibles

Ademas de seguir la guia regulatoria estandar anterior, el UDOT reviso planes locales buscando evidencia
de las preferencias visuales de la comunidad y recursos escénicos. Existen cuatro distritos histéricos en el
area de evaluacion de recursos visuales: el Distrito Histérico de Salt Lake City Northwest, el Distrito
Historico de Salt Lake City Warehouse, el Distrito Historico de Capitol Hill en el condado de Salt Lake, y el
Distrito Historico de Clark Lane en el condado de Davis. Los planes generales y los planes de uso del suelo
para las ciudades en el area de evaluacion y los distritos historicos de Salt Lake City tienen varias pautas
estéticas y de conservacion que podrian aplicarse a las calles transversales de la I-15 durante la fase de
disefo final del proyecto. El Distrito Histdrico de Clark Lane en el condado de Davis menciona el paisaje
urbano a lo largo de State Street especificamente en su formulario de registro en el Registro Nacional de
Lugares Histdricos. El formulario describe los arboles en State Street como un elemento unificador del
distrito histérico y establece que los arboles han sido mantenidos y replantados a lo largo del tiempo
(Departamento de Participacion Cultural y Comunitaria de Utah 2017). Para mayor informacién acerca de
State Street en Farmington, véase la Seccion 3.10, Recursos histéricos y arqueolégicos, y Capitulo 4,
Seccion 4(f) Analisis.

3.15.3 Metodologia

En base a las Directrices para la Evaluacion del Impacto Visual para Proyectos de Autopista de la FHWA
(FHWA 2015), el UDQOT llevo a cabo una Evaluacién de Impacto Visual (VIA por sus siglas en inglés) para
analizar los recursos visuales y la naturaleza visual del area de evaluacion de recursos visuales (el area de
efecto visual) y de la Alternativa de Accién. La VIA se realizé en cuatro fases, las cuales se describen a
continuacion.

¢ Fase de establecimiento

o [Esta fase ofrece el contexto regulatorio, identifica recursos visuales sensibles de planes locales,
define el area del efecto visual, identifica cuencas visuales estaticas y dinamicas, identifica
vistas clave y describe el paisaje visual actual.

o [Esta fase es tanto una revision en computadora como una revisién de campo de recursos
visuales.

¢ Fase de inventario

o Esta fase es una evaluacion de la calidad visual de los
recursos visuales existentes en el entorno afectado resumido
por la vista clave. Una vista clave es una posicién

topografica que abarca vistas

tanto de la autopista como

¢ Qué es una vista clave?

= Un componente de calidad visual es la naturaleza visual.

Naturaleza visual es una descripcion de los atributos desde la autopista y representa
visibles de una escena u objeto, tipicamente utilizando el rango de vistas que son
términos artisticos como forma, linea, color y textura. afectadas por el proyecto. Las
vistas clave tienen como
= La calidad visual es una evaluacion (lo que a los propésito representar la
espectadores les gusta y no les gusta) de la composicion naturaleza visual del entorno o

de las caracteristicas que definen la naturaleza del paisaje del proyecto.
y su estética. Bajo las directrices de VIA de la FHWA, la
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calidad visual se determina al evaluar las caracteristicas vistas del paisaje en términos de
armonia natural, orden cultural y coherencia del proyecto (FHWA 2015).

= Esta informacion proporciona la linea base para el analisis de las alternativas de accién en
la fase de analisis y esta resumida por la vista clave identificada en la fase de
establecimiento.

o [Esta fase también identifica las ubicaciones de los dos grupos de usuarios principales asociados
con una red de transporte dentro del area de evaluacion de recursos visuales: aquellos que
utilizan la red (que tienen vistas desde la carretera, también conocidos como “viajeros”) y
aquellos que miran hacia la red de transporte (quienes tienen vistas de la carretera, también
conocido como “vecinos”).

e Fase de analisis

o [Esta fase es una evaluacion del impacto del cambio visual de las alternativas de accion dentro
del area del efecto visual.

= Los impactos visuales de las alternativas de accion son la evaluacion combinada de la
compatibilidad visual de la alternativa de accion y la sensibilidad de los espectadores en
cada vista clave para determinar el grado de impacto visual. Los impactos a la calidad visual
pueden ser adversos, beneficiosos o neutrales.

o Se preparan simulaciones fotograficas en esta fase a fin de ilustrar como puede verse una
accion desde una vista clave. No toda vista clave u opcion sera representada como una
simulacion.

e Fase de mitigacion

o [Esta fase describe las medidas de mitigacion de recursos visuales que podrian ser
implementadas para reducir cualquier efecto adverso de las alternativas de accion.

3.15.4 Entorno afectado

Esta seccion describe la naturaleza visual existente del area de evaluacion de recursos visuales para
evaluar los mismos. La informacion en esta seccion viene de las tareas que forman parte de las fases de
establecimiento e inventario de la metodologia de analisis descrita en la Seccién 3.15.3, Metodologia. Esta
seccion proporciona informacion acerca de la naturaleza del paisaje regional y los patrones de uso de la
tierra que han modificado el paisaje natural.

3.15.4.1 Entorno geografico y topografia

El area de evaluacion de recursos visuales y el corredor de la I-15 estan en “la parte frontal” de las
montafnas Wasatch, un area conocida localmente como el “Frente Wasatch”. En Utah, el area metropolitana
del Frente Wasatch es donde la mayoria de la poblacién del estado reside. El Frente Wasatch esta definido
por varias caracteristicas geograficas unicas incluyendo las internacionalmente famosas Montanas
Wasatch, cubiertas de nieve, al este y el vasto Gran Lago Salado al oeste. Estas hermosas y a la vez
imponentes caracteristicas plantean desafios Unicos con respecto al transporte y uso de la tierra para los
cinco condados que componen el Frente Wasatch (Box Elder, Weber, Davis, Salt Lake y Utah) al restringir
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la red de transporte general y el desarrollo suburbano y urbano a una franja angosta de tierra entre el lago y
las montafias. Dadas estas restricciones, el valle esta muy desarrollado y es visualmente diferente a los
paisajes de apariencia natural no desarrollados del lago y las montafas.
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3.15.4.2 Espectadores afectados y sensibilidad

Para un analisis visual, dos grupos de usuarios basicos estan asociados

. . . ¢ Qué son viajeros y vecinos?
con la red de transporte: los vecinos y los viajeros. Las personas que

utilizan la carretera ven algunas de las mismas vistas que las personas Para este andlisis visual, los
que miran hacia la carretera. La sensibilidad visual de estos grupos de viajeros son aquellos que utilizan
usuarios depende del nimero y tipo de espectadores y de la frecuencia y la red de transporte (que tienen

., . L . ‘. vistas desde la carretera) y los
duracion de las vistas. La sensibilidad visual también es afectada por la . )y .
vecinos son aquellos que miran

actividad, la percepcion y las expectativas visuales del espectador con ala red de transporte (que
respecto a las vistas. tienen vistas de la carretera).

3.15.4.2.1 Vecinos

Los vecinos son un grupo de espectadores que consiste en propietarios y arrendatarios de viviendas
unifamiliares, viviendas multifamiliares, apartamentos, condominios y otras unidades de vivienda utilizadas
principalmente por residentes permanentes. Los vecinos residenciales son los espectadores mas sensibles
al cambio visual. A lo largo de la I-15, las areas residenciales estan directamente contiguas a la interestatal
y a la Alternativa de Accion. En el lado este de las montafias Wasatch en el condado de Davis, los
residentes tienen vistas elevadas por encima de la I-15.

3.15.4.2.2 Viajeros

Los viajeros con un grupo de espectadores que consiste en aquellos que viajan en la I-15 o la cruzan y
tienen vistas de la carretera en el area de evaluacion de recursos visuales. Dada la naturaleza de las
cuencas visuales dinamicas, los viajeros tipicamente no son tan sensibles al cambio visual como los
Vecinos.

3.15.4.3 Naturaleza visual y unidades de paisaje

La naturaleza visual es la descripcion de los atributos visibles de una vista u objeto tipicamente utilizando
términos artisticos como forma, linea, color y textura. La naturaleza visual de un area puede ser dividida
entre lo natural, lo desarrollado y las configuraciones de carretera en el paisaje. La I-15 es un corredor
importante que ofrece el primer vistazo del valle de Salt Lake desde el norte y el primer vistazo del Gran
Lago Salado desde el sur. Por estas razones, esta autopista ofrece una oportunidad para exhibir a Utah.

Para desarrollar y delinear unidades de paisaje (LUs por sus siglas en inglés), este analisis implementoé un
enfoque consistente con las Directrices para la Evaluacion del Impacto Visual para Proyectos de Autopista
de FHWA (FHWA 2015); los LUs son definidos por cuencas visuales y el tipo de paisaje. Estas LUs fueron
refinadas en el area de evaluacion de recursos visuales para representar de mejor manera la naturaleza del
paisaje actual que podria ser impactada por la Alternativa de Accién (Figura 3.151). El resto de la Seccion
3.15.4.3 describe las LUs existentes.
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Figura 3.151. Unidades de paisaje en el area de evaluacién de recursos visuales.
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3.15.4.3.1 LU Industrial

La LU industrial consiste en refinerias, canteras, patios ferroviarios y operaciones minoristas y comerciales
asociadas que generalmente estan contiguas a la I-15 y los rieles de Union Pacific y FrontRunner. La
naturaleza del paisaje existente en esta LU esté influenciada por actividades humanas directas, esta muy
alterada, y tiene una apariencia desordenada y sin armonia para la mayoria de los espectadores. Los
elementos de patrén industrial incluyen una combinacion de formas angulares y lineales estructurales con
trasfondos grises, marrones y negros (Figura 3.152).

Figura 3.152. Area industrial al oeste de la I-15 en North Salt Lake
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3.15.4.3.2 LU montanosa

Las LU montafosas incluyen las montanas aledafias y estribaciones en los condados de Davis y Salt Lake.
Para una imagen representativa, véase las vistas de fondo en la Figura 3.153. Las vistas de las montafas
son apreciadas por los residentes, los recreacionistas y los turistas. La naturaleza del paisaje existente en
esta LU esta influenciada por actividades humanas directas pero parece natural a la mayoria de los
espectadores. Los elementos naturales abarcan bosques, matorrales, pastizales y los picos y paredes de
roca por encima de la linea de arboles. Elementos de patrones de montana (formas angulares, lineas
limpias, fondos verde oscuro y naturales, y texturas rocosas) actualmente dominan la LU. La influencia
humana en esta LU incluye caminos de tierra, caminos de vehiculos todoterreno, senderos, desmontes,
areas de descanso y cables eléctricos. Estas influencias humanas son tipicamente ocultadas por la
topografia o la vegetacion dependiendo del mirador y la distancia. La LU montafiosa es la mas intacta, lo
cual significa la menos alterada por el desarrollo, de todas las LU en el area de evaluacion de recursos
visuales.

Figura 3.153. LUs montafosas en el fondo y las LU urbanas en el segundo plano mirando hacia el este
a través de Salt Lake City desde 600 North.
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3.15.4.3.3 LU de apariencia natural

Las LU de apariencia natural consisten en el Gran Lago Salado, sus humedales y la isla Antilope, que esta
ubicada en general de norte a sur en el lado oeste de la I-15. Para una imagen representativa, véase las
vistas del segundo plano y de fondo en la Figura 3.154. Esta area no ha sido muy alterada para propdsitos
residenciales e industriales como las LU contiguas, industriales y suburbanas. Los elementos naturales
abarcan el lago, los humedales aledafios, y los arbustos y pastizales autéctonos. Elementos de patron
natural (formas ondulantes y planas, lineas suaves, fondos verde salvia y naturales, y texturas naturales)
actualmente dominan la LU. Los elementos humanos incluyen senderos, caminos de tierra, calzadas,
canales y acceso recreativo para embarcaciones. Estas influencias humanas son tipicamente ocultadas por
la topografia o la vegetacion dependiendo del mirador y la distancia.

Figura 3.154. Las LU de apariencia natural alrededor del Gran Lago Salado al oeste del area de
evaluacion.
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3.15.4.3.4 LU suburbana

La LU suburbana son los desarrollos predominantemente de residencias unifamiliares a ambos lados de la
I-15 y en las estribaciones y los bordes externos de algunas de las LUs urbanas e industriales. Esta
naturaleza de paisaje existente esta muy influenciada por actividades humanas; sin embargo, tiene mas
espacios verdes y separacion de edificios que la LU urbana. Los elementos de patrones suburbanos
incluyen carreteras, cercas, viviendas unifamiliares, cables eléctricos y paisajismo ornamental (Figura
3.155). Elementos de patrones suburbanos incluyen una combinacién de formas y colores urbanos lineales
(lineas estructurales y trasfondos grises, marrones claros y rojo ladrillo) al igual que formas mas suaves y
ondulantes del paisaje y los espacios verdes (lineas suaves y verdes y trasfondos naturales). Estas
influencias humanas pueden variar en apariencia de desordenado y sin armonia hasta ordenado y
armonioso dependiendo de la perspectiva, la edad de la estructura y el nivel de mantenimiento de las
propiedades.

Figura 3.155. LU suburbana
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3.15.4.3.5 LU urbana

La LU urbana incluye tanto desarrollos residenciales de alta densidad
como urbanos, contiguos a la I-15 en Farmington, Centerville, West
Bountiful, Bountiful, Woods Cross, North Salt Lake y Salt Lake City. La
naturaleza del paisaje existente esta muy influenciada por actividades
humanas e incluye areas comerciales y minoristas, edificios de varios
pisos, estacionamientos grandes y areas residenciales de alta densidad
de las ciudades incorporadas. Para imagenes representativas, véase la
Figura 3.156 y el segundo plano de la Figura 3.153.

Los elementos de patrones urbanos incluyen carreteras, cercas,
estacionamientos, edificios, cables eléctricos y paisajismo ornamental.
Los elementos de patrones urbanos (formas lineales y concretas, lineas

¢Qué son desarrollos
residenciales de alta
densidad?

El término desarrollos
residenciales de alta densidad
se refiere a complejos de
apartamentos, casas adosadas,
condominios y otras viviendas
multifamiliares. No se refiere a
viviendas unifamiliares.

de autopista y estructurales mas dominantes, trasfondos grises y negros y texturas de concreto y
pavimento) crean un cambio importante en la naturaleza visual comparado a las LUS de apariencia
montafosa y natural. Los elementos vegetados de la LU urbana consisten en paisajismo ornamental y
franjas de parques que estan mas claramente alterados por actividades humanas.

Flgura 3. 156 LU urbana con areas comermales y de alta denS|dad de vivienda reS|denC|aI
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3.15.4.4 Resumen de las cuencas visuales

Una cuenca visual es toda la superficie visible desde una ubicacion particular como un mirador o una
secuencia de ubicaciones como una carretera o sendero. La geografia y topografia del area de evaluacion
de recursos visuales se pueden representar en cuencas visuales estaticas y dinamicas. Las cuencas
visuales estaticas son lo que los vecinos de una carretera ven desde una ubicacion estacionaria. Las
cuencas visuales dinamicas son lo que los viajeros en la carretera ven mientras se mueven a través del
paisaje. Las cuencas visuales estaticas y dinamicas fueron identificadas con la seleccion de vistas clave y
estan enumeradas mas adelante en la Tabla 3.15-1.

Las caracteristicas naturales mas dominantes en las cuencas visuales en el area de evaluacion de recursos
visuales son la cordillera Wasatch hacia el este y sureste, el Gran Lago Salado y la isla Antilope al oeste y
las montafias Oquirrh al sureste. Las caracteristicas hechas o alteradas por los humanos dominantes en la
cuenca visual son el sistema de transporte; I-15, 1-215, U.S. 89, y las numerosas carreteras estatales y
locales asociadas; rieles para carga ferroviaria de Union Pacific y para rieles del tren suburbano
FrontRunner; areas industriales que incluyen refinerias, patios ferroviarios, operaciones de manufactura,
canteras de roca, y operaciones minoristas; y los hogares unifamiliares, complejos de apartamentos, casas
adosadas, y los vecindarios aledafios en las ciudades de Farmington, Centerville, West Bountiful, Bountiful,
Woods Cross, North Salt Lake y Salt Lake City. Las alteraciones humanas y el desarrollo urbano denso son
dominantes en las elevaciones menores en los fondos de valles a lo largo de la I-15.

3.15.4.4.1 Identificar vistas clave

Una vista clave es una ubicacion desde la cual un espectador (viajero o vecino) puede ver paisajes iconicos
o representativos, con o sin el proyecto. La naturaleza visual existente y el analisis de impacto visual son
documentados hacia o desde puntos de vista clave. Las vistas clave discutidas en la Seccion 3.15 fueron
escogidas por el UDOT para ofrecer contexto desde la calidad visual del area cercana al alineamiento para
la Alternativa de Accion y las vistas de los que utilizan la red vial y los que miran a la red vial en las cuencas
visuales. Las vistas clave fueron seleccionadas en base a la revisién de campo y se resumen en la

Tabla 3.15-1.

Tabla 3.15-1. Vistas clave y razonamiento para sus ubicaciones

Vista Tipo de espectador
Razonamiento para ubicacion
clave | cuenca visual p

La Alternativa de Accion reconfiguraria el paso elevado y consolidaria

State Street, Farmington Viajero / dinamica
las dos estructuras en una sola.

. : La Alternativa de Accion construiria un nuevo cruce elevado para
Centerville Community Park,

2 . Vecino / estatico peatones y ciclistas de la |-15 que conecta al parque con el Legacy

Centerville :

Parkway Trail al oeste de la I-15.

Intercambio vial de ; La Alternativa de Accion reconfiguraria el intercambio vial y afadiria
3 . . Aéreo X I

Parrish Lane, Centerville un nuevo paso a desnivel en direccion norte.
4 800 West y 2600 South, Vecino / viajero La Alternativa de Accién reconfiguraria el intercambio vial y afiadiria

Woods Cross estatico / dinamico un nuevo paso a desnivel para Wildcat Way.

Sunset Ridge, North Salt . - La Alternativa de Accién reconfiguraria el intercambio vial y afiadiria
5 Vecino / estatico

Lake un nuevo acceso a la I-215 y la U.S. 89.
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Tabla 3.15-1. Vistas clave y razonamiento para sus ubicaciones

Vista Tipo de espectador
Razonamiento para ubicacion
clave | cuenca visual P
Conexion Warm Springs y La Alternativa de Accion construiria un nuevo intercambio vial de

Beck Street, Salt Lake City pleno acceso.
7 600 North, Salt Lake City Aéreo La Alternativa de Accién reconfiguraria el intercambio vial.

Viajero / dinamica

LaFigura 3.157 a continuacién muestra la ubicacion y direccion de cada una de las siete vistas clave
listadas en la Tabla 3.15-1 arriba.

3.15.4.4.2 Evaluar la calidad visual del paisaje mediante vista clave

La calidad visual es una evaluacion (lo que a los espectadores les gusta y no les gusta) de la composicién
de las caracteristicas que definen la naturaleza del paisaje y su estética. Bajo las directrices de VIA de la
FHWA, la calidad visual se determina al evaluar las caracteristicas vistas del paisaje en términos de
armonia natural, orden cultural y coherencia del proyecto (FHWA 2015).

Armonia natural. Ver los recursos visuales del entorno natural crea una sensacion de armonia natural en
las personas. Las personas interpretan los recursos visuales del entorno natural como armoniosos o sin
armonia. La armonia es considerada deseable; la falta de armonia no es deseable. Los entornos naturales
con alta calidad visual son tipicamente aquellos con topografia, colores, formas y vegetacion interesante o
variada que se combinan en una escena vivida 0 memorable para un espectador. Estas escenas son
tipicamente desprovistas de elementos hechos por humanos o modificaciones obvias al paisaje. Mientras
mayor sea el grado en el que los recursos visuales naturales del area cumplen con el concepto preferido de
armonia natural del espectador, mayor el valor que el espectador coloca en dichos recursos visuales.

Orden cultural. Ver los recursos visuales del entorno cultural crea una sensacion de orden cultural en las
personas. Las personas interpretan los recursos visuales del entorno cultural como ordenados o
desordenados. El orden es considerado deseable; |a falta de orden no es deseable. La alta calidad visual
consiste en areas que son bien planificadas y disefiadas; el paisajismo es mantenido con cuidado; los
edificios e infraestructura estan en buena condicion; y las parcelas estan desprovistas de desorden. Una
alta calidad visual significa que la composicion general del area deja una vivida impresion y le brinda una
sensacion de lugar al espectador. Una infraestructura desmoronada, edificios dilapidados o vacios, estilos
de construccién incompatibles, y paisajismo no mantenido, pueden disminuir la calidad visual del entorno
cultural y parecer desordenado. Mientras mayor sea el grado en el que los recursos visuales cumplen con el
concepto de orden cultural, mayor el valor que el espectador coloca en dichos recursos visuales.

Coherencia de proyecto. Ver los recursos visuales del entorno del proyecto crea una sensacion de
coherencia de proyecto en las personas. Las personas interpretan los recursos visuales del entorno de
proyecto como coherentes o incoherentes. Lo coherente es considerado deseable; lo incoherente no es
deseable. Los entornos de proyecto con una alta calidad visual generalmente presentan elementos de
autopista como geometria, rayado y sefales, en una manera comprensible, limpia y predecible. Mientras
mayor sea el grado en el que los recursos visuales del proyecto cumplen con el concepto preferido del
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espectador de coherencia de proyecto, mayor el valor que el espectador coloca en dichos recursos
visuales.

La armonia natural, el orden cultural y la coherencia de proyecto se combinan para formar la composicion
de paisaje y describir la intensidad de la vista. La intensidad es que tan memorable o pintoresca es una
vista. En este capitulo, la linea base de calidad visual esta descrita en términos de armonia natural y orden
cultural. Los impactos visuales de la Alternativa de Accion estan descritos en términos de coherencia de
proyecto con la armonia natural y el orden cultural.
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Figura 3.157. Vistas clave en el area de evaluacion de recursos visuales
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3.15.4.5 Calidad visual existente en vistas clave

Esta seccion resume la calidad visual de las vistas clave en el area de evaluacion de recursos visuales. La
calidad visual es una evaluacion (lo que a los espectadores les gusta y no les gusta) de la composicion de
las caracteristicas que definen la naturaleza del paisaje y su estética. Bajo las directrices de VIA de la
FHWA, la calidad visual se determina al evaluar las caracteristicas en términos de armonia natural, orden
cultural y coherencia de proyecto (FHWA 2015) del paisaje visualizado. La calidad visual en estas vistas
clave sirve como la linea base para analizar la Alternativa de Accion.

3.15.4.5.1 Vista clave 1

La vista clave 1 es la vista que los viajeros ven al mirar hacia el oeste a lo largo de State Street en
Farmington (Figura 3.158).

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano son del pavimento y marcas lineales de State Street y el
paisaje urbano que incluye la acera, arboles en forma de arco y cunetas vegetativas suaves. Las vistas de
segundo plano son del paso peatonal elevado de State Street que cruza sobre la I-15. Las vistas de primer
plano y segundo plano son de la LU suburbana. Las vistas de fondo son del desarrollo comercial y
residencial al oeste de la I-15, y en la distancia la LU que parece natural es visible. La naturaleza visual es
una calle suburbana bordeada por desarrollos comerciales y residenciales nuevos y mas antiguos (en el
lado oeste de la I-15). La arquitectura de edificios y la edad de construccion varian mucho y son tipicas de
un area que esta creciendo en poblacién. Alguna arquitectura paisajista en el borde de la carretera no esta
mantenida.

Calidad visual. Las vistas de primer plano y segundo plano de State Street y el desarrollo residencial son
compatibles y esperadas para las vistas en una ciudad completamente desarrollada. Las vistas del paso
elevado no tienen armonia ni orden, es decir, las vistas del paso elevado no dejan al espectador con una
vista vivida y memorable. Sin embargo, el paisaje urbano de State Street en si es armonioso, ordenado y
bien mantenido. Las vistas de fondo estan en su mayoria ocultadas por el paso elevado y el semaforo.
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Figura 3.158. Vista clave 1 mirando hacia el oeste a lo largo de State Street y su paso elevado de la I-
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3.15.4.5.2 Vista clave 2

La vista clave 2 es la vista que los recreacionistas ven cuando por la acera de Centerville Community Park y
North Frontage Road (Figura 3.159). Esta vista mira hacia el norte-noroeste hacia la I-15. En esta imagen,
la pared antirruido esta siendo reemplazada debido a la construccion del corredor del paso elevado de West
Davis al norte de esta ubicacion.

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son del Centerville Community Park, North
Frontage Road, la I-15, construccion y el corredor de cables eléctricos. Las vistas de fondo son de las
montafias Wasatch y el desarrollo residencial en la parte este de las montafnas. Las vistas de primer plano y
segundo plano son representativas de la LU suburbana, y las vistas de fondo son representativas de la LU
montafiosa. En esta ubicacioén, las formas de color verde suave del parque y las formas marrones
ondulantes de las montafas colindan con el concreto y asfalto gris y las formas verticales y horizontales de
la carretera y los muros antirruido. La naturaleza visual es un parque suburbano a lo largo del corredor de
transporte.

Calidad visual. Las vistas de primer y segundo plano de la I-15 y North Frontage Road contrastan en
forma, textura y color con la vegetacion mantenida en detalle y las cualidades visuales del parque. Las
vistas estan en general desprovistas de armonia y orden; sin embargo, las vistas seran mas ordenadas
cuando el muro antirruido esté terminado. Las vistas de fondo también estan desprovistas de armonia y
orden debido a las caracteristicas de interrupcién del cable eléctrico, el muro antirruido y otras
caracteristicas en el terreno intermedio.

Figura 3.159. Vista clave 2 mirando hacia el norte-noroeste en la I-15, North Frontage Road y
Centerville Community Park
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3.15.4.5.3 Vista clave 3

La vista clave 3 en una vista aérea de Parrish Lane y el intercambio vial de la I-15 mirando hacia el norte en
Centerville (Figura 3.15-10). Esta imagen fue captada por un dron y no representa lo que viajeros o vecinos
ven; sin embargo, ofrece una mejor perspectiva del intercambio vial.

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son de la I-15, Parrish Lane, los rieles de
Union Pacific y FrontRunner, y un desarrollo comercial alrededor del intercambio vial. Las vistas de fondo
son de las montafias Wasatch y el desarrollo residencial en la parte este de las montanas. Todas las LUs
son visibles desde la vista aérea. El corredor interestatal abarca formas largas, lineales y grises. Alrededor
de la carretera interestatal hay una mezcla de edificios que varian en tamafo, forma y colores e incluyen
vegetacion ornamental indicativa del desarrollo urbano y suburbano en Utah. Las vistas de fondo son de
LUs montafiosas y de apariencia natural y tienen formas mas suaves y colores verdes y tostados apagados.
El caracter visual es un corredor urbano interestatal y ferroviario bordeado por desarrollo comercial y
residencial.

Calidad visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son compatibles y esperadas para las vistas en
una ciudad completamente desarrollada. El corredor de la interestatal urbana y ferroviario es ordenado y
coherente. Las vistas de fondo de las LU montafiosas son pintorescas.
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Figura 3.15-10. Vista clave 3 mirando hacia el norte por encima del intercambio vial de Parrish Lane y
la I-15.
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3.15.4.5.4 Vista clave 4

La vista clave 4 es la vista que los recreacionistas y viajeros ven conforme caminan o conducen a lo largo
de 800 West en Woods Cross (Figura 3.1511).

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son del pavimento, la acera y el paisajismo
alo largo de 800 West. El desarrollo comercial e industrial esta oculto por el seméforo y el paisajismo en el
segundo plano. Las vistas de primer plano y segundo plano esta dominadas por paisajismo suave, vibrante
y ornamental, tipico de las LUs suburbanas y urbanas. Las vistas de fondo son de las montafias Wasatch y
de las LUs montafosas. La naturaleza visual es una calle de ciudad embellecida.

Calidad visual. La forma, textura, y los colores de las vistas del primer y el segundo plano del paisajismo
arreglado son armoniosos, ordenados y compatibles con la ubicacion. Las vistas de fondo, donde son
visibles, son pintorescas.

Figura 3.1511. Vista clave 4 mirando hacia el norte-noroeste en 800 West en Woods Cross
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3.15.4.5.5 Vista clave 5

La vista clave 5 es la vista que los residentes de Sunset Ridge en North Salt Lake ven al mirar hacia el
oeste por encima de la U.S. 89, la I-15, los rieles de Union Pacific y FrontRunner, la I-215, la LU industrial,
el Gran Lago Salado y la Isla Antilope (Figura 3.1512).

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano son de la vegetacion suave y color verde savia, y del paisaje
ondulante de la LU con apariencia natural. Esta vista clave incluye el banco este de las montafias Wasatch,
en el que esta ubicado el desarrollo residencial, junto con nueva construccion residencial al este de la U.S.
89. Las vistas de segundo plano son de la LU urbana y su desarrollo, infraestructura de autopista y
ferroviaria, y la LU industrial que incluye una refineria. Las vistas de segundo plano tienen una variedad de
formas, alturas y colores de edificios. Las vistas de fondo son del Gran Lago Salado, sus humedales y la
Isla Antilope y la LU de apariencia natural. La LU de apariencia natural alrededor del lago tiene muchas
formas planas horizontales y colores neutrales. La naturaleza visual es una combinacion de desarrollo
urbano e industrial y un paisaje de apariencia natural.

Calidad visual. Las vistas de primer y segundo plano de la autopista, infraestructura ferroviaria y desarrollo
urbano e industrial contrastan en forma, textura y color con la vegetacion natural y las cualidades visuales
del fondo. Las vistas de primer plano y segundo plano estan desprovistas de armonia y orden. Las vistas de
fondo son pintorescas, armoniosas y ordenadas, lo cual crea una vista vivida y memorable. Las vistas de
fondo estan intactas.
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Figura 3.1512. Vista clave 5 mirando hacia el oeste cruzando la U.S. 89, la I-15 y la I-215 en North Salt
Lake.
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3.15.4.5.6 Vista clave 6

La vista clave 6 es la vista que los viajeros ven conforme giran hacia el oeste en 2100 North para unirse con
la I-15 en direccion norte (Figura 3.1513).

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano son del pavimento para Warm Spring Road y el acceso a la |-
15 en direccion norte en 2100 North. Las vistas de segundo plano son de carrizos (una especie de planta
de humedal) y de desarrollo industrial. El paisaje, incluyendo los carrizos, tiene una textura aspera y es
predominantemente marrén. Las vistas de fondo son de desarrollo industrial oculto por la distancia y la
topografia plana. Las vistas de fondo incluyen varias formas verticales y angulares de las farolas, la I-15 y
los edificios. Esta vista clave es de la LU industrial. La naturaleza del paisaje es de un area industrial y una
entrada de autopista.

Calidad visual. Las vistas de primer plano, segundo plano y fondo estan desprovistas de armonia y orden.
La forma, textura y color de los edificios contrasta con el paisajismo no mantenido. No obstante, las vistas
son compatibles y esperadas con el uso de la tierra de esta ubicacion.

Figura 3.1513. Vista clave 6 mirando hacia el oeste, a la rampa de acceso/salida de 2100 North en Salt
Lake City
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3.15.4.5.7 Vista clave 7

La vista clave 7 en una vista aérea de 600 North y el intercambio vial de la I-15 mirando hacia el este en
Salt Lake City (Figura 3.15-14). Esta imagen fue captada por un dron y no representa lo que viajeros o
vecinos ven; sin embargo, ofrece una mejor perspectiva del intercambio vial.

Naturaleza visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son de las rampas de acceso/salida de la |-
15 y 600 North. Las vistas de fondo son de un area industrial, el centro de Salt Lake City, las montafias
Wasatch y el desarrollo residencial en los bancos en la parte este de las montafias. Las vistas de primer y
segundo plano estan dominadas por concreto gris y liso, rayado de pavimento lineal, y postes cilindricos de
luces y sefales. En el fondo hay formas mas suaves y verdes del paisajismo y arboles de calle del centro
de Salt Lake City, intercalados por los edificios rectangulares de la silueta del centro. Las montanas
Wasatch en el fondo, detras de la silueta del centro, tienen formas suaves y angulares y colores verde y
azul atenuados. Esta area es una zona transicional entre las LUs urbanas, industriales y suburbanas. El
corredor ferroviario de Union Pacific y FrontRunner es paralelo a la I-15 y apenas fuera de vista. La
naturaleza visual es un intercambio vial urbano.

Calidad visual. Las vistas de primer plano y segundo plano son compatibles y esperadas para las vistas en
una ciudad completamente desarrollada. El corredor de la interestatal urbana es ordenado y coherente; sin
embargo, el paisajismo y la acera no estan mantenidas a nivel de la calle. Las vistas de fondo son de las
LUs montafosas y la silueta del centro y son pintorescas.
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Figura 3.15-14. La vista clave 7 mirando hacia el este por encima de 600 North y el intercambio vial de
la I-15 en Salt Lake City.

3.15.5 Consecuencias ambientales y medidas de mitigaciéon

Esta seccion describe los cambios visuales de las Alternativas de No Accion y de Accion y medidas
potenciales para mitigar estos cambios. La informacion en esta seccion viene de las tareas que forman
parte de las fases de mitigacion de la metodologia de analisis descrita en la Seccion 3.15.3, Metodologia.

Las caracteristicas visuales de la Alternativa de Accion y el cambio visual en el paisaje estan resumidas
para cada vista clave. Los impactos visuales de la Alternativa de Accién son la evaluacion combinada de la
compatibilidad visual de la Alternativa de Accion y la sensibilidad de los espectadores en cada vista clave
para determinar el grado de impacto visual. Los impactos a la calidad visual son una funcion de la
compatibilidad visual de la Alternativa de Accion y la sensibilidad de los espectadores a los cambios
visuales en cada vista clave.

Compatibilidad visual. La compatibilidad visual es una comparacion de la naturaleza visual de la
Alternativa de Accidn y la naturaleza visual de la vista existente desde la ubicacién de vista clave. La
compatibilidad esta descrita en términos de escala, forma, materiales y naturaleza visual general del
proyecto, en comparacion con el entorno natural y cultural existente. La Alternativa de Accion puede ser
considerada compatible (que no contrasta) o incompatible (que contrasta).

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de espectadores a los cambios visuales es una funcion de
exposicion y percepcion. La exposicion de los espectadores a la Alternativa de Accion esta descrita en
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términos de proximidad (distancia a una vista), grado (nUmero de espectadores) y duracion (cuanto tiempo
pueden los espectadores ver la vista en el contexto de cuencas visibles dinamicas). La percepcion de los
espectadores de la Alternativa de Accidn esta descrita en términos de atencién (caracter uUnico de la vista),
enfoque, (puntos focales dentro de la cuenca visual), y proteccion (protecciones legales o valores locales).
Los espectadores son sensibles o insensibles a los impactos visuales.

Impactos a la calidad visual. Los impactos a la calidad visual son una funcién de la compatibilidad visual
de la Alternativa de Accion y la sensibilidad de los espectadores a los cambios visuales en cada vista clave.
Los impactos a la calidad visual pueden ser adversos, beneficiosos o neutrales. Un impacto adverso se
refiere a la degradacion en calidad visual debido a la incompatibilidad de accion en el paisaje o al ocultar o
alterar las vistas deseadas. Un impacto beneficioso es visualmente compatible o resulta en una mejora o
aumento a la calidad visual de una vista. Un impacto neutral no es perceptible para un espectador o el
cambio no restara valor o aumentara la calidad visual o la vista.

3.15.5.1 Alternativa de No Accion

3.15.5.1.1 Impactos de construccion

Con la Alternativa de No Accidn, los cambios asociados con el proyecto de la I-15: De Farmington a Salt
Lake City no seria realizado, y la I-15, sus intercambios viales y calles transversales permanecerian en su
condicién actual. La naturaleza visual del area de evaluacion de recursos visuales seria similar a la descrito
en la Seccion 3.15.4.5, Calidad visual existente en vistas clave. Dado que no se harian mejoras importantes
a las carreteras, no habria cambios topograficos o perturbaciones del suelo o equipo de construccion
asociado de construccion de cortes y rellenos relacionados con la construccién de carreteras.

3.15.5.1.2 Impactos a largo plazo

Con la Alternativa de No Accidn, la I-15 permaneceria en su configuracion actual, y no habria
ensanchamiento alguno o nuevas configuraciones de intercambio vial, o construccion de pasos elevados o
a desnivel para peatones en el corredor de la I-15. Los tipos actuales de uso de la tierra y desarrollo
continuarian en el area con o sin el Proyecto de la I-15: de Farmington a Salt Lake City. Los impactos a
largo plazo de la Alternativa de No Accion estan resumidos por LU a continuacion.

LU Industrial. La LU industrial se veria casi igual con la Alternativa de No Accién ya que la mayoria de la
LU esta desarrollada y hay tierra libre limitada dentro de la LU.

LU montainosa. La LU montafiosa es principalmente tierra protegida bajo la jurisdicciéon del Servicio
Forestal de EE.UU. Estas areas no seran desarrolladas y permaneceran visualmente iguales. El banco al
este de la I-15 es tierra privada y se continuara llenando con desarrollo residencial donde existan parcelas
sin desarrollar. Gran parte del desarrollo ya esta aprobado y construido. Véase la Seccion 3.1, Uso de la
tierra, para mayor informacion con respecto a desarrollo futuro.

LU de apariencia natural. La LU de apariencia natural se veria casi igual con la Alternativa de No Acci6n
ya que la mayoria de la LU es parte del Gran Lago Salado y sus bordes en forma de humedal, y no sera
desarrollada. Parte de la LU de apariencia natural que se encuentra en tierra privada podria convertirse en
una LU suburbana conforme esté permitido por la zonificacion y segun el crecimiento de la poblacion siga
aumentando la necesidad de viviendas en los condados de Davis y Salt Lake.
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LU suburbana. La LU suburbana seguira expandiéndose en el area de evaluacion de recursos visuales,
segun la zonificacion y planes de desarrollo aprobados. Parte de la tierra actualmente en la LU de
apariencia natural o en las estribaciones en la LU montafiosa podrian convertirse en una LU suburbana
cuando la propiedad privada cambie de propietario.

LU urbana. La LU urbana continuara expandiéndose alrededor del centro de las ciudades con la
zonificacién y planes de desarrollo aprobados. Una porcion de la LU suburbana podria convertirse en una
LU urbana en el futuro, conforme las ciudades afiadan densidad para acomodar mas viviendas y espacio
comercial.

Dadas estas suposiciones, con la Alternativa de No Accion las vistas en el area de evaluacion de recursos
visuales serian similares a las condiciones existentes y el cambio visual seria el resultado del desarrollo y
crecimiento que esta actualmente ocurriendo y que es consistente con los planes de uso de la tierra
adoptados.

3.15.5.2 Alternativa de Accion

3.15.5.2.1 Impactos de construccion

Con la Alternativa de Accidn, los impactos a corto plazo relacionados con la construccion incluirian actividad
de vehiculos de construccion y las areas de preparacion, almacenamiento de material excavado, y polvo
relacionado con la construccion, que seria visible durante la construccién. El trabajo de excavacion y
nivelacion para ensanchar la |-15 contrastaria de manera minima con las condiciones existentes. Una vez
que la construccion de la carretera esté completa, las areas fuera de la alineacion de la carretera serian
revegetadas, y la calidad visual seria similar a las condiciones existentes.
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3.15.5.2.2 Impactos a largo plazo

Con la Alternativa de Accion, los cambios visuales generales a largo plazo a la calidad visual serian
neutrales a beneficiosos en comparacion con las condiciones existentes, dependiendo de la perspectiva y
la LU existente. En ubicaciones de impactos visuales neutrales, la alternativa mantendria un nivel similar de
armonia natural, orden cultural y composicion de paisaje, en comparacion con las condiciones existentes.
Es decir, en areas urbanas, areas de intercambios viales existentes, o donde la |-15 es vista desde una
gran distancia y se integra con el desarrollo existente, el impacto visual de la Alternativa de Accion seria
neutral. Donde la alternativa aumentaria el transporte y mejoraria el paisaje urbano, el impacto visual seria
beneficioso. Los cambios visuales principales con la Alternativa de Accion estan descritos a continuacion
de norte a sur. Una evaluacién de los cambios visuales por vista clave esta provista en Impactos visuales
de la Alternativa de Accion por vista clave comenzando en la pagina 3-314.

Elementos principales de la Alternativa de Accidn que tendrian impactos visuales

Linea principal de la I-15. Afadir un carril adicional en cada direccion de circulacién de la linea principal de
la I-15 ampliaria el impacto general de la I-15. Esta anchura extra haria que la interestatal fuese mas
prominente en la cuenca visual; sin embargo, las vistas serian consistentes con las condiciones existentes y
la naturaleza del paisaje.

State Street en Farmington (Opcién Farmington 400 West). Esta opcién es similar a las condiciones
existentes. Esta opcion conservaria el paso a desnivel en State Street para Lagoon Drive. Lagoon Drive
estaria paralelo a la I-15 y tanto la I-15 y Lagoon Drive permanecerian por debajo de State Street. La
interseccion de State Street y 400 West seria una interseccion triple similar a lo que es actualmente; sin
embargo, ambas carreteras tendrian infraestructura para peatones y ciclistas mejorada. Con el impacto
ampliado de la I-15, Lagoon Drive seria movido mas hacia el este, y una vivienda seria removida. 400 West
permaneceria en su ubicacion actual. State Street seria 6 pies mas ancha para acomodar los movimientos
de vehiculos que giran en la interseccion con 400 West y nuevos carriles para bicicletas. La estructura de
paso elevado peatonal separada seria removida, y se afiadiria infraestructura mejorada para peatones y
ciclistas a los lados norte y sur de State Street. La naturaleza visual en general de la calle se veria similar a
como se ve hoy.

State Street en Farmington (Opcién Farmington State Street). Esta opcion es similar a la opcién
Farmington 400 West; sin embargo, Lagoon Drive no pasaria por debajo de State Street. Esta opcion
construiria una nueva interseccion de cuatro vias en State Street y 400 West para Lagoon Drive. Lagoon
Drive seria elevada para unirse a 400 West y State Street en el mismo nivel a fin de crear una interseccion
estandar de cuatro lados. State Street seria de 10 a 16 pies mas ancha cerca de la interseccién con 400
West y luego se veria reducida al ancho original al este de la interseccion. Esta opcidon impactaria mas
arboles de calle que la opciéon Farmington 400 West. El resto de la opcién Farmington State Street es igual
a la opcion Farmington 400 West.

200 West en Farmington. EL intercambio vial de 200 West seria reconstruido con un disefio modificado
que incluye una nueva interseccion senalizada y mantiene el movimiento libre hacia Lagoon Drive. La
interseccion sefializada tendria un cambio visual que introduciria un nuevo semaforo donde actualmente no
hay uno. La ubicacién de la nueva interseccion 200 West/Frontage Road/Lagoon Drive estaria alineada
mas hacia el sureste, lejos de las areas residenciales y mas cerca a la I-15, y la interseccion seria mas
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visible para los viajeros. El intercambio vial reconstruido afiadiria aceras en el lado oeste de 200 West, de
ese modo mejorando el paisaje urbano comparado a las condiciones existentes.

Paso elevado para peatones del parque comunitario Centerville en Centerville. Un nuevo paso
elevado para peatones seria construido sobre la I-15 conectando el parque comunitario de Centerville con
una red regional de senderos al oeste de la I-15. El paso elevado para peatones afiadiria una nueva
estructura vertical que no existe en la actualidad.

Parrish Lane en Centerville. El intercambio vial de la I-15 y Parrish Lane seria convertido de un
intercambio vial en forma de diamante a un intercambio vial urbano de punto unico (SPUI por sus siglas en
inglés). Esta nueva configuracion alteraria la configuracion de rampa de acceso y salida, y el nUmero de
semaforos se veria reducido. El nuevo intercambio vial también incluiria un nuevo paso a desnivel para el
trafico en direccién norte que sale de la I-15 y viaja al area comercial en la esquina noreste del intercambio
vial. El paisaje urbano se veria mejorado para peatones y ciclistas. Un nuevo paso elevado seria construido
sobre la I-15 al sur de Parrish Lane, cerca de 200 North en Centerville. El paso elevado para peatones
afnadiria una nueva estructura vertical que no existe en la actualidad.

500 West en Bountiful. La salida de 500 West en direccion sur de la I-15 seria reconstruida como una
salida hacia la derecha (en vez de la salida hacia la izquierda actual) que cruzaria por debajo de la I-15 en
un nuevo paso a desnivel bajo los carriles en direccion norte y sur. Un paso a desnivel actualmente existe
bajo los carriles en direccion norte. El nuevo paso a desnivel tendria una naturaleza visual similar que la de
las condiciones existentes.

400 North en Bountiful. El nuevo intercambio vial parcial en forma de diamante en 400 North seria similar
a las condiciones existentes, pero incluiria un carril de circulaciéon adicional en el lado norte de la calle, asi
como carriles para bicicletas, una acera en el lado sur de la calle y un SUP en el lado norte de la calle. Con
esta opcion, la superficie mas amplia de 400 North requeriria eliminar un edificio en el lado sur de 400 North
y reubicar el negocio para adaptarse a la superficie mas amplia. También existe una posible reubicacién de
un negocio en el lado norte de 400 North. La reubicacion de negocios seria un cambio visual.

500 South en Bountiful. Esta opcién reconstruiria el intercambio vial de diamante divergente existente en
500 South y la I-15 como un intercambio vial de diamante estrecho y agregaria ancho adicional para carriles
de giro a 500 South. EL intercambio vial ajustado en forma de diamante en 500 South seria visualmente
diferente al intercambio vial divergente en forma de diamante existente, pero las vistas serian consistentes
son las condiciones existentes y la naturaleza del paisaje. 500 South seria mas ancha que las condiciones
actuales debido a los carriles de giro adicionales en 500 South. Habria que eliminar tres edificios en el lado
norte de 500 South y dos edificios en el lado sur de 500 South y reubicar los negocios para dar cabida a la
superficie mas amplia. La reubicacion de negocios seria un cambio visual.

Rampas trenzadas entre 400 North y 500 South en Bountiful. La Alternativa de Accion tendria rampas
trenzadas entre 400 North y 500 South. Las rampas trenzadas son rampas de autopista que se cruzan por
encima entre si y estan verticalmente separadas. Las rampas trenzadas serian un cambio visual ya que
nuevos puentes se anadirian para separar el trafico que entra y sale de la I-15. Las estructuras serian mas
visibles para los residentes de Wood Haven, desde perspectivas no ocultadas por arboles, y desde los
lados posteriores de los edificios comerciales al este del la 1.15. Un ejemplo de rampas trenzadas cerca del
area de proyecto se encuentra en Farmington en la U.S. 89 entre Main Street y Shepard Lane(Figura 3.15-
15).
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2600 South en Woods Cross. El SPUI propuesto en 2600 South seria visualmente diferente al intercambio
vial existente, con cambios a las ubicaciones de rampa y ubicaciones de carril bajo la I-15, pero las vistas
serian consistentes con las condiciones existentes y la naturaleza del paisaje. El paisaje urbano se veria
mejorado para peatones y ciclistas.

800 West en Woods Cross. Al norte de 2600 South, se construiria un nuevo paso a desnivel de la I-15,
conectando a 800 West con Wildcat Way en el lado este de la |-15. Este paso a desnivel incluiria un nuevo
SUP.

I-215 y 1-15 en North Salt Lake. El intercambio vial Figura 3.15-15. Ejemplo de rampa trenzada en
existente seria reconfigurado para conectar a la |-215 Ia. 89

en direccion este con la I-15 en direccion sur, y P P 3]
conectar la I-15 en direccién norte con la 1-215 en
direccion oeste. Estos dos movimientos entre la [-215 y
la 1-15 actualmente no existen y el intercambio vial
reconfigurado resultaria en pavimento, estructuras y
sefales adicionales. El intercambio vial reconfigurado
también aumentaria el acceso a la I-15 y la |-215 desde
la U.S. 89 n North Salt Lake. El intercambio vial de
acceso pleno en la 1-215, I-15 y U.S. 89 seria
visualmente diferente a las condiciones existentes,
pero las vistas serian consistentes son las condiciones
existentes y la naturaleza del paisaje.

2100 North en Salt Lake City. EL intercambio vial de
acceso parcial existente en 2100 North seria
reconfigurado para incluir un paso elevado de la I-15,
Warm Springs Road y los rieles de Union Pacific y
FrontRunner que permitirian que el trafico de

U.S. 89/Beck Street, 2300 North y Warm Springs Road
acceda a todas las direcciones de circulacién de la I-
15. El paso elevado afiadiria una nueva estructura
vertical y forma urbana en un area industrial.

1000 North en Salt Lake City (Salt Lake City 1000 North — Opcion norte). Esta opcion alinearia una
conexion a la I-15 y el sistema captador y distribuidor de 600 North cerca de 1100 North. La rampa de
acceso existente en direccion al sur para la I-15 seria reconstruida como parte de un sistema captador y
distribuidor paralelo a la 1-15. Estos cambios alterarian la interseccién existente en 1000 North y 900 West,
y requeririan la adquisicion de la propiedad Salt City Motel en el lado noroeste de la interseccion y reubicar
el negocio. La reubicacion de negocios seria un cambio visual.

1000 North en Salt Lake City (Salt Lake City 1000 North — Opcion sur). Esta opcion es similar a la
Opcion norte de Salt Lake City 1000 North excepto que 1000 North se extenderia por debajo de la I-15
cerca de la alineacion de 1000 North existente. Visualmente, esta opcion extenderia las vistas debajo de la
I-15 hacia el lado este de la interestatal que actualmente no son visibles. Estos cambios alterarian la
interseccion existente en 1000 North y 900 West, pero esta opcion tendria menos impacto sobre los
negocios en la esquina noroeste de la interseccion y causarian menos cambios visuales a esta esquina.
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600 North en Salt Lake City. El intercambio vial ajustado en forma de diamante propuesto en 600 North
seria visualmente diferente al SPUI existente, pero las vistas serian consistentes son las condiciones
existentes y la naturaleza del paisaje. El paisaje urbano se veria mejorado para peatones y ciclistas.

Impactos a largo plazo por LU

Los patrones de uso de la tierra estan bien establecidos en el area de evaluacion de recursos visuales, y la
I-15 y sus intercambios viales permanecerian con o sin la Alternativa de Accion. La Alternativa de Accion es
visualmente compatible con las condiciones existentes, y la mayoria de los espectadores probablemente no
sean sensibles al cambio. Los impactos a largo plazo por LU a nivel de paisaje de la Alternativa de Accién
serian similares a los impactos de la Alternativa de No Accién (véase la Seccion 3.15.5.1.2, Impactos a
largo plazo). Los impactos especificos a las LU, segun estan representados por las vistas clave, se
comentan a continuacion.

Impactos visuales de la Alternativa de Accion por vista clave

Vista clave 1

Las vistas de primer y segundo plano cambiarian ligeramente con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. Las opciones de Farmington 400 West y Farmington State Street del segmento norte
se verian similares en esta ubicacion; sin embargo, tendrian diferencias menores que se describen a
continuacion.

Compatibilidad. Con la opciéon Farmington 400 West del segmento norte, la casa en 399 W. State Street
seria removida y State Street seria ensanchada para acomodar los movimientos de giro en 400 West. Es
posible que unos cinco arboles de calle en State Street cerca de la I-15 y de 400 West deban ser
removidos. Con la opcién Farmington State Street del segmento norte, la misma casa seria removida y
State Street seria ensanchada para acomodar los movimientos de giro en 400 West y Lagoon Drive. Hasta
21 arboles de calle en State Street podrian ser removidos con esta opcion.

Para ambas opciones, el paso elevado peatonal para la I-15 seria removido y se construirian instalaciones
para peatones y ciclistas a los lados norte y sur de un nuevo paso elevado de State Street en la I-15. Dentro
de las vistas de primer y segundo plano, la Alternativa de Accidn contrastaria poco con las condiciones
existentes. La forma, materiales y naturaleza visual serian compatibles con las condiciones existentes. La
Alternativa de Accién no afectaria las vistas de fondo.

Sensibilidad de espectadores. Los espectadores serian predominantemente los viajeros y residentes a lo
largo de State Street. Los viajeros en State Street serian menos sensibles al cambio visual porque la ruta y
patrones de viaje son similares. Consolidar los dos pasos elevados de la I-15 en uno solo mejoraria la
coherencia para viajeros (es decir, peatones y ciclistas esperan que sigan aceras y carriles para bicicletas).
Los residentes a lo largo de State Street serian mas sensibles a los cambios visuales en el paisaje como la
remocion de arboles de calle.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque el paisaje urbano seria compatible con
las condiciones existentes y los arboles de calle, de ser removidos, podrian ser replantados.
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Vista clave 2

Vista clave 2. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accién y la adicién de
un nuevo paso elevado para peatones en el parque comunitario Centerville. Las vistas de fondo serian
ocultadas por el paso elevado para peatones desde esta perspectiva. La Alternativa de Accion es la misma
para todas las opciones en esta ubicacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, un nuevo paso elevado para peatones seria sumamente
visible desde esta vista clave e introduciria una nueva forma urbana, ocultando algunas vistas de fondo al
mirar hacia el norte. La forma, materiales y naturaleza visual serian compatibles con las condiciones
existentes, pero la estructura cambiaria vistas en esta perspectiva.

Sensibilidad de espectadores. Los espectadores serian predominantemente los viajeros a lo largo de
North Frontage Road y los recreacionistas en el parque. Los viajeros en North Frontage Road serian menos
sensibles al cambio visual porque un paso elevado para peatones es una estructura esperada en un
entorno desarrollado y urbano. Los recreacionistas podria ser mas sensibles al cambio visual debido al
tiempo pasado en la cuenca visual y al cambio en las vistas de fondo al mirar hacia el norte.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque el paso elevado es una estructura
visualmente esperada a lo largo de un corredor interestatal desarrollado.

Vista clave 3

Vista clave 3. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. El intercambio vial y la simulacién de fotos mostrados en la Figura 3.1516 son los
mismos para todas las opciones en esta ubicacion. La imagen original esta incluida en la Figura 3.15-17
para comparacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, el intercambio vial de la I-15 y Parrish Lane seria convertido
de un intercambio vial en forma de diamante a un SPUI. El area es un intercambio vial bajo las condiciones
existentes y continuaria siendo un intercambio vial con la Alternativa de Accién. La forma, materiales y
naturaleza visual serian compatibles con las condiciones existentes. La Alternativa de Accién mantendria
un nivel similar de orden cultural y no contrastaria con las condiciones existentes.

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de espectador de viajeros a lo largo del intercambio vial
reconfigurado y los vecinos cerca del intercambio vial seria baja. Las nuevas caracteristicas del intercambio
vial y el paso a desnivel complementarian la configuracion existente de desarrollo urbano y carreteras; por
lo tanto, la armonia natural y orden cultural serian compatibles con las condiciones existentes, y los
espectadores no serian sensibles a estos cambios.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque el intercambio vial es consistente con las
condiciones existentes.
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Figura 3.1516. Vista clave 3 mirando con simulacion de la Alternativa de Accion en el intercambio vial
de Parrish Lane y la I-15.
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Vista clave 4

Vista clave 4. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. La Alternativa de Accion es la misma para todas las opciones en esta ubicacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, la acera visible en la Vista Clave 4 seria reemplazada por un
SUP de 12 pies de ancho. Todas las otras caracteristicas de 800 West visibles desde esta perspectiva
serian similares a las condiciones existentes. 800 West permaneceria como una carretera o se convertiria
en un acceso privado para mantener el acceso al negocio al oeste. La forma, materiales y naturaleza visual
serian compatibles con las condiciones existentes. La Alternativa de Accion mantendria un nivel similar de
orden cultural y no contrastaria con las condiciones existentes.

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de los espectadores que viajan a lo largo de la 800 West y
de los recreacionistas a lo largo del SUP seria baja. El nuevo SUP complementaria el desarrollo y la
configuracion vial existentes, por lo tanto, la armonia y el orden cultural serian similares a las condiciones
existentes y los espectadores no serian sensibles a estos cambios.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque la Alternativa de Accion es similar a las
condiciones existentes.

Vista clave 5

Vista clave 5. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. El intercambio vial y la simulaciéon mostrada en la Figura 3.1518 es la misma para
todas las opciones en esta ubicacion. La imagen original esta incluida en la Figura 3.15-19 para
comparacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, las rampas de acceso y salida adicionales entre la I-215y la
I-15 resultarian en pavimento, estructuras y sefales adicionales en las vistas de segundo plano. Todas las
otras caracteristicas visibles desde esta perspectiva serian similares a las condiciones existentes. La forma,
materiales y naturaleza visual serian compatibles con las condiciones existentes.

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de espectador de los residentes a los cambios en la
cuenca visible de segundo plano seria baja. Las nuevas rampas de entrada y salida serian colocadas entre
infraestructura existente de la I-15, 1-215 y ferroviaria en un area industrial. Estas rampas de entrada y
salida nuevas son compatibles con la configuracion existente de desarrollo y carreteras; por lo tanto, la
armonia y el orden cultural serian similares a las condiciones existentes, y los espectadores no serian
sensibles a estos cambios. Los espectadores serian sensibles a cambios en las vistas de fondo de los
paisajes de apariencia natural alrededor del lago Gran Lago Salado, pero las vistas de fondo no cambiarian.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque la Alternativa de Accién es similar a las
condiciones existentes.
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Figura 3.1518. Vista clave 5 mirando con simulacion de la Alternativa de Accion en el nuevo
intercambio vial de la U.S. 89, I-215 e I-15
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Vista clave 6

Vista clave 6. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. La Alternativa de Accion es la misma para todas las opciones en esta ubicacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, el nuevo paso elevado en 2100 North resultaria en
pavimento, estructuras y senales adicionales en las vistas de primer y segundo plano. La forma, materiales
y naturaleza visual serian compatibles con las condiciones existentes.

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de espectador de los viajeros a los cambios en la cuenca
visible de primer y segundo plano seria baja. El nuevo paso elevado complementaria la configuracion
industrial y de carreteras existente; por lo tanto, la armonia y el orden cultural serian similares a las
condiciones existentes, y los espectadores no serian sensibles a estos cambios. Las vistas de fondo no son
muy visibles bajo condiciones existentes y serian incluso mas ocultadas con el paso elevado.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria neutral porque la Alternativa de Accién es similar a las
condiciones existentes y la sensibilidad del espectador seria baja.

Vista clave 7

Vista clave 7. Las vistas de primer y segundo plano cambiarian con la Alternativa de Accion. Las vistas de
fondo no cambiarian. El intercambio vial y la simulaciéon mostrada en la Figura 3.1520 es la misma para
todas las opciones en esta ubicacion. La imagen original esta incluida en la Figura 3.15-21 para
comparacion.

Compatibilidad. Con la Alternativa de Accion, el SPUI existente seria convertido a una configuracion
ajustada en forma de diamante y se afiadiria un semaforo adicional. Habria separacion de bordillos entre
los carriles para bicicletas y vehiculos. El area es un intercambio vial bajo las condiciones existentes y
continuaria siendo un intercambio vial con la Alternativa de Accion. La forma, materiales y naturaleza visual
serian compatibles con las condiciones existentes.

Sensibilidad de espectadores. La sensibilidad de espectador de viajeros a lo largo del intercambio vial
reconfigurado y los vecinos cerca del intercambio vial seria baja. Las nuevas caracteristicas del intercambio
vial y las instalaciones mejoradas para peatones y ciclistas complementarian la configuracion existente de
desarrollo urbano y carreteras; por lo tanto, la armonia natural y el orden cultural serian similares a las
condiciones existentes, y los espectadores no serian sensibles a estos cambios. La infraestructura
mejorada para peatones y ciclistas podria ser vista por los residentes como una mejora visual que aumenta
la armonia y el orden del paisaje urbano. La infraestructura existente para peatones y ciclistas tiene menos
separacion del trafico y requiere que los usuarios crucen cuatro intersecciones mas en el intercambio vial
de 600 North, comparado a la Alternativa de Accion.

Calidad visual. En general, el impacto visual seria beneficioso debido a un paisaje urbano mas coherente
para peatones y ciclistas.
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Figura 3.1520. Vista clave 7 con simulacion de la Alternativa de Accion en 600 North y el intercambio
vial de la I-15.

Figura 3.15-21. Vista clave 7 original para comparacion con la simulacion anterior
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3.15.5.2.3 Resumen de los impactos de la Alternativa de Accion
Tabla 3.15-2 resume los impactos por vista clave para la Alternativa de Accion.

Tabla 3.15-2. Resumen de los impactos visuales por vista clave para la Alternativa de Accion

Ubicacion y vista clave

State Street
Centerville
Community
Parrish Lane
800 West /
2600 South
Sunset Ridge
2100 North /
Warm Springs

Park

w

Atematva | 1] 2 ] 3 | 4 | 5 [ 6 [ 7
N N N N

No Accion N
Alternativa de Accion N N N N N N
Definiciones: B = impactos visuales beneficiosos, N = impactos visuales neutrales

=

M=l ~ | 600 North

3.15.5.3 Medidas de mitigacion

El UDOT propone implementar medidas de mitigacion que incluyan lo siguiente. Todos los tratamientos
estéticos serian completados de conformidad con la politica 08A-03 del UDOT, Desarrollo y revision de plan
de paisajismo y estética del proyecto (UDOT 2014a), y las Directrices de estética del UDOT (UDOT 2014b).
La politica del UDOT esta fijada a un presupuesto para estética y embellecimiento de paisaje en base a las
directrices de estética. Las caracteristicas estéticas consideradas durante la fase de disefio final de un
proyecto podrian incluir la iluminacion, la vegetacion y las plantaciones (como los arboles de la calle), el
color de los puentes, las estructuras y los muros de contencion y otras caracteristicas arquitecténicas como
barandillas.

Los tratamientos estéticos son tipicamente evaluados durante la fase de disefio final del proyecto, después
de que se selecciona una alternativa en el Registro de Decisiones del proyecto y se ha asignado
financiamiento para el proyecto. El UDOT coordinaria con las municipalidades locales para determinar si la
estética deseada puede ser implementada.

3.16 Energia

3.16.1 Introduccion

La Seccion 3.16 describe como la demanda de energia podria verse afectada a corto y largo plazo con las
Alternativas de No Accién y de Accion. La energia es evaluada principalmente en la forma de consumo de
combustible para vehiculos.

El consumo de combustible varia con las caracteristicas del trafico. Las caracteristicas de trafico principales
son el flujo del trafico (velocidad promedio de vehiculo) comportamiento del conductor, la configuracion
geométrica de la carretera, la mezcla de vehiculos (automéviles versus camiones), y el clima y el estado del
tiempo. De todos los factores relacionados con el trafico, la velocidad promedio del vehiculo representa la
mayoria de la variabilidad en el consumo de combustible y es un buen indicador de economia de

September 2024
Utah Department of Transportation 3-321



I 15,,ENVIRONMENTAL
- IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

combustible para la mayoria de los viajes. La eficiencia de combustible bajo un flujo estable, las
condiciones de conducir manteniendo una velocidad constante de “cruising” llega a su maximo entre 45 a
60 millas por hora (mph) y luego disminuye rapidamente conforme la velocidad aumenta. A velocidades
bajas, la eficiencia de combustible se ve reducida por la friccion del motor, llantas sin suficiente aire, el uso
de accesorios eléctricos (como direccion eléctrica y aire acondicionado), y frenar y acelerar repetidamente
(Davis y Diegel 2003).

Area de evaluacion de energia. El area de evaluacion de energia incluye la I-15 y las calles transversales
dentro del derecho de paso de la Alternativa de Accion. Esta misma area es evaluada para la Alternativa de
No Accion.

3.16.2 Configuracion regulatoria

Bajo 40 CFR, Seccién 1502.16 y la asesoria técnica de la FHWA T 6640.8A, Guia para preparar y procesar
documentos ambientales y de la seccion 4(f), el UDOT esta obligado a considerar los requerimientos de
energia y el potencial de conservacion para cada alternativa del proyecto.

3.16.3 Metodologia

Para determinar el uso de energia existente, el UDOT utiliz6 el modelo de demanda de viaje del WFRC,
version 8.3.2, para determinar el VMT promedio diario en el area de evaluacién de energia con y sin la
Alternativa de Accién. Esta metodologia no considera las velocidades de vehiculos de 2019 o proyectadas
para 2050, y como dichas velocidades afectan el uso de energia.

Para condiciones existentes (2019), una eficiencia de combustible de vehiculo promedio de 23,8 millas por
galén (mpg) fue utilizada en base a informacion de la Administracion de Informacién de Energia de EE.UU.
(EIA 2020); este numero incluye estimaciones en carretera para autos y camiones ligeros. La eficiencia
promedio de combustible en carretera de 23,8 mpg fue dividida en al VMT promedio diario para determinar
el consumo diario total de combustible para las Alternativas de No Accién y de Accién.

Para condiciones futuras (2050), una eficiencia de combustible de vehiculo promedio de 36,1 mpg fue
utilizada (EIA 2023); este numero incluye estimaciones en carretera para autos y camiones ligeros. La
eficiencia promedio de combustible en carretera de 36,1 mpg fue dividida por el VMT promedio diario
pronosticado para determinar el consumo diario total de combustible para las Alternativas de No Accion y
de Accion para comparacion.

3.16.4 Consecuencias ambientales y medidas de mitigaciéon

LaTabla 3.16-1 resume las condiciones existentes (2019) y proyectadas (2050) con las Alternativas de No
Accion y de Accion en el area de evaluacion de energia. En general, se espera que los requerimientos de
energia (es decir, consumo de combustible) disminuyan en 2050 ya que se espera que los vehiculos tengan
mas eficiencia de combustible con el tiempo.
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Tabla 3.16-1. VMT promedio diario y consumo de combustible para condiciones existentes y
prondsticos para 2050

Consumo de combustible

Promedio diario . % de cambio de Cambi_o 0 % De cambio
VMT- Promedlg condiciones Alternatn{g e de Alternativa
Condiciones o alternativa (GeioneSic) I T;aﬁf:é:;] CHCR
Condiciones existentes (2019) 1.389.642.965 58.388.360 NA NA NA
Estimaciones de 2050
Alternativa de No Accion 1.784.512.740 49.432.486 -15.3% NA NA
Alternativa de Accion 1.994.497.240 55.249.231 -5.4% +5.816.745 +11,8%

a La informacién con respecto al VMT promedio diario fue obtenida de una revision del modelo de demanda de viajes del WFRC,
version 8.3.2, para la I-15 y sus calles transversales con y sin la Alternativa de Accién.

3.16.4.1 Alternativa de No Accion

3.16.4.1.1 Impactos de energia relacionados con la construccion

Con la Alternativa de No Accidn, los cambios asociados con el proyecto de la I-15: De Farmington a Salt
Lake City no serian realizados. Los unicos impactos de energia relacionados con la construccion serian
causados por el mantenimiento y repavimentacion de las carreteras y cualquier obra de carretera que
ocurra como parte de un desarrollo comercial u residencial en curso cerca de la [-15.

3.16.4.1.2 Impactos de energia directos

Con la Alternativa de No Accién, el VMT aumentaria debido a una mas alta demanda de viaje y crecimiento
de la poblacién; sin embargo, los requerimientos de energia generales disminuirian en comparacion con las
condiciones existentes porque se espera que los vehiculos tengan mas eficiencia de combustible

(Tabla 3.16-1 arriba).

3.16.4.2 Alternativa de Accion

3.16.4.2.1 Impactos de energia relacionados con la construccion

Construir la Alternativa de Accion, independientemente de sus opciones de subarea geografica, involucraria
la operaciéon de maquinaria pesada, resultando en un aumento de uso de energia, ya que se consumiria
combustible como parte de las actividades de construccion. Ademas, la congestion de trafico podria
aumentar durante la construccién, de modo que mas combustible seria utilizado. El consumo de energia
relacionado con la construccion seria temporal.

3.16.4.2.2 Impactos de energia directos

Con la Alternativa de Accion, independientemente de sus opciones de subarea geografica, la congestion se
reduciria, lo cual aumentaria las velocidades promedio de los vehiculos y la eficiencia de combustible en el
area de evaluacion de energia. En base a los resultados de la modelacion de demanda de viaje, la
Alternativa de Accidn reduciria la duracion de los viajes entre un 49% y un 55% y aumentaria las
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velocidades promedio entre un 95% y un 125% durante las horas pico de la mafiana y de la tarde en
comparacioén con las condiciones de no accién de 2050. La Alternativa de Accién aumentaria el VMT por
mas de 200 millones de millas por encima de la Alternativa de No Accion, porque se serviria a mas trafico
por la capacidad afiadida en la I-15. Incluso con esta capacidad adicional, la energia utilizada seria
ligeramente menos que con las condiciones existentes debido a la economia de combustible mejorada
(Tabla 3.16-1 arriba). Las velocidades de vehiculos mejoradas con la Alternativa de Accion también
beneficiarian a la eficiencia de combustible de vehiculos en general (véase la Seccién 3.16.1, Introduccion).

3.16.4.3 Medidas de mitigacion

Debido a la economia de combustible mejorada en el futuro, la energia utilizada con la Alternativa de
Accion seria menos que con las condiciones existentes. No se han propuesto medidas de mitigacién para
impactos de energia.

3.17 Impactos de construccion

3.17.1 Introduccion

Reconstruir la I-15 y sus intercambios viales en un area de impacto mas amplia causaria una serie de
impactos temporales por perturbar la tierra y operar equipos de construccion. La construccion podria afectar
la propiedad, el uso de la tierra, servicios publicos y servicios basicos, seguridad publica, patrones de
viajes, la economia (negocios), instalaciones para peatones y ciclistas, calidad del aire, niveles de ruido,
calidad del agua, maleza nociva, recursos acuaticos (humedales), fauna, recursos culturales, recursos de la
Secciodn 4(f), recursos de la Seccion 6(f), sitios de materiales peligrosos y recursos visuales. Ademas, la
construccién podria causar impactos por el uso de fosas de arena y grava y de transportar estos materiales
por camion a y desde las areas de preparacion de construccion y areas de material de préstamo y el sitio
de construccion.

La naturaleza y el momento de estos impactos estarian relacionados con los métodos de construccion del
proyecto. La mayoria de los impactos relacionados con la construccién sobre el publico estaria asociada
con retrasos en viajes durante la construccion.

La Seccion 3.17 describe los impactos de la construccion asociados con la Alternativa de Accion para cada
uno de los recursos ambientales analizados en la DIA.

3.17.2 Consecuencias ambientales

3.17.2.1 Alternativa de No Accion

Con la Alternativa de No Accidn, las mejoras asociadas con el proyecto I-15 no se realizarian, por lo tanto,
no habria impactos relacionados con la construccion.

3.17.2.2 Alternativa de Accion

La construccion de la Alternativa de Accion podria afectar la propiedad, el uso de la tierra, servicios publicos
y servicios basicos, seguridad publica, patrones de viajes, la economia (negocios), instalaciones para
peatones y ciclistas, calidad del aire, niveles de ruido, calidad del agua, maleza nociva, humedales, fauna,
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recursos culturales, recursos de la Seccion 4(f), recursos de la Seccion 6(f), sitios de materiales peligrosos
y recursos visuales. La construccion podria causar impactos de camiones transportando materiales a 'y
desde las areas de preparacion de construccion y areas de material de préstamo y el sitio de construccion.
En general, los impactos relacionados con la construccién de la Alternativa de Accion serian temporales.

3.17.2.2.1 Sincronizacion de la construccion

En general, el analisis de las alternativas en un estudio de NEPA para un proyecto de transporte financiado
con recursos federales se enfoca en los impactos y beneficios de las alternativas en un Unico afno futuro —a
menudo llamado el afio de disefio—, el cual es usualmente 25 a 30 afos en el futuro, o, en el caso de la
DIA de la I-15, el afio 2050. El analisis de los impactos del proyecto asume la construccion de la Alternativa
de Accion entera (incluyendo opciones de segmento) y asume que la construccion se complete antes del
ano de disefio 2050. El analisis de los beneficios del proyecto también asume la construccion terminada
para 2050. Un retraso en completar el proyecto podria reducir los beneficios de tiempo de viaje y seguridad
estimados a un periodo mas corto. Similarmente, los beneficios del proyecto se definen como los beneficios
que resultarian de la construccion completa del proyecto en el afo de disefio.

Al final del proceso de NEPA para un proyecto, el UDOT emite un Registro de Decision (ROD por sus siglas
en inglés) para el proyecto. Una vez que el ROD se ha emitido, y si el UDOT selecciona una accion
alternativa en el ROD, el UDOT a menudo implementa el proyecto mediante una serie de contratos
separados para secciones individuales del proyecto. A menos que se haya especificado de otra manera en
el ROD, el UDOT tiene la flexibilidad para determinar la sincronizacién de construccién apropiada.

La DIA de la I-15 estéa incluida en el RTP 2019-2050 del WFRC para la construccion en la Fase 1 (2019-
2030). Si solo se asigna una financiacion parcial para la construccion, el UDOT construiria partes del
proyecto en funcién del monto de la financiacion y teniendo en cuenta los beneficios operativos y de
seguridad.

El principal impacto al publico viajero proveniente de la construccion del proyecto en fases seria la
congestion del trafico. Construir el proyecto en fases probablemente prolongaria la congestion relacionada
con la construccion durante un periodo mas largo y podria causar la pérdida de ventas en los negocios en
un periodo mas largo durante la construccion. Los mayores impactos econémicos probablemente serian
sobre las areas comerciales a las que se puede acceder directamente desde la I-15 (Parrish Lane,

400 North Bountiful, 500 South Bountiful y 1100 North/2600 South North Salt Lake/Woods Cross).

Una construccion escalonada podria causar mas impactos a la calidad del aire debido a multiples periodos
de movilizacion y desmovilizacion de construccion y porque el alivio pleno de congestion del proyecto, el
cual reduciria las emisiones relacionadas con el trafico, no se llevaria a cabo antes en el proyecto.

3.17.2.2.2 Impactos a la propiedad y al uso de la tierra provenientes de la construccion

El UDOT necesitaria obtener servidumbres de construccion para algunas propiedades a fin de construir la
Alternativa de Accidén. Estimaciones actuales sobre las propiedades que requieren servidumbres estan
incluidas en el analisis de derecho de paso en la Seccion 3.3, Derecho de paso y reubicaciones. Se
requeririan servidumbres de construccion para propiedades que estan fuera del derecho de paso pero que
se verian afectadas por los cortes o rellenos durante la construccion, serian utilizadas por equipos durante
la construccion, serian necesarias para la reubicacion de servicios publicos o permitirian modificaciones en
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el acceso a la propiedad. EI UDOT utilizaria temporalmente estas propiedades durante la construccion y
daria compensacion al propietario por este uso temporal.

3.17.2.2.3 Impactos sociales de la construccion

Servicios publicos y basicos

Los servicios basicos y publicos podrian ser interrumpidos o reubicados temporalmente durante la
construccién. EI UDOT coordinaria con proveedores de servicios basicos para minimizar la interrupcion de
estos servicios.

Seguridad publica

El cierre de carriles, desvios, congestion aumentada, y velocidades de viaje reducidas en zonas de
construccién podria aumentar los tiempos de respuesta de los servicios de emergencia.

Patrones de viajes

Los residentes del area y los trabajadores pendulares podrian experimentar impactos temporales con la
Alternativa de Accién en la I-15 y en los intercambios viales. Los impactos de trafico probablemente
incluirian cambios temporales o desvios a acceso comercial y residencial, retrasos de trafico, redireccion y
cierres temporales de carriles. Aunque todo acceso a lo largo de rutas de desplazamiento afectadas
probablemente seria mantenido durante la construccion, algunos accesos a negocios y residencias podrian
ser alterados durante la construccion, por ejemplo, un acceso comercial podria ser redirigido a otro lado de
un estacionamiento o el acceso podria cambiar a una calle lateral.

3.17.2.2.4 Impactos econdémicos de la construccion

La congestién asociada con la construccion podria causar un incremento en los retrasos de viajes y una
pérdida en la productividad de trabajadores donde la construccion afectaria las carreteras existentes. Las
areas de impacto de posibles retrasos en la construccion o congestion son la I-15 y las calles transversales
principales en cada intercambio vial. Estos impactos afectarian tanto a trabajadores pendulares como a
negocios que dependen de estas carreteras.

Los impactos adversos temporales también podrian ocurrir si la accesibilidad a negocios se reduce durante
la construccién. Los negocios con mayor probabilidad de ser afectados son los negocios de conveniencia,
aquellos que satisfacen compras impulsivas o compras “en ruta” como gasolineras y tiendas de articulos
mixtos. Los impactos de la construccién podrian ser temporales pero podrian afectar considerablemente a
negocios individuales dependiendo de la duracion de la construccion, es decir, los viajeros podrian decidir
circunvalar los negocios e ir a otros negocios ubicados en areas menos congestionadas que no estan
afectadas por la construccion. Los negocios de destino —aquellos que los clientes planean visitar por
adelantado, como supermercados y restaurantes— podrian experimentar impactos moderados.

3.17.2.2.5 Impactos a peatones y ciclistas provenientes de la construccion

Varias instalaciones para peatones y ciclistas serian reconstruidas por la Alternativa de Accién en cada
intercambio vial y en ubicaciones de cruces de la I-15 dedicados para peatones y ciclistas. Todos los
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senderos y arcenes y aceras en zonas de construccion activas podrian cerrarse temporalmente durante la
construccion.

3.17.2.2.6 Impactos a la calidad del aire provenientes de la construccion

Los impactos a la calidad del aire durante la construccion se limitarian a aumentos a corto plazo en el polvo
fugitivo, particulas y emisiones de contaminantes atmosféricos locales provenientes de las actividades de
construccion, equipos y produccion de materiales. La construccion generaria emisiones de contaminantes
del aire de las siguientes actividades:

e Actividades de excavacion relacionadas con corte y relleno
e Demolicion de pavimentos y estructuras existentes

e Emisiones moviles de vehiculos de trabajadores de la construccion mientras viajan hacia y desde el
sitio del proyecto, o vehiculos en ralenti en el sitio del proyecto

e Emisiones moviles resultantes de la entrega y transporte de suministros de construccion y desechos
a y desde el sitio del proyecto

e Emisiones estacionarias y emisiones moviles de equipos de construccion en el lugar

e« Emisiones moviles de vehiculos que utilizan la I-15 y las carreteras conectadas cuya velocidad se
reduce debido al aumento de la congestion causada por la construccion

e Emisiones, incluidas las emisiones de GElI, relacionadas con la produccién y colocacién de asfalto,
concreto, bases para carreteras, acero y otros materiales de construccion

Ya que la construccion seria local y a corto plazo, los impactos a receptores individuales de calidad del aire
también serian a corto plazo. El contaminante del aire mas comun causado por la construccion seria la
materia particulada de 10 micrones en diametro o menos (PM1o).

3.17.2.2.7 Impactos de ruido provenientes de la construccion

Los usos de la tierra que son sensibles al ruido del trafico también son sensibles al ruido de la construccién
y podrian ser afectados por la construccién. Construir carreteras causa una cantidad considerable de ruido
temporal. El ruido durante la construccién podria ser una molestia para los residentes y negocios cercanos.
La Alternativa de Accidn generaria cierto ruido que ocurriria esporadicamente en diferentes lugares durante
el periodo de construccion.

La fuente de ruido mas comun en las areas de construccion seria de maquinaria motorizada como equipos
gue mueven tierra (excavadoras), equipos para manejar material (grias) y equipos estaticos (generadores).
Los equipos moviles (como camiones y excavadoras) operan de manera esporadica, mientras que los
equipos estaticos (generadores y compresores) generan ruido a niveles bastante constantes. La actividad
de construccion mas ruidosa y disruptiva seria el uso de martinete (incluyendo triturar piedras).

Para la Alternativa de Accion, el uso de martinete probablemente seria necesario en todas las ubicaciones
de puentes nuevos asociadas con cada intercambio vial y cruce de la I-15. Una fuente adicional de ruido de
construccion seria le demolicion y remocion de pavimento viejo de concreto en la linea principal de la I-15.
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El equipo utilizado para romper el pavimento seria una fuente de ruido y vibracion, al igual que cargar
concreto en camiones para llevarselo del sitio.

Los niveles de ruido tipicos de equipos de construccion varian entre 74 a 101 dBA a 50 pies de la fuente;
sin embargo, la mayoria de las actividades tipicas de construccion caen dentro del rango entre 75 a 85 dBA
a 50 pies. Los niveles pico de ruido del uso de martinete asociado con estructuras como intercambios viales
y pasos elevados son de cerca de 101 dBA a 50 pies (FHWA 2006). Generalmente, el ruido a 70 dBA es
invasivo y el ruido a 80 dBA es molesto. A 100 dBA, las personas deben gritar para ser escuchadas (CEQ
1970). Como ejemplo, las aspiradoras tipicas tienen un nivel de ruido de cerca de 80 dBA.

El ruido de construccién en lugares mas lejos que 50 pies se reduciria por 6 a 8 dBA por cada duplicacion
de la distancia desde la fuente. Por ejempilo, si el nivel de ruido de un martillo neumatico es 89 dBA a 50
pies, este disminuiria a unos 83 dBA a 100 pies y a unos 76 dBA a 200 pies. Los impactos del ruido a areas
residenciales contiguas durante la construccion variarian en base a la proximidad a la zona de construccion
en el area de construccion. Algunas propiedades residenciales colindan directamente con los muros
antirruido a lo largo de la I-15, y algunas residencias tienen algo de separacion debido a las ubicaciones de
rutas laterales y parcelas vacias.

3.17.2.2.8 Impactos a la calidad de agua provenientes de la construccion

La construccion podria reducir temporalmente la calidad del agua de superficie durante la fase de
construccion para la alternativa seleccionada. Las actividades de construccion —como despejar y excavar,
nivelar, almacenar y preparar material— perturban la vegetacion y aumentan el potencial de erosion. La
escorrentia de areas perturbadas podria aumentar temporalmente la cantidad de sedimento y
contaminantes (petroleo, gasolina, lubricantes, cemento, etc.) descargado en aguas receptoras. Las
descargas de contaminantes —que en su mayoria seria sedimento— podrian ser minimizadas con el uso
de BMPs, que podrian evitar que la tierra se vaya del sitio de construccion.

3.17.2.2.9 Impactos a maleza nociva provenientes de la construccion

Las operaciones de construccion eliminarian las superficies duras existentes y la vegetacion establecida, lo
cual expondria los terrenos subyacentes al riesgo de ser invadidos por maleza nociva e invasiva. Los
materiales y equipos entregados al sitio de trabajo podrian introducir maleza nociva e invasiva al area si las
semillas estan presentes en tierra importada o en equipos que no han sido limpiados apropiadamente.

3.17.2.2.10 Impactos a recursos acuaticos provenientes de la construccion

Los impactos relacionados con la construccién y mitigacion a recursos acuaticos, como humedales y cursos
de agua, estan identificados en la Seccion 3.12, Recursos de ecosistema. Durante la construccion, cierta
erosion podria ocurrir fuera de la zona de construccion de carreteras especifica, y esta erosion podria
aumentar los niveles de sedimento en recursos acuaticos contiguos, por lo tanto colocando rellenos en esos
recursos. BMPs como cercas de limo y otras caracteristicas de control de erosion serian utilizadas en areas
contiguas a recursos acuaticos. Ademas, los recursos acuaticos fuera del area de la construccion, pero
contiguos, estarian cercados para prevenir el acceso a peatones y vehiculos. Si alguna actividad de
construccion afecta los recursos acuaticos mediante sedimentos o relleno incrementados, el contratista de
construccion estaria obligado a identificar la cantidad adicional de recursos acuaticos que serian afectados.
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El contratista también seria responsable de obtener la autorizacién necesaria de USACE y todas las demas
autorizaciones ambientales antes de afectar a estas areas.

3.17.2.2.11 Impactos a las aves migratorias provenientes de la construccion

Las actividades de construccion podrian perturbar la alimentacion, la anidacion y las actividades
reproductivas de aves migratorias en o cerca del derecho de paso debido a niveles de ruido mas altos,
actividad de equipos de construccion y luces. Estas actividades de construccion temporales son de interés
particular durante periodos de anidacion para aves migratorias cerca del derecho de paso porque las
actividades podrian interrumpir la anidacién o causar que las aves escapen del nido. Durante la
construccion, algun habitat podria ser perturbado temporalmente por el movimiento de equipo, el
almacenamiento de materiales y la perturbacion de areas de preparacion. Para mas informacion, consulte
la Seccidn 3.12, Recursos de ecosistema.

3.17.2.2.12 Impactos a los recursos culturales provenientes de la construccion

Durante la construccion, las actividades de perturbacion de tierra podrian resultar en el descubrimiento de
recursos arqueologicos o histéricos adicionales que no sean aquellos identificados durante las evaluaciones
de recursos culturales (véase la Seccion 3.10, Recursos histéricos y arqueologicos).

3.17.2.2.13 Seccion 4(f) Impactos a recursos provenientes de la construccion

Se requeririan servidumbres de construccion temporales para propiedades de la Seccion 4(f). Para mas
informacion, vea la Seccion 4(f) Analisis.

3.17.2.2.14 Seccion 6(f) Impactos a los recursos provenientes de la construccion

Se requeririan servidumbres de construccion temporales para propiedades de la Seccion 6(f). Para mas
informacion, consulte el Capitulo 5, Seccién 6(f) Analisis.

3.17.2.2.15 Impactos a materiales peligrosos de la construccion

La tierra y/o el agua subterranea contaminada podria encontrarse durante la excavacion en o cerca de las
propiedades que se sabe que han almacenado materiales peligrosos o que tienen liberaciones
documentadas de materiales peligrosos. Es posible que se necesite coordinar con el UDEQ si eso se
descubre.

3.17.2.2.16 Impactos visuales provenientes de la construccion

Durante la construccion, la zona de trabajo seria despejada de vegetacion y la tierra expuesta y vacia
contrastaria visualmente con las areas agricolas, recreacionales y residenciales aledanas que los
espectadores del area estan acostumbrados a ver. Los equipos de construccion que operan en las
carreteras, el cierre y cambio de carriles, sefales de construccion, modificaciones al acceso a negocios y
desvios potenciales durante la construccion podrian afectar temporal y adversamente la calidad visual del
entorno del proyecto. Los equipos de construccion (como gruas) y el polvo serian visibles desde cierta
distancia y modificarian las vistas del paisaje aledafio. Ademas, el movimiento de equipos y materiales
seria notorio y degradaria las vistas colindantes del paisaje aledano. Cualquier impacto especifico de la
construccion a los recursos visuales seria a corto plazo.
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3.17.2.2.17 Impactos al trafico provenientes de la construccion

Los principales impactos al trafico relacionados con la construccion de la Alternativa de Accion incluyen lo
siguiente:

e Podrian ocurrir desvios de trafico y cierres temporales de carreteras durante la construcciéon. Entre
los cambios en las condiciones de las carreteras podrian estar la redireccion de trafico hacia otras
carreteras, el cierre temporal de carriles o secciones, y cambios temporales en los carriles. Los
desvios y cierres de carreteras podrian aumentar temporalmente los tiempos de viaje, el uso de
combustible y las emisiones de contaminantes del aire.

e Las propiedades y comunidades ubicadas cerca de las carreteras utilizadas como desvios podrian
experimentar incrementos de trafico temporales. Los incrementos temporales en el trafico podrian
causar tiempos de viaje mas largos para los residentes y clientes de negocios en estas carreteras y
tendrian impactos temporales relacionados con mas ruidos y emisiones de vehiculos, debido a los
mayores volumenes de trafico durante la construccion.

e Elacceso a propiedades comerciales podria verse temporalmente interrumpido o desviado, lo cual
podria causar tiempos de viaje mas largos para los empleados y clientes de estos negocios, y una
potencial pérdida de ingresos para ciertos negocios comerciales.

3.17.2.2.18 Areas de preparacioén de construccién y material de préstamo

Durante la construccion, el contratista estableceria areas de preparacion para los equipos y obtendria
material de relleno para mejoras. Como un contratista aun no ha sido elegido, las ubicaciones exactas de
las areas de preparacion y fuentes de material de relleno aun no se conocen.

3.17.3 Medidas de mitigacion

Las siguientes medidas de mitigacion estan actualmente propuestas para ser implementadas durante la
construccion.

3.17.3.1 Medidas de mitigacion para la sincronizacién de la construccion

No se ha identificado mitigacién alguna para la sincronizacién de la construccion. Si se toma una estrategia
de sincronizacion, se propone que la mitigacion de proyecto identificada en esta DIA sea implementada
para el disefio especifico de cada fase. La mitigacion futura de fases subsiguientes tomaria en cuenta el
diseno final para esa fase y cualquier cambio en la regulaciones o mejoras potenciales a BMPs durante la
implementacion.

3.17.3.2 Medidas de mitigacion para impactos a la propiedad y al uso de la tierra
provenientes de la construccion

En la medida de lo posible, el contratista estaria obligado a garantizar que los sistemas de riego
permanezcan intactos y completamente funcionales. Las cercas podrian ser alteradas durante la
construccion del proyecto. Se requeriria al contratista que mantenga cercas y operaciones de puerta para
proteger al personal de construccion y al publico viajero, durante la fase de construccién. En ubicaciones de
servidumbres temporales donde el UDOT utilizaria temporalmente propiedades privadas durante la
construccion, el UDOT ofreceria compensacion al propietario por el uso temporal.
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3.17.3.3 Medidas de mitigacion para impactos sociales de la construccién

Seguridad publica

Un programa de informacion publica detallado se implementaria para informar al publico acerca de
actividades de construccion y para reducir los impactos. La informacion incluiria las horas de trabajo y rutas
alternas. Las senales de construccion serian utilizadas para notificar a los conductores acerca de
actividades de trabajo y cambios en los patrones de trafico. La secuenciacion y actividades de la
construccioén se coordinarian con proveedores de servicios de emergencia a fin de minimizar retrasos y
tiempos de respuesta durante la construccion.

Servicios publicos y basicos

Se completarian convenios de servicios basicos para coordinar la reubicacion de los mismos. Las
especificaciones del proyecto requeririan que el contratista coordine con las companias de servicios
basicos a fin de planificar el trabajo de modo que las interrupciones de servicios a un negocio ocurran
cuando esté cerrado o fuera de horas pico. Antes de comenzar el trabajo, el contratista tendria que
comunicarse con Blue Stakes para identificar las ubicaciones de todos los servicios basicos. El contratista
estaria obligado a ser cuidadoso al excavar, a fin de evitar interrupciones de servicios no planificadas. Si los
servicios son interrumpidos accidentalmente, el UDOT trabajaria con el contratista y las compafiias de
servicios para restaurarlos tan pronto como sea posible.

Patrones de viajes

Se requeriria al contratista desarrollar un plan de mantenimiento de trafico para definir medidas para reducir
los impactos de la construccion al trafico. Un requerimiento general de este plan es que, en la medida de lo
razonablemente practico, se mantenga un acceso seguro a negocios y residencias, y que las carreteras
existentes deben permanecer abiertas al trafico, a menos que se proporcionen rutas alternas.

Incluso con la implementacion del plan de mantenimiento del trafico, ocurririan aumentos en la congestion
del trafico a corto plazo en el area de construccion. Los cierres de carreteras serian limitados a lo que se
especifica en el plan de mantenimiento del trafico conforme a lo aprobado por el UDOT antes del inicio de la
construccion.

3.17.3.4 Medidas de mitigacion para impactos econémicos provenientes de la
construccién

El acceso a negocios seria mantenido durante las fases de construccion y posconstruccion de este
proyecto. Para cada fase del proyecto, el UDOT coordinaria con los duefios de las propiedades y negocios
para evaluar las maneras en que pueda mantener el acceso y al mismo tiempo realizar una construccién
eficiente del proyecto. Esta coordinacion podria implicar compartir un acceso temporal o identificar plazos
aceptables cuando el acceso no sea necesario. Se colocarian sefiales adecuadas en areas de construccion
para dirigir a los conductores hacia los negocios. Otras medidas potenciales de mitigacién para los
impactos provenientes de la construccion son:

e Un plan de gestion de acceso de trafico desarrollado e implementado por el contratista de
construcciéon que mantiene el acceso publico a los negocios durante el horario comercial normal
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e Un boletin informativo frecuente proporcionado a todos los negocios en el area de construccion que
describe el progreso de la construccion y eventos de construccion proximos

e Sefiales de acceso a negocios que identifican los puntos de acceso a los negocios dentro de los
limites de la construccion

e Reuniones con representantes de los negocios para informarles de actividades de construccion
proximas y para ofrecer un foro para que los representantes expresen sus preocupaciones con el
proyecto

3.17.3.5 Medidas de mitigacion para impactos a peatones y ciclistas provenientes de la
construccién

Todas las instalaciones existentes para peatones y ciclistas, incluyendo arcenes de vias que serian
temporalmente impactadas durante la construccion, serian reconstruidas como parte del proyecto. Los
senderos, aceras y arcenes de zonas de construccion activas podrian cerrarse temporalmente durante la
construccion. Los cierres serian limitados en duracion y los desvios de construccion acomodarian a
peatones y ciclistas, al igual que a vehiculos. Los desvios para peatones y ciclistas serian tan directos
como fuese posible a fin de minimizar desvios de ruta largos.

3.17.3.6 Medidas de mitigacion para impactos de calidad del aire provenientes de la
construccién

Los impactos en la calidad del aire se generarian por una variedad de fuentes durante la construccion. Esta
seccion describe las medidas de mitigacion del impacto en la calidad del aire por fuente.

Materiales de construccion. La produccion y colocacion de materiales de construccion, como asfalto y
concreto, generara emisiones de particulas y GEIl. La cuantificacion de las emisiones del ciclo de vida de
los materiales se basa en una serie de detalles que no se conocen durante el proceso de DIA. No se
conoce la fuente de materiales especificos ni su modo de transporte al sitio del proyecto y, por lo tanto, los
impactos de la Alternativa de Accién en la calidad del aire y los GEI no son razonablemente cuantificables.
Como alternativa al uso de nuevos materiales, el UDOT considerara, durante la fase final de disefio del
proyecto, cemento reciclado de origen local o materiales asfalticos si cumplen con los estandares del UDOT
y son rentables. Dependiendo de la tecnologia actual disponible cuando se construya la Alternativa de
Accion, podrian estar disponibles tipos y fuentes alternativas de materiales.

Polvo fugitivo. La construccion generaria polvo fugitivo proveniente de la demolicién, excavacion, hincado
de pilotes, pavimentacion, suciedad en los neumaticos de los vehiculos de construccion y otras actividades
de construccion. EI UDOT o su contratista tomaran medidas para reducir el polvo fugitivo generado por la
construccién cuando sea necesario controlar el polvo para la proteccion y comodidad de los automovilistas
o los residentes del area. Las técnicas de supresion de polvo, como riego o estabilizacion quimica del suelo
expuesto, observaciones y controles de opacidad, lavado de neumaticos de vehiculos u otras técnicas de
minimizacion de polvo aprobadas por la Division de Calidad del Aire de Utah, serian aplicadas por el UDOT
0 su contratista durante la construccion de acuerdo con las Especificaciones Estandar del UDOT para la
construccion de carreteras y puentes, Seccion 01355, Proteccion ambiental, Parte 1.11, Polvo fugitivo
(UDOT 2022b).
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Emisiones moéviles. Las fuentes de emisiones moéviles se producirian por el uso de equipos de
construccion en el sitio del proyecto, vehiculos de construccion que viajan hacia y desde el sitio del
proyecto, y vehiculos que entregan materiales o equipos al sitio del proyecto. Los impactos de las
emisiones de los vehiculos de construccion se podrian mitigar mediante la implementacion de un plan
integral de mantenimiento del control del trafico, la aplicacion de normas de emisiones para combustibles y
tipos de combustibles (por ejemplo, combustibles con bajo contenido de azufre), la aplicacién de normas de
emisiones para vehiculos y maquinarias, y la modernizacion de equipos diésel todoterreno con dispositivos
de control de emisiones diésel. El UDOT considerara incluir medidas para las emisiones moéviles de forma
voluntaria u obligatoria durante la fase de disefo final del proyecto.

3.17.3.7 Medidas de mitigacion para impactos de ruido provenientes de la
construccién

A fin de reducir los impactos de ruido temporales asociados con la construccion, el contratista cumpliria con
todas las regulaciones locales y estatales relacionadas con el ruido de construccion, incluyendo la
Especificacion Estandar 00555 2023 del UDOT para el trabajo de construccion nocturno, a fin de reducir los
impactos del ruido de construccion sobre la comunidad aledana.

3.17.3.8 Medidas de mitigacion para impactos a la calidad del agua provenientes de la
construccién

Dado que mas de 1 acre de terreno seria perturbado, se requeririan un permiso UPDES y un SWPPP,
consistente con las Especificaciones Estandar para la Construccion de Carreteras y Puentes del UDOT,
Seccion 01355, Proteccion ambiental, parte 1.9, Permisos de recursos de agua, y parte 1.14, Cumplimiento
con la gestion de agua pluvial. EI| SWPPP identificaria las medidas para reducir los impactos a las aguas
receptoras provenientes de las actividades de construccion incluyendo la nivelacion del sitio, gestion y
almacenamiento de materiales, carga de combustible y mantenimiento de equipos. Ademas, los BMPs
podrian incluir medidas como cercas de limo, tela de control de erosion, tapetes de fibra, pacas de heno,
drenajes de limo, cuencas de detencion, el uso de mantillo y revegetacion.

3.17.3.9 Medidas de mitigacion para impactos de maleza nociva provenientes de la
construccién

El contratista tendria que seguir la disposicion especial 02924S del UDOT, Control de maleza invasiva, para
minimizar los impactos de la construccion. Para mitigar la posible introduccion de maleza invasiva y nociva
debido a las actividades de construccion, el contratista:

e Debera seguir medidas de mitigacion y control de maleza nociva identificada en las
Especificaciones Estandar de Control de Maleza Invasiva del UDOT.

e Debera seguir las BMPs estrictamente para reducir el potencial de infestaciones de maleza.

e Volver a sembrar areas perturbadas.
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3.17.3.10 Medidas de mitigacion para impactos a recursos acuaticos provenientes de la
construccién

La Alternativa de Accién convertiria los recursos acuaticos a uso de transporte. A fin de llenar humedales
jurisdiccionales y otros recursos acuaticos como parte del proyecto, el UDOT debe preparar una solicitud de
permiso de la Seccién 404 de la Ley de Agua Limpia, y presentarla a USACE para su aprobacién antes de
la construccion. La solicitud de permiso debe contener un plan de mitigaciéon compensatorio que describa
los esfuerzos de mitigacion propuestos y como compensarian las funciones y valores eliminados por las
alternativas seleccionadas.

Ademas, las BMPs como cercas de limo y otras caracteristicas de control de erosion serian utilizadas en
areas contiguas a humedales para mitigar potencialesimpactos temporales por la construccion sobre
humedales y otras aguas de los Estados Unidos. Para mas informacion, consulte la Seccion 3.12, Recursos
de ecosistema.

3.17.3.11 Medidas de mitigacion para impactos a las aves migratorias provenientes de
la construccién

Los arboles y arbustos serian eliminados durante la temporada de no anidacion (alrededor del 15 de agosto
hasta el 1 de abril). Si esto no es posible, el UDOT o su contratista organizaria evaluaciones de anidacion
preconstruccion, a ser realizados no mas de 10 dias antes de actividades que perturben la tierra, por un
bidlogo calificado en la fauna del area que seria perturbada para determinar si hay nidos de aves activos. Si
se encuentran nidos activos, el contratista de construccién coordinaria con el Gerente de Recursos
Naturales o bidlogo del UDOT para evitar impactos sobre aves migratorias.

Para medidas de mitigacion propuestas adicionales, consulte la Seccion 3.12.4.4, Medidas de mitigacion.

3.17.3.12 Medidas de mitigacion para impactos a los recursos culturales provenientes
de la construccion

De conformidad con las Especificaciones Estandar para la Construccion de Carreteras y Puentes de UDOT,
Seccidén 01355, Proteccion ambiental, Parte 1.13, Descubrimiento de objetos, elementos, sitios o restos
humanos histéricos, arqueolégicos o paleontoldgicos, si se descubren recursos culturales durante la
construccion, las actividades en el area del descubrimiento se detendrian de inmediato. El contratista de
construccion notificaria al UDOT de la naturaleza y ubicacion exacta del hallazgo y no dafnaria o removeria
el recurso. El trabajo en el area del descubrimiento seria retrasado hasta que el UDOT evalue el grado y la
importancia cultural del sitio, mediante consulta con el SHPO de Utah. El curso de accién y el retraso de la
construccion variaria dependiendo de la naturaleza y ubicacion del descubrimiento. La construccién no se
reanudaria hasta que el contratista reciba autorizacion por escrito del UDOT para continuar.

3.17.3.13 Medidas de mitigacion para impactos a recursos de la Seccion 4(f)
provenientes de la construccion

A cualquier propiedad de la Seccién 4(f) aprobada para uso temporal durante la construccion, se le
cambiaria el nivel de tierra y se la revegetaria cuando la construccion esté completada o cuando el uso de
la propiedad ya no sea necesario.
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3.17.3.14 Medidas de mitigacion para los impactos a los recursos de Seccion 6(f)
provenientes de la construccion

A cualquier propiedad de la Seccion 6(f) aprobada para uso temporal durante la construccion, se le
cambiaria el nivel de tierra y se la revegetaria cuando la construccion esté completada o cuando el uso de
la propiedad ya no sea necesario.

3.17.3.15 Medidas de mitigacion para impactos a materiales peligrosos provenientes de
la construccién

Si de descubre contaminacion durante la construccion, las medidas de mitigacion serian coordinadas de
acuerdo con la Especificacion Estandar 01355 del UDOT, Cumplimiento ambiental, Parte 1.7, Desechos
peligrosos, la cual ordena al contratista de construccién que detenga el trabajo y notifique al ingeniero de la
posible contaminacion. Es posible que se necesite coordinar con el UDEQ si eso se descubre. Cualquier
material peligroso seria desechado de conformidad con las directrices estatales y federales aplicables.

3.17.3.16 Medidas de mitigacion para impactos visuales provenientes de la
construccién

El contratista prepararia e implementaria un plan apropiado de siembra de vegetacion y/o paisajismo para
restaurar o mejorar la estética una vez que el proyecto se haya completado.

3.17.3.17 Medidas de mitigacion para impactos al trafico provenientes de la
construccién

Se requeriria al contratista que desarrolle un plan de mantenimiento de trafico que defina medidas para
reducir los impactos de la construccion sobre el trafico. Un requerimiento general de este plan es que, en la
medida de lo razonablemente practico, se mantenga un acceso seguro a negocios y residencias, y que las
carreteras existentes deben permanecer abiertas al trafico, a menos que se proporcionen rutas alternas.

Incluso con la implementacion del plan de mantenimiento del trafico, ocurririan aumentos en la congestion
del trafico a corto plazo en el area de construccion. Los cierres de carreteras serian limitados a lo que se
especifica en el plan de mantenimiento del trafico conforme a lo aprobado por el UDOT antes del inicio de la
construccién. Se enumeran consideraciones adicionales en la Seccion 3.17.3.4, Medidas de mitigacion para
impactos econémicos provenientes de la construccion.

3.17.3.18 Medidas de mitigacion para areas de preparaciéon de construccion y material
de préstamo

Dado que las ubicaciones exactas de las areas de preparacion y fuentes de material de relleno aun no se
conocen, no se ha propuesto mitigacion alguna para las areas de preparacion de construccion y de material
de préstamo.
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3.18 Efectos indirectos y cumulativos

el UDOT llevé a cabo esta evaluacion de efectos indirectos y cumulativos (ICE) de conformidad con las
regulaciones del Consejo de Calidad Ambiental (CEQ). El analisis de ICE considera los efectos de la
Alternativa de Accién en el contexto de tendencias de la poblacion general, empleo y desarrollo en las
ciudades en el area de analisis de ICE. También considera los efectos de otras acciones previas, en curso y
futuras anticipadas para determinar la importancia del efecto general de las acciones combinadas sobre
recursos naturales y humanos.

e Los efectos indirectos son definidos por las regulaciones del CEQ como “efectos que son
causados por la accion [propuesta] y son mas tarde o mas lejos removidos en la distancia pero aun
son razonablemente predecibles. Los efectos indirectos pueden incluir efectos que causen
crecimiento y otros efectos relacionados con inducir cambios en el patréon de uso de la tierra,
densidad de poblacion, o tasa de crecimiento...” Tipicamente, para proyectos de mejora de
autopistas, el principal efecto indirecto serian cambios al uso de la tierra y sus impactos ambientales
consiguientes. Este tipo de efecto indirecto involucra cambios en el ritmo, intensidad, ubicacion y/o
densidad de desarrollo de terrenos. Para el proyecto de la I-15, un ejemplo de un efecto indirecto
podria ser el desarrollo urbano convirtiendo tierra de cultivo o rellenando humedales como resultado
de cualquier nuevo acceso provisto por el proyecto.

o Efectos cumulativos son definidos por las regulaciones del CEQ en 40 CFR de la Seccion 1508.7
como “... el impacto sobre el medio ambiente que es el resultado del impacto incremental de la
accion [propuesta] cuando es afnadida a otras acciones pasadas, presentes y razonablemente
predecibles futuras, independientemente de qué agencia (federal o no federal) o persona lleve a
cabo dichas acciones. Los impactos cumulativos pueden resultar de acciones individualmente
menores, pero colectivamente significativas, que tienen lugar durante un periodo de tiempo”. Los
efectos de una accién propuesta incluyen impactos directos (impactos que son causados por la
accion y ocurren al mismo tiempo y en el mismo lugar) y efectos indirectos. Para el proyecto de la I-
15, ejemplos de acciones pasadas en el area de estudio del proyecto incluyen proyectos de
transporte pasados y desarrollo comercial y residencial en las ciudades cruzadas por la Alternativa
de Accion. Para el proyecto de la I-15, los proyectos futuros razonablemente predecibles incluyen
otros proyectos de transporte planificados y grandes desarrollos comerciales o residenciales.

3.18.1 Estrategia de analisis y metodologia

Esta seccion describe la metodologia general utilizada para llevar a cabo el analisis de ICE. La metodologia
del UDQOT para determinar los efectos indirectos y cumulativos del proyecto I-15 esta basada en el
Programa Nacional Cooperativo de Investigacion de Autopistas (NCHRP por sus siglas en inglés) de la
FHWA, y en la guia del CEQ que se encuentra en el Manual de instruccion de proceso ambiental del UDOT
(UDO 2020c). La estrategia de evaluacion de ICE utiliza elementos de estos documentos de guia. EI UDOT
llevod a cabo los siguientes pasos generales para la evaluacion de ICE:

e Realizar investigacion de antecedentes y recopilar datos

e Definir el alcance geografico para el analisis (area de analisis de ICE)
e Determinar el plazo del analisis

e |dentificar recursos potencialmente afectados
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e Preparar el analisis de ICE para el proyecto

3.18.1.1 Investigacion y recopilacidon de datos

El primer paso en el analisis de ICE reflejo la investigacion en tendencias pasadas y razonablemente
predecibles con respecto a recursos humanos y naturales en el area de analisis de ICE. Las referencias
incluyeron aquellas acerca de la historia de desarrollo en los condados de Davis y Salt Lake, informacién
histérica sobre el crecimiento de la poblacion y los usos de la tierra resultantes, y, donde hay datos,
informacioén acerca de condiciones y tendencias pasadas relacionadas con los grados o la calidad del
entorno natural. El UDOT también consideré comentarios sobre alcance y los impactos directos de la
Alternativa de Accidn en el contexto de efectos cumulativos significativos y potencialmente indirectos sobre
los recursos humanos y naturales del area de analisis de ICE.

3.18.1.2 Alcance geografico para el analisis

El alcance geografico (area de analisis de ICE) para el analisis de ICE para el proyecto I-15 se determiné
estableciendo el area de impactos del proyecto y determinando las areas geograficas ocupadas por cada
recurso afectado que estan rodeadas por las montafias Wasatch el este y el Gran Lago Salado al oeste.
Para este analisis, el alcance geografico es el mismo para todos los recursos afectados.

Las seis ciudades en el condado de Davis (Farmington, Centerville, West Bountiful, Bountiful, Woods Cross
y North Salt Lake) son principalmente ciudades suburbanas maduras que estan rodeadas por las montafias
Wasatch en los lados este de las ciudades y el Gran Lago Salado. Estas ciudades en el condado de Davis
fueron originalmente establecidas a fines del siglo XIX pero experimentaron un desarrollo urbano mas
rapido a fines del siglo XX. La infraestructura de transporte principal en las seis ciudades del condado de
Davis abarca la I-15, Legacy Parkway, las vias del tren de cercanias UTA FrontRunner y la US 89. El
alcance geografico para el analisis de ICE incluye la totalidad de las seis ciudades en el condado de Davis
a lo largo de la I-15. Los limites completos de las ciudades estan incluidos en el area de analisis de ICE
porque la I-15 es la infraestructura de transporte por carretera de mayor volumen en estas ciudades y
tendria la mayor influencia relacionada con el transporte sobre cualquier desarrollo de uso de la tierra en
estas ciudades.

Como se muestra en el Memorando de Movilidad para la Declaracion de Impacto Ambiental de la I-15
desde Farmington hasta Salt Lake City (Horrocks 2022b), en 2019 en Farmington, la I-15 acomodo un
promedio de 170.000 viajes-persona por dia (83%) del total de 204.000 viajes regionales. En 2050, con la
Alternativa de Accidn, se proyecta que la I-15 acomode 227.000 (68%) del total de 335.000 viajes
regionales en Farmington. La reduccion en el porcentaje en 2050 se debe al aumento de capacidad
planificado en Legacy Parkway, el corredor West Davis y FrontRunner.

Desde una perspectiva de recursos naturales, estas ciudades estan ubicadas en las cabeceras de cursos
de agua que se originan en las montafas Wasatch al este de las ciudades y que fluyen hacia el oeste a
través de esas ciudades antes de terminar en el Gran Lago Salado. Estas ciudades tienen un escenario
similar con respecto a impactos de recursos naturales potenciales. Por consiguiente, incluir la totalidad de
las seis ciudades en el condado de Davis captaria areas donde los efectos indirectos y cumulativos son
razonablemente predecibles.
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Salt Lake City es principalmente una ciudad urbana y madura que esta rodeada por las montanas Wasatch
en los lados norte y este de la ciudad y el Gran Lago Salado en el lado noroeste de la ciudad. Salt Lake City
también fue la primera ciudad de Utah en desarrollarse y tiene la mayor densidad de desarrollo urbano e
infraestructura de transporte. La totalidad de Salt Lake City fue considerada al evaluar el area de analisis de
ICE apropiada en base a la disponibilidad de datos con respecto a crecimiento pasado y proyecciones de
crecimiento futuro. Sin embargo, el alcance geografico para los efectos indirectos y cumulativos
razonablemente predecibles estaria centrado en los barrios de Salt Lake City (Capitol Hill, Northwest, West
Salt Lake, Gateway, Rose Park y Beck Street) en o cerca del area de evaluacion de uso de la tierra del
proyecto I-15 presentada en la Seccién 3.1, Uso de la tierra.

La mayor parte de Salt Lake City esta en la cabecera de City Creek (con alcantarillas a lo largo de North
Temple desde State Street hasta el rio Jordan) y las cabeceras del rio Jordan, mas grandes e
hidrolégicamente distintas. Todas las areas en Salt Lake City tienen un escenario similar con respecto a
posibles impactos humanos y de recursos naturales. La investigacion del UDOT se enfocd en las acciones
futuras razonablemente predecibles en estos barrios de Salt Lake City, no en la totalidad del limite
municipal grande de Salt Lake City. Los barrios de Salt Lake City fueron en su mayoria desarrollados
alrededor de 2010 (WFRC 2023c) y no tienen las mismas areas naturales restantes (Bosque Nacional y
Gran Lago Salado) que existen en la parte del condado de Davis del area de analisis de ICE.

En Salt Lake City, la I-15 es una de varias instalaciones de transporte importantes. Otras instalaciones de
transporte importantes son la I-80, Ruta estatal (S.R.) 201, 1-215, Redwood Road, U.S. 89/State Street,
700 East, 1300 East y Foothill Boulevard. La I-15 es la instalacion de transporte principal que tiene la mayor
influencia relacionada con el transporte sobre cualquier desarrollo de uso de la tierra en los barrios
inmediatamente al este o al oeste de la I-15 y al norte de 1300 South. Conforme uno va mas hacia el oeste
y sur, la 1-215, 1a I-80 y/o S.R. 201 se convierten en las instalaciones de transporte principales para las
cuales los cambios podrian afectar el desarrollo de uso de la tierra. Conforme uno va mas hacia el este y el
sur, U.S. 89/State Street, la I-80, 700 East, 1300 East, y/o Foothill Boulevard se convierten en las
instalaciones de transporte principales. Como se muestra en el Memorando de Movilidad, en 2019 en la
frontera del condado de Davis y el condado de Salt Lake, la I-15 acomodd un promedio de 170.000 viajes-
persona por dia (55%) del total de 304.000 viajes regionales en esta ubicacion. En 2050, con la Alternativa
de Accidn, se proyecta que la I-15 acomode 220.000 (52%) del total de 335.000 viajes regionales en la
frontera del condado. La pequefa reduccion en el porcentaje en 2050 se debe al aumento de capacidad
planificado en la I-215, Redwood Road y FrontRunner.

3.18.1.3 Plazos para el analisis

El plazo para el analisis de ICE incluye periodos pasados y futuros. El periodo para el analisis de impactos
pasados puede variar por recurso dependiendo del plazo en el que las acciones pasadas contribuyeron a
los efectos y a la disponibilidad de datos histéricos. Sin embargo, para este analisis, el plazo se enfoca en
informacion histérica comenzando a inicios del siglo XX, cuando la region comenzé el desarrollo urbano
mas rapido. El periodo para los impactos potenciales futuros se extiende desde el presente hasta el afio de
disefo del proyecto, 2050. El afio de disefio 2050 también es consistente con el RTP 2019-2050 del WFRC
(WFRC 2019a) y para apoyar pronosticos de uso de la tierra y datos econdmicos.
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3.18.1.4 Recursos para el analisis de ICE

El proyecto I-15 podria afectar a los recursos de manera directa o indirecta. Los recursos pueden ser
elementos del entorno fisico, especies, habitats, parametros y funciones del ecosistema, recursos
culturales, oportunidades de recreacion, la estructura de comunidades humanas, patrones de trafico, u
otras condiciones economicas y sociales. Los analisis de impactos directos, que se proveen en las
secciones de recursos apropiadas de este capitulo, ayudan a informar sobre los recursos para el analisis de
ICE.

Los proyectos de mejora de autopistas a menudo causan efectos indirectos potenciales que involucran
cambios al uso de la tierra y sus impactos ambientales consiguientes. Este tipo de efecto indirecto involucra
cambios en el ritmo, la intensidad, la ubicacion y/o la densidad de desarrollo de terrenos debido a cambios
en el acceso a la autopista o cambios en los patrones de viaje en las areas aledafias.

Segun la guia de efectos cumulativos del CEQ, el analisis de efectos cumulativos debe limitarse para
enfocarse en temas importantes a nivel nacional, regional o local. El grado en el que los efectos
cumulativos necesitan ser abordados depende del potencial de que los efectos sean adversos. El analisis
debe fijarse en otras acciones que podrian tener efectos similares y si un recurso particular ha sido afectado
histéricamente por acciones cumulativas.

Como se menciond, el UDOT también dependié de aportaciones sobre alcance y un analisis de los
impactos directos del proyecto para identificar los recursos que necesitan un analisis de ICE detallado. Se
llevaron a cabo reuniones de estudio del alcance, publicas y de agencia, a fin de identificar problemas a ser
analizados. El UDOT reviso los comentarios recibidos durante los periodos de estudio de alcance publicos y
de agencia, para determinar si los problemas identificados estaban relacionados con efectos indirectos y
cumulativos.

Los siguientes son los principales recursos que el UDOT evalud para efectos indirectos y cumulativos:

e Recursos sociales y comunitarios
e Propiedades residencial y comerciales

e Justicia ambiental (impactos a grupos minoritarios y de bajos ingresos) (véase la Seccién 3.4,
Poblaciones de Justicia Ambiental)

e Calidad del aire y gases de efecto invernadero regionales

e Niveles de ruido futuros

e Drenaje de agua pluvial y degradacion asociada de la calidad del agua
e Terrenos inundables

e Humedales y recursos acuaticos

3.18.2 Entorno afectado
3.18.2.1 Acciones pasadas y presentes

3.18.2.1.1 Crecimiento y uso de la tierra pasado

El crecimiento de poblacién pasado en los condados de Davis y Salt Lake ha llevado a los usos de la tierra
actuales en los dos condados. Una breve historia de desarrollo se ofrece a continuacion.
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A inicios del siglo XX, la mayor parte del uso de la tierra en el area de evaluacion de uso de la tierra estaba
dedicada a la agricultura y a la ganaderia, para servir a Salt Lake City y a otros pueblos establecidos en los
inicios de la historia del estado. La expansion de la agricultura y el pastoreo requirié que los primeros
colonos desviaran agua de los rios y arroyos que fluian hacia el Gran Lago Salado y que drenaran areas de
humedales alrededor del borde de terreno inundable del Gran Lago Salado, al igual que los formados o
suplementados por agua subterranea proco profunda (por ejemplo, alrededor de Farmington Bay y
alrededor de Warm Springs en el norte de Salt Lake City).

La conclusion del ferrocarril transcontinental (en 1869) incentivé el desarrollo de las vias ferroviarias de
norte a sur (Bamberger [luego conocida Salt Lake & Ogden], Utah Central y Union Pacific) entre Salt Lake
City y Ogden. Estas conexiones ferroviarias llevaron a un desarrollo mas industrial y a un crecimiento
suburbano desde el inicio hasta mediados del siglo XX. Entre 1890 y 1920, la poblacién de Utah crecié mas
del doble, de 210.779 a 449.396 (OnlineUtah.com, sin fecha). Sin embargo, la mayor parte de dicho
crecimiento seguia en las areas urbanas. Hasta 1940, la poblacion del condado de Davis era solo de unos
16.000. Las pequefias granjas familiares y los negocios locales no podian mantener mayores aumentos de
poblacion (Condado de David, sin fecha).

A mediados del siglo XX, se habian construido carreteras locales, y el uso ampliado de los trenes
interurbanos continud el desarrollo suburbano, principalmente en las estribaciones de Wasatch, apoyado
por las areas urbanizadas de crecimiento mas rapido, Salt Lake City y Ogden, pero también en las partes
occidentales del sur del condado de Davis. Después de la Segunda Guerra Mundial, el establecimiento de
la Base de la Fuerza Aérea Hill en el norte del condado de Davis, y otros negocios cercanos de apoyo a la
defensa, crearon mas empleos para civiles. La poblacion del condado de Davis se duplico entre 1940 y
1950 y se volvid a duplicar en la siguiente década. Entre 1960 y 1980, la poblacion crecié mas del doble de
nuevo, de 65.000 a 147.000 personas. La construccion inicial de la I-15, la 1-80 y la I-215 en la década de
1960 mejoro considerablemente la accesibilidad en el condado de Salt Lake y en el norte del condado de
Davis, y facilité el crecimiento suburbano y el desarrollo industrial a lo largo de ambas interestatales,
particularmente en el condado de Davis.

Para 1990, la poblacion del condado de Davis habia llegado a 188.000 y el censo de EE.UU del afio 2000
registro 238.994 personas, haciendo del condado el de crecimiento mas rapido entre las cuatro principales
comunidades urbanas a lo largo del Frente Wasatch. Figura 3.18-1 muestra las expansiones urbanas en

periodos de 20 afios desde fines de la década de 1960 hasta inicios del siglo XXI en el condado de Davis.
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Figura 3.18-1. Expansion urbana en el condado de Davis entre 1968 y 2003

Explanation
Land use (Utah Divisicn of Water Resources)
I urban 2003 (41% of basin-fill area)
B urban 1985 (20% of basin-fill ares)
B Usban 1968 (10% of basin-fill area)
B wetiand (22% of basin-fill area)
[ water body

Basin fill incn-wetland, nen-urban)

. Bedrock

=) Population center
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3.18.2.1.2 Crecimiento reciente y uso actual de la tierra

Desde que termind la Gran Recesion en 2009, la economia del estado de Utah estuvo entre las 10 de
crecimiento mas rapido en el pais. La disponibilidad de empleo produjo una inmigracién que aumenté la
tasa natural de crecimiento de la poblacién. Entre 2010 y 2020, la poblacion del condado de Salt Lake y del
condado de Davis crecié en 15% y 18% respectivamente. La mayoria de las ciudades en el area de analisis
de ICE experimentaron tasas de crecimiento de casi dos digitos durante este periodo de 10 afos. Como se
muestra en la Tabla 3.18-1, se proyecta que las tasas de crecimiento a corto plazo (2019-2025) para las
ciudades en el area de analisis de ICE estén desde 2,8% en Salt Lake City hasta 10,7% en North Salt Lake.

Tabla 3.18-1. Tasas de crecimiento de poblacién recientes y
pronésticos de tasa de crecimiento a corto plazo

Condado o Ciudad 2010-2020 2019-20252
Condado de DavisP 17,6% 7,4%
Farmington 22,5% 9,7%
Centerville 16,1% 6,5%
West Bountiful 8,5% 7,8%
Bountiful 4,5% 4,7%
Woods Cross 18,0% 8,3%
North Salt Lake 24,3% 10,7%
Condado de Salt Lake ¢ 15,1% 6,4%
Salt Lake City ¢ 9,3% 2,8%

a Para determinar una tasa de crecimiento aproximada de 10 que es equivalente
al periodo de 10 afios entre 2010 y 2020, se debe afiadir un 5% al condado de
Davis y sus ciudades, y un 3% al condado de Salt Lake y a Salt Lake City.

b Fuente: La informacion acerca del condado de Davis y sus comunidades
proviene del Resumen Demografico 2020 de Desarrollo Comunitario y
Econémico del condado de Davis (Condado de Davis 2020).

¢ Fuente: Instituto de Politicas Kem C. Gardner 2020b

d Fuente: Salt Lake City 2023b

Aunque se proyecta que las ciudades en el analisis de ICE continten creciendo, las tasas de crecimiento a
corto plazo (2019-2025) para todas las ciudades excepto West Bountiful y Bountiful estan proyectadas a
ser 50% menos que las tasas de crecimiento entre 2010 y 2020. Hubo y hay terrenos desarrollables
restantes limitados en Salt Lake City y en las ciudades del sur del condado de Davis. Las ciudades del sur
del condado de Davis estan ubicadas en un corredor de tierra relativamente angosto, restringido por las
Montafias Wasatch y terrenos del Departamento de Agricultura y Servicio Forestal de los EE.UU. al este y
el Gran Lago Salado y su terreno inundable y humedales de periferia al oeste, especialmente a través de
Centerville, West Bountiful, Woods Cross y North Salt Lake. Areas mas pequefias en el oeste de
Farmington, West Bountiful, Woods Cross y North Salt Lake tuvieron terrenos que fueron convertidos de
terrenos agricolas y/o espacio abierto a usos de tierra urbanos (principalmente desarrollos residenciales)
entre 2005 y 2022. Legacy Parkway, la reserva natural Legacy, el Area de Administracién de Aves
Acuaticas de Farmington, y propiedades de mitigacion de West Davis (al norte del area de analisis de ICE,
a lo largo de las partes occidentales de Farmington y Kaysville) tienen una expansion hacia el oeste limitada
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que continuara siendo limitada para las comunidades del sur del condado de Davis. Figura 3.18-2 muestra
el desarrollo urbano en el area de analisis de ICE en los ultimos 17 anos.
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Figura 3.18-2. Uso actual de la tierra y expansion urbana en el area de analisis de ICE
2006-2022
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3.18.2.1.3 Prondésticos de crecimiento

Como se describe en el Capitulo 1, Propdsito y Necesidad, se proyecta que los condados de Davis y

Salt Lake tengan grandes aumentos de poblacion, empleo y hogares para 2050. La poblacion del condado
de Davis fue de unos 356.000 in 2019 y se espera que crezca en un 37% a 488.000 para 2050. La
poblacion del condado de Salt Lake fue de cerca de 1.144.000 en 2019 y se espera que crezca en un 31%
a 1.502.000 para 2050. Se espera que estos aumentos proyectados causen un aumento continuo de la
demanda de viajes para todos las modalidades de transporte en 2050, incluyendo en la I-15 y sus
intercambios viales. Hay terrenos desarrollables restantes limitados en Salt Lake City y en las ciudades del
sur del condado de Davis. Los prondsticos de poblacion del condado anticipan mayores porcentajes de
incrementos de la poblacién en las areas donde aun hay grandes areas de terreno desarrollable.

En el condado de Davis, se espera que las comunidades del norte del condado (principalmente Layton,
Syracuse, Clearfield, Clinton y West Point, que se encuentran fuera del area de analisis de ICE)
experimenten un 71% del crecimiento total del condado para 2050. Se proyecta que las comunidades del
sur del condado de Davis en el area de analisis de ICE experimenten un 29% del crecimiento total del
condado para 2050. En Salt Lake City, se espera que la poblacion crezca a lo largo del borde oeste
(estribaciones de las montanas Oquirrh) y en partes del sur del condado de Salt Lake (West Jordan, South
Jordan, Draper y Herriman). Se proyecta que estas areas experimenten un 46% del total del crecimiento de
poblacion del condado para 2050. Se proyecta que Salt Lake City experimente un 15% del total del
crecimiento del condado. Se proyecta que las 12 comunidades restantes del condado de Salt Lake
(generalmente ubicadas en las partes central y este del condado) experimenten un 39% del total del
crecimiento de poblacion esperado en el condado para 2050.

3.18.2.1.4 Uso futuro de la tierra

Los usos urbanos de la tierra existentes son consistentes con un area metropolitana madura, incluyendo
una mezcla de centros residenciales, comerciales e industriales a lo largo de la I-15 y calles transversales
importantes. Como se describe en la Seccién 3.1, Uso de /a tierra, las ciudades en el area de analisis de
ICE alo largo de la I-15 estan plenamente desarrolladas en su mayoria, con nuevos desarrollos tipicamente
reemplazando desarrollos existentes. En el condado de Davis, aun quedan espacios abiertos y terrenos
agricolas, predominantemente en Farmington, Centerville y West Bountiful. Legacy Parkway, la Reserva
Natural Legacy, el Area de Administracién de Aves Acuéticas de Farmington, y propiedades de mitigacion
de West Davis limitan la expansién adicional hacia el oeste para las comunidades del sur del condado de
Davis.

Las areas del noroeste de Salt Lake City (al norte de la I-80 y al oeste del Aeropuerto Internacional de Salt
Lake City) son las uUnicas areas grandes de Salt Lake City incorporada que no estan actualmente
desarrolladas. La mayoria de estas areas en el noroeste no son desarrollables debido a una ecologia
sensible que abarca humedales y/o proximidad al Aeropuerto Internacional de Salt Lake City. Como la
mayoria de los terrenos desarrollables de la ciudad en las comunidades en el area de analisis de ICE ya
esta construida y tienen acceso a trasporte existente, el proyecto I-15 no cambiaria los usos de la tierra
planificados (Ciudad de North Salt Lake 2013; Salt Lake City 2023b; Ciudad de Woods Cross 2019). El
crecimiento esperado de la poblacion en todas las ciudades probablemente sera acomodado por el
desarrollo de construccién en terrenos baldios, lo cual creara mayores densidades en areas urbanizadas
existentes. Ninguna de las ciudades en el area de analisis de ICE tiene planes de uso de la tierra que
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identifiquen desarrollos grandes y nuevos en areas geograficas actualmente sin desarrollar (WFRC 2023a,
2023d).

Figura 3.18-3 muestra las tendencias de densidad de desarrollo pronosticado para las comunidades en el
area de analisis de ICE.

Figura 3.18-3. Densidad poblacional (personas por acre desarrollable)

Densidad poblacional (personas por acre desarrollable)
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3.18.3 Consecuencias ambientales
3.18.3.1 Efectos indirectos
3.18.3.1.1 Metodologia de efectos indirectos

Esta seccion evalua los efectos indirectos potenciales de la Alternativa de Accion. Tipicamente, para
proyectos de mejoras a autopistas, los efectos indirectos se definen como efectos que podrian resultar de
las alternativas de accion del proyecto mas alla de impactos directos a propiedad y recursos dentro del
derecho de paso propuesto del proyecto y la zona de impacto de la construccion. En este analisis, los
efectos indirectos son principalmente efectos de desarrollo de terrenos que podrian ocurrir por la
accesibilidad y movilidad mejoradas en el area de analisis de ICE que es influenciada por la Alternativa de
Accion. Los efectos indirectos sobre recursos naturales tipicamente serian causados cuando terrenos sin
desarrollar o parcialmente desarrollados con esos recursos naturales se convierten a usos de terrenos
residenciales, industriales, comerciales o gubernamentales.

Los patrones de uso de la tierra son el producto de decisiones interdependientes de numerosas partes,
incluyendo funcionarios electos locales, personal de planificacion local, desarrolladores, ciudadanos,
autoridades de planificacion regionales, agencias de transporte y muchas otras entidades publicas y
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privadas. Ademas, los patrones de uso de la tierra son fuertemente afectados por fuerzas econémicas y
demograficas que estan mas alla del control de las autoridades gubernamentales y por el acceso de un
area a servicios basicos como electricidad, agua y alcantarillado.

El UDOT baso el analisis de efectos indirectos en una revision de patrones de desarrollo existentes y
futuros propuestos, mejoras existentes y futuras a la red de transporte existente, mejoras a los tiempos de
viaje desde la Alternativa de Accion y planes de uso futuro de la tierra de la ciudad y el condado para
determinar los efectos indirectos potenciales del proyecto I-15.

3.18.3.1.2 Efectos indirectos potenciales

Dado que el uso de la tierra y el transporte estan conectados, las mejoras en el sistema de transporte
pueden resultar en cambios en el uso de la tierra cerca de mejoras de transporte. La construccion inicial de
la 1-15, la I-80 y la I-215 en la década de 1960 mejoré considerablemente la accesibilidad en el condado de
Salt Lake y en el condado de Davis, y probablemente facilité el crecimiento suburbano a lo largo de ambas
interestatales, particularmente en el condado de Davis.

La Alternativa de Accién convertiria ciertos usos de la tierra existentes a transporte mediante la compra de
propiedad junto a la Alternativa de Accion. Sin embargo, dado que la I-15 es una autopista existente, y los
usos de la tierra alrededor de la I-15 ya estan desarrollados y son parte de un area urbana grande con una
red de transporte madura, el UDOT no espera que la Alternativa de Accion cause cambio significativo
alguno a la zonificacion local o provoque cambios a los usos de la tierra en las areas junto a la Alternativa
de Accion. Los siguientes parrafos describen las principales razones por las que el UDOT no espera que las
mejoras a la I-15 como se han propuesto en esta DIA, causen el desarrollo en los condados de Davis o Salt
Lake.

Acceso. El corredor existente de la I-15 en los condados de Davis y Salt Lake es parte de un sistema de
transporte regional maduro que ya tiene un alto grado de accesibilidad. La investigacion ha mostrado que el
grado de efectos indirectos esta influenciado por la madurez del sistema de transporte regional. Efectos
mayores son asociados con el desarrollo de nuevas carreteras en nuevas alineaciones en comparacion con
la expansion de carreteras existentes (Haughwout and Boarnet 2000; NCHRP 2002).

Se propone una nueva ubicacion de intercambio vial como parte del proyecto I-15: el intercambio vial I-
215/U.S. 89 en North Salt Lake. Aunque este nuevo intercambio vial mejoraria el acceso a North Salt Lake
y reduciria los viajes fuera de direccion a 2600 South, no proporcionaria un nuevo acceso a ningun area
que no tuviese actualmente acceso a la red de transporte regional. El resto del proyecto mejoraria los
accesos existentes a la I-15, mejoraria la seguridad, y reduciria la congestion. Por lo tanto, ningun acceso
nuevo a areas sin desarrollar seria provisto por la Alternativa de Accion.

Demanda de viajes. El proyecto I-15 tiene como objetivo principal mejorar la seguridad, conectar mejor a
las comunidades, fortalecer la economia y mejorar la movilidad a lo largo del corredor I-15. Dado que las
ciudades en y contiguas al area de estudio del proyecto son desarrolladas en su mayoria, los ahorros
beneficiosos en tiempo de viaje proyectados durante horas pico asociados con la Alternativa de Accion,
probablemente no serian de tal magnitud como para dar lugar a cambios significativos a los patrones de
uso de la tierra regional o para cambiar el desarrollo futuro de una parte de la region a otra. Ademas, afadir
nuevos carriles de viaje no acortaria las distancias entre destinos, ni serviria a terrenos que ya no tienen
acceso a la autopista.
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Patrones de uso de la tierra. Los patrones de uso de la tierra y el desarrollo ya se han establecido en los
condados de Davis y Salt Lake alrededor de la red de transporte existente, incluyendo la I-15. La region
actualmente tiene un alto nivel de accesibilidad de transporte, las ciudades en el area de analisis de ICE
estan completamente desarrolladas en su mayoria, y los centros de empleo ya estan bien establecidos.
Ademas, como se describe en la Seccién 3.18.2.1.2, Crecimiento reciente y uso actual de Ia tierra, la
cantidad de terrenos sin desarrollar en las ciudades en el area de analisis de ICE es limitada. Las pequenas
areas que tienen terrenos vacios sin desarrollar generalmente se encuentran en areas ambientalmente
sensibles (por ejemplo, areas no incorporadas cerca del Gran Lago Salado) y no serian apropiadas para
desarrollos nuevos de alta densidad.

Como se resume en la Seccion 3.1, Uso de la tierra, dado que la I-15 es una autopista existente, y los usos
de la tierra alrededor de la I-15 ya estan desarrollados y son parte de un area urbana grande con una red
de transporte madura, el UDOT no espera que la Alternativa de Accidon cambie la zonificacion local o usos
de la tierra en las areas junto a la Alternativa de Accidén que no son compradas para uso de vias. Ademas,
la Alternativa de Accion seria consistente con los usos de la tierra y zonificacion planificados para todas las
ciudades en el area de analisis de ICE. Los patrones de viaje existentes probablemente no serian alterados
o0 ampliados con la Alternativa de Accion.

El entorno humano ha sido desarrollado durante afios. Dado que no induciria el crecimiento ni tendria
cualquier otro tipo de relacion causal con los cambios en los patrones de uso de la tierra o la demanda de
trafico, la Alternativa de Accion no causaria efectos indirectos a instalaciones sociales y comunitarias,
propiedades residenciales o comerciales, justicia ambiental, calidad del aire o ruido en el area de analisis
de ICE.

Dado que no induciria el crecimiento ni tendria cualquier otro tipo de relacion causal con los cambios en los
patrones de uso de la tierra o la demanda de trafico, la Alternativa de Accidn no causaria efectos indirectos
a terrenos abiertos o areas naturales como resultado de un incremento en la escorrentia de agua pluvial y
sus efectos potenciales sobre la calidad del agua, no induciria invasiones significativas de los terrenos
inundables y no causaria indirectamente el relleno de humedales o la desviacion, o colocacién de
alcantarillado, de otros recursos acuaticos en el area de analisis de ICE.

La Alternativa de Accion podria causar efectos indirectos sobre recursos acuaticos fuera de la zona de
impacto del proyecto debido a sedimentos y otras descargas de contaminantes asociados con agua pluvial
de areas impermeables adicionales, por la erosion de cursos de agua causada por modificaciones
hidroldgicas en cruces de cursos de agua existentes, y por el establecimiento potencial de maleza nociva.
La mayoria de estos efectos indirectos podrian reducirse o evitarse implementando las medidas de
mitigacion mencionadas en la Seccion 3.12.4.4.3, Medidas de mitigacion para impactos de recursos
acuaticos, que se aplicarian al proyecto.

3.18.3.1.3 Resumen de efectos indirectos

En base a los factores anteriores, la Alternativa de Accién no induciria el desarrollo o el crecimiento en los
condados de Davis y Salt Lake, y por consiguiente no causaria efectos indirectos sustanciales. Dado que

no se espera un uso de la tierra inducido, tampoco se esperan efectos indirectos sobre el entorno humano
(instalaciones sociales y comunitarias, propiedades residenciales o comerciales, calidad del aire y niveles

de ruido) y recursos naturales (humedales y recursos acuaticos, terrenos inundables, calidad del agua).
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3.18.3.2 Efectos cumulativos

3.18.3.2.1 Metodologia de efectos cumulativos

Esta seccion describe la metodologia utilizada para realizar el analisis de efectos cumulativos. Los analisis
especificos de los impactos directos a recursos son abordados en las secciones de recursos
correspondientes en esta DIA (véase las referencias cruzadas en la Seccion 3.18.3.2.3, Efectos
cumulativos potenciales). La metodologia del UDOT para determinar los efectos cumulativos del proyecto I-
15 se basa en la guia del CEQ Considerando los efectos cumulativos bajo la Ley de Politica Ambiental
Nacional (CEQ 1997b) y el Manual de Instrucciones del Proceso Ambiental del UDOT (UDOT 2020).
Elementos de esta guia se describen en mayor detalle a continuacion.

Ejemplos de acciones futuras razonablemente predecibles incluyen proyectos de transporte en el plan de
transporte de largo alcance y desarrollos residenciales y comerciales planificados en el area de analisis de
ICE. Estas acciones futuras razonablemente predecibles son independientes del proyecto |-15 propuesto,
pero son consideradas parte del analisis de efectos cumulativos.

3.18.3.2.2 Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Se espera que los condados de Davis y Salt Lake tengan grandes aumentos de poblacion, empleo y
hogares para 2050. Estos aumentos proyectados estan incluidos en el RTP 2019-2050 del WFRC y se
espera que causen aumentos continuos en la demanda de viajes para todos los modos de transporte en
2050, incluida la I-15 y sus intercambios viales.

A fin de determinar las acciones potenciales razonablemente predecibles a ser consideradas en el analisis
de efectos cumulativos, el UDOT revisé el RTP 2019-2050 del WFRC para identificar proyectos de
transporte (carreteras, transito y no motorizado) y coordiné con ciudades y condados con jurisdiccion en el
area de analisis de ICE, para identificar cualquier desarrollo que podria causar efectos cumulativos al
combinarse con el proyecto I-15. El UDOT también revisé otros documentos ambientales para desarrollos,
proyectos de transito y transporte que fueron completados recientemente o estan en curso. Por ultimo, el
UDOT reviso planes generales de ciudades, condados y regionales y planes de transporte en el area de
analisis para identificar acciones futuras planificadas.

LaTabla 3.18-2 enumera las acciones presentes y futuras razonablemente predecibles a ser consideradas
en el contexto del efecto cumulativo incremental potencial del proyecto 1-15 sobre recursos del area.

3.18.3.2.3 Efectos cumulativos potenciales

El documento de orientacion del CEQ Consideracion de los efectos cumulativos bajo la Ley de Politica
Ambiental Nacional (CEQ 1997b) establece que no todos los problemas potenciales de efectos cumulativos
necesitan analizarse en la DIA de un proyecto. Algunos efectos cumulativos podrian ser irrelevantes o
inconsecuentes con respecto a las decisiones relacionadas sobre las alternativas de proyectos. El analisis
de efectos debe “contar lo que cuenta”, no producir analisis superficiales de una larga lista de problemas
que tienen poca relevancia con respecto a los efectos de las alternativas del proyecto o a la eventual
decision.
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La Seccion 3.18.3.2.3 comenta recursos que tienen el potencial de experimentar efectos cumulativos
incrementales provenientes del proyecto I-15 en el contexto de impactos de acciones pasadas y futuras
razonablemente predecibles.

El analisis de los impactos de EJ potenciales de un proyecto, por definicion, toma en cuenta los efectos
cumulativos sobre ciertas comunidades desfavorecidas en base a contaminacion y/o tendencias
socioecondmicas histoéricas. Por consiguiente, para una discusion detallada sobre los impactos a grupos
minoritarios y de bajos ingresos, véase la Seccion 3.4, Poblaciones de Justicia Ambiental.
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Tabla 3.18-2. Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Proyecto o actividad (y
nimero de ID RTP, si

Condicion del
proyecto

Descripcion

corresponde 2)
Proyectos de desarrollo

Areas de nuevos
desarrollos o redesarrollos
en Salt Lake City

Areas de nuevos
desarrollos o redesarrollos
en North Salt Lake

Cantera de grava Lakeview
Rock

Desarrollo de uso mixto
Woods Cross Station

Proyectos de transporte

Ensanchamiento de la -15
(R-D-41)

Corredor West Davis
(R-D-30)

Ensanchamiento de la
U.S. 89 (R-D-56)

Ensanchamiento de
Shepard Lane (R-D-21)

Ruta Lateral Farmington
(R-D-54)

3-352

Edificio de apartamentos de seis pisos Kozo House (242 unidades) con espacios Planificacion
comerciales en la planta baja en Salt Lake City en 169 North 600 West, al este de la I-
15. Redesarrollo de propiedades residenciales existentes.

Edificio de apartamentos de siete pisos The Flats at Folsom (188 unidades) ubicado Construccion
en Salt Lake City en 16 South 800 West al oeste de la I-15. Redesarrollo de
propiedades comerciales existentes.

The View Apartments (218 unidades) ubicado en Salt Lake City en 816 West 200 Construccion
South al oeste de la I-15. Redesarrollo de propiedades residenciales existentes.

Edificio de apartamentos de cuatro pisos Studios Squared (64 unidades) con Construccion
espacios comerciales en la planta baja en Salt Lake City en 767 W. North Temple al
este de la I-15. Redesarrollo de propiedades comerciales existentes.

Edificio de apartamentos de ocho pisos Entry Note (171 unidades) en Salt Lake City Construccion
en 735 W. North Temple al este de la I-15. Redesarrollo de propiedades comerciales
existentes.

Complejo de apartamentos Williamsburg (246 unidades) en North Salt Lake cerca de Planificacion
200 South y al este de la I-15. Redesarrollo de propiedades comerciales existentes.

Edificio de oficinas y propiedad comercial Eaglewood Plaza en North Salt Lake en Construccion
Eagle Ridge Road y la U.S. 89. Redesarrollo de propiedades industriales existentes.

Complejo de apartamentos (226 unidades) Village Station en Eagle Ridge Road y la Construccion
U.S. 89. Redesarrollo de propiedades industriales existentes.

El plan es eliminar gradualmente las actividades mineras en 147 acres, recuperar la Planificacion

propiedad y convertirla en un desarrollo de uso mixto comercial y residencial. Se
anticipa que este desarrollo ocurra en 10 a 20 afios.

Espacio minorista, residencial, comercial y de oficinas ubicado en 750 South Planificacion
800 West en Woods Cross.
Ensanchamiento de la |-15: Linea del condado de Weber hasta 300 North Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

Nueva autopista de cuatro carriles de 16 millas en el lado oeste del condado de Davis ~ Terminada y abierta
en enero de 2024

Ensanchar a seis carriles entre la I-15 y la U.S. 89 en el condado de Davis Terminada y abierta
en 2023

Construir Shepard Lane como una arteria menor local de cinco carriles desde el Planificacion,
nuevo corredor de West Davis hasta la |-15 en Farmington financiada para 2019
hasta 2030

Conexion de la Ruta Lateral Farmington: Lagoon Drive a 200 West (S.R. 227) Planificacion,
financiada para 2041
hasta 2050

September 2024
Utah Department of Transportation



I 15,, ENVIRONMENTAL
- IMPACT STATEMENT

Farmington to Salt Lake City

Tabla 3.18-2. Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Proyecto o actividad (y
nimero de ID RTP, si

Descripcion

Condicion del
proyecto

corresponde 2)

Mejora de paso elevado
Park Lane (A-D-153 y
A-D-154)

Mejora I-15/Parrish Lane
(R-D-73)

Cruce de rieles ferroviarios
separado a nivel en 500
South (R-D-75)

Cruce de rieles ferroviarios
separado a nivel en 1500
South (R-D-76)

Cruce separado a nivel en
2600 South/1100 North
(R-D-77)

Cruce separado a nivel en
Center Street que cruza los
rieles ferroviarios (R-D-78)

Mejora de intercambio vial
de la I-215/Legacy Parkway
(R-D-79)

Expansién 1-15 — condado
de Salt Lake hasta condado
de Utah (R-S-136)

Ensanchamiento de Legacy
Parkway (R-D-42)

Operaciones en 500 South
(R-D-23)

Operaciones en 500 West
(U.S. 89) (R-D-57)

Corredor de transito,
bicicletas y automoviles

Nueva calle residencial

Nueva construccion de
carretera

Realineacion de carretera
Nueva calle residencial
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Mejoras en el paso elevado de Park Lane de la I-15, la US 89, Legacy Parkway y el
corredor ferroviario Union Pacific Railroad (UP)/UTA en Farmington

Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

(Sigue en la préxima pagina)

Cruce de mejora a intercambio vial en el intercambio vial de la I-15 y Parrish Lane en
Centerville

Nuevo cruce separado a nivel en 500 South que cruza los rieles en 800 West

Nuevo cruce separado a nivel en 1500 South que cruza los rieles en 900 West

Nuevo cruce separado a nivel en 2600 South/1100 North cruce de las rieles
ferroviarias en 1050 West

Nuevo cruce separado a nivel en el paso elevado de Center Street que cruza los
rieles en 300 West

Mejora de intercambio vial de la I-215/Legacy Parkway para lograr que el intercambio
vial acoja todos los movimientos

Ensanchamiento de las rampas HOT y carriles reversibles de la I-15

Legacy Parkway desde I-15/U.S. 89 hasta ensanchamiento de la I-215 en Bountiful

Mejoras a operaciones en 500 South desde la I-15 hasta Main Street en Bountiful

Mejoras a operaciones en 500 West (U.S. 89) desde la |-15 hasta 2600 South en
Bountiful

U.S. 89 desde 1800 South hasta Salt Lake City en Bountiful

Alineacion 220 North/650 West propuesta en West Bountiful
Alineacion de 1450 West propuesta en West Bountiful

Alineacion de 700 West/800 West en West Bountiful
Alineacion de 220 North/650 West propuesta en West Bountiful

Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2041
hasta 2050
Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030
Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040

Planificacion

Planificacion
Planificacion

Planificacion
Planificacion
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Tabla 3.18-2. Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Proyecto o actividad (y

numero de ID RTP, si

Condicion del

Descripcion
proyecto

corresponde 2)

1250 West/650 West
(R-D-52)

Operaciones en 200 East
(R-D-54)

Operaciones en Center
Street (R-D-24)

Operaciones en 400 West
(R-D-59)

Operaciones en 600 North
(R-S-13)

Ensanchamiento de
Redwood Road (R-D-46)

Mejora de intercambio vial
de la [-215/1-15/U.S. 89
(R-D-79)

Ensanchamiento de S.R.
201 (R-S-14)
Operaciones en S.R. 108
(R-D-11)

Ensanchamiento de la |-80
(R-S-6)

Proyectos de transito
FrontRunner (T-D-1/T-S-1)

Autobus (T-D-3)

Autobus (T-D-9)

Autobus (T-S-28)

3-354

Nueva carretera en 1250 West/650 West — Glovers Lane hasta 1275 North en Planificacion,

Woods Cross financiada para 2019
hasta 2030

Mejoras a operaciones en 200 East desde Glovers Lane hasta Tuscany Cove Drive Planificacion

en Centerville

Mejoras a operaciones en Center Street desde Jordan River Parkway hasta la U.S. 89 Planificacion,

en North Salt Lake financiada para 2019
hasta 2030

Mejoras a operaciones en 400 West desde Center Street hasta 2600 South en North Planificacion

Salt Lake
(Sigue en la préxima pagina)

Mejoras a operaciones en 600 North/700 North desde 2200 West hasta 300 West en Planificacion
Salt Lake City
Ensanchamiento de Redwood Road desde 500 South hasta 2600 South en Woods Planificacion,
Cross financiada para 2041
hasta 2050
Mejora de intercambio vial de la |-215/I-15/U.S. 89 en Salt Lake City Planificacion, no
financiada
Ampliar a seis carriles mas carriles HOT desde S.R. 85 hasta la I-15 Planificacion
Mejora de intercambio vial en S.R. 108 en el condado de Davis Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Ampliar a seis carriles desde 1300 East hasta I-215 (este) Planificacion,
financiada para 2041
hasta 2050
Mejora a doble riel FrontRunner: Condados de Davis y Salt Lake Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Ruta central conectora comunitaria de Davis-Salt Lake City desde la frontera del Planificacion,
condado de Davis hasta Research Park financiada para 2019
hasta 2030
Clearfield Station hasta Woods Cross Station Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040
Ruta central 200 South Salt Lake Central Station hasta 1300 East Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030
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Tabla 3.18-2. Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Proyecto o actividad (y
nimero de ID RTP, si

Descripcion

Condicion del
proyecto

corresponde 2)
Autobus (T-S-15)

Riel ligero (T-S-18)

Autobus (T-D-3/T-S-3)

Autobus (T-D-9)

Autobus (T-D-4)

Autobus (T-D-5/T-S-5)

Autobus (T-T-1)

Ruta central corredor 500 East desde Power Station RAX Station hasta Murray North

TRAX Station en Salt Lake City

Salt Lake Loop (extension de linea S) Center Point Station hasta U Street

Conector comunitario de autobus de transito rapido Salt Lake City-Davis

Clearfield hasta Servicio Central de Woods Cross

Servicio central del corredor North Redwood

Autobus exprés East Davis Condado de Weber hasta condado de Salt Lake

Servicio de autobUs exprés del corredor Tooele desde Vine Street en Tooele hasta

200 East en Salt Lake City

Proyectos para peatones y ciclistas

Ensanchamiento de Main
Street, carriles para
bicicletas y aceras

Ensanchamiento de 200
East, carriles para
bicicletas y aceras

Extension norte del Legacy
Parkway Trail (A-D-42)

Legacy Parkway Tralil

Mejoras a los cruces de la
[-15 en Shepard Lane

Creekside Trail
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Ensanchamiento, carriles para bicicletas y aceras en Main Streety U.S. 106 en
Farmington

200 East/U.S. 206 en Farmington

Ampliar el Legacy Parkway Trail existente 1 milla mas hacia el norte para conectar

con Shepard Lane en Farmington

Agregar SUP en West Bountiful en Millcreek Canal y 400 North, agregar SUP en
Centerville y 1250 West, y agregar carril para bicicletas en West Bountiful y
Centerville en Porter Lane

Mejoras al camino para bicicletas/peatones en el cruce Shepard Lane/I-15 en
Farmington

Camino urbano y de una sola via conectando el cruce en Creekside Park con los
bulevares Davis y Bountiful

Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

Planificacion,
financiada para 2041
hasta 2050

Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040

Planificacion,
financiada para 2031
hasta 2040

Planificacion, no
financiada
Planificacion,
financiada para 2041
hasta 2050

(Sigue en la préxima pagina)

Planificacion

Planificacion

Planificacion,
financiada para 2019
hasta 2030

Planificacion

Planificacion

Planificacion
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Tabla 3.18-2. Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles

Proyecto o actividad (y

numero de ID RTP, si Descripcion Condicion del

proyecto

corresponde 2)

Fuentes: Bountiful City 2009a, 2009b; Centerville City, sin fecha; Ciudad de North Salt Lake 2013; Farmington City 2016; Salt Lake City 2015;

UDOT 2017a; UTA 2022; WFRC 2019a

Definiciones: HOT = alta ocupacion/peaje; SUP = ruta de uso compartido; UP = Union Pacific Railroad

a Los proyectos incluidos en la lista de proyectos sincronizados del WFRC 2019-2050 RTP incluyen su nimero de identificacion RTP
correspondiente.

Impactos sociales y comunitarios

El crecimiento pasado y presente ha llevado a la construccion de instalaciones comunitarias (parques y
servicios comunitarios) e infraestructura de transporte (carreteras y caminos) que fueron implementadas
para servir a las comunidades en crecimiento en el ICE. Como se describe en la Seccion 3.2, Entorno
social, la Alternativa de Accién tendria impactos beneficiosos para varios atributos o0 amenidades que
definen las comunidades aledafas, incluyendo una cohesién comunitaria y beneficios mejorados a la
calidad de vida. Los redesarrollos planificados aumentarian las densidades de vivienda de menor densidad
a desarrollos residenciales y de uso mixto de mayor densidad. La Alternativa de Accion mejoraria la
seguridad publica al mejorar las operaciones en la |-15. Otros proyectos planificados en el area de analisis
de ICE, como caminos residenciales menores, cruces ferroviarios separados a nivel, senderos para ciclistas
y peatones separados a nivel, mejoras a las operaciones en la |-15 y proyectos para peatones y ciclistas,
tendrian impactos beneficiosos para las comunidades.

En general, los impactos de la Alternativa de Accién serian minimos para los parques y beneficiosos para
los caminos cuando se los combina con otros proyectos razonablemente predecibles. Las mejoras a la
infraestructura para peatones y ciclistas propuesta por la Alternativa de Accion mejorarian la movilidad
regional y la conectividad de la red para peatones y ciclistas, y apoyarian otras mejoras planificadas para
peatones y ciclistas en comunidades aledafas. Por lo tanto, el proyecto I-15 no resultaria en efectos
cumulativos adversos sobre recursos sociales o comunitarios.

Impactos a propiedades residenciales y comerciales

Como se describe en la Seccion 3.3, Derecho de paso y reubicaciones, la Alternativa de Accion tendria
impactos sobre propiedades residenciales y comerciales. Al combinarse con otros proyectos
razonablemente predecibles enumerados arriba en la Tabla 3.18-2, Acciones presentes y futuras
razonablemente predecibles, se podrian agravar los impactos a propiedades residenciales y negocios
debido a reubicaciones. Como se describe en la Seccion 1.2.2, Crecimiento proyectado en poblacion,
empleo y hogares, en el Capitulo1, Propdsito y necesidad, se espera que los condados de Davis y

Salt Lake experimenten un aumento en el numero de hogares y oportunidades de empleo.

La adquisicion del UDOT del derecho de paso es gobernada por la Ley Uniforme de Politicas de
Adquisicion de Propiedad Real y Ayuda de Reubicacion de 1970, segun ha sido enmendada. El
cumplimiento con la ley también requiere que el UDOT compense plenamente a los duefios de propiedades
y ofrezca asistencia de reubicacion de conformidad con la ley. Véase la Seccion 3.3, Derecho de paso y
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reubicaciones, para una discusion completa sobre la mitigacion del impacto por reubicacion, consistente
con los requerimientos de la Ley Uniforme.

Dado que las politicas de adquisicion y reubicacion ofrecen una compensacion plena y justa, los impactos a
la propiedad serian mitigados. Por lo tanto, el proyecto 1-15 no resultaria en efectos cumulativos adversos
sobre propiedades residenciales y comerciales.

Impactos sobre la calidad del aire

Los problemas y preocupaciones acerca de la calidad de aire son multivariados y han sido un problema
continuo en Salt Lake City desde que pioneros mormones se establecieron en Utah en 1847 (Mitchell y
Zajchowski 2022; Universidad de Utah, Biblioteca J. Willard Marriott, sin fecha). Ademas de las multiples
fuentes de emisiones (industria, transporte, y emisiones residenciales y comerciales provenientes de
calefaccion y aparatos), Wasatch Front también tiene valles que atrapan el aire durante las inversiones de
invierno. A fines del siglo XIX y a inicios del siglo XX, la mayor parte del calor de invierno era producido por
la quema de madera o carbon, lo cual produce grandes cantidades de materia particulada, monoéxido de
carbono y otros contaminantes de la calidad del aire. Salt Lake City adoptd su primera ordenanza con
respecto a la calidad del aire en 1893 y ha realizado esfuerzos continuos, junto con el estado de Utah, para
continuar buscando maneras de mejorar la calidad del aire, especialmente durante las inversiones de
invierno.

Como se resume en el Informe Anual 2022 de la Division de Calidad del Aire de Utah (UDAQ 2022), la
calidad del aire a lo largo de Wasatch Front durante el invierno muestra una clara tendencia de mejora
continua durante las ultimas dos décadas, incluso con el gran crecimiento econémico y de la poblacion en
la regién durante este periodo. La division también destaca que el ozono de verano es actualmente la
principal preocupacion sobre la calidad del aire en Wasatch Front.

Desde una perspectiva histdrica la calidad del aire actual en Utah ha mejorado mucho comparada a niveles
histéricos, incluso con una poblacién mucho mas grande, y continla mejorando gracias a normas de
calidad mas estrictas, mejores tecnologias industriales y de emisién de vehiculos, combustibles mas
limpios, y medidas de eficiencia energética. Acorde con esta tendencia reciente, los contaminantes de la
calidad de aire relacionados con el transporte estan proyectados a continuar disminuyendo en el futuro
gracias a tecnologias aun mejores de emisiones y eficiencia de combustible (WFRC 2019b).

La calidad del aire en un area dada depende de varios factores como el area en si (tamafio, naturaleza del
desarrollo existente y topografia), los patrones climaticos prevalentes (meteorologia y clima), y los
contaminantes liberados en el aire. Todos los gobiernos estatales tienen por obligacion desarrollar un plan
de implementacion estatal (SIP por sus siglas en inglés) para cada contaminante para el que un area se
encuentra en condicion de no obtencién o mantenimiento. El SIP explica como el Estado cumplira con los
requerimientos de la Ley de Aire Limpio. EI RTP 2019-2050 correspondiente y el programa de mejoras al
transporte (TIP por sus siglas en inglés) incluyen el proyecto de la I-15 (ampliar la I-15 de cinco carriles a
seis carriles en ambas direcciones) de Farmington hasta la frontera del condado de Salt Lake (proyecto
RTP 2019-2050: R-D-45) y otros proyectos de transporte.

Como se describe en la Seccion 3.8, Calidad del aire, la Alternativa de Accion ayudaria a reducir la
congestion de trafico regional, lo cual reduciria emisiones inactivas de CO y compuestos organicos
volatiles. Aunque el proyecto I-15 aumentaria el VMT anual en 12% comparado a la Alternativa de No
Accién en 2050, resultando en un aumento asociado en las emisiones atmosféricas de CO2 hasta 2050 en
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el area de evaluacion de la calidad del aire, se proyecta que las cantidades de todos los otros
contaminantes disminuira en afios futuros debido a combustible de mejor calidad y mejores estandares de
emisiones.

La modelacion de la calidad del aire regional realizada por el WFRC para la determinacién de conformidad
de transporte 2050 (WFRC 2019b) utilizo condiciones de calidad del aire ambiental existentes que captan
las condiciones de la calidad del aire actuales en el area de analisis de ICE. La modelacion demostré que
todos los proyectos de transporte significativos regionalmente, incluyendo la Alternativa de Accién y todos
los otros proyectos planificados enumerados en la Tabla 3.18-2, Acciones presentes y futuras
razonablemente predecibles, cumplirian con los Estandares Nacionales de Calidad del Aire Ambiental.
Ademas, el analisis de puntos criticos realizado para el proyecto I-15 demostré que la Alternativa de Accion
no contribuiria a ninguna nueva infraccion local, no aumentaria la frecuencia o gravedad de ninguna
infraccion existente ni retrasaria el logro oportuno de las NAAQS de PM2.s5 o PM1o. Por lo tanto, el proyecto
I-15 cumple con los requisitos de puntos criticos de la norma de conformidad y no causaria una superacién
de las NAAQS de PM 25 0 PM 1.

No se anticipan nuevas fuentes importantes fijas de contaminantes del aire en el &rea de analisis de ICE
considerablemente urbanizada. Las fuentes de calidad del aire futuras necesitarian solicitar a la Division de
Calidad de Aire de Utah una orden de aprobacion, la cual abordaria el cumplimiento con el SIP. Por lo
tanto, el proyecto I-15 no resultaria en efectos cumulativos adversos sobre la calidad del aire.

Impactos de gases de efecto invernadero

Los antecedentes y la modelacion de emisiones de gases de efecto invernadero para la Alternativa de
Accion se discuten en la seccion 3.8, Calidad del aire. Como se discute en la seccion 3.8, se espera que las
emisiones CH4 en carretera anuales de la Alternativa de Accidon aumenten un 6%, que las emisiones N20
aumenten un 4%, y que las emisiones CO2 aumenten un 11%, en comparacién con la Alternativa de No
Accion. Aunque la economia de combustible y la tecnologia de motores estan mejorando, no estan
mejorando lo suficiente como para compensar el aumento en emisiones del aumento en VMT total.

Desde una perspectiva de efectos cumulativos, existen multiples fuentes de gases de efecto invernadero,
incluyendo transporte (automoviles, camiones, aviones, barcos y trenes); generacion de electricidad;
industrial, residencial y comercial (calefaccion, refrigeracion y electrodomésticos); y agricultura (EPA
2023c).

Desde una perspectiva cuantitativa, las emisiones de GEI pueden contribuir al cambio climatico mediante el
resultado cumulativo de numerosas y variadas fuentes de emisiones (en términos de numeros absolutos y
tipos), cada una de las cuales hace una relativamente pequefia adicion a las concentraciones de GEI
atmosféricas mundiales.

En contraste con las acciones a gran escala como las que involucran a un sector industrial entero o areas
geograficas muy grandes, es dificil aislar y comprender los impactos de las emisiones de GEI para un
proyecto de transporte particular. Asimismo, actualmente no existe metodologia cientifica alguna para
atribuir cambios climaticos especificos a las emisiones de un proyecto de transporte particular.

Dado que los GEI y el cambio climatico son problemas globales, los pequeios cambios a las emisiones de
GEI estimadas con la Alternativa de Accion no serian consideradas como un aumento o reduccién
sustancial del total global de emisiones de GEI. Las reducciones de GEIl mas importantes vendran de
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cambios programaticos a gran escala (nacionales e internacionales) a las fuentes principales de GEI
enumeradas arriba. Las reducciones significativas de emisiones de GEI relacionadas con el transporte
ocurririan de tecnologias de reduccion de emisiones de vehiculos (incluyendo el incremento en el uso de
vehiculos eléctricos), combustibles mas limpios y/o una mejor eficiencia de combustible. Los Estados
Unidos y otros paises estan activamente persiguiendo estos tipos de estrategias con el objetivo de reducir
emisiones de GEI futuras relacionadas con el transporte. Por lo tanto, el proyecto 1-15 no resultaria en
efectos cumulativos adversos sobre las emisiones de GEI.

Niveles de ruido futuros

Como se discute en la Seccién 3.9, Ruido, un aumento del trafico, cambios en los patrones de trafico, o
cambios en las velocidades de desplazamiento, pueden afectar los niveles de ruido en propiedades
contiguas. El ruido es logaritmico y diferentes fuentes de ruido no tienen una relacion acumulativa lineal. Si
existen dos fuentes de ruido, uno no puede simplemente afiadir los niveles de ruido de las dos fuentes de
ruido para llegar a un nivel de ruido total. En la mayoria de los casos, el nivel de ruido de la fuente de ruido
mas fuerte domina a la fuente de ruido mas débil, y el nivel de ruido total es cercano al nivel de ruido de la
fuente de ruido mas fuerte (NoiseMeters Inc., sin fecha). Por ejemplo, si un nivel de ruido de fondo de 40
decibeles (dB) se afiade a un nivel de ruido de 60 dB de una carretera, el nivel de ruido total seria 60 dB.

La modelacion de ruido realizada para la Alternativa de Accion esta basada en los volimenes de trafico
LOS C en el peor de los casos, que brindan una estimacion conservadora (es decir, alta) de la cantidad de
trafico asociado con el crecimiento y desarrollo anticipado y la red vial futura planificada. Por lo tanto, la
modelacion de ruido para el proyecto I-15 es inherentemente cumulativa, afiadiendo el ruido relacionado al
proyecto en el peor de los casos a los niveles de ruido de fondo existentes. Los volumenes de trafico LOS C
asumen condiciones de flujo libre con volumenes altos de trafico en ambas direcciones al mismo tiempo. En
realidad, durante la mayoria de las horas del dia, los volumenes de trafico serian mas bajos que los
volumenes LOS C, y los niveles de ruido serian menores. En general, la modelacion de ruido para el
proyecto es conservadora y representa los niveles de ruido en el peor de los casos.

La Alternativa de Accidn generalmente aumentaria los niveles de ruido a lo largo del area de evaluacion del
ruido y cerca de receptores de ruido sensibles. También se esta recomendando la mitigacion de ruido como
parte de la Alternativa de Accion para mitigar los impactos del ruido. En base al analisis en esta DIA, el
UDOT determino que los impactos de ruido esperados de la Alternativa de Accion razonablemente
predecirian el analisis de efectos cumulativos del ruido, y no resultarian en efectos adversos cumulativos
sobre el ruido.

Impactos sobre el agua pluvial y la calidad del agua

Acciones pasadas han llevado a las condiciones de calidad existentes del agua de superficie y agua
subterranea en el area de analisis de ICE, segun se describe en la Seccion 3.11, Calidad del agua y
recursos hidricos. La Alternativa de Accion involucraria la construccion de un carril de circulacion adicional
en cada direccion de Farmington a Salt Lake City y la reconstruccion de varios intercambios viales. Esto
resultaria en un incremento neto de areas impermeables y una cantidad incrementada de escorrentia de
agua pluvial de autopista que podria impactar los recursos hidricos. Sin embargo, con los controles de agua
pluvial que serian integrados en el disefio del proyecto para abordar la calidad del agua, no habria impactos
a los recursos de agua de superficie y agua subterranea.
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Al combinarse con otros proyectos de desarrollo de transporte, residenciales y comerciales razonablemente
predecibles, el riesgo de impactos a los recursos de agua de superficie y agua subterranea serian
agravados. Sin embargo, cualquier precipitacion que caiga sobre las areas impermeables adicionales seria
tratada mediante el uso de BMPs para controlar las cantidades de escorrentia y calidad en cumplimiento
con los planes de gestion de agua pluvial existentes de cada comunidad y otros controles regulatorios. Con
la implementacién de BMPs y la coordinacion con propietarios de sistemas de fuente de agua potable, el
proyecto I-15 no tendria impactos adversos sobre la calidad del agua o los recursos hidricos. Por lo tanto, el
proyecto I-15 no resultaria en efectos cumulativos adversos sobre la calidad del agua y los recursos
hidricos.
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Terrenos inundables

Como se describe en la Seccion 3.13, Terrenos inundables, la Alternativa de Accién tendria un maximo de
44,81 acres de impactos sobre terrenos inundables de 100 afos de cruces transversales y longitudinales.
La mayoria de los terrenos inundables que serian impactados por la Alternativa de Accion ya estan
cruzados por la 1-15, de modo que la Alternativa de Accion principalmente modificaria, ensancharia o
ampliaria los cruces de terreno inundable de la I-15 existentes y no causaria nuevos impactos a los terrenos
inundables que aun no estan cruzados por la I-15. Con la Alternativa de Accion, las alcantarillas y puentes
en terrenos inundables regulatorios serian disefados para adaptarse a inundacion de 100 afios de
conformidad con criterios de ordenanza de terrenos inundables de FEMA y locales. Estos estandares de
disefo, junto con la colocacién apropiada de estructuras y muros, evitarian o reducirian el riesgo de que el
proyecto I-15 agrave la inundacién. El impacto de la Alternativa de Accion seria insignificante con respecto
a la funcion general del terreno inundable y sistemas de agua pluvial. Otros proyectos razonablemente
predecibles enumerados arriba en la Tabla 3.18-2, Acciones presentes y futuras razonablemente
predecibles, podrian agravar los impactos de terrenos inundables en el area de evaluacion de terrenos
inundables. Sin embargo, si estos otros proyectos razonablemente predecibles impactarian a terrenos
inundables, tendrian también que cumplir con los criterios de ordenanza de terrenos inundables de FEMA y
locales. Por lo tanto, el proyecto 1-15 no resultaria en efectos cumulativos adversos sobre los terrenos
inundables.

Impactos a humedales y recursos acuaticos

El monto total pasado de humedales en el area de estudio del proyecto es desconocido debido a grandes
fluctuaciones naturales pasadas del Gran Lago Salado, el cual fluctia en escalas de tiempo mas largas
(tipicamente 10 afos o mas). Similarmente, no se comprende bien qué impacto han tenido acciones
pasadas sobre humedales y recursos acuaticos. Las acciones pasadas incluyen tierras de conservacion y
mitigacion desarrolladas para minimizar impactos futuros a estos recursos sensibles.

Como se describe en la Seccion 3.12, Recursos de ecosistema, la Alternativa de Accion convertiria
recursos acuaticos a uso de transporte, y esta conversion tendria un maximo de cerca de 32,8 acres de
impactos a recursos acuaticos. A fin de llenar humedales jurisdiccionales y otros recursos como parte del
proyecto I-15, el UDOT debe preparar una solicitud de permiso de la Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia,
y presentarla a USACE. La solicitud de permiso debe contener un plan de mitigacién compensatorio que
describa los esfuerzos de mitigacion propuestos y como compensarian las funciones y valores eliminados
por la alternativa seleccionada. Otros proyectos razonablemente predecibles enumerados arriba en la
Tabla 3.18-2, Acciones presentes y futuras razonablemente predecibles, podrian agravar los impactos de
recursos acuaticos en el area de analisis de ICE. Si los otros proyectos razonablemente predecibles
impactarian los recursos acuaticos jurisdiccionales, también tendrian que obtener un permiso de la Seccion
404 de la Ley de Agua Limpia y proporcionar mitigacion para estos impactos con el objetivo de que no haya
una pérdida neta de este recurso.

Con la implementacion de esta mitigacion, el proyecto I-15 no tendria efectos adversos sobre los recursos
acuaticos y no causaria efectos cumulativos adversos sobre recursos acuaticos.
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3.18.3.2.4 Resumen de efectos cumulativos

Al realizar estas determinaciones de efectos cumulativos, el UDOT consideré los proyectos y desarrollos
planificados enumerados arriba en la Tabla 3.18-2, Acciones presentes y futuras razonablemente
predecibles, al igual que las condiciones pasadas y presentes de los recursos cerca de la I-15. El UDOT
determind que, dado que ninguno de los recursos evaluados en esta DIA experimentaria impactos directos
e indirectos adversos sustanciales y porque no se anticipa que alguna de las acciones futuras
razonablemente predecibles tenga impactos sustanciales sobre recursos en el area de analisis de ICE, no
habria efectos cumulativos sustanciales de la Alternativa de Accion.
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3.19 Usos a corto plazo versus productividad a largo
plazo

3.19.1 Configuracion regulatoria

Las regulaciones del Consejo de Calidad Ambiental para implementar NEPA requieren una DIA para
abordar la relacion entre los usos a corto plazo del entorno y el mantenimiento y mejoramiento de la
productividad a largo plazo (40 CFR Seccion 1502.16). Las directrices de la FHWA para documentos
ambientales establecen que una DIA debe discutir en términos generales la relacion de la accion propuesta
de impactos locales a corto plazo y uso de recursos, y el mantenimiento y mejora de la productividad a
largo plazo, incluyendo el reconocimiento de que las mejoras al transporte se basen en una planificacion
estatal y/o local que considera la necesidad de requerimientos de trafico futuros y presentes dentro del
contexto del desarrollo de uso de la tierra presente y futuro (FHWA 1987).

3.19.2 Usos a corto plazo versus productividad a largo plazo

La Alternativa de Accion seria consistente con el uso de la tierra local y los planes de transporte, lo cual
demuestra una necesidad de mas capacidad en la I-15 para acomodar el crecimiento planificado y las
proyecciones de poblacion regional. El uso de recursos ambientales a corto plazo versus preservar su
productividad a largo plazo esta relacionado con convertir la productividad de la tierra, vista como un uso a
largo plazo y renovable, a un uso de transporte desarrollado que tiene una vida econémica relativamente
corta. Casi toda el area de estudio de la DIA de la I-15: De Farmington a Salt Lake City esta desarrollada y
ha sido previamente afectada por el desarrollo. En general el Proyecto de la I-15: De Farmington a Salt
Lake City mejoraria la productividad a largo plazo del area al proporcionar una red de transporte mas
eficiente.

3.20 Compromiso irreversible e irrecuperable de
recursos

3.20.1 Alternativa de No Accion

No habria compromiso irreversible e irrecuperable de recursos alguno con la Alternativa de No Accion.

3.20.2 Alternativa de Accion

Implementar la Alternativa de Accién involucraria un compromiso de un rango de recursos naturales,
fisicos, humanos vy fiscales. Los terrenos utilizados para construir la Alternativa de Accién serian
considerados un compromiso irreversible de estos recursos durante el tiempo que los terrenos sean
utilizados para la interestatal y sus intercambios viales. Sin embargo, si surge una necesidad mayor para el
uso de la tierra, o si la interestatal o sus intercambios viales ya no son necesarios, la tierra podria ser
convertida a otro uso. Actualmente, semejante conversion no es razonablemente predecible.

Una cantidad considerable de combustibles fosiles, mano de obra y materiales de construccién de
carreteras como cemento, agregado y material bituminoso seria gastada. Ademas, grandes cantidades de
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mano de obra y recursos naturales serian necesarios para fabricar y preparar los materiales de
construccion. Estos materiales generalmente no son recuperables, pero no son escasos, y su uUso no
tendria un efecto adverso sobre la disponibilidad continua de estos recursos.

Construir la Alternativa de Accion también requeriria un gasto sustancial de fondos irrecuperables. El
compromiso de estos recursos se basa en la premisa de que los residentes en el area, el estado y la regiéon
se beneficiarian de la calidad mejorada del sistema de transporte. Los beneficios econdmicos consistirian
en accesibilidad y movilidad mejoradas, mayor seguridad, y ahorros en tiempo de viaje, todo lo cual son
beneficios econdmicos que se anticipa sean mas importantes que el compromiso de estos recursos
financieros.

Los humedales en el area de estudio se perderian segun se indica en la Seccion 3.12, Recursos de
ecosistema, aunque la pérdida de estos humedales seria mitigada.

Los edificios histéricos serian afectados por la Alternativa de Accion como se describe en la Seccion 3.10,
Recursos histéricos y arqueoldgicos. La demolicion de edificios histéricos como parte de la construccion es
un compromiso de recursos irreversible.

3.21 Permisos, revisiones, autorizaciones y
aprobaciones

3.21.1 Introduccion

La Seccion 3.21 discute los permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones que serian necesarios
para construir la Alternativa de Accién. La Seccién 3.21 se aplica a cualquiera de las opciones del area a
menos que se especifique otra cosa.

3.21.2 Permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones federales

3.21.2.1 Permiso individual al amparo de la Secciéon 404 de la Ley de Agua Limpia
(USACE)

Los solicitantes de proyectos deben obtener un permiso de la Seccién 404 de la Ley de Agua Limpia si una
accion propuesta descargaria materiales dragados o de relleno en aguas de los Estados Unidos, incluyendo
humedales. La Alternativa de Accion colocaria material de relleno en aguas de los Estados Unidos y
requeriria de un permiso individual. La agencia responsable de emitir un permiso de Seccion 404 es
USACE. Como condicion del permiso de la Seccién 404 requerido, una certificacion de calidad del agua

401 debe obtenerse con la agencia de calidad de agua del estado [véase la Seccion 3.21.3.1, Certificacion
de calidad del agua bajo la Seccion 401 de la Ley de Agua Limpia (Division de Calidad del Agua de Utah)].

El UDOT ha estado coordinando con USACE a lo largo del proceso de DIA. EI UDOT continuara trabajando
con USACE con respecto a informacion necesaria para el proceso de permiso 404.

El UDOT anticipa que USACE podria emitir un permiso o permisos de Seccion 404 para la alternativa
seleccionada en algun momento luego de que se emita el ROD para el proyecto |-15. EI UDOT podria
implementar el proyecto en fases en funcién de los fondos disponibles. También se podria sincronizar la
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emision de permisos de Seccion 404. El UDOT seria responsable de cualquier cambio o adicion requerida
al permiso de Seccion 404 debido a cambios al disefio o actividades de construccion.

3.21.2.2 Aprobacién para anadir o modificar puntos de acceso (FHWA)

Cambiar puntos de acceso al sistema de autopistas interestatales requiere aprobacion de la FHWA. La
Alternativa de Accién requeriria modificaciones a los accesos de la I-15. Un disefio/informe de justificacion
de intercambio vial necesitaria ser preparado y aprobado por la FHWA para cada acceso modificado. El
UDOT anticipa que la aprobacién de punto de acceso interestatal requerida seria emitida luego del ROD
para la DIA de la I-15.

EI UDOT ha tenido reuniones con la FHWA a lo largo del proceso de DIA para discutir los disefos de
intercambio vial propuestos incluidos con la Alternativa de Accion. EI UDOT continuara coordinando con la
FHWA con respecto a la informacién necesaria para las aprobaciones de puntos de acceso interestatales
después que se complete el ROD para la DIA de la I-15.

3.21.2.3 Ley de Tratado de Aves Migratorias (USFWS y Division de Recursos de Vida
Silvestre de Utah)

La Alternativa de Accién podria afectar los nidos de aves migratorias durante la construccion por la
eliminacion de vegetacién. Si se encuentran especies protegidas anidando en la zona de construccion o
zona de proteccion antes o durante la construccion, el UDOT coordinara con USFWS y la Division de
Recursos de Vida Silvestre de Utah para garantizar el cumplimiento con la Ley del Tratado de Aves
Migratorias. Véase la Seccion 3.12, Recursos de ecosistema, para posibles medidas de mitigacion para
impactos a las aves migratorias.

3.21.2.4 Requerimientos de conformidad de aire bajo la Ley de Aire Limpio (FHWA)

La Seccion 3.8, Calidad del aire, ofrece un analisis detallado de los requerimientos de conformidad del aire
relacionados con el proyecto I-15. En resumen, la Ley de Aire Limpio requiere que toda autopista
regionalmente significativa y proyectos de transito en areas de no obtencion de calidad de aire sean
incluidos en un plan de transporte “conforme” y un programa de mejoramiento del transporte.

Los condados en el area de evaluacion de calidad del aire (condados de Davis y Salt Lake) tienen condicion
de calidad de aire no obtenible para ciertos criterios de contaminantes. Un plan “conforme” es aquel que ha
sido analizado regionalmente con respecto a emisiones de contaminantes del aire controlados y se
determina que se encuentra dentro de los limites de contaminantes establecidos en el plan de
implementacion del estado. Se considera que los proyectos de transporte son conformes si, tanto por
separado como en conjunto con otros proyectos planificados incluidos en dicho programa de mejoramiento
de transporte, el proyecto no daria lugar a cualquiera de lo siguiente:

e Nuevas violaciones de los NAAQS
e Aumentos en la frecuencia o severidad de violaciones existentes de los NAAQS
e Retrasos en obtener los NAAQS

Para el proyecto I-15 , el WFRC, que es la organizacion de planificacion metropolitana para el area de
estudio del proyecto, llevd a cabo los analisis de conformidad regional y los presenté a la FHWA para una
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determinacion de conformidad. En base a los analisis de conformidad regionales mas recientes, el proyecto
cumple con el plan de implementacion del estado para todos los contaminantes en las areas de no
obtencion o mantenimiento aplicables.

El Equipo de Coordinacion Interinstitucional de Calidad del Aire (ICT) determind que el proyecto I-15 era un
POAQC y que se requeria una determinacion de conformidad a nivel de proyecto de la FHWA.

El UDOT realizé analisis de puntos criticos para PM2.5 y PM10 para este proyecto siguiendo los
procedimientos de conformidad del transporte (consulte la Seccion 3.8, Calidad del aire y el Apéndice 3N:
Informe técnico sobre la calidad del aire: Analisis de puntos criticos). Los resultados del modelo de analisis
de puntos criticos mostraron que las concentraciones de contaminantes previstas en todos los receptores
en las areas de evaluacion de puntos criticos no exceden los NAAQS de PM+o, de 24 horas, PM2sde 24
horas o PM2s anual para la Alternativa de Accién. Por lo tanto, el proyecto |-15 cumple con todos los
requerimientos de conformidad.

El UDOT realizé el analisis de PM1o0 y PM2.5 de acuerdo con la Seccion 93.123 del Titulo 40 del CFR,
Procedimientos para determinar concentraciones localizadas de CO, PM1o o PMzs. El proceso de
determinacion de la conformidad a nivel de proyecto requiere una consulta entre agencias para desarrollar
un proceso para evaluar y elegir modelos y métodos y supuestos asociados que se utilizaran en el analisis
de puntos criticos. El UDOT coordiné ampliamente con la FHWA y EPA los modelos y métodos asociados y
supuestos que se utilizaran en el analisis de puntos criticos. El UDOT preparé y presenté un borrador del
Informe Técnico sobre la Calidad del Aire (ver Apéndice 3N: Informe técnico sobre la calidad del aire:
Analisis de puntos criticos) a la FHWA y EPA para revision y comentarios en agosto de 2024. La
aprobacion de la determinacion final de conformidad a nivel del proyecto la hace la FHWA y se incluye con
esta DIA Final y ROD combinados.

3.21.2.5 Seccién 106, Ley Nacional de Preservacion Histérica (SHPO y ACHP de Utah)

Para esta DIA, el UDOT es la agencia lider bajo el proceso de la Seccion 106. La Seccion 106 de la NHPA
requiere que las agencias consideren los efectos de sus acciones sobre propiedades histéricas y que den
una oportunidad razonable para que el Consejo Asesor sobre Preservacion Historica (ACHP) comente.
Cualquier propiedad que es incluida o elegible para ser listada en el NRHO se considera una propiedad
histérica. Para proyectos que podrian afectar una propiedad historica, la agencia federal debe consultar con
el SHPO relevante.

El UDOT presentd su informe de Determinacién de Elegibilidad para propiedades historicas, arquitectonicas
y arqueolégicas al SHPO de Utah el 17 de marzo de 2023. El SHPO de Utah estuvo de acuerdo con todas
las determinaciones y lo comunicé en una carta fechada el 22 de marzo de 2023. EI UDOT presento su
informe de Hallazgos de Efecto para propiedades historicas, arquitecténicas y arqueolégicas al SHPO de
Utah el 25 de julio de 2023. EI SHPO de Utah estuvo de acuerdo con todos los hallazgos en una carta con
fecha 31 de julio de 2023. EI UDOT presento un informe de Hallazgos de Efecto (FOE) enmendado para
propiedades histéricas, arquitectonicas y arqueoldgicas para la DIA Final al SHPO de Utah el 21 de marzo
de 2024. EI SHPO de Utah coincidié con todos los hallazgos en una carta fechada el 22 de marzo de 2024.
El UDOT también desarrollé un MOA con el SHPO de Utah para mitigar los efectos adversos en las
propiedades historicas. EI MOA se firmé el 18 de abril de 2024. Copias de la correspondencia entre el
UDOT y el SHPO de Utah estan disponibles en el Apéndice 3l, Correspondencia de recursos culturales.
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3.21.2.6 Seccidn 4(f) de la Ley del Departamento de Transporte

La regulacion (23 CFR Seccion 774.3) de la Seccion 4(f) establece que el i .
¢ Qué es una propiedad de

UDOT no podra aprobar el uso de una propiedad de Seccién 4(f) a Seccién 4(f)?
menos que:
. . . o Las propiedades de la Seccion
(a) La FHWA determine que (1) no existe alternativa de evitacion 4(f) son parques y dreas de
prudente y viable al uso de la propiedad y (2) la accién incluye recreacion de propiedad publica,
toda planificacién posible para minimizar el dafio a la propiedad refugios de vida silvestre y de
que resulte de dicho uso; o aves acuaticas o lugares
historicos.

(b) La FHWA determine que el uso de la propiedad, incluyendo
cualquier medida (o medidas) para minimizar dafio (como
cualquier medida de evitacion, minimizacion, mitigacion o aumento) a la que el solicitante se
compromete, tendria un impacto de minimis sobre la propiedad.

Para los sitios histéricos, un impacto de minimis significa que el UDOT ha determinado que ninguna
propiedad histoérica se veria afectada por el proyecto o que el proyecto no tendria efecto adverso alguno
sobre la propiedad historica en cuestion. En el caso de parques, areas de recreacion y refugios de vida
silvestre y de aves acuaticas, un impacto de minimis significa que la FHWA ha determinado que el proyecto
no afectaria adversamente las actividades, caracteristicas o atributos del parque, area de recreacion o
refugio de vida silvestre o aves acuaticas elegibles para proteccion.

El Capitulo 4, Seccioén 4(f) Analisis, ofrece un analisis detallado de los requerimientos de la Seccion 4(f)
relacionados con el proyecto. Esta evaluacion encontré que la Alternativa de Accién requeriria el uso de
propiedades de Seccion 4(f).

3.21.2.7 Seccion 6(f) de la Ley del Fondo de Conservacion de Tierras y Aguas (Servicio
de Parques Nacionales y Division de Actividades Recreativas al Aire Libre de

Utah)
Dos propiedades de Seccion 6(f), Centerville Community Park y Hatch i .
, . L. , ¢ Qué es una propiedad de
Park, serian afectadas por la Alternativa de Accion. El Capitulo 5, Seccién 6(f)?
Seccion 6(f) Analisis, ofrece un analisis detallado de los requerimientos
de la Seccion 6(f) relacionados con el proyecto. Esta evaluacién encontrd Una propiedad de Seccion 6(f)

es cualquier area o instalacion
para la que se ha obtenido
ayuda del Fondo de

que la Alternativa de Accion requeriria el uso de propiedades de Seccién
6(f). El UDQOT esta coordinando la mitigacion para estas propiedades de

Seccion 6(f) impactadas con los duefios locales (Centerville City y la Conservacion de Tierra y Agua,
ciudad de North Salt Lake), el Servicio Nacional de Parques, y la Division independientemente del grado
de Actividades Recreativas al Aire Libre de Utah. de participacion del programa en

el area o instalacion ayudada y

. . . . consistente con el convenio
3.21.2.8 Impactos a tierras, servidumbres o instalaciones contractual entre el Servicio

de la Oficina de Recuperacién Nacional de Parques y el estado

La Alternativa de Accion cruzaria tierras, servidumbres o instalaciones (86 CFR Seccion 59.1).

federales propiedad de la Oficina de Recuperacion de los EE.UU.
(USBR). Antes de la construccion de la autopista, el UDOT necesitaria finalizar acuerdos con la USBR para
proteger o reemplazar tierras, servidumbres o instalaciones impactadas por la Alternativa de Accioén. Estas
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acciones afectando tierras, servidumbres o instalaciones de la USBR son acciones que requieren el
cumplimiento con NEPA. El Proyecto de la DIA de la I-15: de Farmington a Salt Lake City seria adoptado
por la USBR para cumplir con sus requisitos de cumplimiento de NEPA relacionados con la proteccion o el
reemplazo de tierras, servidumbres o instalaciones federales afectadas por la Alternativa de Accion. La
USBR necesitaria aprobar su propio documento de decision de NEPA en base a los hallazgos de esta DIA.
A fin de garantizar que esta DIA cumple con los requerimientos de NEPA de la USBR, la USBR es una
agencia que coopera en el proceso de NEPA en la DIA de la I-15.

3.21.3 Permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones estatales

3.21.3.1 Certificacion de calidad del agua bajo la Seccién 401 de la Ley de Agua Limpia
(Divisiéon de Calidad del Agua de Utah)

La seccion 401 de la Ley de Agua Limpia requiere que antes de que una agencia federal emita un permiso
autorizando una descarga en aguas de los Estados Unidos, debe obtener una certificacion del estado
afirmando que la descarga no violara los estandares de calidad del agua. Para el proyecto I-15, el UDOT
debe obtener una certificacion de la Divisién de Calidad del Agua de Utah antes de que USACE emita un
permiso de Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia para el proyecto. La Alternativa de Accion requeriria un
permiso de Seccion 404 [segun se explicd en la Seccion 3.21.2.1, Permiso individual al amparo de la
Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia (USACE)], debido a la colocacién de material de relleno en aguas de
los Estados Unidos y por lo tanto requeriria una certificacion de calidad del agua de conformidad con la
Seccioén 401 de la Ley de Agua Limpia de la Division de Calidad del Agua.

3.21.3.2 Permiso del sistema de eliminacién de descargas de contaminantes de Utah
bajo la Seccién 402 de la Ley de Agua Limpia (Division de Calidad del Agua de
Utah)

La Seccion 402 de la Ley de Agua Limpia regula las descargas de contaminantes en aguas de superficie.
Los proyectos de construccion que perturban 1 o mas acres de tierra deben estar cubiertos bajo el permiso
de agua pluvial UPDES en todo el estado. La Alternativa de Alternativa de Accién perturbaria 1 o mas acres
de tierra y requeriria cobertura bajo el permiso de agua pluvial UPDES.

Ademas, el UDOT podria necesitar un permiso general de UPDES para la eliminacién de agua en
construccion, o para pruebas hidrostaticas durante la construccion si la las actividades de eliminacion de
agua durante la construccion descargan agua del proyecto en aguas de superficie. EI UDOT coordinaria
con la Divisién de Calidad del Agua de Utah para obtener este permiso, de ser necesario.

Como se describe en la Seccion 3.11, Calidad del agua y recursos hidricos, el UDOT abordaria la
escorrentia de agua pluvial postconstruccion de la alternativa seleccionada, de conformidad con su permiso
MS4 para el estado entero. El UDOT también coordinaria con la Division de Calidad del Agua de Utah para
garantizar que las condiciones del permiso MS4 se cumplan. Ademas, el UDOT coordinaria con
municipalidades locales, segun proceda, para garantizar que la escorrentia de agua pluvial o las
instalaciones de agua pluvial de la alternativa seleccionada no afecten ninguin permiso MS4 municipal.

3.21.3.3 Permiso de alteracién de curso de agua del estado de Utah (Divisidon de
Derechos sobre el Agua de Utah)
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Como parte de su Programa de Alteracion de Cursos de Agua, la Divisién de Derechos sobre el Agua de
Utah requiere que cualquier agencia del estado, condado, ciudad, corporacion o persona no pueda reubicar
ningun canal de curso de agua natural o alterar los lechos y orillas de ningun curso de agua natural sin
primero obtener la aprobacion por escrito del ingeniero del estado (Codigo de Utah 73-3-28). La
construccioén de cualquier autopista nueva o elemento de drenaje o alteracién asociada a un curso de agua
natural requerira un permiso de alteracion de curso de agua. EI UDOT anticipa que los permisos de
alteracion de curso de agua serian necesarios para la Alternativa de Accion.

3.21.3.4 Orden de aprobacién de calidad del aire (Division de Calidad del Aire de Utah)

Una orden de aprobacion de la calidad del aire es necesaria para construir, ser duefio de u operar una
instalacion que contamine el aire, incluyendo la Alternativa de Accion. Para obtener una orden de
aprobacion de calidad del aire, se debe presentar una notificacion de intencion a la Divisién de Calidad del
Aire de Utah describiendo las actividades de construccion y emisiones que serian asociadas con operar
equipos de construccion. El solicitante del permiso debe incluir disposiciones para controlar el polvo y las
fuentes de emisiones, y el permiso podria requerir otras aprobaciones de construccion dependiendo de las
fuentes y ubicaciones de instalaciones de almacenaje de agregado, asfalto, combustion y/o combustible.
Este permiso seria obtenido por el contratista antes de la construccion.

3.21.3.5 Aprobacién del plan de trabajo de remediacién (UDEQ o EPA)

Varios sitios de desechos peligrosos estan cerca de la Alternativa de Accion segun se describe en la
Seccion 3.14, Sitios de materiales peligrosos y desechos nocivos. Los sitios de principal preocupacion
(sitios que representan un riesgo alto o moderado para la construccion) estan ubicados en los segmentos
norte y sur de la Alternativa de Accion. EI UDOT llevaria a cabo investigaciones del sitio o examinaria la
tierra y el agua subterranea de nivel de revision dentro del derecho de paso de la Alternativa de Accion
cerca de los sitios de interés. EI UDOT llevaria a cabo investigacion adicional e investigaciones del sitio, si
lo amerita, para los sitios de menor riesgo.

Si un sitio peligroso es descubierto durante la construccion, se presentaria un plan de trabajo de
saneamiento para ser aprobado por la agencia regulatoria (ya sea UDEQ o la EPA) si las actividades de
construccioén ocurriesen en sitios de desechos peligrosos existentes. El plan de trabajo de remediacion
definiria los niveles de limpieza y medidas de proteccion para los trabajadores de construccion.

3.21.4 Permisos y autorizaciones locales

3.21.4.1 Permiso de desarrollo de terreno inundable (jurisdicciones locales)

Los permisos de desarrollo de terrenos inundables serian requeridos de jurisdicciones locales si la
construccion, incluyendo la colocacion de relleno de autopista y estructuras de drenaje en cruces de cursos
de agua, es necesaria dentro de los limites de terreno inundable de 100 afios de FEMA.

Las ciudades y condados en el area de estudio del proyecto |-15 han adoptado el Programa Nacional de
Seguro de Inundacion de FEMA. Este programa incluye la preparacion de mapas de tasas de seguro de
inundacion que muestran los limites de terreno inundable de 100 afios dentro de una comunidad.
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La Alternativa de Acciodn cruzaria varios terrenos inundables, estuarios, rios y arroyos como se describe en
la Seccidén 3.13, Terrenos inundables. La Alternativa de Accién se superpondria sobre varios terrenos
inundables de 100 afios. De conformidad con la Orden Ejecutiva 11988, la coordinacion con FEMA seria
necesaria durante la fase de construccion a fin de garantizar que los estandares de disefo de inundacion
de jurisdicciones locales se cumplan y para obtener permisos de desarrollo de terreno inundable de las
jurisdicciones locales.

3.21.4.2 Permisos y autorizaciones relacionadas con la construccioén (varias agencias)

El contratista de construccion seria responsable de obtener todos los permisos relacionados con la
construccion y otras autorizaciones ambientales para las actividades que ocurran fuera del derecho de
paso, como actividades en areas de preparacion de construccion y plantas de tipo discontinuas.

3.21.5 Resumen de permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones

LaTabla 3.21-1 enumera los permisos y autorizaciones que se requeririan para la Alternativa de Accion. A
fin de asegurar que el contratista sigue los compromisos ambientales, el UDOT incluiria compromisos en
los documentos contractuales.
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Tabla 3.21-1. Permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones probablemente requeridas para el

proyecto 1-15

Permiso, Revision o Agencia(s) que lo Solicitante Tiempo de Tiempo de Porcion del proyecto
Aprobacion otorga(n) solicitud otorgacion aplicable

Permisos, revisiones y aprobaciones federales

Permiso individual bajo
la Seccion 404 de la Ley
de Agua Limpia

Aprobacién de puntos
de acceso adicionales o
modificacion de los
mismos

Cumplimiento con la
Seccion 106 de la NHPA

Aprobacion de la USBR
para impactos a
instalaciones federales

Seccion 6(f) propiedad
de conversion y
reemplazo para
impactos parque
comunitario Centerville,
uso no conforme
temporal para el parque
Hatch

Permisos, revisiones y aprobaciones estatales

Certificacion de calidad
del agua bajo la Seccién
401 de la Ley de Agua
Limpia

Permiso UPDES bajo la
Seccion 402 de la Ley
de Agua Limpia

Permiso de alteracion
de curso de agua
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USACE

FHWA

SHPO y ACHP de
Utah

USBR

Servicio de Parques
Nacionales de
EE.UU.

Division de Calidad
del Agua de Utah

Division de Calidad
del Agua de Utah

Division de Derechos

sobre el Agua de
Utah

uboT

uboT

FHWA

uboT

uboT

uboT

Contratista

uboT

Después de la
DIA Final

Durante la DIA

Concurrente
con la DIA

Después de la
DIA Final

Después de la
DIA Final

Concurrente
con el Permiso
Individual de la
Seccion 404

Fase de
construccion

Fase de disefio
final

Antes de la
construccion

Después del
ROD

DIA final

Antes de la
construccion

Antes de la
construccion

Concurrente
con el Permiso
Individual de la
Seccion 404

Antes de la
construccion

Antes de la
construccion

Impactos a recursos
acuaticos, como humedales y
cursos de agua

Cambios al acceso interestatal

Consideraciones de los
impactos a propiedades
histéricas; incluye consulta
entre agencias y partes
interesadas

Porciones del proyecto que
cruzan terrenos, servidumbres
o instalaciones de la USBR.

Seccion 6(f) parques,
especificamente el parque
comunitario Centerville y el
parque Hatch en North Salt
Lake

Requerido si el proyecto
podria descargar relleno en
aguas navegables

Calidad del agua pluvial
durante la fase de
construccion

Requerido para cruces de
cursos de agua nuevos o
modificados propuestos como
parte de la alternativa
preferida
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Tabla 3.21-1. Permisos, revisiones, autorizaciones y aprobaciones probablemente requeridas para el
proyecto 1-15

Permiso, Revision o Agencia(s) que lo Solicitante Tiempo de Tiempo de Porcion del proyecto
Aprobacion otorga(n) solicitud otorgacion aplicable

Permisos y autorizaciones locales

. o . Porciones de carretera o
Permi rroll risdiccion Fase de disefio  Fase de
ermiso de desarrollo Jurisdicciones uDOT estructura en terreno

de terreno inundable locales final disefio final inundable de FEMA

Los impactos asociados con
actividades fuera del sitio
como actividades en areas de
preparacion de construccion,
areas de material de
préstamo, sitios de planta tipo
discontinuo, etc.

Permisos relacionados . . . Fase de Antes de la
" Varias agencias Contratista . o
con la construccion arias ag construccion construccion
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3.22 Resumen de mitigacion

La Seccion 3.22 resume las medidas de mitigacion desarrolladas para evitar, minimizar, corregir, reducir o
compensar los impactos de la Alternativa de Accion para el Proyecto de la I-15: de Farmington a Salt Lake
City.

Los articulos de mitigacién enumerados en la Seccion 3.22 son los mismos articulos enumerados en las
secciones 3.1 hasta 3.21 de esta DIA. Para fines de consistencia, las medidas de mitigacion estan
enumeradas en el mismo orden en el que estan organizadas en el Capitulo 3.

Las medidas de mitigacion incluyen las mejores practicas estandar del UDOT, condiciones de permisos
esperados, requerimientos legales y otras medidas especificamente dirigidas a mitigar impactos unicos.
Tipicamente, el UDOT no propone mitigacion para recursos que se anticipa tengan impactos insignificantes
o impactos beneficiosos de la Alternativa de Accion.

Para esta DIA final, las medidas de mitigacion enumeradas a continuacioén incluyen detalles adicionales y
compromiso con respecto a las medidas de mitigacion basadas en los procesos de permisos, comentarios
publicos sobre la Version Preliminar de la DIA y coordinacion continua con agencias, ciudades y otras
partes interesadas.

El financiamiento para la mitigacion estara incluido en el costo de la construccion; el UDOT tendra la
responsabilidad final de implementacion.

EI UDOT o su contratista designado implementara un sistema de rastreo y mitigacién a fin de asegurar que
toda la mitigacion identificada en esta DIA sea realizada y que se lleve a cabo un monitoreo de efectividad
apropiado. Si se determina que una medida de mitigacion no es efectiva, el contratista consultara con el
UDOT, a fin de desarrollar otras medidas de mitigaciéon apropiadas.

3.22.1 Medidas de mitigacion para impactos al uso de la tierra

Dado que la Alternativa de Accién no tendria impacto sobre el uso de la tierra o la zonificacién, no se ha
propuesto mitigacion alguna.

3.22.2 Medidas de mitigacién para impactos al entorno social

Como se indico anteriormente, los impactos sociales son generalmente beneficiosos o lo serian
temporalmente durante la construccion. No es necesaria mitigacion alguna porque no habria un impacto
desproporcionado a ningun grupo social particular. Se proporciona mayor informacion a continuacion
acerca de las mejores practicas del UDOT para el desarrollo de proyectos.

3.22.2.1 Cohesion comunitaria

La Alternativa de Accién beneficiaria a las comunidades y vecindarios en el area de evaluacién del entorno
social. No se ha propuesto mitigacion alguna.

3.22.2.2 Calidad de vida

La Alternativa de Accién beneficiaria a las comunidades y vecindarios en el area de evaluacién del entorno
social. No se ha propuesto mitigacion alguna.
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3.22.2.3 Recursos recreacionales

La mitigacion de los impactos a los recursos recreacionales suele incluir remplazar o reubicar las
amenidades impactadas (por ejemplo, senderos, pabellones o parques infantiles) o proporcionar otros
articulos que pueden mejorar el uso recreacional del recurso recreacional. Durante el disefo final de las
opciones de segmento seleccionadas de la Alternativa de Accion, el UDOT trabajaria con las
municipalidades locales con jurisdiccidon sobre los parques publicos y areas recreacionales para evaluar
oportunidades con el fin de mitigar los impactos aun mas. Para todos los impactos de construccion
temporales, el terreno afectado seria restaurado y revegetado.

3.22.2.4 Instalaciones comunitarias

No habria impactos de la Alternativa de Accion a las instalaciones comunitarias. No se ha propuesto
mitigacién alguna.

3.22.2.5 Seguridad publica

La Alternativa de Accidn beneficiaria a los proveedores de seguridad publica al mejorar las operaciones en
la I-15 y en los intercambios viales de la I-15, dentro del &rea de evaluacién de entorno social. No se ha
propuesto mitigacion alguna.

3.22.2.6 Servicios publicos

Todos los impactos a los servicios publicos serian temporales. El documento del UDOT Adaptacion de
servicios publicos y el control y proteccion de derechos de paso en autopistas estatales (Regla R930-6 del
Codigo Administrativo de Utah) sera seguido. El contratista de construccion se comunicaria con residencias
y negocios locales si se requiere cualquier corte de servicio durante la construccion. EI UDOT trabajaria con
las empresas de servicios publicos durante el disefo final o el proceso de disefio y construccion si fuera
necesario reubicar los servicios publicos.

EI UDOT también identificaria y obtendria todos los permisos apropiados de agencias gubernamentales
estatales y locales, segun fuese necesario, con respecto a la reubicacion y modificacion de servicios
publicos. EI UDOT cumpliria con todas las condiciones de los permisos.

3.22.3 Medidas de mitigacién para impactos de derecho de paso y
reubicaciones

No se ha propuesto mitigacion alguna mas alla de los requerimientos de las leyes de asistencia de
reubicacion federales y estatales.

Durante el proceso de disefo final, el UDOT considerara medidas que podrian evitar la necesidad de
adquirir propiedades. Cuando sea necesario, el UDOT adquiriria todos las propiedades conforme a la Ley
federal de Politica de Asistencia de Reubicacion y Adquisicion de Propiedad Real Uniforme de 1970 (segun
fue modificada en julio de 2008) y la Ley de Asistencia de Reubicacion de Utah. Estas regulaciones
requieren una compensacion justa para propietarios y arrendatarios que reunan los requisitos, a fin de
compensar o eliminar cualquier dificultad financiera que individuos o entidades privadas pudiesen
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experimentar al adquirir propiedades para fines publicos. Ningun individuo ni familia estara obligado a
reubicarse hasta que una vivienda adecuada, decente, segura e higiénica esté disponible.

Habra recursos de reubicacion disponibles para todos los residentes y negocios que sean reubicados, y el
proceso para adquirir viviendas de reemplazo y otros sitios sera justo y abierto.

3.22.4 Medidas de mitigacion para impactos a las poblaciones de justicia
ambiental

Aunque la toma de decisiones relevante para la Alternativa de Accion propuesta no puede remediar muchas
de estas decisiones pasadas en materia de transporte e industria, el UDOT tiene la intencién de seguir
trabajando en colaboracion con la comunidad para resolver los impactos pasados en la medida en que
estén relacionados con la I-15 y se puedan resolver con el actual proyecto de la I-15. Al hacer participar
activamente a la comunidad en el proceso y tener en cuenta sus comentarios, el UDOT se compromete a
trabajar con la comunidad para identificar e incorporar al proyecto esas ideas que tendran beneficios
duraderos para todos los miembros de la comunidad.

3.22.5 Medidas de mitigacién para impactos a las condiciones
econdémicas

El UDOT propone implementar medidas de mitigacion que incluyan lo siguiente.

3.22.5.1 Construccion

Para mitigar los impactos a corto plazo al acceso y la visibilidad de los negocios durante la construccion, un
plan de gestion de acceso de trafico seria desarrollado e implementado por el contratista de construccién
que mantiene el acceso del publico a negocios impactados durante el horario comercial habitual. Después
que se haya completado la fase de construccion, el UDOT instalaria sefalizacion vial apropiada consistente
con las politicas del UDOT.

3.22.5.2 Operacion

Cuando la adquisicion de un derecho de paso es necesario, se realiza en cumplimiento con la Ley de
Politicas de Adquisicion de Propiedad Real y Asistencia de Reubicacion Uniforme de 1970, segun se la ha
modificado. Esta medida de mitigacién se discute en mas detalle en la Seccion 3.3, Derecho de paso y
reubicaciones. El cumplimiento con la ley garantiza que todas las personas, independientemente de raza,
color, religion, género, origen nacional, discapacidad o edad, seran tratadas con justicia y equidad.

No se proporciona mitigacion a los gobiernos locales que son adversamente afectados cuando se eliminan
terrenos de su base fiscal. A largo plazo, se espera que los valores de la propiedad aumenten como
resultado del acceso mejorado del transporte regional a negocios. Los ingresos generados compensarian
cualquier impacto a corto plazo del proyecto I-15 sobre los ingresos de gobiernos locales.

3.22.6 Medidas de mitigacion para impactos al transporte

La Alternativa de Accién seria una mejora por encima de las condiciones de no accion. No se propone
ninguna mitigacion para impactos a la red vial.
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Cada instalacién para peatones y ciclistas que se cerraria y se eliminaria durante la construccion seria
reemplazada con una instalacion similar o mejorada, cercana a su ubicacion actual. La construccién para
las instalaciones de peatones y ciclistas se dividiria en fases para minimizar las perturbaciones al publico en
lo posible. EI UDOT también coordinaria con los condados y ciudades durante el disefio final de la
Alternativa de Accién para mitigar las perturbaciones a los usuarios de instalaciones para peatones y
ciclistas. La mitigacion potencial por perturbaciones incluiria ofrecer desvios en carretera sefializados donde
sea posible, el cierre de instalaciones durante la temporada baja (invierno), y ofreciendo informacion al
publico acerca de cierres.

3.22.7 Medidas de mitigacion para impactos de desarrollo conjunto

No se han propuesto medidas de mitigacion para impactos de desarrollo conjunto porque no se esperan
impactos adversos. El UDOT continuara trabajando con los condados y ciudades para lograr que la
Alternativa de Accién sea compatible con la lista de proyectos planificados enumerados mas atras en la
Tabla 3.7-1, Potencial para proyectos de desarrollo conjunto..

3.22.8 Medidas de mitigacion para impactos a la calidad del aire

La modelacién regional realizada por el WFRC para los analisis de conformidad de transporte de 2050
demostro que todos los proyectos de transporte significativos regionalmente (incluyendo el proyecto 1-15),
no afectarian el cumplimiento local con los NAAQS de manera adversa. Se proyecta que las emisiones
atmosféricas de CO2 y PM1oaumenten en 2050 con la Alternativa de Accion debido al incremento
proyectado en VMT en el area de evaluacion de calidad del aire. Se proyecta que las cantidades de todos
los otros contaminantes disminuira en afios futuros debido a combustibles de mejor calidad y mejores
normas de emisiones. Por lo tanto, no se ha propuesto mitigacion alguna relacionada con las operaciones
del proyecto. Véase la Seccion 3.17.3.6, Medidas de mitigacion para impactos de calidad del aire
provenientes de la construccion, para la mitigacion de calidad del aire propuesta relacionada con la
construccion.

3.22.9 Medidas de mitigacion para impactos al ruido

Segun la politica de reduccion de ruido del UDOT, se deben cumplir condiciones especificas antes de
implementar una reduccion de ruido de trafico. La reduccion de ruido debe ser considerada viable y
razonable.

Los factores considerados al determinar si una reduccién es viable son:

e Consideraciones de ingenieria. Consideraciones de ingenieria como seguridad, presencia de
calles transversales, distancia de vista, acceso a propiedades contiguas, altura de paredes,
topografia, drenaje, servicios publicos, acceso a mantenimiento y mantenimiento de la medida de
reduccion deben tomarse en cuenta como parte de la determinacion de viabilidad. El fin de las
medidas de reduccion de ruido no es servir como cercas de privacidad o barreras de seguridad. Las
medidas de reduccion de ruido instaladas en estructuras no deben exceder 10 pies de altura desde
la parte superior de la plataforma o carretera hasta la parte superior de la pared antirruido. Las
paredes antirruido no deben instalarse en estructuras que requieren reacondicionamiento para
acomodar la medida de reduccién de ruido. Las medidas de reduccion de ruido serian consideradas
si el proyecto cumple con los criterios establecidos en esta politica y si el reemplazo de estructura
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se incluye como parte de dicho proyecto. Las medidas de reduccién deberan ser consistentes con
los principios de disefio de la Asociacion Americana de Funcionarios Estatales de Carreteras y
Transporte (AASHTO por sus siglas en inglés).

e Seguridad en carreteras urbanas no controladas por acceso. A fin de evitar que una barrera
dafiada se convierta en un peligro, en caso de una falla, la altura de la barrera no debe ser mayor
que la distancia desde la parte posterior del bordillo hasta la parte anterior de la barrera propuesta.
Dado que la distancia de la parte posterior del bordillo hasta la parte anterior de la barrera
propuesta varia, las alturas de las barreras que cumplen con este requerimiento de seguridad
también podrian variar.

e Viabilidad acustica. La reduccion de ruido debe ser considerada “acusticamente viable”. Esto se
define como lograr al menos una reduccion de ruido de trafico de autopista de 5-dBA para al menos
el 50% de los receptores de primera fila.
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Los siguientes factores se consideran al determinar si una reduccion es viable:

e Objetivo de disefio de reduccién de ruido. Todo esfuerzo razonable debe realizarse para obtener
reducciones de ruido sustanciales. El UDOT define la reduccion de ruido minima (objetivo de
disefio) resultante de medidas de reduccion de ruido como 7 dBA o mas para al menos el 35% de
los receptores de primera fila.

e Relacion costo-eficacia. El costo de una medida de reduccion de ruido debe considerarse
razonable a fin de que pueda ser incluida en un proyecto. Los costos de la reduccion de ruido se
basan en un costo por unidad fijo de $20 por pie cuadrado, multiplicado por la altura y largo de la
pared, ademas del costo de cualquier otro articulo asociado con la medida de reduccion que sea
critica para la seguridad. El costo unitario fijo se basa en el costo promedio histérico de las paredes
antirruido instaladas en proyectos del UDOT y es revisado en intervalos regulares que no exceden
los 5 afos. La relacion costo-eficacia de la reduccion se determina al analizar el costo de una pared
que proporcionaria una reduccion de ruido de 5 dBA o mas para un receptor beneficiado. Un costo
razonable es considerado como un maximo de $30.000 por receptor beneficiado para la categoria
de actividad B y $360 por pie lineal para las categorias de actividad A, C, D o E. Si el costo
anticipado de la medida de reduccion de ruido es menor que el costo permitido, entonces la
reduccion es considerada razonable.

El calculo de la relacion costo-eficacia también considera el costo de cualquier articulo asociado con
la medida de reduccion que es critica para la seguridad, tal como almacenamiento de nieve y
barreras de seguridad segun corresponda.

e Puntos de vista de duefios de propiedades y residentes. Como parte de la fase de disefio final
para la Alternativa de Accion, se realizaria una votacion si las medidas de reduccioén del ruido
cumplen con los criterios factibles y el objetivo de disefio de reduccion del ruido razonable y los
criterios de costo-efectividad (enumerados anteriormente) en la politica de reduccion del ruido del
UDOT.

La Seccion C.2I de la politica de reduccion de ruido del UDOT requiere una votacién para todos los
receptores beneficiados (propietarios o inquilinos que recibirian una reduccion de ruido de 5 dBA o
mas gracias a la medida de reduccién de ruido) o receptores cuya propiedad estaria junto a las
medidas de reduccion de ruido propuestas. La aprobacién de balotaje depende de al menos un 75%
del total de votos siendo devueltos y 75% de los votos devueltos estando a favor de la medida de
reduccion de ruido propuesta.

El analisis de ruido de la DIA final incluye los resultados preliminares basados en una evaluacion de los tres
factores de viabilidad y el objetivo de disefio de reduccion de ruido razonable y los factores de costo-
efectividad. La evaluacién del factor de razonabilidad para los “puntos de vista de los duefios de
propiedades y residentes” se llevara a cabo como parte de la fase de disefio final para la Alternativa de
Accion.
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3.22.9.1 Barreras de ruido

Para que una barrera de ruido sea efectiva, debe ser lo suficientemente alta y larga para bloquear la vista
de la fuente del ruido desde la perspectiva del receptor. Ruido de trafico de autopista de la FHWA: La Guia
de Analisis y Reduccién afirma que una buena “regla general” es que la barrera de ruido debe extenderse 4
veces la distancia entre el receptor y la barrera en cada direccion. Por ejemplo, si el receptor esta a 50 pies
de la barrera de ruido propuesta, la barrera necesita extenderse al menos 200 pies a cada lado del receptor
a fin de proteger al receptor del ruido que viaja mas alla del final de la barrera.

Las aperturas en las barreras de ruido para acceso a entradas y calles transversales reducen en gran
medida la efectividad de las barreras. Por lo tanto, los receptores impactados con acceso directo a calles
locales no pueden considerarse barreras de ruido.

El costo anticipado de cada pared se calculé multiplicando la superficie de la pared y el costo de la pared
por pie cuadrado ($20). El costo permitido se calculé usando dos variables: (1) categoria de actividad B
costo permitido y (2) categoria de actividad C costo permitido. El costo permitido de la categoria B se
calculé multiplicando el costo permitido por receptor beneficiado ($30,000) por la cantidad de receptores
beneficiados por el muro. El costo permitido de la categoria C se calculé multiplicando la longitud del muro
asociado con el uso de la tierra de la categoria C por el costo permitido para la tierra de la categoria C
($360 por pie lineal). Estas dos variables, costo permitido de categoria de actividad B y costo permitido de
categoria de actividad C, fueron combinadas para producir el costo permitido de cada pared (para analisis
detallados, véase el Apéndice 3F, Informe técnico de ruido).

Para areas con impactos de ruido que no tienen una pared antirruido existente, como esfuerzo para ofrecer
un analisis objetivo de la reduccion de ruido del trafico en receptores impactados, se consideraron una
variedad de alturas de paredes antirruido. Si multiples alturas de pared cumpliesen con los requerimientos
de reduccion de ruido, la menor altura de pared considerada tanto viable como razonable seria
recomendada para balotaje.

La politica de reduccion de ruido del UDOT requiere el reemplazo “similar” de una pared antirruido
existente. Para areas con impactos de ruido que tienen una pared antirruido existente, el UDOT evaluo
Unicamente las alturas de paredes de ruido tan altas o mas altas que la altura de la pared antirruido
existente. Para algunas paredes de reemplazo, el UDOT también evalud las extensiones de las paredes de
reemplazo si la Alternativa de Accion llegara a tener impactos de ruido sobre receptores mas alla de los
limites de las paredes existentes. Se incluyen mas detalles en el Apéndice 3F, Informe técnico sobre ruido.

Un total de 26 barreras antirruido fueron consideradas para la Alternativa de Accion. Consulte el Anexo D,
Mapas de muros antirruido, en el Apéndice 3F, Informe técnico sobre ruido.
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3.22.9.2 Evaluacién de reduccion de ruido para la Alternativa de Accién

EI UDOT evaludé 21 barreras de ruido en ubicaciones donde los impactos de ruido ocurririan con la
Alternativa de Accién. Ocho de las 21 barreras de ruido fueron barreras nuevas y 13 de las 21 barreras
fueron barreras de ruido de reemplazo de conformidad con la politica de reduccion de ruido del UDOT. Tres
de las 8 nuevas barreras de ruido cumplieron con los criterios de viabilidad, acustica razonable y costo con
la Alternativa de Accion. Mapas mostrando las ubicaciones de las paredes de ruido evaluadas para la
Alternativa de Accidn, e informacion mas detallada, estan disponibles para cada barrera en el Apéndice 3F,
Informe técnico de ruido.

Tabla 3.22-1 resume las barreras de ruido analizadas y los resultados del analisis de las barreras de ruido
para la Alternativa de Accion. Las ubicaciones de las barreras de ruido se muestran en la Figura 3.22-1
hasta la Figura 3.22-3 y en el adjunto D, Mapas de paredes antirruido, del Apéndice 3F.

Las 3 nuevas barreras de ruido y 13 barreras de ruido de reemplazo recomendadas en este analisis
ofrecerian un beneficio (al menos una reduccion de 5 dBA) para entre 1.568 a 1.647 receptores.

Consideracion de reduccion de ruido durante el diseno final. Las paredes antirruido recomendadas en
el area de evaluacion de ruido que cumplieron con los requerimientos de la politica de reduccion de ruido
del UDQOT se resumen en la Tabla 3.22-1. Una barrera identificada como recomendada para balotaje es una
barrera que ha demostrado cumplir con los criterios viables y objetivo de disefio razonable, junto con
criterios de rentabilidad conforme se define en la politica de reduccion de ruido del UDOT. No obstante,
dicho hallazgo no es un compromiso para construir una barrera.

Las barreras de ruido mostradas en este analisis incluyen barreras de ruido de reemplazo para areas con
paredes antirruido existentes y paredes antirruido ampliadas o nuevas para ubicaciones modeladas para
tener impactos de ruido de la Alternativa de Accion. La altura final para barreras de ruido de reemplazo
seria al menos igual a la altura existente. Las nuevas barreras de ruido son preliminares y deben cumplir
con los requerimientos de viabilidad y razonabilidad de la politica de reduccion de ruido del UDOT.

Los largos y alturas finales de cualquiera de estas barreras de ruido identificadas en la fase de estudio
ambiental aun estan sujetos al disefio final y a los criterios de viabilidad y razonabilidad conforme se definen
en la politica de reduccion de ruido del UDOT (y resumida en la seccién 3.9.4.4, Medidas de mitigacion). El
UDOT no tomaria una decision con respecto a construir la barrera de ruido propuesta o no hasta que el
disefo del proyecto esté completo y los costos refinados de reubicacion de servicios y derecho de paso
estén disponibles. La razonabilidad seria evaluada utilizando costos refinados en base al disefio final.

EI UDOT llevara a cabo un balotaje para las medidas de reduccion de ruido propuestas con las
consideraciones de ingenieria y los costos del disefio final que cumplan con los criterios de viabilidad y
objetivo de diseno razonable, junto con criterios de rentabilidad como se define en la politica de reduccion
de ruido del UDOT. Como se describié anteriormente, la Seccion I(c) de la politica de reduccion de ruido del
UDOT requiere una votacién para todos los receptores beneficiados (propietarios o inquilinos que recibirian
una reduccion de 5 dBA o mas en el ruido gracias a la medida de reduccion de ruido) o receptores cuya
propiedad estaria junto a las medidas de reduccion de ruido propuestas. La aprobacién de balotaje
depende de al menos un 75% del total de votos siendo devueltos y 75% de los votos devueltos estando a
favor de la medida de reduccion de ruido propuesta.
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Tabla 3.22-1. Resumen de analisis de barrera
¢Es la barrera viable,

¢Nueva barrera o

_ reemplazo de razonable y recorpendable Altura y largo
Barrera Segmento/opciones barrera _ para balotaje? recomendados
gropuest existente? (apllcab:]en?cgamr:r(‘i&s) nuevas para barreras
1 Opcion Norte — Farmington State Street ~ Nueva No NA
1 Opcién Norte — Farmington 400 West Nueva No NA
2 Opcién Norte — Farmington State Street ~ Nueva Si 16 pies, 1.651 pies
2 Opcién Norte — Farmington 400 West Nueva Si 16 pies, 1.400 pies
3 Norte/ambas opciones Nueva No NA
4 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 16 pies, 4.199 pies
B Norte/ambas opciones Reemplazo NA 17 pies, 12.345 pies
6 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 16 pies, 4.481 pies
7 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 13 pies, 986 pies
8 Norte/ambas opciones Nueva No NA
9 Norte/ambas opciones Nueva No NA
10 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 13 pies, 3.381 pies
11 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 14 pies, 1.880 pies
12 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 12 pies, 4.343 pies
13 Norte/ambas opciones Reemplazo NA 14 pies, 1.370 pies
14 Norte/ambas opciones Nueva Si 15 pies, 1.557 pies
15 Norte/ambas opciones Nueva No NA
16 Norte/ambas opciones Nueva Si 11 pies, 650 pies
17 Norte y Sur/ambas opciones Reemplazo NA 16 pies, 9.243 pies
18 Sur/opcién norte 1000 North Reemplazo NA 12 pies, 1.726 pies
18 Sur/opcién sur 1000 North Reemplazo NA 12 pies, 1.372 pies
19 Sur/opcién norte 1000 North Reemplazo NA 16 pies, 3.282 pies
19 Sur/opcion sur 1000 North Reemplazo NA 16 pies, 4.442 pies
20 Sur/ambas opciones Reemplazo NA 14 pies, 4.250 pies
21 Sur/ambas opciones Reemplazo NA 14 pies, 4.524 pies
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Figura 3.22-1. Evaluacién de pared antirruido (1 de 3)
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Figura 3.22-2. Evaluacién de pared antirruido (2 de 3)
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3.22.10 Medidas de mitigacion para impactos a recursos historicos y
arqueologicos

3.22.10.1 Medidas de mitigacion para impactos a recursos arquitecténicos historicos
elegibles

La Alternativa de Accioén tendria un efecto adverso sobre recursos arquitectonicos. El UDOT coordiné con
la SHPO de Utah, la Comision Histérica de Farmington, la Asociacion de Preservacion Histérica de Clark
Lane, el CLG del Condado de Salt Lake, tribus y otras partes consultoras, segun correspondiera, para
desarrollar medidas de mitigacion especificas para los recursos arquitectonicos que tendrian efectos
adversos por el proyecto. Estas medidas de mitigacion estan documentadas en el MOA, que se incluye en
el Apéndice 3I, Correspondencia sobre recursos culturales, de esta DIA.

Se implementaran las siguientes medidas de mitigacion para los edificios histéricos afectados
negativamente:

e EIUDOT sera responsable de documentar los siguientes edificios: 399 W. State Street en
Farmington, 409 South 500 West en Bountiful, 1090 North 500 East en North Salt Lake y 825 N.
Warm Springs Road en Salt Lake City. Los edificios se documentaran de acuerdo con los
Estandares de Inspeccion de nivel intensivo del estado de Utah (ILS), segun lo exige la SHPO de
Utah. La documentacion incluira formularios de sitios historicos completos, que se basaran en parte
en busquedas de titulos e investigaciones de obituarios, fotografias del exterior de los edificios, un
mapa esquematico de la distribucion de la propiedad, mapas de fotografias aéreas que indican la
ubicacion de los edificios y un mapa del Servicio Geolégico de Estados Unidos (escala: 1:24.000)
que muestra la ubicacion de los edificios. La documentacion detallada también incluira la historia de
sus ocupantes y usos desde su construccion.

e EIUDOT desarrollara una adenda a la nominacién del Distrito Histérico de Main Street de
Farmington para incluir propiedades ubicadas entre los distritos historicos de Main Street y Clark
Lane a lo largo de State Street desde Main Street hasta 200 West en Farmington. La adenda
incluira un estudio de reconocimiento de las propiedades que se agregaran al distrito, una
investigacion para determinar su importancia y la finalizaciéon del formulario de nominacion del
Registro Nacional de Lugares Historicos.

e EIUDOQOT contribuira con $8,000 al Museo Histérico de Farmington para apoyar los esfuerzos de
digitalizacion, archivo y exhibicion. La digitalizacion puede incluir el escaneo de documentacion de
propiedades historicas en los distritos histdricos, historias familiares o fotografias y el
almacenamiento digital de estos documentos.

ElI UDOT replantara todos los arboles a lo largo de State Street en Farmington y en el Distrito del Registro
Nacional de Clark Lane que se eliminen como parte de la Alternativa de Accion.

3.22.10.2 Medidas de mitigacion para impactos a sitios arqueolégicos

Los rieles del ferrocarril Union Pacific, los rieles de ferrocarril del oeste de Denver & Rio Grande, y una linea
de tranvia histdrica son los sitios arqueoldgicos elegibles que serian impactados por el proyecto. El
proyecto propone colocar puentes sobre la mayoria de los cruces del ferrocarril y el cruce de tranvia
histérico. Los dos cruces a nivel del proyecto ya existen. Dado que la Alternativa de Accion ha sido
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disefiada para no tener efecto adverso alguno sobre sitios arqueolégicos, ninguna medida de mitigacion
especifica es necesaria.

3.22.11 Medidas de mitigacion para impactos a la calidad del agua y

recursos hidricos

EI UDOT propone las siguientes medidas de mitigacion para garantizar que la calidad del agua superficial y
subterranea se mantenga.

3-386

EI UDOT o sus consultores de disefio seguirian todos los requerimientos aplicables del Manual de
disefio de calidad del agua pluvial (UDOT 2021) para el disefio de BMPs para cumplir con los
requerimientos de permiso MS4 y permiso-por-regla de agua subterranea.

EI UDOT o sus consultores de disefio seguirian el Manual de instruccion de drenaje del UDOT para
el disefio de cruces de cursos de agua y alcantarillas.

EI UDOT o sus contratistas de construccion prepararian SWPPPs y obtendrian un permiso UPDES
para descargas de agua pluvial asociadas con actividades de construccion. Los esfuerzos de
restauracion también seran monitoreados a fin de asegurar una revegetacion exitosa como lo
requiere tipicamente un SWPPP.

Si las actividades de construccion requieren una eliminacion de agua que descargaria agua de
proyecto a aguas superficiales, el UDOT o sus contratistas de construccion obtendrian un permiso
general de UPDES para la eliminacion de agua en construccion, o para pruebas hidrostaticas.

EI UDOT inspeccionaria visualmente y mantendria los BMPs de calidad de agua pluvial para que
funcionen apropiadamente. Estas BMP probablemente incluirian cuencas de detencion; sin
embargo, otras BMP del Manual de disefio de calidad de aguas pluviales del UDOT podrian elegirse
durante la fase de disefio final del proyecto.

o Durante la construccion, los inspectores para el proyecto certificarian que los BMPs fueron
instalados de acuerdo con documentos de contrato y normas del UDOT.

o Después de la construccion, el UDOT documentaria y mantendria registros de inspecciones,
cualquier deficiencia identificada durante las inspecciones, y las reparaciones realizadas a los
BMPs.

EI UDOT cumpliria con el permiso de la Ley de Agua Limpia Seccion 404, incluyendo cualquier
Certificacion de Calidad del Agua de la Seccion 401 y Permisos de Alteracion de Curso de Agua
aplicables para actividades que colocan relleno de cauce en las aguas de Estados Unidos y que
alteran el cauce natural y las orillas.

El UDOT mantendria la hidrologia de humedales y los patrones de circulacion de agua superficial
existentes mediante la instalaciéon de alcantarillas u otras alternativas de ingenieria a través del
terraplén de la carretera.

EI UDOT colaboraria con los duefios del sistema de agua publico que tienen zonas de proteccion de
fuentes de agua potable establecidas que podrian ser impactadas por el proyecto durante el disefio
y la construccioén final, a fin de mitigar cualquier impacto a la infraestructura de distribucion de agua.
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e EIUDOT coordinaria con los duefios de cualquier punto de desvio de derecho de agua impactado
durante el disefio y construccion final para proteger o reemplazar los puntos de desviacion
impactados segun sea necesario.

e EIUDOT disenaria e implementaria contramedidas para mitigar los impactos potenciales al patrén
de flujo natural, velocidad, perfil, estabilidad de canal, habitats acuaticos, vegetacién de orilla y
habitats riberefios de un curso de agua que podrian resultar del reemplazo, revestimiento,
ampliacién o reparacion de estructuras de circulacion para el proyecto.
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3.22.12 Medidas de mitigacion para impactos a recursos de ecosistema

Las mejores practicas del UDOT para el desarrollo de proyectos incluyen las siguientes medidas de
mitigacion para recursos de ecosistema.

3.22.12.1 Medidas de mitigacion para impactos de vegetacion

Todas las opciones de segmento eliminarian vegetacion y podrian también introducir especies nocivas en
las areas aledanas. Para impedir efectos permanentes adicionales, el UDOT mitigaria los impactos
temporales sobre la vegetacion una vez que la construccion esté completa y no se anticipe perturbaciones
adicionales. La mitigacion incluiria las siguientes medidas:

e Todos los materiales de relleno traidos al sitio de construccion tendrian que ser limpios de cualquier
contaminante quimico conforme a las Especificaciones Estandar Generales del UDOT, Seccion
02056, Terraplén, Material de Préstamo y Relleno. El mantillo utilizado para la estabilizacion al
borde de la carretera o paisajismo debe cumplir con las Especificaciones Estandar Generales del
UDOT, seccién 02912, Mantillo.

e El contratista arrancaria y estabilizaria cualquier tierra compactada y la volveria a sembrar con
mezclas de semillas nativas.

e El contratista tendria que seguir medidas de mitigacidon para maleza nociva identificada en la
version mas reciente de la Seccion 02924S de la Disposicion Especial del UDOT, Control de maleza
invasiva.

e El contratista estabilizaria todas las areas perturbadas al seguir los estandares del UDOT,
incluyendo el mantillo, siembra y la instalacion de medidas apropiadas de control de erosion.

3.22.12.2 Medidas de mitigacion para impactos de fauna terrestre y acuatica

El UDOT implementaria las siguientes medidas de mitigacion para conservar y minimizar los impactos
sobre aves migratorias y fomentar la Orden Ejecutiva 13186, Responsabilidades de agencias federales para
proteger aves migratorias.

e Los arboles y arbustos serian eliminados durante la temporada de no anidacién (alrededor del 15 de
agosto hasta el 1 de abril). Si esto no es posible, el UDOT o su contratista organizaria evaluaciones
de anidacion preconstruccion, a ser realizadas no mas de 10 dias antes de actividades que
perturben la tierra, por un bidlogo calificado en la fauna del area que seria perturbada para
determinar si hay nidos de aves activos. Si se encuentran nidos activos, el contratista de
construccioén coordinaria con el Gerente de Recursos Naturales/Biélogo del UDOT para evitar
impactos sobre aves migratorias.

3.22.12.3 Medidas de mitigacion para impactos de recursos acuaticos

A fin de llenar humedales jurisdiccionales y otros recursos acuaticos como parte del proyecto, el UDOT
debe preparar una solicitud de permiso de la Seccion 404 de la Ley de Agua Limpia, y presentarla a
USACE para su aprobacion antes de la construccion. La solicitud de permiso debe contener un plan de
mitigacion compensatorio que describa los esfuerzos de mitigacion propuestos y como compensarian las
funciones y valores eliminados por las alternativas seleccionadas. La mitigacion compensatoria podria
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incluir cualquiera o una combinacion de los siguientes cinco métodos: restaurar un humedal previamente
existente u otro sitio acuatico, mejorar las funciones de sitios acuaticos existentes, establecer (es decir,
crear) un nuevo sitio acuatico, preservar un sitio acuatico existente, y/o comprar créditos de un banco de
mitigacion de humedales autorizado.

Los impactos de construccion temporales potenciales sobre los recursos acuaticos serian minimizados
mediante la consideracién de métodos de construccion y el uso de BMPs como cercas de limo y otras
caracteristicas de control de erosién en areas contiguas a humedales y cursos de agua. Cualquier impacto
de construccién temporal necesario sobre recursos acuaticos que esté autorizado por un permiso de la
seccion 404 de la Ley de Agua Limpia, seria restaurado mediante la consideracion de la superficie de tierra
a contornos naturales y revegetando areas perturbadas.

3.22.12.4 Compromisos de especies amenazadas y en peligro de extincion

Dado que no se identificaron especies federalmente amenazadas o en peligro de extincion ni habitats
criticos en el area de evaluacion de recursos de ecosistema, no se propuso mitigacion alguna.

3.22.13 Medidas de mitigacion para impactos a terrenos inundables

EI UDOT y/o su contratista de construccion tomarian medidas para reducir los impactos de terrenos
inundables y para garantizar que, si la Alternativa de Accion es seleccionada, la alternativa cumpla con
todas las regulaciones aplicables (véase la Seccién 3.13.2.2, Orden ejecutiva 11988, Gestion de terreno
inundable). Estas medidas de mitigacion incluirian lo siguiente:

e La Alternativa de Accion requeriria cierto nimero de cruces de cursos de agua y terrenos
inundables en las mismas ubicaciones donde existen actualmente, al igual que varios nuevos
cruces de cursos de agua y terrenos inundables. El UDOT determinaria si puentes y alcantarillas
existentes necesitan ser reemplazadas como parte de la Alternativa de Accion. Donde puentes y
alcantarillas nuevas o rehabilitadas estan incluidas en la Alternativa de Accion, el disefio se
adheriria a los requerimientos de FEMA y a los requerimientos del Manual de instruccion de drenaje
del UDOT, segun corresponda. Donde no se haya definido Area de Peligro de Inundacion Especial
alguna, las alcantarillas y puentes serian designados para acomodar una inundacién de 50 afos
(probabilidad anual de 2%) o de mayor magnitud. Donde se definan terrenos inundables
regulatorios, las estructuras hidraulicas serian disefiadas para acomodar al menos una inundacion
de 100 afos (probabilidad anual de 1%). De conformidad con la Orden Ejecutiva 14030, el UDOT
también evaluaria los terrenos inundables bajo el FFRMS durante el disefio final de las
instalaciones de drenaje y aguas pluviales asociadas con la Alternativa de Accion.

e Los permisos de alteracion de cursos de agua serian obtenidos para cruces de cursos de agua
conforme lo requiere la Divisién de Derechos del Agua de Utah, a fin de satisfacer regulaciones
estatales, y en ciertas circunstancias también podrian ser utilizados para cumplir con los
requerimientos de permisos de la Ley de Agua Limpia Seccion 404 (mediante el uso del Permiso
General Programatico 10 del Cuerpo de Ingenieros del Ejército).

e Los permisos de desarrollo de terrenos inundables serian obtenidos para todas las ubicaciones
donde el terraplén de carretera o los elementos estructurales propuestos invadirian un terreno
inundable regulatorio. FEMA requiere que la construccion dentro de un aliviadero no debe aumentar
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la elevacion de inundacion base (100 afios). Los procesos de la Carta Condicional de Revisiéon de
Mapa (CLOMR por sus siglas en inglés) y la Carta de Revision de Mapa (LOMR por sus siglas en
inglés) serian ejecutados en cumplimiento de CFR 44, secciones 60.3 y 65.12, segun sea
necesario, en base a analisis hidrolégicos e hidraulicos, y la naturaleza de cambios anticipados a la
elevacion de inundacion base y/o limites de terreno inundable. El proceso LOMR se lleva a cabo
después que han ocurrido impactos de la construccion, a fin de modificar y actualizar un mapa de
terreno inundable efectivo. El proceso CLOMR (de ser requerido) debe ser completado antes de
que se den los impactos de la construccion, a fin de recibir concurrencia de FEMA que, si la
alternativa que es seleccionada es construida conforme al disefio, un LOMR podria ser emitido para
modificar y actualizar el mapa de terreno inundable efectivo. Los siguientes casos son aplicables:

o Para areas de impactos de terrenos inundables de Zona A, la estrategia seria analizar
condiciones y elementos de disefio del proyecto existentes y propuestos, como que se logre
cumplimiento, o que una CLOMR no se requiera, en la medida de lo posible. En estas areas,
FEMA realiz6 un mapeo de terreno inundable sin publicar las elevaciones de inundacién base o
delinear un aliviadero. La ausencia de esta informacién coloca la carga sobre el UDOT para
desempenfar analisis hidrologicos e hidraulicos, consistentes con los estandares de FEMA.
Estos analisis confirmarian o refinarian el mapeo de terreno inundable de FEMA y podrian
aumentar o disminuir la estimacién de las areas afectadas.

o Para areas de impactos de terrenos inundables de Zona AE, AH y AOQ, la estrategia seria
analizar condiciones propuestas relacionadas al mapeo efectivo de terreno inundable (con
elevaciones de inundacién base y profundidades de charcos definidas) y elementos de disefio
del proyecto de modo que se logre cumplimiento, o que una CLOMR no se requiera, en la
medida de lo posible. Cualquier accion que aumentaria la elevacion de la superficie del agua
dentro de un aliviadero (para la probabilidad anual de evento de 1%) requeriria que se prepare
un CLOMR y que sea aceptado por FEMA antes de iniciar la construccion y la emision de un
permiso de desarrollo de terreno inundable.

e EIUDOT obtendria permisos de control de inundaciones de la oficina de Obras Publicas del
condado de Davis para todo el trabajo que se llevaria a cabo en una instalacion de control de
inundacion del condado, a fin de certificar que los planes y especificaciones cumplen con los
requerimientos del Plan Maestro de Control de Inundacion del condado de Davis. EI UDOT también
obtendria permisos de control de inundacion del condado de Salt Lake para cualquier accion que
ocurra dentro de 20 pies de una via navegable controlada por el condado de Salt Lake.

e Las elevaciones de carreteras serian un minimo de 2 pies por encima de las elevaciones de terreno
inundable contiguas, donde dichas elevaciones estén definidas, de modo que una inundacién no
interfiera con una instalacién de transporte necesaria para vehiculos de emergencia o evacuacion.

e Las paredes serian disefiadas y construidas para minimizar los impactos longitudinales de terrenos
inundables.
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3.22.14 Medidas de mitigacion para impactos a sitios de materiales y
desechos peligrosos

Las mejores practicas del UDOT para el desarrollo de proyectos incluyen las siguientes medidas de
mitigacion para sitios de materiales y desechos peligrosos.

Si se selecciona la Alternativa de Accion, el UDOT realizara investigaciones del sitio durante la fase de
diseno final del proyecto para confirmar la presencia de contaminacion y determinar los posibles riesgos
para la construccion, si los hubiera, y las medidas correctivas adecuadas. En el caso de un peligro quimico
identificado, el UDOT negociaria el remedio del sitio con el duefio de la propiedad antes de que la
propiedad sea adquirida y perturbada por la construccion y mediante posible coordinacion con la EPA 'y
DERR.

Sitios o contaminacién previamente no identificados podrian encontrarse durante la construccioén. El
contratista de construccion implementaria medidas para prevenir la propagacion de contaminacién y para
limitar la exposicion de los trabajadores. En ese caso, todo el trabajo se detendria en el area de
contaminacion, conforme a las especificaciones estandar del UDOT, y el contratista consultaria con el
UDOT y DERR para determinar las medidas de remediacion apropiadas. Los materiales peligrosos serian
manejados conforme a las especificaciones estandar del UDOT vy los requerimientos y regulaciones de
DERR.

Durante la construccion, se llevaria a cabo coordinacion con el UDOT, la EPA y/o DERR, el contratista de
construccion, y los propietarios apropiados. Esta coordinacién involucraria determinar la condicion de los
sitios de interés, identificando sitios recién creados, identificando la naturaleza y la extension de la
contaminacion restante (de haber alguna), y minimizar el riesgo a las partes involucradas. Las evaluaciones
de sitio ambiental podrian ser realizadas en los sitios de interés para evaluar en mas detalle la naturaleza y
la extension de la contaminacioén y para identificar de mejor manera los riesgos potenciales de encontrar
materiales nocivos al construir la alternativa seleccionada.

Controles de ingenieria (como mitigacion de polvo, cubiertas de tierra temporales, y extraccion de agua
subterranea) y equipo de proteccion personal para trabajadores de construccion serian utilizados para
reducir el potencial de exposicidn al publico y los trabajadores a materiales peligrosos, segun el UDOT lo
determine necesario.

3.22.15 Medidas de mitigacién para impactos a recursos visuales

El UDOT propone implementar medidas de mitigacion que incluyan lo siguiente. Todos los tratamientos
estéticos serian completados de conformidad con la politica 08A-03 del UDOT, Desarrollo y revision de plan
de paisajismo y estética del proyecto (UDOT 2014a), y las Directrices de estética del UDOT (UDOT 2014b).
La politica del UDOT esta fijada a un presupuesto para estética y embellecimiento de paisaje en base a las
directrices de estética. Las caracteristicas estéticas consideradas durante la fase de disefio final de un
proyecto podrian incluir la iluminacion, la vegetacion y las plantaciones (como los arboles de la calle), el
color de los puentes, las estructuras y los muros de contencion y otras caracteristicas arquitecténicas como
barandillas.

Los tratamientos estéticos son tipicamente evaluados durante la fase de disefio final del proyecto, después
de que se selecciona una alternativa en el Registro de Decisiones del proyecto y se ha asignado
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financiamiento para el proyecto. El UDOT coordinaria con las municipalidades locales para determinar si la
estética deseada puede ser implementada.

3.22.16 Medidas de mitigacién para impactos de energia

Debido a la economia de combustible mejorada en el futuro, la energia utilizada con la Alternativa de
Accion seria menos que con las condiciones existentes. No se han propuesto medidas de mitigacién para
impactos de energia.

3.22.17 Medidas de mitigacion para impactos de construccion

Las siguientes medidas de mitigacion estan actualmente propuestas para ser implementadas durante la
construccion.

3.22.17.1 Medidas de mitigacion para la sincronizacion de la construccién

No se ha identificado mitigacién alguna para la sincronizacién de la construccion. Si se toma una estrategia
de sincronizacion, se propone que la mitigacion de proyecto identificada en esta DIA sea implementada
para el disefio especifico de cada fase. La mitigacion futura de fases subsiguientes tomaria en cuenta el
diseno final para esa fase y cualquier cambio en la regulaciones o mejoras potenciales a BMPs durante la
implementacion.

3.22.17.2 Medidas de mitigacion para impactos a la propiedad y al uso de la tierra
provenientes de la construccion

En la medida de lo posible, el contratista estaria obligado a garantizar que los sistemas de riego
permanezcan intactos y completamente funcionales. Las cercas podrian ser alteradas durante la
construccion del proyecto. Se requeriria al contratista que mantenga cercas y operaciones de puerta para
proteger al personal de construccion y al publico viajero, durante la fase de construccién. En ubicaciones de
servidumbres temporales donde el UDOT utilizaria temporalmente propiedades privadas durante la
construccion, el UDOT ofreceria compensacion al propietario por el uso temporal.

3.22.17.3 Medidas de mitigacion para impactos sociales de la construccién

Seguridad publica

Un programa de informacion publica detallado se implementaria para informar al publico acerca de
actividades de construccion y para reducir los impactos. La informacion incluiria las horas de trabajo y rutas
alternas. Las senales de construccion serian utilizadas para notificar a los conductores acerca de
actividades de trabajo y cambios en los patrones de trafico. La secuenciacion y actividades de la
construccioén se coordinarian con proveedores de servicios de emergencia a fin de minimizar retrasos y
tiempos de respuesta durante la construccion.

Servicios publicos y basicos

Se completarian convenios de servicios basicos para coordinar la reubicacion de los mismos. Las
especificaciones del proyecto requeririan que el contratista coordine con las companias de servicios
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basicos a fin de planificar el trabajo de modo que las interrupciones de servicios a un negocio ocurran
cuando esté cerrado o fuera de horas pico. Antes de comenzar el trabajo, el contratista tendria que
comunicarse con Blue Stakes para identificar las ubicaciones de todos los servicios basicos. El contratista
estaria obligado a ser cuidadoso al excavar, a fin de evitar interrupciones de servicios no planificadas. Si los
servicios son interrumpidos accidentalmente, el UDOT trabajaria con el contratista y las compafiias de
servicios para restaurarlos tan pronto como sea posible.

Patrones de viajes

Se requeriria al contratista desarrollar un plan de mantenimiento de trafico para definir medidas para reducir
los impactos de la construccion al trafico. Un requerimiento general de este plan es que, en la medida de lo
razonablemente practico, se mantenga un acceso seguro a negocios y residencias, y que las carreteras
existentes deben permanecer abiertas al trafico, a menos que se proporcionen rutas alternas.

Incluso con la implementacion del plan de mantenimiento del trafico, ocurririan aumentos en la congestion
del trafico a corto plazo en el area de construccion. Los cierres de carreteras serian limitados a lo que se
especifica en el plan de mantenimiento del trafico conforme a lo aprobado por el UDOT antes del inicio de la
construccion.

3.22.17.4 Medidas de mitigacion para impactos econémicos provenientes de la
construccién

El acceso a negocios seria mantenido durante las fases de construccion y posconstruccion de este
proyecto. Para cada fase del proyecto, el UDOT coordinaria con los duefios de las propiedades y negocios
para evaluar las maneras en que pueda mantener el acceso y al mismo tiempo realizar una construccién
eficiente del proyecto. Esta coordinacion podria implicar compartir un acceso temporal o identificar plazos
aceptables cuando el acceso no sea necesario. Se colocarian sefales adecuadas en areas de construccion
para dirigir a los conductores hacia los negocios. Otras medidas potenciales de mitigacién para los
impactos provenientes de la construccion son:

e Un plan de gestion de acceso de trafico desarrollado e implementado por el contratista de
construcciéon que mantiene el acceso publico a los negocios durante el horario comercial normal

e Un boletin informativo frecuente proporcionado a todos los negocios en el area de construccion que
describe el progreso de la construccion y eventos de construccion proximos

e Sefiales de acceso a negocios que identifican los puntos de acceso a los negocios dentro de los
limites de la construccion

e Reuniones con representantes de los negocios para informarles de actividades de construccion
proximas y para ofrecer un foro para que los representantes expresen sus preocupaciones con el
proyecto

3.22.17.5 Medidas de mitigacion para impactos a peatones y ciclistas provenientes de la
construccién

Todas las instalaciones existentes para peatones y ciclistas, incluyendo arcenes de vias que serian
temporalmente impactadas durante la construccion, serian reconstruidas como parte del proyecto. Los
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senderos, aceras y arcenes de zonas de construccion activas podrian cerrarse temporalmente durante la
construccion. Los cierres serian limitados en duracion y los desvios de construccion acomodarian a
peatones y ciclistas, al igual que a vehiculos. Los desvios para peatones y ciclistas serian tan directos
como fuese posible a fin de minimizar desvios de ruta largos.

3.22.17.6 Medidas de mitigacion para impactos de calidad del aire provenientes de la
construccién

Los impactos en la calidad del aire se generarian por una variedad de fuentes durante la construccion. Esta
seccion describe las medidas de mitigacion del impacto en la calidad del aire por fuente.

Materiales de construccion. La produccion y colocacion de materiales de construccion, como asfalto y
concreto, generara emisiones de particulas y GEIl. La cuantificacion de las emisiones del ciclo de vida de
los materiales se basa en una serie de detalles que no se conocen durante el proceso de DIA. No se
conoce la fuente de materiales especificos ni su modo de transporte al sitio del proyecto y, por lo tanto, los
impactos de la Alternativa de Accién en la calidad del aire y los GEI no son razonablemente cuantificables.
Como alternativa al uso de nuevos materiales, el UDOT considerara, durante la fase final de disefio del
proyecto, cemento reciclado de origen local o materiales asfalticos si cumplen con los estandares del UDOT
y son rentables. Dependiendo de la tecnologia actual disponible cuando se construya la Alternativa de
Accion, podrian estar disponibles tipos y fuentes alternativas de materiales.

Polvo fugitivo. La construccion generaria polvo fugitivo proveniente de la demolicién, excavacion, hincado
de pilotes, pavimentacion, suciedad en los neumaticos de los vehiculos de construccion y otras actividades
de construccion. EI UDOT o su contratista tomaran medidas para reducir el polvo fugitivo generado por la
construccién cuando sea necesario controlar el polvo para la proteccion y comodidad de los automovilistas
o los residentes del area. Las técnicas de supresion de polvo, como riego o estabilizacion quimica del suelo
expuesto, observaciones y controles de opacidad, lavado de neumaticos de vehiculos u otras técnicas de
minimizacion de polvo aprobadas por la Division de Calidad del Aire de Utah, serian aplicadas por el UDOT
0 su contratista durante la construccion de acuerdo con las Especificaciones Estandar del UDOT para la
construccion de carreteras y puentes, Seccion 01355, Proteccion ambiental, Parte 1.11, Polvo fugitivo
(UDOT 2022b).

Emisiones moéviles. Las fuentes de emisiones moéviles se producirian por el uso de equipos de
construccion en el sitio del proyecto, vehiculos de construccion que viajan hacia y desde el sitio del
proyecto, y vehiculos que entregan materiales o equipos al sitio del proyecto. Los impactos de las
emisiones de los vehiculos de construccion se podrian mitigar mediante la implementacion de un plan
integral de mantenimiento del control del trafico, la aplicacion de normas de emisiones para combustibles y
tipos de combustibles (por ejemplo, combustibles con bajo contenido de azufre), la aplicacion de normas de
emisiones para vehiculos y maquinarias, y la modernizacion de equipos diésel todoterreno con dispositivos
de control de emisiones diésel. El UDOT considerara incluir medidas para las emisiones moviles de forma
voluntaria u obligatoria durante la fase de disefio final del proyecto.

3.22.17.7 Medidas de mitigacion para impactos de ruido provenientes de la
construccién

A fin de reducir los impactos de ruido temporales asociados con la construccion, el contratista cumpliria con
todas las regulaciones locales y estatales relacionadas con el ruido de construccion, incluyendo la

September 2024
3-394 Utah Department of Transportation



|-15 A weacs Stirevens

Farmington to Salt Lake City

Especificacion Estandar 00555 2023 del UDOT para el trabajo de construccion nocturno, a fin de reducir los
impactos del ruido de construccion sobre la comunidad aledana.

3.22.17.8 Medidas de mitigacion para impactos a la calidad del agua provenientes de la
construccién

Dado que mas de 1 acre de terreno seria perturbado, se requeririan un permiso UPDES y un SWPPP,
consistente con las Especificaciones Estandar para la Construccion de Carreteras y Puentes del UDOT,
Seccion 01355, Proteccion ambiental, parte 1.9, Permisos de recursos de agua, y parte 1.14, Cumplimiento
con la gestion de agua pluvial. EI| SWPPP identificaria las medidas para reducir los impactos a las aguas
receptoras provenientes de las actividades de construccion incluyendo la nivelacion del sitio, gestion y
almacenamiento de materiales, carga de combustible y mantenimiento de equipos. Ademas, los BMPs
podrian incluir medidas como cercas de limo, tela de control de erosion, tapetes de fibra, pacas de heno,
drenajes de limo, cuencas de detencion, el uso de mantillo y revegetacion.

3.22.17.9 Medidas de mitigacion para impactos de maleza nociva provenientes de la
construccién

El contratista tendria que seguir la disposicion especial 02924S del UDOT, Control de maleza invasiva, para
minimizar los impactos de la construccion. Para mitigar la posible introduccion de maleza invasiva y nociva
debido a las actividades de construccion, el contratista:

e Debera seguir medidas de mitigacion y control de maleza nociva identificada en las
Especificaciones Estandar de Control de Maleza Invasiva del UDOT.

e Debera seguir las BMPs estrictamente para reducir el potencial de infestaciones de maleza.

e Volver a sembrar areas perturbadas.

3.22.17.10 Medidas de mitigacion para impactos a recursos acuaticos provenientes de
la construccién

La Alternativa de Accién convertiria los recursos acuaticos a uso de transporte. A fin de llenar humedales
jurisdiccionales y otros recursos acuaticos como parte del proyecto, el UDOT debe preparar una solicitud de
permiso de la Seccién 404 de la Ley de Agua Limpia, y presentarla a USACE para su aprobacién antes de
la construccion. La solicitud de permiso debe contener un plan de mitigaciéon compensatorio que describa
los esfuerzos de mitigacion propuestos y como compensarian las funciones y valores eliminados por las
alternativas seleccionadas.

Ademas, las BMPs como cercas de limo y otras caracteristicas de control de erosion serian utilizadas en
areas contiguas a humedales para mitigar potencialesimpactos temporales por la construccion sobre
humedales y otras aguas de los Estados Unidos. Para mas informacion, consulte la Seccion 3.12, Recursos
de ecosistema.
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3.22.17.11 Medidas de mitigacidon para impactos a las aves migratorias provenientes
de la construccion

Los arboles y arbustos serian eliminados durante la temporada de no anidacion (alrededor del 15 de agosto
hasta el 1 de abril). Si esto no es posible, el UDOT o su contratista organizaria evaluaciones de anidacion
preconstruccion, a ser realizados no mas de 10 dias antes de actividades que perturben la tierra, por un
bidlogo calificado en la fauna del area que seria perturbada para determinar si hay nidos de aves activos. Si
se encuentran nidos activos, el contratista de construccién coordinaria con el Gerente de Recursos
Naturales o bidlogo del UDOT para evitar impactos sobre aves migratorias.

Para medidas de mitigacion propuestas adicionales, consulte la Seccion 3.12.4.4, Medidas de mitigacion.

3.22.17.12 Medidas de mitigacidon para impactos a los recursos culturales
provenientes de la construccion

De conformidad con las Especificaciones Estandar para la Construccion de Carreteras y Puentes de UDOT,
Seccidén 01355, Proteccion ambiental, Parte 1.13, Descubrimiento de objetos, elementos, sitios o restos
humanos histéricos, arqueolégicos o paleontoldgicos, si se descubren recursos culturales durante la
construccion, las actividades en el area del descubrimiento se detendrian de inmediato. El contratista de
construccion notificaria al UDOT de la naturaleza y ubicacion exacta del hallazgo y no dafnaria o removeria
el recurso. El trabajo en el area del descubrimiento seria retrasado hasta que el UDOT evalue el grado y la
importancia cultural del sitio, mediante consulta con el SHPO de Utah. El curso de accién y el retraso de la
construccion variaria dependiendo de la naturaleza y ubicacion del descubrimiento. La construccién no se
reanudaria hasta que el contratista reciba autorizacién por escrito del UDOT para continuar.

3.22.17.13 Medidas de mitigacion para impactos a recursos de la Seccidn 4(f)
provenientes de la construccion

A cualquier propiedad de la Seccién 4(f) aprobada para uso temporal durante la construccion, se le
cambiaria el nivel de tierra y se la revegetaria cuando la construccion esté completada o cuando el uso de
la propiedad ya no sea necesario.

3.22.17.14 Medidas de mitigacion para los impactos a los recursos de Seccién 6(f)
provenientes de la construccion

A cualquier propiedad de la Secciéon 6(f) aprobada para uso temporal durante la construccion, se le
cambiaria el nivel de tierra y se la revegetaria cuando la construccion esté completada o cuando el uso de
la propiedad ya no sea necesario.

3.22.17.15 Medidas de mitigacidn para impactos a materiales peligrosos provenientes
de la construccion

Si de descubre contaminacion durante la construccion, las medidas de mitigacion serian coordinadas de
acuerdo con la Especificacion Estandar 01355 del UDOT, Cumplimiento ambiental, Parte 1.7, Desechos
peligrosos, la cual ordena al contratista de construccién que detenga el trabajo y notifique al ingeniero de la
posible contaminacion. Es posible que se necesite coordinar con el UDEQ si eso se descubre. Cualquier
material peligroso seria desechado de conformidad con las directrices estatales y federales aplicables.
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3.22.17.16 Medidas de mitigacién para impactos visuales provenientes de la
construccién

El contratista prepararia e implementaria un plan apropiado de siembra de vegetacion y/o paisajismo para
restaurar o mejorar la estética una vez que el proyecto se haya completado.

3.22.17.17 Medidas de mitigacion para impactos al trafico provenientes de la
construccién

Se requeriria al contratista que desarrolle un plan de mantenimiento de trafico que defina medidas para
reducir los impactos de la construccion sobre el trafico. Un requerimiento general de este plan es que, en la
medida de lo razonablemente practico, se mantenga un acceso seguro a negocios y residencias, y que las
carreteras existentes deben permanecer abiertas al trafico, a menos que se proporcionen rutas alternas.

Incluso con la implementacion del plan de mantenimiento del trafico, ocurririan aumentos en la congestion
del trafico a corto plazo en el area de construccion. Los cierres de carreteras serian limitados a lo que se
especifica en el plan de mantenimiento del trafico conforme a lo aprobado por el UDOT antes del inicio de la
construccién. Se enumeran consideraciones adicionales en la Seccion 3.17.3.4, Medidas de mitigacion para
impactos econémicos provenientes de la construccion.

3.22.17.18 Medidas de mitigacién para areas de preparaciéon de construccion y
material de préstamo

Dado que las ubicaciones exactas de las areas de preparacion y fuentes de material de relleno aun no se
conocen, no se ha propuesto mitigacion alguna para las areas de preparacion de construccion y de material
de préstamo.

3.22.18 Medidas de mitigacion para recursos de la Seccidn 4(f)

Tabla 3.22-2 enumera las medidas para minimizar el dafio a los parques publicos y areas de recreacion de
la Seccidn 4(f)

Tabla 3.22-2. Medidas para minimizar los dafios a los parques y las areas de recreacion publicos
contemplados en la Seccion 4(f)

Recurso de parque o . : e T
0 de parq Opciones con efecto Medidas de evitacion, minimizacion y mitigacion
recreacional

o Minimiza los dafios porque requiere solo la adquisicién parcial del

o Opcion de parque en su extremo occidental y evita los impactos en las
Parque Ezra T. Clark Farmington instalaciones del parque (pabellon, estacionamiento y monumento
400 West histdrico).

o Todas las zonas alteradas se revegetarian.

o Opcion State Street e Requeriria la adquisicion completa; la mitigacion se determinaria
de Farmington mediante la coordinacion con la ciudad de Farmington.

(Sigue en la préxima pagina)

Parque Ezra T. Clark
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Tabla 3.22-2. Medidas para minimizar los dafios a los parques y las areas de recreacion publicos

contemplados en la Seccion 4(f)

Recur r .
ECUISo G B0 Opciones con efecto
recreacional

o Opcion de
Farmington
400 West

Farmington Creek Trail

o Opcion State Street

Farmington Creek Trail de Farmington

Campos de juego de
Farmington Junior High School

o Ambas opciones
del segmento norte

3-398

Medidas de evitacion, minimizacion y mitigacion

o El sendero se reemplazaria para proporcionar la misma conectividad a

los segmentos del Farmington Creek Trail en los lados norte y sur de
Ezra T. Clark Park.

El UDOT incluiria una nueva alcantarilla debajo de 400 West que
tendria el tamafio adecuado para incluir tanto el Farmington Creek Trail
como Farmington Creek. La opcién 400 West también incluira una
nueva conexion de senderos para el Farmington Creek Trail en el
parque Ezra T. Clark para conectarse con el Farmington Creek Trail
existente. Si se determina que un cruce a nivel no es factible, el UDOT
trabajaria con la ciudad de Farmington para identificar formas de
mejorar el cruce a nivel de 400 West. La ciudad de Farmington seria
responsable de la nueva conexién del sendero en el lado este de 400
West entre la nueva alcantarilla y el Farmington Creek Trail existente.

EI UDOT no considera que un posible nuevo cruce a nivel sea una
medida de mitigacion de la Seccion 4(f) ya que la Opcion Farmington
400 West no requeriria un nuevo cruce del Farmington Creek Trail. El
UDQT considera agregar un nuevo cruce a nivel en 400 West como
una mejora al sistema de senderos existente que se puede adaptar a la
opcién 400 West de Farmington. Segln las conversaciones con el
personal de la ciudad de Farmington, el UDOT anticipa que, en lugar de
que el UDOT proporcione fondos a la ciudad de Farmington para las
propiedades afectadas en Ezra T. Clark Park u otras propiedades
pertenecientes a la ciudad que podrian verse afectadas por la
Alternativa de Accion con la Opcién 400 West, la ciudad de Farmington
permitiria al UDOT dirigir estos fondos hacia un nuevo cruce de
senderos a nivel para el Farmington Creek Trail en 400 West hasta el
costo del nuevo cruce a nivel.

EI UDOT revegetaria cualquier area perturbada adyacente al
Farmington Creek Trail.

Se reemplazaria el sendero en el lado este de 400 West entre 100
North y State Street para brindar la misma conectividad a los
segmentos del Farmington Creek Trail en los lados norte y sur del
parque Ezra T. Clark. Los cruces controlados con sefiales en la
interseccion de State Street y 400 West proporcionarian cruces seguros
de ambas calles para peatones y ciclistas.

EI UDOT revegetaria cualquier area perturbada adyacente al
Farmington Creek Trail.

Todas las zonas alteradas se revegetarian.

Se adquiriria una servidumbre temporal para las obras y el UDOT se
coordinaria con el distrito escolar de Davis durante las obras para
minimizar cualquier impacto o cierre de los campos de juego.

(Sigue en la préxima pagina)
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Tabla 3.22-2. Medidas para minimizar los dafios a los parques y las areas de recreacion publicos
contemplados en la Seccion 4(f)

Recur: r . . e
ECUIso G B0 Opciones con efecto Medidas de evitacion, minimizacion y mitigacion
recreacional

Se evitarian los impactos sobre los elementos recreativos del parque
ademas de la pista de patinaje.

Cualquier area perturbada seria revegetada y los sistemas de riego
serian modificados, reparados o reemplazados segun fuera necesario
para asegurar que el sistema de riego funcione de manera comparable
a las condiciones existentes.

EI UDQT trabajaria con la ciudad de Farmington para proporcionar
fondos para reemplazar el parque de patinaje en una ubicacion
recreativa diferente en Farmington.

o Siel disefio final de la Alternativa de Accidn da como resultado una
invasion adicional que haria que el campo de softbol sea inutilizable en
su ubicacion actual, el UDOT trabajaria con la ciudad de Farmington
para determinar la distancia necesaria para mover la barrera de
respaldo, la cerca, el diamante, el riego, la superficie de juego, etc.,
para que el campo de softbol contintie siendo utilizable.

¢ Impacto beneficioso debido al nuevo paso elevado de la I-15, las vias
del tren y Legacy Parkway que conecta con el Legacy Parkway Trail y
el Denver and Rio Grande Western Trail.
Parque Comunitario de o Ambas opciones o Se evitarian los impactos sobre los elementos del parque.
Centerville del segmento norte e Todas las zonas alteradas se revegetarian.
e EI'UDOT se coordinaria con la ciudad de Centerville para proporcionar
una propiedad de reemplazo de conformidad con los requisitos de la
Seccion 6(f) [consulte el Capitulo 5, Analisis de la Seccion 6(f))].

o Todas las zonas alteradas se revegetarian.
Campos de juego y sendero o Ambas onciones o Se adquiriria una servidumbre temporal para la construccion, y el
peatonal de la escuela primaria del se mgnto - UDQT coordinaria con el distrito escolar de Davis durante la
Woods Cross g construccion para minimizar cualquier impacto o cierre de los campos
de juego y del sendero peatonal.

o Se sustituiria la valla metélica situada al sur del campo de béisbol.

o EIUDOT colaboraria con el distrito escolar de Davis para minimizar los
cierres o desvios en Wildcat Way cuando haya clases.

o Los impactos se minimizarian para afectar Ginicamente el paisajismo y
la acera en el borde oeste de los campos de juego. El UDOT
colaboraria con el distrito escolar de Davis para reconfigurar los
campos de béisbol si la sustitucion del vallado causara problemas de
espacio para los campos de béisbol.

o Todas las zonas alteradas se revegetarian.

o EI'UDOT construiria una nueva acera y un carril para ciclistas en una
propiedad municipal en el lado norte de Center Street.

o No habria necesidad de una conversién permanente del derecho de
paso.

o Todas las zonas alteradas se revegetarian.

o Se reconstruiria el camino de entrada al estacionamiento.
North Gateway Park o Ambas opciones e Se ad_quirjria una servidumb_re temporal para la coqgtruccién y gl UDOT
del segmento sur coordinaria con Salt Lake City durante la construccion para minimizar
cualquier cierre del parque durante la construccion.

South Park o Ambas opciones
del segmento norte

Campos de juego de la escuela e Ambas opciones
secundaria Woods Cross del segmento norte

o Ambas opciones

Hatch Park
del segmento sur
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Tabla 3.22-2. Medidas para minimizar los dafios a los parques y las areas de recreacion publicos
contemplados en la Seccion 4(f)

Recurso de parque o . : e T
0 de parq Opciones con efecto Medidas de evitacion, minimizacion y mitigacion
recreacional

e Se reconstruiria el camino de entrada al estacionamiento.

o Ambas opciones o Se adquiriria una servidumbre temporal para la construccion y el UDOT
del segmento sur coordinaria con Salt Lake City durante la construccion para minimizar
cualquier cierre del parque durante la construccion.

Warm Spring Park

3.22.19 Medidas de mitigacion para los recursos de la Seccién 6(f)

EI UDOT propone implementar medidas de mitigacion que incluyan lo siguiente. La conversion de terrenos
de la Seccion 6(f) de uso recreativo a uso de transporte requiere el cumplimiento de los procedimientos de
conversion de la Ley LWCF descritos en el titulo 36 del CFR, parte 59, Programa del Fondo de
Conservacion de Tierras y Aguas de Asistencia a los Estados; Responsabilidades de cumplimiento
posteriores a la finalizacion, incluida la obtencion de propiedades recreativas de sustitucion por lo menos a
un valor de mercado justo igual y de utilidad y ubicacién razonablemente equivalentes. El UDOT cumpliria
con todos los procedimientos exigidos por la Ley LWCF relativos a la conversion de terrenos de la

Seccidn 6(f) de uso recreativo al aire libre a uso de transporte. No se realizarian actividades de
construccion en terrenos contemplados en la Seccion 6(f) sin la aprobacién previa del NPS.
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2023b  Preguntas frecuentes (FAQ) Realizando analisis cuantitativos MSAT para documentos de
FHWA NEPA.
https://www.fhwa.dot.gov/ENVIRonment/air quality/air toxics/policy and guidance/msat/fhwa
nepa msat fag moves3 .pdf.

Haughwout, Marlon G., y Andrew F. Boarnet

2000 ¢Importan las autopistas? Evidencia e implicaciones de politicas de la influencia de las
autopistas sobre el desarrollo metropolitano. https://www.brookings.edu/research/do-highways-
matter-evidence-and-policyimplications-of-highways-influence-on-metropolitan-development.

[HEI] Instituto de Efectos a la Salud

2007 Elementos toxicos en el aire de fuentes maviles: Una revision critica de la literatura sobre la
exposicion y los efectos a la salud. Informe especial 16.
https://www.healtheffects.org/publication/mobile-source-air-toxics-critical-review-literature-
exposure-and-health-effects.

[Horrocks] Horrocks Engineers

2022a Memorando Técnico de Analisis de Operaciones de Trafico Actuales y en Caso de No Accion.
24 de enero.

2022b  Memorando de Movilidad para la Declaracion de Impacto Ambiental de la I-15 desde Farmington
hasta Salt Lake City. 7 de julio.

2022c¢ Inventario de recursos culturales para el estudio de impacto ambiental de la I-15 de 600 North a
Farmington. Enero.

2023a Memorando sobre métodos y suposiciones de la IACR [Solicitud de cambio de acceso al
intercambio]; DIA de la I-15; Farmington a Salt Lake City. 3 de mayo.
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[Horrocks] Horrocks Engineers (continuacion)

2023b  Un inventario cultural de zonas adicionales para el estudio de impacto ambiental de la I-15 de
600 North a Farmington. Febrero.

2023c Investigacion de nivel de reconocimiento selectivo para la DIA de la I-15: De Salt Lake City
600 North a Farmington, condados de Salt Lake y Davis, Utah. Marzo.

2023d Areas complementarias para Estudio de impacto ambiental de la DIA de la I-15; de 600 North a
Farmington. Julio.

[IPCC] Panel Intergubernamental sobre el Cambio Climatico

2021 Cambio climatico 2021: La base de ciencias fisicas. Contribucion del grupo de trabajo | al sexto
informe de evaluacion del Panel Intergubernamental sobre el Cambio Climatico.

[IWG] Grupo de trabajo interagencial sobre los costos sociales de los gases de efecto invernadero

2021 Costo social de gases de efecto invernadero metano, documento de apoyo técnico: Costo social
de estimaciones interinas de carbono y 6xido de nitrégeno bajo la orden ejecutiva 13990
https://www.whitehouse.gov/wp-content/uploads/2021/02/TechnicalSupportDocument
SocialCostofCarbonMethaneNitrousOxide.pdf. Febrero.

Keddington & Christensen, LLC

2021 Estados financieros de la corporacion Woods Cross City para el ejercicio terminado el 30 de
junio de 2021. Junto con el informe del auditor independiente.

Instituto de Politica Kem C. Gardner

2020a La conexidn entre la calidad del aire y el cambio climatico y la linea de base. En la hoja de ruta
de Utah: Soluciones positivas sobre el clima y la calidad del aire.
https://d360iwf74r1rap.cloudfront.net/wp-content/subidas/Linea base de AQCC febrero 2020.pdf.

2020b  Estimaciones intercensales, poblacion total por condado: 2010-2020.
https://gardner.utah.edu/wp-content/uploads/SubCounty-Estimates-April2020.pdf?x71849. Abril.

Lichvar, R.W., y S.M. McColley

2008 Guia de campo para la identificaciéon de la marca de agua ordinaria alta (OHWM por sus siglas
en inglés) en la arida region occidental del oeste de los Estados Unidos: Un manual de
delineacion. ERDC/CRREL TR-08-12. Hanover, New Hampshire: Centro de Investigacion y
Desarrollo de Ingenieria del Ejército de EE.UU., Laboratorio de Investigacion e Ingenieria de
Regiones Frias.

Mitchell, Logan E., y Chris A.B. Zajchowski

2022 La historia de la calidad del aire en Utah: Un resumen narrativo. Sostenibilidad 2022, 14, 9653.
https://doi.org/10.3390/su14159653.

Academia Nacional de Ciencias

2020 Cambio climatico: Evidencia y causas: Actualizacion 2020. Washington, DC: The National
Academies Press. https://doi.org/10.17226/25733.

NatureServe
Sinfecha  NatureServe Explorer. http://explorer.natureserve.org.
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[NCHRP] Programa Nacional Cooperativo de Investigacién de Autopistas

2001 Guia para evaluar los efectos sociales y econémicos de los proyectos de transporte. Informe
NCHRP 456.

2002 Referencia de escritorio para estimar los efectos indirectos de proyectos de transporte
propuestos. Informe 466. Washington, DC.

2019 Informe de investigacion NCHRP 918: Estrategias para determinar y cumplir con los
requerimientos TMDL relacionados con la escorrentia de agua pluvial de carreteras.

NoiseMeters Inc.
Sin fecha  Calculadora de decibeles. https://www.noisemeters.com/apps/db-calculator/.

[NPS] Servicio de Parques Nacionales
1997 Boletin de Registro Nacional: Cémo aplicar los criterios del Registro Nacional para una
evaluacion. https://www.nps.gov/subjects/nationalregister/upload/NRB-15_ web508.pdf.
Publicado en 1990, revisado en 1997.

Oficina del auditor del estado de Utah

2022 Informe financiero integral anual del estado de Utah para el ejercicio terminado el 30 de junio de
2022.

2022 Informe financiero integral anual de la Corporacién de Salt Lake City, Salt Lake City, Utah, para
el ejercicio terminado el 30 de junio de 2022.

OnlineUtah.com
Sin fecha Historia de los ferrocarriles en Utah. https://onlineutah.us/railroadhistory.shtml.

2020 Resumen demografico 2020 de desarrollo comunitario y econémico del condado de Davis.
https://www.daviscountyutah.gov/ced/economic-development/business-
development/demographics. Consultado el 3 de agosto de 2023.

Salt Lake City
Sinfecha  Clima Positivo 2040. https://www.slc.gov/sustainability/climate-positive.
1992 Actualizacion al plan maestro de Northwest Community. Adoptado en enero.
1995 Plan maestro de West Salt Lake Community. Adoptado el 21 de marzo.
1998 Plan maestro especifico de Gateway Adoptado el 11 de agosto.
2001a Plan de area pequefia de Rose Park. Adoptado el 20 de septiembre.
2001b  Plan Maestro de Capitol Hill Community. Adoptado el 9 de septiembre.
2001c Plan de area pequefia de Rose Park. Adoptado el 20 de septiembre.

2015 Plan de Salt Lake: Vision de la ciudad entera de Salt Lake City.
http://www.slcdocs.com/Planning/Projects/PlanSaltLake/final.pdf. Adoptado el 1 de diciembre.

2023a Carta de comentario publico al UDOT sobre las alternativas de la Version Preliminar de la DIA
de la I-15. Firmada por el alcalde y el Concejo Municipal de Salt Lake City. 12 de enero.

2023b  SLC de vivienda 2023—-2027. https://www.slc.gov/can/wp-content/uploads/sites/8/2023/03/2023-
Housing-SLC-Plan-Spread.pdf. Consultado el 3 de agosto de 2023.
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Oficina de Estadisticas Laborales de los EE.UU.
2020 Censo decenal de poblacién y datos de viviendas.
2023 Resumen econdmico del area de Salt Lake City. 6 de abril de 2023.

Oficina de Censo de los EE.UU.
2021 Estimaciones de 5 anos de la Encuesta sobre la Comunidad Estadounidense 2018-2021.

Centro de Investigacion sobre el Cambio Global de los EE.UU.

2018 Cuarta Evaluacion Nacional del Clima, Volumen |l: Impactos, riesgos y adaptacion en los
Estados Unidos. https://nca2018.globalchange.gov.

[UDAQ] Division de Calidad del Aire de Utah

2022 Informe anual de la calidad del aire de Utah 2022. https://documents.deq.utah.gov/air-
quality/planning/DAQ-2023-000445.pdf.

[UDDW] Divisién de Agua Potable de Utah

2023 Shapefile de sistemas de informacién geografica sobre zonas de proteccion de fuentes de agua
potable. Consultado el 25 de mayo de 2023.

[UDEQ] Departamento de Calidad Ambiental de Utah

2023 Archivo de Datos de Utah. http://www.airmonitoring.utah.gov/dataarchive/index.htm. Consultado
el 28 de marzo de 2023.

[UDOT] Departamento de Transporte de Utah

2014a Politica UDOT 08A-03, Desarrollo y revision del plan de paisajismo y estética del proyecto.
https://drive.google.com/file/d/1b-znhJDRozQpumoSYah89BM|REIyTEgA/view?usp=sharing.
Vigente el 26 de mayo de 2009. Revisado el 6 de febrero de 2014.

2014b  Directrices de estética del UDOT.
https://drive.google.com/file/d/1J4rzaTOO7TPo6ij3mxpvgtjAXL T1hMa/view. 5 de noviembre.

2017a Plan de carga de Utah.
https://drive.google.com/file/d/1AWW1tqiK4ES KDm965novQamrev9dGTIN/viewgmrevidGTIN/
view. Diciembre.

2017b  Tercer acuerdo programatico modificado entre la Administracion Federal de Carreteras, el
funcionario de Preservacion Historica del estado de Utah, el Consejo Asesor de Preservacion
Historica, el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos, el Distrito de Sacramento
y el Departamento de Transporte de Utah en relacion con la implementacion de la Seccion 106
para proyectos de transporte con ayuda federal en el estado de Utah. 6 de julio.

2020a Vision del transporte de Utah: Camino a la calidad de vida. https://uvision.utah.gov/wp-content/
uploads/2020/02/UDQOT _Facilitation Executive Summary Report.pdf. 17 de mayo de 2023.

2020b  Politica del UDOT 08A2-01, Reduccion de ruido. https://drive.google.com/file/d/1B6-
c6CCTFMUE-KMcfVM90hjggEhgn37g/view. Revisado el 28 de mayo de 2020.

2020c  Manual de instruccion de proceso ambiental del UDOT.
https://drive.google.com/file/d/1UeXbGGR8ePFR97yOWE-GXwPcOTw ta t/view.
Version 2020.2. Consultado el 4 de enero de 2023.

2021 Manual de disefio de calidad del agua pluvial. Mayo.
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[UDOT] Departamento de Transporte de Utah (continuacion)
2022a Manual de instruccion de disefio de drenaje. Marzo.

2022b 2023 Especificaciones estandar para construccion de carreteras y puentes.
https://drive.google.com/drive/folders/1IWUQNI 0zcbBPPAYgZTle2dTwcJ-2lsqd. Consultado el
5 de enero de 2023.

2023a Folleto de ayuda de reubicacion. https://drive.google.com/file/d/1-
CDWaiKAYOFGAsYua8gqHG5vt5vSYu7G/view. 1 de octubre.

2023b  Informe técnico de la calidad del agua y recursos hidricos. Declaracion de Impacto Ambiental de
la I-15 desde Farmington hasta Salt Lake City. 7 de julio.

2023c  Informe de recursos bioldgicos de la I-15: de Farmington a SLC. Memorando de servicios
ambientales del UDOT a HDR. 25 de enero.

2024a Informe de evaluacion de recursos biolégicos. Preparado como respaldo de la declaracion de
impacto ambiental de la I-15 de Farmington a Salt Lake City. Junio.

2024b Informe de delineacion de recursos acuaticos. Preparado como respaldo de la declaracion de
impacto ambiental de la I-15 de Farmington a Salt Lake City. Junio.

[UDOT y FHWA] Departamento de Transporte de Utah y Administracion Federal de Carreteras

2019 Trafico de camiones en las autopistas de Utah 2019. Preparado por la Division de Desarrollo de
Programa del UDOT, Seccion de Analisis de Trafico, en cooperacién con la Administracion
Federal de Carreteras.

[UDSHW] Divisién de Desechos Sdlidos y Peligrosos de Utah.

2023 Instalaciones de desechos sélidos de Utah. https://deq.utah.gov/waste-management-and-
radiation-control/contacts-utah-division-of-waste-management-and-radiation-control. Consultado
el 9 de febrero de 2023.

[UDWQ] Division de Calidad del Agua de Utah
2022 Informe final integrado sobre calidad del agua de Utah 2022. 8 de febrero.

[UDWR] Divisiéon de Recursos de Vida Silvestre de Utah
Sinfecha  Guia de campo de especies de Utah. https://fieldguide.wildlife.utah.gov/.

2022 Informe de busqueda de especies en linea del Programa de Patrimonio Natural de Utah.
Informe nimero 13863. 7 de noviembre.

[UDWR] Divisién de Derechos sobre el Agua de Utah

2011 Informacion sobre derechos de agua. https://waterrights.utah.gov/wrinfo/default/asp. 19 de julio.
2023a Glosario de palabras de agua. https://waterrights.utah.gov/wrinfo/glossary.asp. Consultado el 14
de junio de 2023.

2023b  Shapefile de sistemas de informacion geografica sobre puntos de desviacion de derechos sobre
el agua Consultado el 25 de mayo de 2023.

[UGS] Servicios Geoldgicos de Utah

2022 Busqueda de archivos paleontolégicos y recomendaciones para el estudio de impacto ambiental
de la I-15, 600 North hasta Farmington del UDOT, condados de Salt Lake y Davis, Utah. UCA
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79-3-508 Cumplimiento (Paleontologico); Solicitud de confirmacion de busqueda de literatura
segun el memorando de entendimiento de UDOT/UGS. 21 de enero.

Universidad de Utah, Biblioteca J. Willard Marriott

Sinfecha La historia de la calidad de aire en Utah: Linea temporal de Utah.
https://exhibits.lib.utah.edu/s/history-of-air-quality-in-utah/page/ut-timeline.

[USACE] Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los EE. UU.

1987 Manual de delineacion de humedales del Cuerpo de Ingenieros. Informe técnico Y-87-1.
Estacion de experimento de vias navegables de Ingenieros del Ejército de EE.UU., Vicksburg,
Mississippi.

2008 Suplemento regional al manual de delineacion de humedales del Cuerpo de Ingenieros: Region
oeste arida (version 2.0). Ed. J.S. Wakeley, R.W. Lichvar, y C.V. Noble. ERDC/EL TR-08-28.
Vicksburg, Mississippi: Centro de Desarrollo e Investigacion de Ingenieros del Ejército de los
EE.UU.

[USDOT] Departamento de Transporte de los EE.UU.

2005 Orden ejecutiva 13274, Impactos indirectos y cumulativos, Grupo de trabajo, Informe borrador
de linea base. Preparado por ICF Consulting. 15 de marzo.

[USFWS] Servicio de Pesca y Vida Silvestre de los EE. UU.

2022a Lista de especies amenazadas y en peligro de extincion para la Declaraciéon de Impacto
Ambiental de la I-15 de Farmington a Salt Lake City. Lista de especies provista por la Oficina de
Campo de Servicios Ecologicos de Utah. 25 de octubre.

2022b  Sistema en linea de conservacion ambiental. Resumen regional de planes de conservacion

CCA [Convenios de conservacion de candidatos]. https://ecos.fws.gov/ecp/report/conservation-
plans-region-summary-cca?region=6&type=CCA.

[USGS] Servicio Geologico de los EE.UU.

2008 Clasificacion de calidad de agua subterranea para el acuifero de relleno de cuenca principal,
Salt Lake Valley, condado de Salt Lake, Utah.
https://documents.deq.utah.gov/legacy/programs/water-quality/ground-
water/docs/2008/09Slep/SLValley Aquifer class text 08 25 08.pdf. 25 de agosto.

2011 Clasificacion de calidad de agua subterranea para el acuifero de relleno de cuenca principal,
East Shore Area, condado de Davis, Utah.
https://documents.deq.utah.gov/legacy/programs/water-quality/ground-
water/docs/2011/100ct/DavisClassWaterQualityBoard2011.pdf.

2020a Farmington, cuadrangulo topografico de 7,5 minutos, escala 1:24,000.

2020b  Salt Lake City North, cuadrangulo topografico de 7,5 minutos, escala 1:24,000.

2023 Ciencia en su cabecera. https://water.usgs.gov/wsc/sub/1602.html. Consultado el 12 de enero
de 2023.

[UTA] Autoridad de Transito de Utah
2022 Estudio de transito de area pequena de South Davis. Agosto.
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Departamento de Participacion Cultural y Comunitaria de Utah

2017 Formulario de nominacién del Registro Nacional para el distrito histérico de Clark Lane.
https://collections.lib.utah.edu/details?id=1241147.

Departamento de Servicios de Fuerza Laboral de Utah
2021 Principales empleadores 2021 estado de Utah.

Comision tributaria del estado de Utah
2022 Tasas impositivas por area 2022. 14 de diciembre de 2022.
2023 Tasas impositivas combinadas de ventas y uso. Vigente a partir del 1 abril de 2023.

Ciudad de West Bountiful
2019 Plan General de West Bountiful City 2019-2039. Adoptado el 19 de noviembre.
2022 Estados financieros. 30 de junio de 2022.

Asociacion Occidental de Agencias de Peces y Vida Silvestre
2019 Plan de conservacién de la mariposa monarca occidental, 2019-2069. Version 1.0.

[WFRC] Consejo Regional de Wasatch Front

2019a Plan de transporte regional de Wasatch Front 2019-2050. https://wfrc.org/vision-plans/regional-
transportation-plan/2019-2050-regional-transportation-plan/.

2019b Memorando de la calidad del aire: Andlisis de conformidad para el Plan de Transporte Regional
del WFRC 2019-2050. Informe No. 39, 24 de mayo. https://wfrc.org/Programs/AirQuality/Archivo
de notas de calidad del aire/AQ%20memo39 RTP 2019-2050 FINAL.pdf.

2021 Memorando de la calidad del aire: Analisis de conformidad para la modificacion #3 del Plan de
Transporte Regional del WFRC 2019-2050. Informe No. 40, 26 de agosto.
https://wfrc.org/Programas/Calidad del aire/Archivo de notas sobre la calidad del
aire/AQ%20memo40 RTP_2019-2050 A3 FINAL.pdf.

2022 Programa de mejoramiento de transporte. https://wfrc.org/programs/transportation-improvement-
program/.

2023a Plan de transporte regional de Wasatch Front 2023-2050.
https://wfrc.org/VisionPlans/RegionalTransportationPlan/2023 2050PIan/2023RTP.pdf.

2023b Memorando de la calidad del aire: Andlisis de conformidad para el Plan de Transporte Regional
del WFRC 2019-2050. Informe No. 41, 26 de mayo. https://wfrc.org//Programs/AirQuality/
Archivo de notas de calidad del aire/AQMemo41 RTP2023-2050 FINAL.pdf.

2023c  Condiciones pasadas y presentes para la region Wasatch Front.
https://wfrc.maps.arcgis.com/apps/
MapSeries/index.html?appid=5184fbb871094dfeb87671d81bdbd3ee.

2023d Visor de prondstico y empleo por vivienda. https://wfrc.org/household-job-forecast-map/.

Ciudad de Woods Cross
2019 Actualizacion del plan general de Woods Cross City. Adoptado el 5 de febrero.
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Woods, A.J., D.A. Lammers, S.A. Bryce, J.M. Omernik, R.L. Denton, M. Domeier, y J.A. Comstock

2001 Ecorregiones de Utah (poster a color con mapa, texto descriptivo, tablas de resumen y
fotografias): Reston, Virginia, Servicio Geoldgico de los EE.UU. (escala de mapa 1:1.175.000).
https://gaftp.epa.gov/EPADataCommons/ORD/Ecoregions/ut/ut_front.pdf.
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