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SINTESE DA DECISAO FINAL

O Greater Cambridge Energy Program (“Projeto™), proposto pela Eversource, é um grande projeto
de infraestrutura de transmisséo e distribuigdo elétrica com novas instalagGes a serem localizadas
em Cambridge, Somerville e na area de Brighton, em Boston. O projeto é ancorado por uma nova
subestacéo subterranea no antigo estacionamento Blue Garage em Kendall Square. O local da
subestacéo foi identificado em colaboragdo com a cidade de Cambridge, a Cambridge
Redevelopment Authority, partes interessadas da comunidade e Boston Properties, Inc., 0
desenvolvedor de um grande projeto de uso misto em Kendall Square, que inclui o local da
subestacdo. Esta sera a primeira subestacdo subterrdnea na Commonwealth e uma das primeiras
nos Estados Unidos. Um novo espaco verde publico sera criado acima da subestacao,
proporcionando beneficios @ comunidade em uma area com populac¢des de Justica Ambiental.

O projeto inclui oito novas linhas de transmisséo de 115 quilovolts alojadas em cinco bancos de
dutos subterraneos, principalmente abaixo das vias pablicas, ligando a nova subestagéo a quatro
subestacgdes existentes localizadas em Somerville, East Cambridge, Cambridgeport (Putnam) e
Brighton. O projeto permitird que a Eversource atenda as necessidades de eletricidade em rapido
crescimento na area da grande Cambridge, impulsionadas por novas atividades de
desenvolvimento, bem como pelo avango da eletrificacdo de edificios e transporte para moradores
e empresas da area. O projeto também ajudard a Commonwealth e 0s municipios da area a atingir
suas metas de descarbonizacdo liquida zero, a0 mesmo tempo em que ajudara a manter um servigo
elétrico confidvel e seguro.

O Siting Board é obrigado a evitar, minimizar e mitigar os impactos ambientais e comunitarios da
construcdo e operacao da subestacdo subterranea do Projeto, 8,3 milhas de novas linhas de
transmissdo em Cambridge, Somerville e Brighton, e modificacdes em subestacdes de area
existentes. A escala do projeto, em uma area urbana densamente povoada, exigiu uma
consideracdo cuidadosa dos locais de roteamento menos impactantes, métodos de construcéo e
condicdes de aprovacao para evitar, minimizar e mitigar impactos. A Eversource conduziu um
extenso alcance a comunidade durante todo o processo e sera obrigada a continuar tais esforcos a
medida que o Projeto avanca para a constru¢do. A contribuicdo de moradores locais, municipios,
empresas, universidades e autoridades estaduais e locais moldou e melhorou significativamente o
projeto.

Dada a escala e complexidade deste projeto estimado em US$ 1,5 bilhdo, a construcao deve levar
aproximadamente cinco anos, com conclusdo em 2029. Uma autorizacao especial emitida pela
cidade de Cambridge levou a Boston Properties a oferecer a localizagdo da subestacdo subterranea e
assumir uma parte significativa dos seus custos de desenvolvimento, beneficiando assim 0s
pagadores de tarifas elétricas.

O Conselho de Siting realizou uma reunido do Conselho sobre a Decisdo Provisoria na quinta-feira,
27 de junho de 2024, na qual o Conselho de Siting aprovou a Decisdo Proviséria, com condicdes.
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De acordo com G.L. c. 164, § 69J, 0 Massachusetts Energy Facilities Siting Board ("Siting
Board") aprova, sujeito as condicdes estabelecidas abaixo, a Peticdo da NSTAR Electric
Company d/b/a Eversource Energy ("Eversource” ou "Empresa™) para construir: (1) oito novas
linhas de transmissdo subterraneas de 115 kilovolts ("kV") que serdo alojadas em um total de
cinco novos bancos de dutos, totalizando aproximadamente 8,3 milhas, em porcGes de
Cambridge, Somerville e Boston; (2) uma nova subestacdo de 115/14 kV, que sera localizada em
um cofre subterraneo em uma propriedade entre a Broadway e Binney Streets, em Cambridge; e
(3) modificagdes nas instalagdes de subestacdes existentes em Cambridge, Somerville e na se¢éo
Allston/Brighton de Boston, Massachusetts.

De acordo com G.L. c. 164, § 72, o Siting Board aprova, sujeito as condic¢des estabelecidas abaixo,
a Peticdo da Eversource para uma determinacdo de que as linhas de transmissdo propostas e
instalacGes auxiliares relacionadas séo necessérias, servem a conveniéncia publica e séo

consistentes com o interesse publico.

l. INTRODUCAO

A. Descricdo do Projeto Proposto

A Eversource propde construir, operar e manter: (1) oito novas linhas de transmisséo
subterraneas de 115 kV que serdo alojadas em um total de cinco novos bancos de dutos,
totalizando aproximadamente 8,3 milhas, em porcdes de Cambridge, Somerville e na area de
Allston/Brighton de Boston (as "Novas Linhas"); ! (2) uma nova subestagdo de 115/14 kV, que
sera localizada em um cofre subterraneo em uma propriedade entre as ruas Broadway e Binney na
area da Kendall Square de Cambridge (a "Nova Subestacao"), e (3) modificacGes em certas
instalacdes de subestacdes existentes em Cambridge, Somerville e Allston/Brighton (Exh. EV-2,
na ES-I, 1-1). Este trabalho é coletivamente referido como o "Greater Cambridge Energy

Program”, ou o "Projeto". O

! 8,3 milhas refletem o comprimento total aproximado das margens dos dutos ao longo das
rotas preferenciais da Companhia (Exh. EV-2, em 4-32 a 4-35). Com excecdo da Rota S15,
todas as rotas preferidas da Companhia sdo mais curtas do que suas contrapartes
alternativas notadas (Exhs. EV-2, em 4-32 a 4-35; SCAH-1-6(1) em 6). O comprimento
total aproximado das margens dos dutos aumentaria para um maximo de 9,7 milhas se
todos seguissem as rotas alternativas mais longas notadas (Exh. EV-2, em 4-32 a 4-35).
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A empresa afirmou que o projeto foi projetado para atender as necessidades de confiabilidade de
longo prazo na area de Cambridge, que esta experimentando rapido desenvolvimento econémico
e crescimento sustentado de carga (Exh. EV-2, na ES-I, 1-5, 2-1). De acordo com a Companbhia,
o custo de valor presente liquido do Projeto é de aproximadamente US$ 2,05 bilhGes (Exh.
EFSB-C-7).%

A Nova Subestacdo sera construida no subsolo de um terreno que foi ocupado pela Kendall
Center Blue Garage na 290 Binney Street em East Cambridge (Exh. EV-2,
em 5-43). Eversource afirmou que a Nova Subestacdo seria construida em uma abdbada
subterrnea que tem uma profundidade méxima de aproximadamente 110 pés abaixo do grau (Exh.
EV-2, em 5-43). A Companhia propde o uso de comutadores isolados a gas ("SIG") para
minimizar o tamanho e a pegada da Nova Subestacdo (Exh. EV-2, em 1-2). A Nova Subestacao
também incluiria trés transformadores de 90 MVA 115/14 kV, vinte e dois disjuntores de 115 kV,
seis indutores da série 115kV, seis
Capacitor de 14 kV, 9,6 MVAR? bancos e comutadores associados (Exh. EV-2, em 1-2).

O projeto inclui oito novas linhas de transmissao subterraneas de 115 kV dentro de cinco
novos bancos de dutos (aproximadamente 8,3 milhas no total), principalmente em vias publicas
em partes de Cambridge, Somerville e Allston/Brighton, cada uma das quais se conectaria a Nova
Subestacdo em Cambridge (Exh. EV-2, em 1-2). O projeto ligara a Nova Subestacao as seguintes
subestacdes: Subestacdo Somerville, Subestacdo Putnam, Subestacdo East Cambridge, Subestacédo
Brighton e Subestacdo North Cambridge (Exh. EV-2, em 1-2; 2-1 a 2-5). Figura 1 abaixo

2 Ao fornecer célculos financeiros do valor presente liquido do Projeto, a Empresa assumiu
uma vida util do projeto de 40 anos, uma vida util de depreciacdo fiscal de 15 anos e
custos anuais de operacdo e manutencdo semelhantes aos relatados pela Empresa no
D.P.U. 22-22
(Exh. EFSB-C-7). O custo de capital inicial estimado do Projeto é de US$ 1,47 bilhdo
(Exh. EV-2, em 3-12).

8 A poténcia reativa, medida em VARSs, é a poténcia "ndo operacional” (em oposi¢édo a
"poténcia real” medida em W) causada pela indutancia. A poténcia reativa aumenta a
quantidade de poténcia aparente, medida em VA. Os capacitores sdo instalados para
diminuir a magnitude da poténcia reativa para melhorar os fatores de poténcia (a
relacdo entre poténcia real e poténcia aparente).
https://www.energy.gov/eere/amo/articles/reducing-power-factor-cost.
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retrata as rotas de linha de transmissao preferidas da Companhia e a localizacdo da Nova
Subestacdo.* A Figura 2 mostra as rotas de linhas de transmisséo

alternativas observadas pela Companhia.®

A Empresa também solicita Aprovacéo para Construir variacfes para suas rotas
Preferenciais e Primarias, especificamente a Rota S15 Variagdo, que segue a Rota S15,
exceto para um segmento de aproximadamente 400 pés na South Street através de uma
parcela privada ocupada por uma instalacdo de salvamento de autopecas (Exhs. EFSB-
RS-19(S1) em 2-3; EFSB-RS-19(1)).

Em sua peticdo original, para as rotas de Somerville, a Companhia identificou a Rota S1A
como sua rota preferida e a Rota S11C como sua rota alternativa notada. Quando a
Companhia adicionou a Rota Alternativa Hibrida S15, a Companhia designou essa rota
como sua Rota "Primaria” e se referiu a Rota S1A e S11C como suas Rotas Alternativas
Notadas. Nesta decisdo, o Siting Board refere-se a Somerville Noticed Hybrid Alternative
Route S15 como a "'rota preferida™ da empresa para Somerville. Ver Resumo da empresa
em 10.
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Figura 1: Rotas preferenciais da empresa

Fonte: https://fileservice.eea.comacloud.net/FileService.Api/file/FileRoom/1503841 7#page=3.
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Figura 2: Rotas alternativas notadas pela empresa

Fonte: https://fileservice.eea.comacloud.net/FileService.Api/file/FileRoom/1503841 7#page=3.

B. Historico processual

Em 10 de margco de 2022, a Eversource apresentou peticbes ao Siting Board e ao
Departamento em conexdo com o Projeto. De acordo com G.L. ¢, 164, § 69J, a Eversource
apresentou ao Siting Board uma peticdo de aprovagdo para construir 0 projeto proposto, que foi
documentado como EFSB 22--03.

A peticdo da Companhia ao Departamento foi apresentada nos termos do G.L. ¢, 164, § 72 e
solicitou a aprovacdo das Novas Linhas, documentadas como D.P.U. 22-21. A Eversource
apresentou uma Mogéo solicitando que a peticdo de aprovacdo das Novas Linhas fosse

encaminhada ao Conselho de Siting pelo Departamento, e


https://fileservice.eea.comacloud.net/FileService.Api/file/FileRoom/15038417#page%3D3
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que a analise de ambas as peticOes ("Peticdes™) pelo Siting Board seja consolidada num unico
processo. Em 25 de abril de 2022, nos termos do disposto no G.L. c. 25, 8 4, o Presidente do
Departamento emitiu um despacho que remeteu o assunto do Departamento para revisdo nos
termos do G.L. c. 164, § 69H (2) e 980 CMR 1.09(3), e consolidou a reviséo das duas peticfes em
um unico processo, nos termos do 980 CMR 1.09(2). Assim, o Siting Board conduziu um Unico
processo de adjudicacédo e desenvolveu um Unico registo probatorio relativamente as peticoes,
documentado como EFSB 22-03/D.P.U. 22-21.

Em 3 de junho de 2022, a Junta emitiu um Aviso de Adjudicacao e Audiéncia Publica de
Comentério (o "Aviso Original") que estabeleceu uma audiéncia publica remota de comentario data
de 28 de junho de 2022, direcionou a publicacdo do Aviso de audiéncia pablica de comentarios em
determinados jornais, 0 envio do Aviso e um Aviso Sumario para funcionarios publicos, moradores
e proprietérios na area do Projeto, e a colocacgdo das Petigdes e Avisos em locais especificos e
abertos ao publico.

Conforme dirigido pelo Siting Board, a Companhia publicou o Aviso: em inglés uma vez
por semana durante duas semanas consecutivas no Boston Herald, no Somerville Times e no
Cambridge Chronicle; em espanhol no EI Mundo; em portugués no Portuguese Times e no
Brazilian Times; em crioulo haitiano na edi¢do online do Haitian Times; e em chinés
simplificado em Sampan. A Eversource também forneceu o Aviso, bem como um "Aviso
Resumido” de duas paginas traduzido para espanhol, portugués, chinés simplificado e crioulo
haitiano, para todos os proprietarios de propriedades e enderecos de correio dos EUA: (1) a
menos de 300 metros da borda do direito publico de passagem das Novas Linhas e suas Rotas
Alternativas Notadas; (2) dentro de um quarto de milha da subestacdo da Nova Subestacdo; e (3)
dentro de um quarto de milha das cercas da subestacao para a Subestacdo Somerville, Subestacao
Putnam, Subestacdo East Cambridge, Subestacao Brighton e Subestacdo North Cambridge.

A Empresa também enviou o Aviso e Aviso Sumario em Inglés, Espanhol, Portugués,
Chinés Simplificado e Crioulo Haitiano aos prefeitos, vereadores, conselhos de planejamento,
secretarios municipais, gestores municipais, conselhos de recursos de zoneamento, departamentos
de obras publicas e comissdes de conservacao para Boston, Cambridge e Somerville, bem como
para a Biblioteca Publica de Cambridge (Main Branch e O'Connell Branch), Biblioteca Publica de

Somerville e Biblioteca Publica de Boston (filial de Brighton).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 7

O Siting Board realizou a audiéncia publica remota de comentarios sobre as Peti¢Ges da
Empresa via Zoom em 28 de junho de 2022. A interpretacéo foi fornecida em espanhol, portugués,
chinés e crioulo haitiano.

O Siting Board recebeu quatro peticdes oportunas para intervir de: (1) o Massachusetts
Institute of Technology ("MIT™); (2) a cidade de Somerville ("Somerville"); (3) a cidade de
Cambridge ("Cambridge™); e (4) Save Columbia and Hampshire Neighborhood Association
("SCAH"), uma associa¢do nao incorporada de 16 moradores e empresas locais na area de
Hampshire e Columbia Streets de Cambridge.

Na audiéncia publica de comentarios de 28 de junho de 2022, a Diretoria ouviu as
preocupacdes de funcionarios publicos e moradores em relacdo ao Projeto proposto. Esses
comentarios incluiram o apoio a um novo local na Praca Kendall para a Nova Subestacdo, em vez
do local anteriormente planejado na Rua Fulkerson; os esforcos de colaboragdo entre Cambridge e
Eversource em relacdo ao processo de selecdo de locais e rotas; rotas alternativas na area de
Boynton Yards em Somerville; e alternativas a rota Hampshire/Columbia Street. Além disso, o
publico comentou sobre interrupcdes na construcdo; histdrico de construcao de ruas com
interrupgdes relacionadas; protecédo das arvores ao longo dos percursos; impactos de ruido e
vibragdes associados a construcdo subterranea; a estreiteza das ruas; o nivel de trafego de
bicicletas; a transi¢do para uma rede energética mais limpa; equidade na selecéo de locais de
roteamento e localizacdo; impactos no estacionamento; impactos em fundacgdes de imdveis
historicos mais antigos; minimizacao dos impactos nos bairros residenciais; antecipou impactos
adicionais devido as atividades remotas de trabalho a partir de casa; potencial reencaminhamento
para fora de zonas residenciais; traducdo de editais e materiais de divulgacao; consideracéo dos
recursos histdricos e dos espacos verdes; interrupc@es no bairro residencial perto da
Massachusetts Bay Transportation Authority ("MBTA") Grand Junction Railroad devido ao
desenvolvimento comercial; densidade populacional no bairro de Hampshire/Columbia; avisos
dados aos moradores relacionados com atividades de construcéo; a histéria de East Cambridge em
relacdo ao red-lining; os impactos para as empresas durante a construcao; e impactos potenciais
dos campos elétricos e magnéticos ("CEM™) associados as linhas de transmisséo.

Como parte de uma revisao inicial dos arquivos da Companhia, em 20 de julho de 2022 e 26
de julho de 2022, a equipe da Siting Board emitiu pedidos de informacdes preliminares

relacionados a uma possivel rota alternativa
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atraves de Cambridge e Somerville para conectar a Nova Subestacao proposta com a Subestacdo
de Somerville. Este segmento de rotas apresentou uma potencial nova opcéo de rota, diferente das
rotas propostas e alternativas incluidas nas Peti¢des da Empresa e identificadas no Aviso de
Adjudicacdo e Audiéncia Publica de Comentarios. Em 9 de setembro de 2022, a Eversource
apresentou uma Mocéo de Notificagdo Suplementar solicitando que a Siting Board autorizasse a
emissao pela Companhia de uma notificacdo suplementar deste processo aos proprietarios de
imoveis e atuais moradores ao longo e perto da potencial nova rota alternativa.

Depois de solicitar comentarios sobre a Mocdo da Companhia e ndo receber nenhuma, o
Conselho de Administracao instruiu a Companhia a publicar um aviso suplementar para uma
audiéncia publica remota adicional para informar abutters sobre uma nova "Rota Alternativa
Hibrida S15" proposta pela Companhia, bem como abutters previamente notados para as rotas
originais propostas pela Companhia para a Subestacio de Somerville.® Em 28 de setembro
de 2022, o Siting Board emitiu um Aviso Suplementar de Adjudicacao
e Audiéncia Pablica de Comentarios ("Aviso Suplementar™) que
estabeleceu uma segunda audiéncia publica de comentarios em 10 de
novembro de 2022. Conforme orientado pelo Siting Board, a Empresa
publicou o Aviso Suplementar da mesma forma exigida pelo Aviso
Original, incluindo idiomas e outros requisitos de publicacdo.

O Siting Board realizou a audiéncia publica suplementar remota em 10 de novembro de
2022. Na audiéncia publica de comentarios, o Siting Board ouviu comentarios da Cambridge
Redevelopment Authority ("CRA"), do comissario do Departamento de Obras Publicas de
Cambridge ("DPW™) e dos residentes sobre os custos relativos das alternativas de rota;
perturbacdo aos moradores durante a construcao; diferencas de construtibilidade nas opg6es de
rotas alternativas; apoio a nova opg¢&o de rota hibrida por parte dos residentes e da Camara
Municipal de Cambridge; pontuacdo potencial para a nova opg¢éo de rota; valores relativos de
campos eletromagnéticos para a nova rota; medidas de mitigacao para a rota inicialmente

proposta; e aumento da demanda elétrica na area. Para além dos

Mais tarde, a Eversource caracterizou a Rota Alternativa Hibrida S15 como sua opcéo de
rota preferida entre a Subestagdo de Somerville e a Nova Subestagdo. Em seu Brief, a
Eversource afirmou que a Companhia definiu a Rota S15 como a rota que a Companhia
propde que o Conselho de Siting aprove para este segmento de transmisséo do Projeto
(Company Brief at 10, n.5).
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comentarios, o Siting Board recebeu numerosos comentarios escritos. Os servicos de interpretacao
foram prestados em espanhol, portugués, chinés e crioulo haitiano.

O Siting Board recebeu peti¢fes adicionais para intervir na sequéncia da audi¢do publica
suplementar de comentérios. A SCAH apresentou oportunamente um pedido de intervencdo nos
termos do G.L. c. 30,

8 10A, que alterou e substituiu a peti¢do anterior apresentada em 22 de julho de 2022 (“Petigéo
Alterada SCAH"). Além disso, onze residentes individuais apresentaram peticdes para intervir nos
termos do

G.L. c. 30A, 8§ 10, incluindo: (1) Tuongvi Nguyen; (2) Dr. Serenus Hua; (3) Meghan Colgan;

(4) Skooby Laposky; (5) M. Caleb Neelon’; (6) Raffaella Pasquale; (7) Kavish Gandhi; (8) Dra.
Simona Bujoreanu; (9) Eric Connally; (10) Dra. Catherine Rich; e (11) Andrew Groh. Todos 0s
onze peticionarios individuais também procuraram participar como membros da SCAH.2 O
Siting Board ndo recebeu quaisquer peti¢cOes para participar como
participante limitado.

Em 14 de julho de 2023, o Presidente deferiu as peticGes de intervencdo apresentadas por
Cambridge, Somerville e MIT nos termos do G.L. c. 30A, § 10. O Presidente deferiu o pedido de
intervengéo da SCAH, apresentado nos termos do G.L. c. 30A, 8 10A, e limitou a intervencéo da
organizacéo a questdes relacionadas com "danos ao ambiente", tal como definido no G.L. c. 214, 8§
7A, com os direitos estabelecidos no 980 CMR 1.05(1).° Ver G.L. c. 30A § 10A, 980 CMR
1.05(1)(c) e
(d). Finalmente, o Presidente concedeu Tuongvi Nguyen; Dr. Serenus Hua; Meghan Colgan;

Skooby Laposky; M. Calebe Neelon; Raffaella Pasquale; Dra. Catarina Rich; André Groh; Kavish

! Em 24 de julho de 2023, o Sr. Neelon notificou seu desejo de desistir do
processo.
8 A SCAH e os intervenientes individuais ndo emitiram documentos de

investigacao ou arquivamento neste processo.

o Né&o foi concedido aos membros individuais do SCAH o estatuto de intervenientes, com
excecdo daqueles que apresentaram peticdes separadas para intervir como individuos. Ver
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Gandbhi, Dr. Simone Bujoreanu e Eric Connolly intervenientes como individuos de acordo com
G.L.c.30A,§10.

A Companhia patrocinou o depoimento de vinte e uma testemunhas: (1) Maija Benjamins,
diretora de desenvolvimento de projetos estratégicos; (2) Charles Eck, gerente de projetos da
Burns & McDonnell; (3) Digaunto Chatterjee, vice-presidente de planejamento de sistemas; (4)
Lavelle Freeman, diretor de planejamento do sistema de distribuicdo; (5) Juan Martinez, gerente
de planejamento do sistema de distribuicdo; (6) Gerhard Walker, gerente de previsao e
modelagem avancada; (7) Todd Lanham, gestor de servicos de projeto; (8) Meredith Boericke,
gerente de projeto na Equipe de Servicos de Projeto de Transmisséo; (9) Christopher Newhall,
especialista sénior em matéria de ambiente; (10) Christopher Soderman, diretor de engenharia de
linhas de transmissédo; (10) Michael Howard, diretor executivo, Epsilon Associates Inc.; (11)
Michael Sutton, engenheiro de trafego, Servicos de Controle de Trafego do Nordeste;

(12) Benjamin Cotts, engenheiro principal, expoente; (13) John Zicko, diretor de engenharia de
projetos de capital; (14) Allison Klein, engenheira-chefe do Underground Transmission Line
Engineering Group; (15) Jamil Abdullah, gerente do Capital Projects Engineering Group;

(16) Aaron Welles, gestor de projeto no Departamento de Direito de Passagem de Transmissao;
(17) Jacob Lucas, diretor de planejamento de transmissdo; (18) David Burnham, diretor da politica
de transmiss&o;

(19) Ashley Botelho, diretora das receitas da distribui¢do; (20) Timothy Ryan, consultor financeiro
do Departamento de Taxas de Transmissdo e Requisitos de Receita; e (21) Robert O'Neal, diretor
administrativo e engenheiro acustico, Epsilon Associates, Inc.

O MIT apresentou Carol Dennison, diretora sénior e lider de pratica da Linha de Negdcios
de Agua; e Andrew Boyd, engenheiro-chefe, ambos da WSP USA ("WSP"). Em seu depoimento
pre-arquivado, 0 MIT propds trés rotas alternativas na area de seu campus. A WSP testemunhou
sobre questBes de engenharia, custo e viabilidade relacionadas a trés alternativas de rota propostas
pelo MIT, incluindo o Grand Junction North to Albany Street Segment, o0 Route B2A Wadsworth
Street Segment e 0 P13 Wadsworth Street Segment (juntos, "MIT Preferred Segments™).

10 A Nova Subestacao, rota de transmissao proposta, e as subestacdes existentes incluidas no
Projeto estdo localizadas em areas com populacao de justica ambiental. Ver Exh. EV-3,
aos 11.
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Cambridge e Somerville também patrocinaram testemunhas. Cambridge apresentou o
testemunho de Katherine Watkins, P.E., comissaria do Cambridge DPW sobre o alcance da
empresa dentro de Cambridge, as consultas entre a Eversource e as partes interessadas sobre
roteamento e outros assuntos do Projeto em que Cambridge participou, e a avaliagdo de Cambridge
do Projeto e opgdes de roteamento apresentadas ao Siting Board. Somerville patrocinou o
testemunho de Brian Postlewaite, P.E., diretor de engenharia de Somerville, sobre o roteiro
proposto pela empresa através de Somerville, abordando especificamente a Rota Alternativa
Hibrida S15, incluindo variagdes de rota, e desenvolvimentos esperados na area de Union Square e
Boynton Yards de Somerville. O Sr. Postlewaite também abordou a integracdo da infraestrutura
acima do solo existente de propriedade da Empresa e de outras entidades no Projeto e o subsolo
dessa infraestrutura.

Em 2 de outubro de 2023, a Eversource apresentou uma mog&o solicitando autorizagao
para fornecer uma segunda notificacdo suplementar de adjudicacdo sobre uma proposta de rota
adicional para o segmento da Area de Estudo de Somerville do Projeto geral.'* A Companhia
solicitou ao Siting Board que Ihe permitisse fornecer uma segunda
notificacdo suplementar a um ndimero limitado de proprietdrios de
imoveis e residentes ao longo e perto de duas partes da nova Route
S15 em Cambridge e Somerville.? Ver seccdo VI.B.2.a.i.

Em 5 de outubro de 2023, o MIT apresentou uma Mocdo de Notificacdo Suplementar,
solicitando que, se o Siting Board concedesse a Mogéo Eversource para um Segundo Aviso
Suplementar descrito acima, o Siting Board também ordenasse que a Empresa publicasse e
distribuisse um aviso semelhante para os Segmentos Preferenciais do MIT. O MIT afirmou que
fornecer aviso publico dos Segmentos Preferenciais do MIT em conjunto com a mais recente
proposta de roteamento Eversource, permitiria a construgdo rapida das varia¢fes de segmento de
rota propostas pelo MIT, se o Siting Board considerar

1 Ver 2 de outubro de 2023 Eversource Mogao de Aviso Suplementar em 1.

12 A Companhia solicitou que o Siting Board permitisse que a Companhia fornecesse uma
segunda notificacdo suplementar deste processo a um nimero limitado de proprietérios
de propriedades e residentes atuais ao longo e perto de duas partes da Rota S15 em
Cambridge e Somerville, que consistia em onze novas parcelas potencialmente
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eles alternativas de roteamento superiores. Na seccdo V da presente decisdo é apresentada uma
analise pormenorizada dessas op¢oes.

Em 11 de outubro de 2023, a Eversource apresentou uma oposi¢do a Mogéo de Notificacéo
dos Segmentos Preferidos do MIT. Durante as audiéncias probatorias em 27 de outubro de 2023, o
Presidente ouviu argumentos sobre os embargos de declaracdo do MIT e da Eversource (Tr. 6, em
971-980). O MIT afirmou que seu pedido permitiria que o Siting Board aprovasse as rotas
propostas pelo MIT de forma expedita se o Siting Board determinasse que as rotas propostas pelo
MIT eram claramente superiores as alternativas de rotas propostas pela Companhia nas
proximidades do campus do MIT com base no custo, confiabilidade e impactos ambientais (Tr. 6,
em 974). A Eversource opbs-se a mogdo do MIT com base principalmente no atraso que poderia
ser associado a qualquer processo adicional necessario para avaliar as alternativas do MIT,
argumentando que 0 momento da necessidade do projeto € imediato

(Tr.6,976-978). 2 Cambridge concordou com a oposicdo da
Companhia (Tr. 6, em 980).

O MIT declarou o seu apoio a um potencial adiamento numa deciséo sobre a sua mogéo
até a concluséo do briefing, que poderia proporcionar uma oportunidade para o pessoal do Siting
Board avaliar se havia quaisquer razdes imperiosas para fornecer qualquer processo adicional
necessario relacionado com as rotas propostas pelo MIT, tais como notificacdo e adjudicacao
adicional para permitir que as rotas MIT fossem formalmente incluidas como rotas a serem
aprovadas numa deciséo final pela Siting Diretoria (Tr. 6, em 280).

O Presidente concedeu a Eversource Motion for a Second Supplemental Notice em 19 de
dezembro de 2023. Nao foram recebidas quaisquer observac6es ou pedidos de participacdo em
resposta a esse aviso. A decisdo do Siting Board sobre a Mocdo de Notificacdo do MIT sobre 0s

segmentos de rota propostos € abordada na Se¢éo V.

13 A Eversource observou na sua oposi¢édo escrita a mocao do MIT que, como requerente, a
empresa ndo tinha intencao de construir as rotas do MIT, que 0 processo necessario para
avaliar completamente as opg¢des de rotas do MIT seria significativo (exigindo o aviso de
291 abutters), e que a Eversource identificou preocupacdes de viabilidade e
construtibilidade com as rotas propostas pelo MIT (Eversource Opposition to MIT's
Motion for Supplemental Notice at 1-6). Durante as audiéncias probatdrias, o Siting Board
concedeu a ambas as partes a oportunidade de fornecer respostas de solicitacdo de registro
surrefutadas e extensas para desenvolver o registro probatorio sobre as rotas propostas pelo
MIT, incluindo detalhes de engenharia e estimativas de custos para ajudar na avaliagdo das
opcoes de rota do MIT (Tr. 7, em 1164-1168).
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O Siting Board emitiu quatro rodadas de pedidos de informacao para a empresa e um para
0 MIT e realizou dez dias de audiéncias probatorias, comecando em 16 de outubro de 2023 e
terminando em 16 de novembro de 2023, e emitiu inimeros pedidos de registro. Além disso, a
Eversource e 0 MIT emitiram pedidos de informacdo, pedidos de registo, apresentaram
testemunhas e interrogaram testemunhas. No total, cerca de 510 pecas foram inscritas nos autos
de prova neste processo. Resumos oportunos foram apresentados pela Eversource, MIT e
Cambridge sobre o Projeto proposto pela Empresa e rotas alternativas de linhas de transmissdo
propostas pelo MIT.*#

Ap06s a conclusdo das audiéncias probatdrias e da apresentacdo dos autos, a equipe da
Siting Board analisou os autos e elaborou uma decisao provisoria com base no referido registro.
Em 17 de junho de 2024, a equipe enviou uma copia da Deciséo Provisoria ao Siting Board e a
todas as partes para revisdo e comentarios. As partes tiveram até 25 de junho de 2024 para
apresentar observagdes escritas. O Siting Board recebeu comentérios escritos oportunos da
Empresa, Cambridge e MIT.

Em 17 de junho de 2024, a equipe do Siting Board emitiu um Aviso de Reunido do
Conselho de Siting em inglés, espanhol, crioulo haitiano, chinés simplificado e portugués para
todas as pessoas e entidades da lista de servicos, para 17 organiza¢des de base comunitéria e para
os legisladores estaduais da area em que o Projeto estaria localizado. O Conselho de Siting
realizou uma reunido publica para apreciar a Decisdo Provisoria em 27 de junho de 2024, com
interpretacédo simultanea em espanhol, crioulo haitiano, chinés e portugués. Eversource,
Cambridge e MIT fizeram comentarios na reunido publica. Ap6s deliberacéo, o Conselho orientou
0 pessoal a preparar uma Decisdo Final de aprovacao das Peticdes, sujeita as condi¢des, conforme

estabelecido abaixo.

Il. COMPETENCIA E NORMA DE REVISAO NOS TERMOS DO G.L. C. 164, § 69J

G.L. c. 164, 8 69J prevé que o Siting Board deve aprovar uma peticdo para construir se o
Siting Board determinar que a peticdo atende a certos requisitos, incluindo que os planos para a

construcdo das instalagdes do requerente sdo consistentes com as politicas declaradas em

14 Os resumos iniciais foram apresentados pela Eversource, MIT e Cambridge em 8 de
dezembro de 2023; As réplicas das mesmas partes foram protocoladas em 22 de dezembro
de 2023. Nenhuma outra parte apresentou queixa neste processo.
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G.L. c. 164, 8 69H para fornecer um fornecimento de energia confiavel para a Commonwealth, com
um impacto minimo no meio ambiente, ao menor custo possivel, e sdo consistentes com as politicas
atuais de saude, protecdo ambiental e uso de recursos e desenvolvimento da Commonwealth. Ver

Town of Sudbury v. Energy Facilities Siting Board, 487 Mass. 737, 746-747 (2021). Nos termos do

G.L. c. 164, 8 69J, um candidato a projeto deve obter a aprovacéo do Siting Board para a

construcdo de instalacfes energéticas propostas antes que uma licenga de construcao possa ser
emitida por outra agéncia estatal.

G.L. c. 164, 8 69G define uma "instalagdo" para incluir uma nova linha de transmisséo
elétrica com uma classificacdo de projeto de 115 kV ou mais, com dez milhas ou mais de
comprimento em um corredor de transmissao existente, exceto para reconducao ou reconstrucao
de linhas de transmiss&o na mesma tensdo; uma nova linha de transmissao elétrica com uma
classificacdo de projeto igual ou superior a 69 kV e que tenha uma milha ou mais de
comprimento num novo corredor de transmissdo ou numa estrutura auxiliar que seja parte
integrante da exploracdo de qualquer linha de transporte que seja uma instalacéo.

O projeto consiste em oito novas linhas de transmissdo subterraneas de 115 kV que serdo
alojadas em um total de cinco novos bancos de dutos, totalizando aproximadamente 8,3 milhas,
em partes de Cambridge, Somerville e na area de Allston/Brighton de Boston. Por conseguinte, as
linhas de transmisséo de 115 KV propostas séo instalacdes no que diz respeito a sec¢ao 69J. Além
disso, a Nova Subestacéo é acessoria as linhas de transmissdo a serem construidas para o Projeto.
Portanto, o Projeto esta sujeito a jurisdigdo do Siting Board.

O Siting Board exige que o requerente demonstre que a sua proposta satisfaz os seguintes
requisitos: (1) que s@o necessarios recursos energéticos adicionais (ver seccdo Ill, infra);

(2) que, globalmente, o projeto proposto é superior as abordagens alternativas em termos de
fiabilidade, custo e impacto ambiental, bem como na sua capacidade para dar resposta as
necessidades identificadas (ver sec¢édo IV, infra); 3) Que o requerente ponderou uma gama
razoavel de alternativas praticas a localizacéo das instalagdes e que as instalaces propostas estéo
localizadas em locais que minimizam os custos e 0s impactos ambientais, assegurando
simultaneamente um aprovisionamento energético fidvel (ver sec¢do V, infra); (4) que os impactos
ambientais do projeto sejam minimizados e que o projeto atinja um equilibrio adequado entre
preocupacOes ambientais contraditdrias, bem como entre impactos ambientais, custos e fiabilidade

(ver seccdo VI, infra); e (5) que planeia a construcdo das instalacGes propostas
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séo coerentes com as atuais politicas de salde, protecdo ambiental e utilizacdo de recursos e
desenvolvimento da Commonwealth (ver seccao VII, infra).

De acordo com G.L. c. 164, 88 69H, 69J, o Siting Board analisa o arquivo da Empresa
para determinar se o Projeto forneceria um fornecimento de energia confidvel com um impacto
minimo no meio ambiente ao menor custo possivel. Nos termos do G.L. c. 164, § 72, o Siting
Board determina se 0 projeto proposto € necessario, serve a conveniéncia publica e é coerente com

o interesse publico. Ver seccdo VIII, infra.

1. NECESSIDADE DO PROJETO PROPOSTO

A. Padrdo de revisio

De acordo com G.L. c. 164, § 69H, o Siting Board é responsavel pela implementagéo de
politicas energéticas para fornecer um fornecimento de energia confiavel para a Commonwealth
com um impacto minimo no meio ambiente ao menor custo possivel. No cumprimento deste
mandato estatutario no que diz respeito as propostas de construcéo de instalacGes de transmissao
elétrica na Commonwealth, o Siting Board é obrigado a avaliar se ha necessidade de recursos de
transmisséo adicionais. O Siting Board analisa a necessidade de instalagdes de transmisséo
propostas para atender a confiabilidade, eficiéncia econémica ou objetivos ambientais. G.L. c. 164,
88 69H, 69J.

Ao demonstrar a necessidade de uma instalacéo de transmissao proposta com base em
consideracdes de confiabilidade, o peticionario aplica os critérios de planejamento estabelecidos
para a construcao, operacdo e manutencdo de seu sistema de transmisséo e distribuicdo. A
conformidade com os critérios de planeamento aplicaveis pode demonstrar um sistema "fiavel".
NSTAR Electric Company d/b/a Eversource Energy, EFSB 19-06/D.P.U. 19-142/19-143, as 10
(2022) ("Mid Cape Reliability"); New England Power Company d/b/a National Grid, EFSB 19-
04/D.P.U. 19-77/19-78, as 10 (2021) ("Beverly-Salem™); NSTAR Electric Company d/b/a
Eversource Energy, EFSB 19-03/D.P.U. 19-15, as 7 (2021) ("Andrew-Dewar").

Assim, para determinar se sdo necessarias melhorias no sistema, o Siting Board:

(1) examina a razoabilidade dos critérios de planeamento da fiabilidade do sistema do peticionario;
(2) determina se o peticionario utiliza métodos passiveis de revisdo e adequados para avaliar a
fiabilidade do sistema ao longo do tempo com base em anélises de modelagdo do sistema ou outros

indicadores de fiabilidade validos;
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e (3) determina se a rede de transporte e distribuicdo em causa cumpre estes critérios de

fiabilidade ao longo do tempo em condic¢des normais e sob determinadas contingéncias, tendo

em conta as cargas existentes e previstas. Confiabilidade do Cabo Médio em 10; Beverly-Salem,
aos 10; Andrew-Dewar

em 7. Ver também Cidade de Sudbury, 487 Missa em 748-749. Quando a avaliacdo de um

peticionario sobre a fiabilidade do sistema e os requisitos das instalagdes é, no todo ou em parte,
determinada por projecdes de carga, o Siting Board revé a previsao de carga subjacente. O Siting
Board exige que as previsdes se baseiem em informacdes historicas substancialmente precisas e
em métodos razoaveis de projecao estatistica que incluam uma consideracdo adequada da
conservacao e da gestdo da carga. V . G.L. c. 164, 8 69J.

Para garantir que esta norma foi cumprida, o Siting Board exige que as previsdes sejam
passiveis de revisdo, adequadas e fiaveis. Uma previsdo pode ser revista se contiver informacgoes
suficientes para permitir uma compreensdo completa do método de previsdo. Uma previsao é
adequada se 0 método utilizado para a elaborar for tecnicamente adequado a dimenséo e natureza
da empresa a que se aplica. Uma previsdo é considerada confiavel se seus dados, suposicdes e
julgamentos fornecerem uma medida de confianga no que é mais provavel de ocorrer. Fiabilidade

Mid Cape em 10-11; Beverly- Salem aos 11: Andrew-Dewar aos 7-8.

B. Visdo geral da &rea do projeto

A Eversource descreveu o projeto como sendo uma solugéo integrada e de longo prazo
para atender as necessidades de confiabilidade em areas da cidade de Cambridge que estédo
experimentando rapido desenvolvimento econémico e crescimento sustentado de carga (Exh. EV-
2, na ES-i). A Area do Projeto ¢ definida aproximadamente pela fronteira municipal de
Cambridge/Somerville a nordeste, o rio Charles a leste, sul e oeste, e 0 campus da Universidade de
Harvard a noroeste (Exh. EV-2, em 2-1). Os clientes da empresa na area de projeto incluem muitas
grandes instalacfes de biotecnologia e laboratério, uma infinidade de clientes de varejo,
hospitalidade e escritérios, instituicdes educacionais (incluindo a Universidade de Harvard e o
MIT), instalacdes médicas e numerosos clientes residenciais (Exh. EV-2, em 2-1). Os principais
novos desenvolvimentos incluem Cambridge Center, Cambridge Research Park, Technology
Square e One Kendall Square, bem como varios grandes laboratorios e edificios de escritorios ao

longo da Binney Street em Cambridge (Exh. EV-2, em 2-2).
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A Eversource afirmou que deve resolver a deficiéncia de capacidade de subestacdo de
distribuicdo firme na Area do Projeto, mitigar o potencial de contingéncias nas linhas de
transmissdo existentes para causar interrupcdes em toda a Area do Projeto por periodos
prolongados e resolver sobrecargas de linhas de transmisséo que exigiriam a perda de carga do
cliente na Area do Projeto sob certas contingéncias previsiveis (Exh. EV-2, na ES-i). A
Eversource afirma que essas necessidades de confiabilidade do sistema sdo significativas e

exigem resolucdo imediata para manter um sistema confiavel (Exh. EV-2, na ES-i).

1. Sistema de Transmissdo da Area de Projeto

A Area do Projeto contém as Subestac@es Putnam e East Cambridge, ambas fornecidas pela
Subestacao North Cambridge (Exh. EV-2, em 2-2). Como mostra a Figura 4 abaixo, duas linhas de
transmissao de 115 kV (Linhas 831-536 e 831-537) védo da Subestagdo North Cambridge até a
Subestacdo Putnam (Exh. EV-2, em 2-4). North Cambridge Substation também é fornecido por
Blair Pond e Brighton Substation (Linhas 509-530 e 329-531) (Exh. EV-2, em 2-4). A Subestacéo
de Putnam abastece a Subestacdo East Cambridge através de duas linhas de 115 kV (Linhas 831-
540 e
831-538) (Exh. EV-2, em 2-4). Da Subestacdo East Cambridge, uma Unica linha de 115 kV
(Linha 875- 539) conecta-se a uma subestacao na Estacdo Geradora Kendall da Vicinity (Exh.
EV-2, em 2-4; Tr. 1,a0s 61).2> A Empresa descreve a Area de Projeto como
uma "bolsa de carga", que é uma "area de carga conectada
eletricamente fornecida principalmente radialmente por uma fonte

de energia especifica (ou seja, a 4rea de carga

1 A Vicinity Energy opera um sistema de aquecimento urbano que serve Cambridge e

Boston. Quando opera, a Estacdo Geradora Kendall da Vicinity também tem potencial para
fornecer energia para a Area do Projeto (Tr. 1, na 64). Enquanto a Vicinity pretende
manter a capacidade de geracdo elétrica das trés unidades de geracdo em operacdo na
Estacdo Geradora de Kendall (duas das quais sdo unidades de cogeracdo que produzem
vapor fornecido ao sistema de vapor distrital da Vicinity), a Vicinity Energy anunciou sua
intencdo de instalar caldeiras elétricas a vapor e tecnologia de bomba de calor em escala
industrial, que exigirdo quantidades substanciais de energia do sistema de transmisséo
(RR-EFSB-4(1)). A Vicinity Energy tem a opgao de ser servida pela Eversource através de
uma taxa de varejo jurisdicional estadual ou taxa de transmisséo por atacado jurisdicional
FERC, com a conclusdo do Projeto e o sistema de transmisséo radial existente sendo
designado Pool Transmission Facility ("PTF") pela ISO New England Inc. Em dltima
andlise, a empresa espera que a Vicinity obtenha a eletricidade necessaria como cliente
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grossista regulado pela FERC (Tr. 2, em 213).
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fornecido por todos os alimentadores de uma subestacéo especifica)” (Exh. EV-2, em 2-2, n.5). A
Companhia considera a Subestacdo East Cambridge como a parte de maior risco da Area do
Projeto (Exh. EV- 2, em 2-2). Um mapa de distribuicio da Area do Projeto e a subparte servida

pela Subestacdo East Cambridge sdo mostrados na Figura 3 abaixo.

Figura 3: Area do projeto e area de distribuico servida pela subestacio East Cambridge

Fonte: Exh EV-2, em 2-3, Figura 2-1

Figura 4: Esquema da area do projeto (oval amarelo) dentro da rede de transmissédo da area

Fonte: Exh. EV-2, em 2-4, Figura 2-2.
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2. Sistema de Distribuicio de Area de Projeto

O sistema de distribuicio da Area do Projeto é servido principalmente pela Subestacéo
East Cambridge e pela Subestacdo Putnam (Exh. EV-2, em 2-5). A East Cambridge Substation
tem trés transformadores de descida de 115/14 kV, com uma capacidade total de 187,5 MVA
(Exh. EV-2, em 2-5). A subestacdo ndo tem atualmente qualquer capacidade de comutacéo de
transferéncia para estac6es adjacentes (Exh.

EV-2, em 2-5). De acordo com a Eversource, o carregamento de qualquer transformador
individual acima de 62,5 MVA constituiria uma carga de emergéncia (Exh. EV-2, em 2-5). Além
disso, as classificacdes de emergéncia de longa duracdo ("LTE") sdo de 75 MVA para cada um
dos bancos de transformadores (Exh. EV-2, em 2-5). Em caso de perda de qualquer
transformador, a carga na subestacéo seria fornecida através dos dois transformadores restantes
(Exh. EV-2, em 2-5). Portanto, a Capacidade Firme — a classificacdo LTE total dos
transformadores restantes — é de 150 MVA (Exh. EV-2, em 2-5).

A Subestacdo de Putnam tem quatro transformadores de descida de 115/14 kV, com trés
transformadores com uma classificacdo LTE de 73 MVA e o quarto com uma classificacdo LTE de
75 MVA
(Exh. EV-2, em 2-5). A capacidade total dos quatro transformadores € de 285 MVA, enquanto a
Capacidade Firme da Subestacdo de Putnam é de 211 MVA (Exh. EV-2, em 2-5). Putnam ndo tem
capacidade de transferéncia além de fornecer 34 MVA de alivio de carga provisorio para a
Subestacdo East Cambridge (Exh.

EV-2, em 2-5). A Subestacio de Somerville, embora além da Area de Projeto, serve porcoes
de carga de distribuicdo em Cambridge com quatro linhas de ligacao de distribuicdo de 14 kV
cada uma com 22 MVA (Exh. EV-2, em 2-6). A Subestacdo de Somerville é composta por
dois transformadores de 115/14 kV com uma capacidade total de 131 MVA, e uma
Capacidade Firme de 75 MVA (Exh. EV-2, em 2-6).

C. Descricdo da Demonstracdo de Necessidade da Empresa

1. Critérios de Fiabilidade do Sistema

A Eversource indicou que seus Critérios e Padrdes de Planejamento do Sistema de Energia
Elétrica fornecem uma abordagem uniforme para projetar um sistema de transmissao e distribuicdo

elétrica eficiente e confiavel (Exh. EV-2, em 2-6). De acordo com a Empresa, como uma
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concessionaria regulamentada, ela tem a obrigacéo de fornecer um servico confiavel de acordo

com os codigos de seguranca e requisitos regulamentares aplicaveis (Exh. EV-2, em 2-6). A
empresa explicou que os principais objetivos de seu planejamento incluem a construcgéo de

capacidade suficiente para atender a demanda instantanea, satisfazer a qualidade/tensdo de energia
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requisitos dentro das normas aplicaveis, fornecer disponibilidade adequada para atender aos
requisitos do cliente e fornecer energia com a frequéncia necessaria (Exh. EV-2, em 2-6). Para
atender a esses objetivos, a Empresa projeta seu sistema de transmiss@o de acordo com 0s
padrdes de confiabilidade da North American Electric Reliability Corporation ("NERC"), 0s
padrdes regionais do Northeast Power Coordinating Council ("NPCC") e os critérios ISO New
England ("ISO-NE") (Exh. EV-2, em 2-6).

A Eversource indicou que planeia o seu sistema de transmissdo local de acordo com as
normas NERC, NPCC e ISO-NE aplicaveis, bem como com as suas préprias normas de
planeamento interno (Exh. EV-2, em 2-7). Como descrito acima, a Area de Projeto é um bolso de
carga fornecido radialmente. As linhas de transmisséo da Subestacdo North Cambridge que
abastecem a Area do Projeto ndo sdo classificadas como Instalacdes de Transmissdo de Pool
("PTF"), mas sdo elementos do Sistema Elétrico a Granel, estando assim sujeitas aos critérios
listados na Norma de Fiabilidade NERC TPL-001-4 "Requisitos de Desempenho de Planeamento
do Sistema de Transmissao" e nos Critérios de Planeamento da Empresa SYSPLAN 1 e
SYSPLAN 15 (Exh. EV-2, em 2-7). Os SYSPLAN 1 e 15 definem cinco condi¢6es de
contingéncia N-1 e duas N-1-1, que a Empresa deve planejar em seu processo de planejamento
(Exh. EV-2, em 2-8). A Empresa realiza uma analise de fluxo de carga para garantir que a
ocorréncia de uma unica contingéncia (N-1) ou uma contingéncia seguida pouco depois por uma
segunda contingéncia (N-1-1), ndo resulte em violacdes do limite térmico para um elemento de
transmissao além de sua classificacdo de Emergéncia de Longo Prazo ("LTE") ou viole os limites
aceitaveis de tensdo do sistema (Exh. EV-2, em 2-8). Além disso, a norma NERC TPL-001-4 ndo
permite que a Empresa use perda de carga ndo consequencial®® para resolver problemas de
confiabilidade para condi¢Ges N-1, e 0 SYSPLAN 15 afirma que a perda de carga consequencial
maior que 50 MW é inaceitavel (Exh. EV-2, em 2-9).

No nivel do sistema de distribuicdo, o padrdo SYSPLAN 10 da Companbhia inclui diretrizes
e critérios para como a Companhia planeja e projeta sua subestacdo de distribuicdo a granel e
instalacdes de distribuicdo elétrica (Exh. EV-2, em 2-7). A Eversource explicou que o seu objetivo a
este nivel € restaurar automaticamente o servico elétrico aos clientes apds a perda de fornecimento a

granel.

16 A perda de carga consequente é a carga que € perdida como resultado direto da perda de
um elemento de transmissdo, engquanto a perda de carga ndo consequencial € uma carga
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que ndo é um resultado direto da perda de um elemento de transmissdo, mas sim, uma
deciséo operacional de abandonar essa carga (Tr. 1, em 161).
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Onibus de Abastecimento de Distribuicdo (Exh. EV-2, em 2-9). A Companhia afirmou que seus
padrdes de planejamento garantem um maior grau de confiabilidade em areas de alta densidade de
carga, como a Area do Projeto, mantendo o fornecimento sem perda de energia para os Onibus de
Abastecimento de Distribui¢do a Granel, seguindo uma condicéo de contingéncia N-1 (Exh. EV-
2, em 2-9). A Companhia explicou que inclui seus padrées de planejamento em sua avaliacéo
geral de seu sistema, que submete ao Departamento anualmente (Exh. EV-2, em 2-10). Ver.
também D.P.U. 21-ARR-02. A Companhia representou que seus padrfes de planejamento de
distribuicdo no SYSPLAN 10 determinam que, em condicdes e configuragdes normais de
operacéo, as cargas dos transformadores de subesta¢des ndo devem exceder 75% da classificagéo
normal e os transformadores de subestacdo ndo devem exceder suas classificacdes LTE ap0s o
descanso automatico do barramento (Exh.

EV-2,em 2-10).” A Companhia explicou que, caso as cargas de pico se
aproximem do limite de capacidade firme de 75%, suas opcgdes
incluem transferéncias de carga permanente para outras subestacdes
ou a instalacdo de transformadores maiores ou adicionais (Exh. EV-2,
em 2-10).

2. Previsdo de carga de pico no nivel do sistema

A Companhia desenvolve uma previsdo de carga de pico de dez anos como parte de seu
processo de planejamento de subestacdes para avaliar o desempenho do sistema e a capacidade da
subestacdo (Exh. EV-2, em 2-10). A Companhia prevé cargas no nivel do sistema para cada um de
seus territorios de servicos operacionais legados devido as caracteristicas Unicas de cada area
(Exh. EV-2, em 2-10). Para prever a demanda de pico no nivel do sistema da empresa, a
Eversource usa um modelo econométrico que analisa a demanda de pico historica em funcdo das
condicdes climaticas do dia de pico e da economia (Exh. EV-2, em 2-10). A Eversource confia em
um cenario de clima extremo de 90/10 que tem dez por cento de chance de ser ultrapassado em
qualquer ano para seu clima de pico (Exh. EFSB-N-19, em 2). O modelo usa um indice de
umidade de temperatura ponderada de trés dias para prever o pico de demanda do verdo (Exh. EV-
2, em 2-10). A Empresa utiliza a Moody's Analytics para fornecer os dados de entrada econdémica

para 0 seu modelo de previsdo (Exh. EV-2,
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1 Além disso, de acordo com 0 SYSPLAN 10, o transformador a granel carrega acima da

classificacdo LTE, mas
(1) abaixo da classificagédo de Emergéncia de Curto Tempo ("STE") deve ser reduzida abaixo
da classificacdo LTE dentro de 30 minutos, e (ii) abaixo da classificacao de Limite de A¢do
Dramética ("DAL") deve ser reduzida para abaixo da classificacdo LTE dentro de cinco
minutos (Exh. EV-2, em 2-7, n.11).
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em 2-10). A previsdo resultante de pico de carga € chamada de "previsdo de tendéncia”, que nao
inclui ajustes para eficiéncia energética futura ("EE™), solar, veiculos elétricos ("EV") ou projetos
de grandes clientes, conhecidos como "cargas por etapas”, que sdo contabilizados separadamente
(Exh. EV-2, em 2-10).

Uma vez que a Eversource finalizou a previsao no nivel do sistema, ela desenvolveu uma
previsdo de carga de pico da subestacdo em funcdo da demanda histdrica de pico da subestacéo e
do historico e previsao de carga de pico (Exhs. EV-2, em 2-11; EFSB-N-19, em 4). O modelo
econométrico da subestagdo mede o desempenho de cada subestacdo em relacdo ao sistema
Eversource e, em seguida, projeta essa relagdo no futuro (Exhs. EV-2, em 2-11; EFSB-N-19).
Ajustes manuais sdo feitos em previsdes de subestacdes individuais para: (1) grandes projetos de
desenvolvimento especificos e mudancas esperadas nas operacdes do sistema que ndo poderiam
ser previstas pelas previsdes da Companhia Operacional ou pela participacgao individual da
subestagéo nessas previsoes; (2) as previsdes de carga de pico de subesta¢des sdo reduzidas para
instalacdes solares patrocinadas pela Empresa e instalacGes solares atras do medidor; (3) As
previsdes de carga de pico das subestacdes sdo aumentadas para adi¢cdes de veiculos elétricos
(Exhs. EV-2, em 2-11; EFSB-N-19). A empresa forneceu previsdes de dez anos de pico de carga
de verdo para as subestagdes East Cambridge, Putnam e Somerville, bem como a previséo para a
area do projeto — abrangendo as subestacdes de Putnam e East Cambridge (Exh.

EV-2, em 2-11). Ver quadros 1, 2, 3 e 4 infra.

As previsdes da empresa preveem um aumento significativo na adocdo de veiculos
elétricos leves de passageiros e grandes projetos de desenvolvimento especificos (step loads) (Exh.
EV-2, em 2-11). A Eversource explicou que, na East Cambridge Substation, esperava um
acumulado de 122,6 MVVA em cargas de passo ja em 2029, contra 29,8 MVA em 2023 (RR-EFSB-
5).18 — V., igualmente , quadro 1, infra. Na Subestacdo de Putnam, a Companhia previu 24,2
MVA de cargas acumuladas em 2027, contra 10,2 MVA em 2023 (RR-EFSB-5). Finalmente, na
Subestacao de Somerville, a Companhia previu 25 MVA de cargas acumuladas em 2026, contra
10,2 MVA em 2023 (Exh. RR-EFSB-5).

18 A Eversource explicou que as novas adi¢fes de carga incluiram a construcéo continua do
desenvolvimento do Cambridge Crossing, o desenvolvimento do Volpe Center Site de 14
acres da MITIMCo, e poderiam incluir futuras necessidades de transmisséo da Vicinity
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Energy (Exh. EV-2, em 2-15; RR-EFSB-8).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21

Tabela 1: Previsdo da Subestacdo East Cambridge

Fonte: RR-EFSB-5.

Tabela 2: Previsdo da Subestacdo de Putnam

Fonte: RR-EFSB-5.

Tabela 3: Previsdo da Subestacdo de Somerville

Fonte: RR-EFSB-5.

Pagina 30
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Quadro 4: Previsdo da area do projeto (subestacdes combinadas de Putnam e East
Cambridge)

Fonte: RR-EFSB-5.

3. Necessidades do sistema de transmissdo

A Eversource conduziu uma anélise de fluxo de carga para 2030, consistente com o
horizonte de planejamento de longo prazo da Empresa, para determinar as necessidades do
sistema de transmissdo (Exh. EV-2, em 2-15). A empresa utilizou varios casos de geracdo fora de
servigo para testar o seu sistema (Exh. EV-2, em 2-15). Como resultado, a empresa identificou
sobrecargas N-1 nas linhas de transmissdo de 115 kV de North Cambridge a Putnam a partir de
2022 (Exh. EV-2, em 2-15). Ver quadro 5 infra. A empresa também identificou sobrecargas LTE
sob uma andlise N-1-1 (Exh. EV-2, em 2-16). Ver quadro 6 infra. A Companhia explicou que as
sobrecargas exigiriam acOes imediatas, como a reducao de carga, de acordo com o SYSPLAN 10,
para reduzir a carga abaixo das classificacdes LTE para evitar danos aos equipamentos (Exh. EV-
2, em 2-16). No entanto, a NERC TPL-001-4, que ndo permite perda de carga ndo consequente,
proibe a perda de carga para resolver problemas de confiabilidade para perda de um Unico

componente de transmissdo (Exh. EV-2, em 2-16).
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Tabela 5: Resultados da Analise N-1 2030 — Sobrecargas do Pior Caso

Fonte: RR-EFSB-5, as 5

Tabela 6: 2030 N-1-1 Sobrecargas de transmissdo do pior caso

Fonte: RR-EFSB-5, as 5

De acordo com a Eversource, ha um risco de perda de fornecimento para as subestacdes de
Putnam e East Cambridge sob contingéncias especificas N-1-1, com a carga em risco de perda
aumentando de 326 MVA em 2023 para 435,4 MVA em 2032 (RR-EFSB-5, em 4). A perda de
fornecimento apenas na Subestacdo East Cambridge é possivel sob certas contingéncias N-1-1, com
0 pico de carga aumentando de 190 MVVA em 2024 para 256 MVA em 2032 (RR-EFSB-5).
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4, Necessidades do Sistema de Distribuicdo

A empresa explicou que o sistema de distribuicdo em East Cambridge é ou em breve sera
deficiente de acordo com os critérios do SYSPLAN 10 (Exh. EV-2, em 218). A Eversource
afirmou que, sem implementar transferéncias de carga provisorias descritas acima, a perda de um
dos transformadores de 115/14 kV na Subestacdo East Cambridge faria com que a subestacéo
excedesse sua Capacidade Firme, resultando em 29 MVA de carga em risco em 2022 e 92 MVA
de carga em risco em 2030 (Exh. EV-2, em 2- 17). A empresa acrescentou que as duas medidas
operacionais provisarias forneceriam apenas alivio parcial para a Subestacdo East Cambridge até
2028 (Exh. EV-2, em 2-18).

A Eversource indicou que a necessidade do sistema de distribuicdo € mais extensa do que
apenas atender a necessidade em niveis de carga de pico (Exh. EV-2, 2-18). Assim, a Companhia
realizou um modelo de carga-fluxo de distribuicdo para a Subestacdo East Cambridge para 2030
com circuitos de distribuicdo elétrica associados de 14 kV e 4 kV (Exh. EV-2, em 2-18 a 2-19). A
empresa avaliou a demanda de MVA tanto no dia de pico quanto em cada hora em um modelo de
série temporal que contabiliza cada hora em um ano — 8.760 horas (Exh. EV-2, em 2-19). A
empresa calculou 8.760 simulacgdes de fluxo de carga para todos os trés transformadores na
subestagédo de East Cambridge, que mostraram que todos os trés estariam operando acima de seu
limite térmico normal de 75% da capacidade da placa de identificacdo na maioria das horas do ano
(Exh. EV-2, em 2-20). A Companhia também realizou analises de toda a Subestacdo East
Cambridge, que demonstrou que, durante o periodo de previséo, a Subestacdo East Cambridge
estara operando acima dos limites operacionais e de emergéncia durante a maior parte do ano
também (Exh. EV-2,
em 2-22 a 2-23). Veja a Figura 5, abaixo.
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Figura 5: Previséo de carregamento do transformador da subestacdo East Cambridge em
2030 acima dos limites

Fonte: Exh. EV-2, Figura 2-6.

5. Medidas operacionais provisorias

Para lidar com o risco de sobrecargas imediatas e de curto prazo de transformadores de
distribuicdo na Subestacdo East Cambridge, a Empresa implementou uma medida operacional
provisoria — adicionando um quarto transformador na Subestacdo de Putnam (Exh. EV-2, em 2-
23). A empresa também planeja implementar uma segunda medida operacional provisoria —
adicionando um terceiro transformador na Subestacdo de Somerville — no final de 2024 (Exh. EV-
2, em 2-23; Tr. 2, em 188). Apesar destas medidas provisoérias, a Companhia prevé que a
deficiéncia de capacidade da Subestacdo East Cambridge se repita até 2028 (Exh. EV-2, em 2-
23). Além disso, a Companhia alega que as medidas operacionais provisérias ndo resolvem
totalmente todos os problemas de confiabilidade de transmiss&o existentes na Area do Projeto,
particularmente no caso de contingéncias (Exh. EV-2, em 2-24). A Companhia explicou que estas
medidas provisorias sdo acdes necessarias dado os atrasos inesperados na implementagédo do
Projeto, como uma solugdo permanente (Exh. EV-2, em 2-24). Ver também a sec¢do V.A.1, infra.

A Companhia afirmou que as medidas operacionais provisorias adiam parcialmente as
sobrecargas de transmissao identificadas de subestacdes e transformadores N-1 e N-1-1 (Exh. EV-2,
em 2-25). O primeiro passo intermediario foi a expansdo da Subestacdo de Putnam em 2020,

através da adicdo de uma quarta
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transformador e equipamento conexo (Exh. EV-2, em 2-24). A Companhia instalou um quarto
transformador de 62,5 MVA 115/14 kV, uma secdo de aparelhagem de distribuicdo de 14 kV e um
banco de dutos de distribuicdo da Subestacdo de Putnam até a area da Praca Kendall (Exh. EV-2,
em 2-24). A adicdo do quarto transformador com capacidade LTE de 65 MVA aumentou a
capacidade firme da Subestacdo de Putnam de 146 MVA para 211 MVA, permitindo uma
transferéncia de carga total planejada de 34 MV A da Subestacdo East Cambridge para a
Subestacao Putnam (Exh. EV-2, em 2-24). De acordo com a empresa, esta medida de mitigacao
prevé dois anos de alivio até 2025 antes que a Subestacdo East Cambridge seja sobrecarregada
novamente (Exh. EV-2, em 2-24, n.30).

A segunda medida provisoria, a ser instalada no final de 2024, inclui um terceiro
transformador de 62,5 MVA 115/14 kV e duas sec¢des adicionais de comutadores de 14 kV na
Subestacio de Somerville para aliviar sobrecargas projetadas na Area de Projeto (Exh. EV-2, em
2-24; Tr. 1, em 50-51). O terceiro transformador da Subestacdo de Somerville de 115/14 kV
adicionaria mais 75 MVA de Capacidade Firme e permitiria que a Companhia transferisse cargas
adicionais para a Subestacdo de Somerville da Subestacdo East Cambridge entre 2025 e 2027
(Exh. (Exh. EV-2, em 2-24 a 2-25). Eversource observou que Somerville também esta
experimentando um rapido crescimento de carga que pode limitar a quantidade de alivio de

transferéncia que a Subestacdo de Somerville pode fornecer apos 2027 (Tr. 2, em 196).

D. PosicOes das Partes

Nenhuma das partes contestou a necessidade do Projeto. A cidade de Cambridge afirma
que a concluséo oportuna do projeto é de importancia critica para garantir um fornecimento de
energia confidvel e sustentavel em face da crescente demanda de eletricidade em Cambridge, e
para a transicdo para um futuro energético neutro em carbono para Cambridge (Cambridge Reply
Letter at 1). Além disso, 0 MIT declara o seu apoio tanto aos objetivos do projeto proposto como
a necessidade do projeto proposto (MIT Brief at 1).

E. Andlise e Conclusdes sobre a Necessidade

A Eversource afirma que a necessidade do Projeto é imediata e crescente. A Empresa deve
aderir aos critérios de fiabilidade do sistema NERC para elementos do Sistema Elétrico a Granel
("BES"), mesmo que as instalagdes de transmissdo de Putnam e East Cambridge de 115 kV néo
sejam instalacdes PTF
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(Exh. EV-2, em 2-7). Os Critérios e Padrfes de Planejamento do Sistema de Energia Elétrica da
Empresa para transmissdo estdo alinhados com os padrdes e critérios de transmissao NERC,
NPCC e ISO-NE, enquanto no nivel de distribuicdo, a Empresa confia em seus proprios critérios
de planejamento SYSPLAN. O Siting Board considera que o uso pela Companhia de um critério
de planejamento N-1-1 é razoavel, que os metodos usados para avaliar a confiabilidade do sistema
séo passiveis de revisao e apropriados, e que € claro que o sistema de transmissao existente da
Eversource ndo atende atualmente aos critérios de confiabilidade estabelecidos. Ver, por exemplo,
Needham-West Roxbury em 13; Woburn-Wakefield em 17-18; Walpole-Holbrook em 16-17.

A empresa forneceu uma previsio de pico de carga de verdo de dez anos para a Area de
Projeto. O Siting Board considera que a Companhia forneceu informac6es suficientes para
permitir uma compreensdo de seus métodos de previsdo de carga, e que sua previsao € revisavel,
apropriada e confiavel para uso neste processo para avaliar a afirmagéo de necessidade da
Companhia. A Area de Projeto engloba as Subestacdes Putnam e East Cambridge existentes da
Empresa e é fornecida por duas linhas radiais originarias da Subestacdo North Cambridge, bem
como outra da Estacdo de Geracdo Kendall. O registro mostra que a Subestacdo East Cambridge
estd em capacidade, e a carga continua a crescer na area que serve. O registro também mostra que
o sistema da Companhia esgotou todas as solu¢cdes possiveis para transferir adequadamente a
carga da Subestacdo East Cambridge. O registro também mostra que as medidas provisorias para
mitigar a perda de carga na auséncia de uma solucao abrangente como o Projeto, incluindo a
adicéo de um quarto transformador na Subestacdo de Putnam e um terceiro transformador na
Subestacao de Somerville, sdo insuficientes.

O registro mostra preocupacdes emergentes e continuas com a confiabilidade do sistema de
transmissdo devido aos riscos de perda de servico devido a contingéncias especificas de
transmissdo N-1-1 e sobrecargas projetadas de linhas de transmissé@o de contingéncias N-1. Essas
sobrecargas identificadas incluem as duas linhas radiais que servem a area do projeto, o que
poderia levar a uma perda completa de carga para as subestacdes de Putnam e East Cambridge. Ao
nivel da distribuicdo, a Subestacdo East Cambridge ultrapassa a sua capacidade firme em todos 0s
anos do periodo de previsdo da Empresa. As projecdes da procura de eletricidade continuam a
aumentar com o crescimento dos edificios e os esfor¢os de descarbonizacdo existentes através da

eletrificacdo de
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aquecimento e veiculos.® A empresa alega que os veiculos elétricos
acrescentariam mais 30 megawatts para atingir as metas de 2050.
(Tr. 2, em 258).

O projeto aumentaria a confiabilidade e minimizaria o risco de interrupgdes, incorporando
novas linhas de transmissao, uma nova subestacéo e atualiza¢6es nas instalagcdes existentes. Por
estas razdes, o Siting Board considera que o0 Projeto é necessario para manter um fornecimento

fiavel de eletricidade na Area do Projeto.

IV. ABORDAGENS ALTERNATIVAS PARA SATISFAZER A NECESSIDADE
IDENTIFICADA

A. Padrdo de revisao

G.L. c. 164, 8 69J exige que o proponente do projeto apresente alternativas a instalagdo
proposta, que podem incluir: (1) outros métodos de transmissdo ou armazenamento de energia; 2)
Outras fontes de energia elétrica; ou (3) uma reducdo dos requisitos através da gestdo de carga. Na
execucdo do seu mandato estatutario, o Siting Board exige que o peticionario demonstre que, no
cdmputo geral, 0 seu projeto proposto é superior a essas abordagens alternativas em termos de
custo, impacto ambiental e capacidade de satisfazer a necessidade identificada. Além disso, 0
Siting Board exige que o peticionario considere a fiabilidade do fornecimento como parte da sua
demonstracdo de que o projeto proposto € superior as abordagens de projeto alternativas.
Confiabilidade do Cabo Médio em 126-127; Andrew-Dewar, aos 24; Sudbury Hudson [en]

aos 27.

19 Desde que a peticéo foi apresentada, a Vicinity Energy anunciou a eventual eletrificacio de
duas caldeiras a 42 megawatts cada na sua Central Geradora de Kendall, para um total de
84 megawatts de nova demanda (no entanto, o sistema Eversource é um sistema de pico de
verdo) (Tr. 5, em 50, 64). A empresa alega que a eletrificacdo do vapor produzido nas
instalacdes da Estacdo de Geracdo Kendall da Vicinity Energy, usando novas bombas de
calor em escala industrial que irdo extrair calor do rio Charles adjacente, ndo esta
impulsionando a necessidade do Projeto (Tr. 1, em 81). Esta avaliacdo baseia-se no facto
de, atualmente e até 2035, o sistema de transmisséo e distribuicdo da Eversource estar a
atingir o pico no verdo, enquanto o vapor produzido pela Vicinity Energy serve
predominantemente uma necessidade dos clientes com picos de inverno (Tr. 1, em 64).
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B. Andlise da empresa de abordagens alternativas para atender as necessidades

A Empresa realizou uma avaliacdo de abordagens alternativas para atender as necessidades
de confiabilidade e capacidade dentro da Area de Projeto (Exh. EV-2, em 3-1). A Empresa avaliou
varios meios de atender aos requisitos identificados, incluindo uma opcéo "No-Build", alternativas
de fios e alternativas sem fios ("NWAs") (Exh. EV-2, em 3-1). A Companhia descartou a op¢éo
No-Build por néo resolver as necessidades de confiabilidade de transmisséo e capacidade de
subestacdo identificadas (Exh. EV-2, em 3-1).2° Em termos de alternativas de fios,

a Companhia argumenta que as opg¢cOes consideradas eram inferiores
em termos de confiabilidade, custo e impacto ambiental (Exh. EV-2,
em 1- 5). Da mesma forma, a Empresa determinou que ndo havia
NWASs viaveis que pudessem atender adequada e economicamente aos
requisitos de necessidade (Exh. EV-2, em 1-5). A Companhia
argumenta que suas analises demonstram que a construcdo do Projeto oferece a melhor abordagem

para atender a necessidade identificada (Exh. EV-2, em 1-5).

1. Alternativas de Fios

A Companhia avaliou quatro "alternativas de fios", com foco na instalagéo de
equipamentos em locais alternativos que poderiam: (1) acomodar a adi¢ao de transformadores de
subestacdo com capacidade combinada suficiente para atender as necessidades do Projeto; e (2)
estar suficientemente perto do sistema de transmissao e do Putnam/East Cambridge Load Pocket
para ser uma solucao eficaz (Exh. EV-2, em 3-2). Com base nesses critérios, a empresa eliminou
duas alternativas, uma envolvendo a instalacéo de dois novos transformadores na Prospect Street
(uma estacdo de comutacdo de distribuicdo) mais trés novos transformadores na Linwood Street
(um centro de trabalho da Eversource em Somerville), e a outra, envolvendo trés novos
transformadores (expansiveis para quatro) na Linwood Street (Exh. EV- 2, em 3-3). A Eversource

viu alternativas de fios envolvendo Linwood Street como menos desejaveis, dado

2 A empresa afirmou que a opgéo de ndo construcao envolveria apenas a implementacao
de medidas operacionais provisorias (Exh. EV-2, em 2-27). De acordo com a
Companhia, essas solu¢des provisorias apenas adiam a necessidade identificada, com a
necessidade subjacente ainda exigindo atencdo até 2028 (Exh. EV-2, em 3-1).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 39

a maior distancia do Putnam/East Cambridge Load Pocket, e a necessidade de substancialmente
mais infraestrutura de distribuicdo, com impactos resultantes para a comunidade (Exh. EV-2, em 3-
3).

A Eversource selecionou duas alternativas de fios para analise posterior: A alternativa 1 é o
Projeto (Exh. EV-2, em 3-3). A alternativa 1 permitiria que a carga elétrica fosse movida da
Subestacao East Cambridge, eliminando assim as sobrecargas projetadas nos transformadores
existentes na Subestacdo East Cambridge (Exh. EV-2, em 3-3). A alternativa 2 envolveria a
instalacdo de trés novos transformadores na Prospect Street Switching Station e dois novos
transformadores (expansiveis para trés) na Linwood Street (Exh. EV-2, em 3-2).

Para alimentar as subestacGes da Alternativa 2, a Companhia instalaria oito novas linhas de
transmissdo em aproximadamente 17,6 quildmetros de nova margem de dutos (Exh. EV-2, em 3-
6). Como dito acima, a Alternativa 1 (o Projeto) tem 8,3 milhas de comprimento. Ver secgéo I.A.
De acordo com a Eversource, a Alternativa 2, embora ofereca maior capacidade de subestacdo nas
condicdes atuais, envolve construcfes mais complexas e tem maiores impactos comunitarios e
ambientais em compara¢do com a Alternativa 1 (Exh. EV-2, em 3-10). A alternativa 2 exigiria
uma travessia adicional do rio Mystic por perfuracdo direcional horizontal ("HDD") em Everett e
Somerville (Exh. EV-2, em 3-11).

A Tabela 7 abaixo resume a comparacdo do impacto ambiental das duas alternativas.
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Quadro 7: Comparacéo do impacto ambiental das alternativas dos fios

Fonte: Exh. EV-2, em 3-12, Tabela 3-1.

A Eversource afirmou que a estimativa de grau de planejamento para a Alternativa 1 é de
aproximadamente US$ 1,47 bilhdo, enquanto a Alternativa 2 é de US$ 1,88 bilhdo (Exh. EV-2, em
3-12). A empresa acrescentou que a Alternativa 1 seria mais confidvel dada a sua proximidade
com o bolso de carga, seu projeto de rede que eliminaria a configuracdo da linha de transmissao
radial servindo East Cambridge, e o fato de que ela fornece maior capacidade sob condi¢des N-1-1
do que a Alternativa 2 (Exh. EV-2, em 3-9
a 3-11). De acordo com a empresa, a Alternativa 1 é superior a Alternativa 2 porque seria mais
confidvel, tem menos impactos ambientais e € menos dispendiosa (Exh. EV-2, em 3-13; Resumo da

Empresa aos 60).

2. Alternativas sem fios

A Companhia avaliou quatro tecnologias para a analise das NWAs: (1) geracdo distribuida
("DG"); 2) Sistemas de armazenamento de energia em bateria ("BESS"); 3) Eficiéncia energética
(«EE»); e resposta a procura ("DR™) (em conjunto, "EE/DR"); e (4) instalagdes solares
fotovoltaicas ("PV")
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(Exhs. EV-2, em 3-18; EV-3, aos 6). De acordo com a Empresa, uma tecnologia NWA
tecnicamente vidvel deve efetivamente atender as necessidades do Projeto com confiabilidade e
tempo de resposta comparaveis aos do Projeto (Exh. EV-2, em 3-18). A Empresa avaliou 0
desempenho, a duragao e o tempo de resposta de cada tecnologia NWA em relacao aos perfis de
dia de pico na Area do Projeto para modelar suas capacidades de despacho (Exh. EV-2, em 3-18).
A Empresa afirmou que o recurso NWA deve ser capaz de operar durante uma contingéncia até
que o elemento do sistema com falha seja reparado ou até que as cargas diminuam abaixo da
capacidade disponivel do sistema (Exh. EV-2, em 3-18 a 3-19). Dependendo da contingéncia, a
empresa explicou que um periodo de interrupgao pode durar varios dias ou até varias semanas
(Exh. EV-2, em 3-19).

A empresa avaliou solugdes NWA para uma contingéncia de distribuicdo N-1%! e uma
contingéncia de transmissdo N-1-1 (Exh. EV-2, em 3-15).22 A empresa comegou por
considerar a possivel utilizacdo de NWAs para resolver a
contingéncia de distribuicdo, com uma injecdao necessaria de 92 MVA
na subestacdao East Cambridge em condicbes de pico previstas para
2030 (Exh. EV-2, em 3-15
até 3-16). Com base em um estudo direcionado para Cambridge, com caracteristicas especificas do
cliente de Cambridge, a Empresa determinou que a reducao incremental da demanda (sobre os
valores incluidos na previsdo de carga de pico descrita na Se¢éo Il1) seria de 5,7 MVA durante o
periodo de previsdo, deixando 86,3 MVA a serem atendidos com outros recursos distribuidos
viaveis (Exh. EV-2, em 3-19).

2 O caso de contingéncia de distribuicdo reflete uma contingéncia N-1 na Subestacdo East
Cambridge, com perda de servi¢co em um dos trés transformadores de 62,5 MVA,
reduzindo a capacidade méaxima desta subestacao para 150 MVA (Exh. EV-2, em 3-14). Os
picos de carga previstos em 2022 para a Subestacdo East Cambridge ja excedem sua
capacidade firme de 150 MVA (Exh. EV-2, em 3-15, Tabela 3-3). A quantidade de injecdo
prevista em 2030, exigida em
As condi¢cdes N-1 para a Subestacdo East Cambridge, € de 92 MVA (excluindo
transferéncias de carga provisorias que a Eversource usou para gerenciar o atual déficit de
capacidade na Subestacdo East Cambridge (Exh. EV-2, em 3-15; e Tabela 3-3).

2 O caso de contingéncia de transmissédo representa uma contingéncia N-1-1 resultando na
perda total do fornecimento de transmissao para o Putnam/East Cambridge Load Pocket, o
que, por sua vez, resultaria em "operacdo ilhada" — isto &, operacdo isolada do sistema de
energia a granel administrado pela ISO-NE (Exh. EV-2, em 3-14, n.41). Esta contingéncia
pode resultar da falha das linhas de 115 kV que abastecem a Subestacdo de Putnam a
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partir da Subestacdo de North Cambridge, cortando também a transmissdo radial a jusante
para a Subestacdo de East Cambridge (Exh. EV-2, em 3-14).
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Ao considerar o potencial da energia fotovoltaica para suprir a deficiéncia de capacidade, a

Companhia estimou 0 maximo de instalagdes fotovoltaicas na Area do Projeto se todos os telhados
abrigassem instalagdes fotovoltaicas (Exh. EV- 2, em 3-20). Esta analise produziu uma estimativa
de 47,8 MVA de capacidade da placa de identificacdo PV (Exh. EV-2, em 3-20). No entanto, dada
a natureza intermitente da energia fotovoltaica, a empresa estimou que a capacidade fotovoltaica
instalada incremental maxima produziria apenas cerca de 116,5 MWhs durante um dia tipico de
verdo, 0 que é menos de dez por cento da necessidade de energia do leste de Cambridge durante um
dia de pico (Exh.
EV-2, em 3-20). Além disso, a Eversource sustenta que as solugdes fotovoltaicas em escala de
utilidade publica ndo sdo tecnicamente viaveis em areas de projeto densamente povoadas, dados
0s requisitos de terra para dimensionar adequadamente a energia fotovoltaica para atender a
necessidade identificada (Exh. EV-2, em 3-20, n.45). A Eversource determinou que a capacidade
fotovoltaica incremental reduziria a capacidade de injecdo liquida para 77 MVA (Exh. EV-2, em
3-20)

Em seguida, a Companhia considerou o papel que o BESS poderia desempenhar no
cumprimento dos requisitos de injecdo de NWAs no dia de pico (Exh. EV-2, em 3-21). Para
atingir a quantidade total de 77 MVA, a Companhia determinou que aproximadamente 1.126
MWh de capacidade de armazenamento sao necessarios, dadas as suposi¢des padrdo sobre a
eficiéncia de descarga de baterias (Exh. EV-2, em 3-21). A Companhia determinou que essa
quantidade de capacidade de armazenamento ndo poderia ser cobrada de forma confiavel nos dias
de pico na configuracdo atual do sistema, dado que a Subestacdo East Cambridge esta projetada
para usar sua capacidade firme total em 317 dias por ano até 2030, sem capacidade ociosa para
recarregar essas unidades BESS adicionais (Exh. EV-2, em 3-22).

Para a contingéncia de transmissdo N-1-1 no bolso de carga de Putnam/East Cambridge,
uma perspetiva ainda mais desafiadora para uma solugdo NWA viavel, a empresa assumiu (ao
contrario de seu estudo acima mencionado) que, de alguma forma, a contingéncia de distribuicéo
poderia ser totalmente satisfeita com 92 MVAs de NTAs, deixando uma lacuna de 317,5 MVA a
ser satisfeita através de NTAs (Exh. EV-2, em 3-24). Mais uma vez, a empresa determinou que
uma combinacdo de EE/DR, energia solar fotovoltaica distribuida e BESS ndo poderia atender aos
requisitos de injecdo NWA restantes (Exh. EV-2, em 3-24). Liquida de capacidade adicional que
poderia ser fornecida por EE, DR e PV (sem considerar a viabilidade), a Companhia estimou que

um requisito de capacidade de injecdo de 294 MV A permaneceria sob a contingéncia de
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transmisséo assumida (Exh. EV-2, em 3-26).

Devido a limitagBes técnicas e praticas na resolucdo das contingéncias de transmissao e
distribuicéo identificadas, a Empresa argumenta que todas as solu¢cdes NWA que avaliou ndo

resolveram
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a necessidade e, portanto, eliminou as NWAs de uma analise mais aprofundada (Exh. EV-2, em
3-28; Resumo da empresa em 67-68). Por exemplo, a empresa explicou que nenhum novo
recurso de geracdo distribuida seria capaz de se interligar diretamente ao sistema de distribuicéo
servido pela subestacdo East Cambridge sem atualizagdes significativas do sistema (Exh. EV-2,
em 3-22 a 3-23). Além disso, a Eversource indicou que seria necessario um elevado nimero de
locais para a geracéo distribuida, afetando a certeza e o prazo das solugdes (Exh. EV-2, em 3-23).
A empresa também afirmou que a geracdo em escala de utilidade pablica enfrentaria desafios
"esmagadores" associados a disponibilidade e ao custo da terra em Cambridge (Exh. EV-2, em 3-
37).

C. Posicoes das Partes

A cidade de Cambridge apoia o processo de avaliacdo e a abordagem colaborativa da
empresa na selecdo do projeto (Cambridge Brief em 5 a 8). Nem o MIT nem Somerville

apresentaram argumentos sobre alternativas de projeto de forma resumida.

D. Analise e conclusdes sobre abordagens alternativas

A avaliacdo da Companhia de abordagens alternativas para o Projeto proposto incluiu uma
revisao de potenciais alternativas de fios e ndo-fios. A Empresa afirma que o Project é a solucédo
ideal depois de considerar todos os fatores relevantes. A opg¢éo de ndo construcdo néo daria
resposta as necessidades atuais e futuras de capacidade das subestacdes e de fiabilidade da
transmissdo. Entre as alternativas de transmissao, o Projeto é superior a Alternativa 2 devido a sua
proximidade com o centro de carga para o Projeto, seus comprimentos de linha de transmissao
mais curtos e menor custo.

Através da sua revisao das NWASs, a Eversource demonstrou que as NWAs simplesmente
ndo estdo disponiveis em uma escala que possa fornecer uma solucéo para a magnitude das
deficiéncias de capacidade previstas que se espera que ocorram em condic¢des de contingéncia de
distribuicéo e transmissdo. A Companhia explicou que a implementacéo de novas fontes de
geracdo, como a solar fotovoltaica, com ou sem contribuicdes de EE e DR e armazenamento de
energia, seria impraticavel e inviavel para atender a necessidade identificada (Exh. EV-2, em 1-5).
Além disso, outros fatores, como o custo, a disponibilidade de terras, as atualiza¢Ges necessarias
do sistema e os obstaculos de licenciamento, representam obstaculos adicionais (e ndo

quantificados)
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desafios para as NWAs em comparagdo com o Projeto (Exhs. EV-2, em 3-14 a 3-28; EV-3 em 6;
Tr. 2, 323-338).

Com base na sua andlise das alternativas de ndo transmissao e transmissao, o Siting Board
considera que o Projeto é superior as outras alternativas identificadas no que diz respeito ao
fornecimento de energia confiavel para a Commonwealth com 0 minimo impacto no meio

ambiente ao menor custo possivel.

V. SELECAO DE ROTAS

A. Padrdo de revisio

G.L. c. 164, 8 69J exige que uma peti¢do para construir inclua uma descrigéo de
alternativas a instalacdo, incluindo "outros locais do local”. Assim, o Siting Board exige que o
requerente demonstre que considerou uma gama razoavel de alternativas praticas de localizacéo e
que as instalacGes propostas estdo localizadas em locais que minimizam os custos e 0s impactos
ambientais, garantindo simultaneamente um aprovisionamento energético fiavel. Para tal, o
candidato deve realizar um teste em duas vertentes. Em primeiro lugar, o requerente deve
demonstrar que desenvolveu e aplicou um conjunto razoavel de critérios para identificar e avaliar
itinerarios alternativos de forma a garantir que ndo negligenciou ou eliminou quaisquer itinerarios
que, globalmente, sejam claramente superiores ao itinerario proposto. Em segundo lugar, o
requerente deve, em geral, demonstrar que identificou, pelo menos, dois sitios ou itinerarios

assinalados com algum grau de diversidade geografica. Confiabilidade do Cabo Médio em 39;

Beverly-Salem em 38-39; Andrew-Dewar , aos 43; Sudbury-Hudson, aos 71. Mas ver Colonial
Gas Company d/b/a National Grid, EFSB 16-01, em 28-29 (2016) ("Colonial 2016"); Colonial Gas

Company d/b/a National Grid, EFSB 18-01/D.P.U. 18-30, em 40-42 (2019) ("Colonial 2019"),

onde o Siting Board considerou razoavel a decisdo da empresa de ndo notar uma rota alternativa.

O Siting Board exige que os candidatos considerem uma gama razoavel de alternativas
praticas de localizacdo e que as instalacdes propostas sejam localizadas em locais que minimizem
0s custos e 0s impactos ambientais. Em decisGes anteriores, o Siting Board considerou que Varios
critérios eram adequados para identificar e avaliar op¢6es de rotas para linhas de transporte e
instalacdes relacionadas. Esses critérios incluem impactos sobre recursos naturais, impactos no uso
da terra, impactos na comunidade, custo e confiabilidade.

NSTAR Electric Company d/b/a Eversource Energy, EFSB 16-02/D.P.U. 16-77, em 30 (2018)
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("Needham-West Roxbury™), citando a NSTAR Electric Company d/b/a Eversource Energy,
EFSB 15-04/D.P.U. 15-140/15-141, em 65 (2018) ("Woburn-Wakefield"); Boston Edison
Company d/b/a NSTAR Electric, EFSB 04-1/D.P.U. 04-5/04-6, em 43-44 (2005) ("Stoughton-
Boston"). O Siting Board também considerou que a concecao especifica dos métodos de

pontuacdo e ponderacdo para os critérios escolhidos é uma parte importante de um processo de

selecdo de rotas adequado. Needham-West Roxbury, com 30, citando Woburn-Wakefield, com
65; Stoughton-Boston em 43-44.

B. Selecdo do local da nova subestacdo

1. Contexto geral

A empresa identificou pela primeira vez a necessidade de uma solucéo de confiabilidade
em East Cambridge em 2014 (Exhs. EV-2, em 4-2; EFSB-PA-14). A empresa inicialmente
procurou uma expansao significativa da subestacdo de comutacdo Prospect Street existente em
Cambridge?® mas decidiu que este local era inviavel devido & oposi¢do da comunidade (Tr. 2, em
317). Posteriormente, a empresa procurou outros locais possiveis para uma subestacdo nova ou
expandida, identificando locais potenciais de tamanho adequado nas proximidades de East
Cambridge (Exh. EV-2, em 4-2). Como parte dessa pesquisa, a empresa considerou uma série de
fatores para locais potenciais, incluindo status de propriedade, zoneamento local, contribuicdo da
comunidade, consideracfes de engenharia e planejamento, construtibilidade, impactos ambientais
e custo (Exh. EV-2, em 4-2).

2. Localizacdo de Fulkerson Street

O préximo local candidato da empresa foi uma parcela de 0,85 acre na 135 Fulkerson Street
em East Cambridge (Exhs. EFSB-PA-14; EV-2, Figura 4-1). A Companhia adquiriu a parcela em
2017 (Exh. EV-2, em 4-2). A empresa discutiu a localiza¢do da Rua Fulkerson com varios

2 A Prospect Street Switching Station é uma estagdo de comutacao de nivel de
distribuicdo (Tr. 2, na 315). A estacdo de comutacdo € servida principalmente por
alimentadores da Subestacdo de Somerville (Tr. 2, em 197-198). Além disso, a empresa
explicou que ha limitagdes fisicas na Prospect Street para ter mais de trés
transformadores, resultando em uma capacidade firme de apenas 150 MVA (Tr. 2, em
342).
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partes interessadas, incluindo organizacdes de bairro, como a East Cambridge Planning Team e 0
City of Cambridge Transportation and Public Utilities Committee, e receberam feedback
geralmente negativo (Exh. EV-2, no apéndice 1-1).>* Varios vereadores também se
opuseram a este local para uma subestacdo, dada a sua proximidade
com uma escola priméaria (Exh. EV-2, em 4-2; Tr. A aos 21). A
Companhia continuou a procurar uma localizacdo adequada da
subestacdao (Exh. EV-2, em 4-2).

3. Localizacdo Kendall (Localizacdo do Projeto)

Apbs discussdes e reunides com o gerente da cidade de Cambridge, o Conselho Municipal
de Cambridge, a CRA e partes interessadas privadas e comunitarias, a Empresa identificou um
local alternativo em um terreno de propriedade da Boston Properties, Inc. EV-2, em 4-2). A
parcela foi ocupada pela Kendall Center Blue Garage de seis andares na 290 Binney Street em
East Cambridge e esta sendo re-desenvolvida pela BXP sob o Kendall Square MXD Substation
Plan ("BXP MXD Plan™) com uma mistura de espacos residenciais, comerciais e publicos abertos
(Exh. EV-2,em 4-5).% Segundo a empresa, a BXP ja demoliu a estrutura da
Kendall Center Blue Garage (Tr. 2, na 261).

24 O local atual da antiga Blue Garage foi incluido como um novo elemento importante do
Plano de Redesenvolvimento Urbano da Praca Kendall ("KSURP™") desenvolvido pela
Cambridge Redevelopment Authority (Exh. EFSB-G-4 (1)). O MEPA reviu a mudanca do
projeto KSURP que acomodava a constru¢do de uma subestacdo elétrica em uma abobada
subterranea 100 pes abaixo do Center Plaza proposto para ser construido dentro da pegada
da Garagem Azul (Exh. EFSB-G-4(1) em 3). Em janeiro de 2019, a empresa apresentou a
versao Fulkerson do projeto a East Cambridge Planning Team e "o feedback dos residentes
foi de insatisfagéo geral (...) 0 que se seguiu foram principalmente perguntas e sugestoes
sobre onde uma hipotética subestacdo poderia ser melhor localizada™ (Exh. EV-2, no
apéndice 1-1). Em 25 de junho de 2019, o Cambridge Transportation and Public Utilities
Committee expressou sua desaprovacao da localizacdo da Fulkerson Street também (Exh.
EV-2, no apéndice 1-1).

% A parte residencial do Plano MXD BXP inclui 439 unidades habitacionais na 121
Broadway; a parte comercial inclui mais de 1 milhdo de metros quadrados de espago
comercial, ancorado pela AstraZeneca na 290 Binney Street (Exhs. EFSB-R-3; EFSB-R-
3(1)). Um Certificado de Alteragdo de Projeto, emitido pelo Secretario do EEE em 8 de
novembro de 2021, observou que
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Em 2019, a Companhia chegou a um acordo com a BXP para reservar direitos para uma
subestacdo dentro da parcela de terreno que esta sendo reconstruida para o Plano MXD BXP (Exh.
EV-2, em 4-2). A Nova Subestacgdo estaria localizada predominantemente subterranea nesta area,
com uma pegada total de aproximadamente 35.000 pés quadrados (Exh. EV-2, em 4-5). De acordo
com a Empresa, o local da Kendall Center Blue Garage atende aos critérios de selecdo da Empresa
para a localizacdo da Nova Subestacao, pois € proximo ao bolso de carga de East Cambridge,
atende a consideracGes de engenharia, construtibilidade e meio ambiente, usa um design inovador
em uma area altamente urbanizada e recebeu feedback positivo de Cambridge e outras partes
interessadas (Exh. EV-2,em 4-5).2 A Companhia ndo apresentou uma

localizacdo alternativa para a Nova Subestacédo.

0 proponente do projeto KSURP (0 CRA) prop6s adicionar 800.000 pés quadrados de
laboratdrio e espaco de escritdrio adicionais ao projeto de remodelagdo em conjunto com a
inclusdo da Subestacdo subterranea e realocacao de linhas de distribuicao elétrica (Exh.
EFSB-G-4(1) em 2-3). O CRA aprovou a Alteracéo do Projeto em 16 de setembro de 2020
e a Cadmara Municipal de Cambridge aprovou-a em 3 de fevereiro de 2021 (Exh. EFSB-G-
4(1) em 5). A cidade de Cambridge e outras partes interessadas viram o Projeto Mudanca,
e a metragem quadrada adicional que ele forneceu, como uma solucéo para as dificuldades
anteriores de encontrar um local adequado para a Subestacao (Exh. EFSB-G-4(1) em 17-
18). Ao fornecer a BXP os direitos de desenvolvimento adicionais, a CRA e o Conselho
Municipal de Cambridge incentivaram a BXP a assumir os custos de desenvolvimento do
cofre subterraneo para abrigar a Subestacéo, aliviando assim os pagadores de tarifas da
Eversource dos custos adicionais para colocar a Subestacédo subterranea (Tr. 4, em 590-
591).

% De acordo com o Plano MXD da BXP, a BXP construiria a abobada para a Nova
Subestagdo (Tr. 4, na 588). A Empresa tem um acordo com a BXP que concede a
Eversource a opcao de comprar o cofre subterraneo e serviddes associadas (Exh. EV-2, em
5-44). Se a Empresa ndo exercer a sua opgao, o cofre serd utilizado pela BXP para os seus
proprios fins (Exh. EV-2, em 5-44). O Plano MXD BXP recebeu aprovacdo do CRA
através da Emenda KSURP 11 e uma autorizacgdo especial do Cambridge Planning Board
(Exhs. EFSB-R-2, em 4; EFSB-G-4(1) em 5; Tr. 3, em 396). No dia 8 de novembro de
2021, o Secretario da AEA emitiu um Certificado sobre o Terceiro Aviso de Alteragdo de
Projeto para o Plano MXD BXP (Exh. EFSB-G-4).
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C. Abordagem da empresa para a selecdo de rotas

1. Visdo geral e objetivos da analise de roteamento

Uma vez que a localizagcdo da Nova Subestacgéo foi selecionada, a Eversource considerou
opcOes de roteamento para conectar a Nova Subestacéo a quatro subestagdes existentes: East
Cambridge, Putnam, Somerville e Brighton. A Companhia descreveu seu método de localizacao
de novas linhas de transmissdo elétrica como uma abordagem "adaptativa e iterativa" para
identificar e avaliar possiveis rotas para o Projeto proposto (Exh. EV-2, em 4-5). O objetivo da
Companhia para a analise de roteamento € identificar as principais rotas de linha de transmissao
para o Projeto que melhor equilibram a minimizag&o do impacto ambiental (incluindo ambientes
desenvolvidos e naturais, e restri¢cbes de construtibilidade), confiabilidade e custo (Exh. EV-2,
em 4-5). A Companhia representou que sua andlise de roteamento para o Projeto é consistente
com o processo que a Empresa utilizou anteriormente e recebeu aprovacédo do Siting Board
(Resumo da Empresa em 72, citando Exh. EV-2, em 4-5).

Os objetivos de projeto da Empresa para o processo de selecdo de rotas de linhas de
transmissdo incluem o seguinte: (1) cumprir todos os requisitos, regulamentos e politicas legais
federais e estaduais aplicaveis; (2) alcangar uma solucao confiavel, operavel e econdmica; (3)
maximizar o uso razoavel, pratico e viavel dos corredores lineares existentes (por exemplo,
rodovias, ferrovias) na medida do possivel; (4) minimizar/evitar potenciais impactos no ambiente
desenvolvido e natural,

(5) minimizar/evitar a necessidade de adquirir direitos de propriedade sempre que possivel; e (6)

maximizar o potencial de opc¢des de roteamento direto em rotas tortuosas (Exh. EV-2, em 4-6).

A andlise de roteamento da Companhia consistiu nas seguintes etapas:

+ Identificacdo da Area de Estudo do Projeto: A Empresa concentrou-se na regido do local
da Nova Subestacgéo e nas instalagdes existentes da subestacédo localizadas no bairro East
Somerville, no bairro Allston de Boston, bem como no bairro Riverside de Cambridge (Exh.
EV-2, em 4-6). A Empresa dividiu toda a Area de Estudo do Projeto em Areas de Estudo

individuais menores (Brighton, Putnam, Kendall e Somerville) onde estdo localizadas as
subestacdes de transmissdo que seriam interligadas a Nova Subestagdo (Exh. EV-2, em 4- 6).

¢ Desenvolvimento do Universo de Rotas: A Companhia identificou inUmeras opcoes
potenciais de roteamento de linhas de transmisséo que poderiam conectar a Nova
Subestacdo com Brighton,
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Subestacdes de Putnam, East Cambridge,27 e Somerville, levando a um conjunto de potenciais
rotas do Projeto que denominou de "Universo de Rotas" (Exhs. EV-2, em 4-6, 4-19, Figura 4-
4). A Companhia procurou corredores lineares existentes (por exemplo, corredores ferroviarios
e rodoviarios existentes) que poderiam potencialmente facilitar a construcdo das novas linhas
de transmisséo subterraneas e fornecer uma rota razoavelmente direta entre as instalagdes da
subestacdo (Exhs. EV-2, em 4-8). Ap0s revisdo inicial e triagem, a Companhia identificou 79
rotas que considerou adequadas para triagem adicional, incluindo 42 rotas dentro da Area de
Estudo de Brighton, 5 rotas dentro da Area de Estudo de Putnam, 14 rotas dentro da Area de
Estudo de Kendall e 18 rotas dentro da Area de Estudo de Somerville (Exh. EV-2, em 4-18).

Identificacéo de Rotas Candidatas: A partir do Universo de Rotas, a Empresa estreitou o
campo para "Rotas Candidatas” dentro de cada Area de Estudo individual que afirma atender
aos parametros de necessidade para o Projeto e séo consistentes com os objetivos da Empresa
para a analise de rotas (Exh. EV-2, em 4-6). Como parte desse processo, a Companhia
eliminou rotas que considerava "claramente inadequadas ou claramente inferiores” em relagdo
a outras rotas consideradas pela Companhia (RR-MIT-1, em 2). Além disso, a Companhia
afirmou que se baseou na reviséo das partes interessadas e no feedback sobre o Universo de
Rotas (e segmentos de rotas relacionados) para reduzir a lista as Rotas Candidatas (RR-MIT-
1, em 2). A Empresa utilizou um processo de verificagdo multifacetado que incluiu, mas ndo
se limitou a, uma combinacéo de analise de desktop e GIS, revisdo de documentos e planos,
reunides com agéncias reguladoras e partes interessadas, reconhecimento do local, avaliagdes
gerais de construtibilidade, consideracdes de custo, pesquisa de escrituras/avaliacdes de
direitos de propriedade, presenca de zonas himidas/vias navegaveis, analises de trafego e uma
revisdo de desenvolvimentos planeados ativos e futuros e desenhos de registos fornecidos
pelas partes interessadas (por_exemplo,, servi¢os pablicos, melhorias em estradas, edificios,
projetos de pontes, etc.)

(Exh. EFSB-RS-22, em 3).

Anélise Ambiental e Técnica/Construtibilidade: Como parte de um processo formal de
pontuacdo de rotas, a Empresa comparou o potencial de impactos ambientais (desenvolvidos
e naturais) e as restri¢fes técnicas e de construtibilidade para cada uma das Rotas Candidatas
dentro de cada Area de Estudo (Exh. EV-2, em 4-7).

Analise de Custos: A Empresa comparou 0s custos estimados para as Rotas
Candidatas (Exh. EV-2, em 4-7).

Analise de Confiabilidade: A Empresa comparou a confiabilidade das Rotas
Candidatas (Exh. EV-2, em 4-7).

Selecdo de Rotas: Com base nos resultados das analises acima, a Empresa identificou as
rotas e potenciais variacdes de rotas dentro de cada Area de Estudo que considerou como o
melhor equilibrio

A Subestacdo East Cambridge serve a Area de Estudo Kendall (Exh. EV-2, em 3-
6, Figura 3-2)
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confiabilidade, minimizacao de impactos ambientais, restricdes de construtibilidade e
custo (Resumo da empresa em 72). Esta etapa final de sele¢do de rotas produziu as Rotas
Propostas e Rotas Alternativas Percebidas que a Companhia avaliou detalhadamente na
Secdo VI, abaixo (Exh. EV-2, em 4-7).

Figura 6: Area de Estudo do Projeto

Fonte: Exh. EV-2, Figura 4-3A.
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Figura 7: Conexdes de transmissdo de 115 kV da nova subestacéo (#8025) para as subestacoes
da area do projeto

Fonte: Exh. EV-2, em 3-6, Figura 3-2)

28

Kendall Generating Station (agora propriedade da Vicinity Energy) é uma estacao de
geracdo a gas (e subestacdo) que produz eletricidade e vapor através da cogeragéo, que
fornece a maior parte do vapor usado na rede de vapor da Vicinity Energy na area de
Cambridge, Somerville e Boston (RR-EFSB-4(1), em 8). A Mystic Generating Station,
uma instalacéo de geracéo de 1.413 MW, de propriedade da Constellation, esta
programada para se aposentar em 31 de maio de 2024. Peti¢cdes da National Grid,
Eversource Energy e Until para Aprovacdo de Contratos de Fornecimento de G&s com a
Constellation LNG, D.P.U. 24-25-B; D.P.U. 24-26-B; D.P.U. 24-27-B;

D.P.U. 24-28-B em 7 n.7 (2024). A instalacdo da Mystic inclui uma grande subestagéo
que continuara a operar apds o fechamento da instalacdo de geracdo adjacente, como parte
da colaboragéo do projeto de transmissdo Ready Path Solution da Eversource e da

National Grid . 1d. Com o crescimento da carga nas proximas décadas, a Companhia

prevé uma possivel conexdo de transmissao diretamente entre a Nova Subestacédo e a
Subestacdo Mistica (Tr. 1, na 148).


https://www.eversource.com/content/residential/about/our-company/news-room/massachusetts-news/detail/eversource-completes-portion-of-ready-path-solution-on-budget-and-ahead-of-schedule
https://www.eversource.com/content/residential/about/our-company/news-room/massachusetts-news/detail/eversource-completes-portion-of-ready-path-solution-on-budget-and-ahead-of-schedule
https://www.eversource.com/content/residential/about/our-company/news-room/massachusetts-news/detail/eversource-completes-portion-of-ready-path-solution-on-budget-and-ahead-of-schedule
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Figura 8: O Universo de Rotas da Empresa

Fonte: Exh. EV-2, Figura 4-4.

2. Consideracdes adicionais na identificacdo do universo de rotas

A empresa analisou mapas do Servi¢o Geoldgico dos EUA, dados de servigos publicos e
de levantamento rodoviério, dados do Sistema de Informacdo Geografica de Massachusetts
("MassGIS™) e fotografia aérea, bem como reconhecimento de campo para identificar o Universo
de Rotas (Exh. EV-2, em 4-15). A Companhia também considerou a presenca e concentragao da
infraestrutura subterranea existente (que é extremamente densa na maior parte da Area de Estudo
do Projeto) e para garantir que houvesse espaco adequado para as futuras linhas de distribuicao
necessarias para se conectar a Nova Subestacdo (Exh. EV-2, aos 4- 17).

A instalacdo de linhas de transmisséo subterraneas, perto de outras linhas de transmisséo
(ou qualquer outra fonte de calor) para qualquer comprimento apreciavel pode potencialmente
afetar negativamente o desempenho e a classificacdo de projeto das linhas (Exh. EV-2, em 4-17).
Se as linhas estiverem proximas umas das outras, 0 aquecimento matuo das linhas poderia

potencialmente reduzir a capacidade nominal de transporte de corrente da transmissao
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instalacdes (ou seja, desclassificacao de linhas existentes e/ou aumento do tamanho do condutor
para a(s) nova(s) linha(s) para atingir as classificacdes exigidas) (Exh. EV-2, em 4-17). A
Companhia observou que trazer cinco novos bancos de dutos de linhas de transmisséo
subterrdneas para um Unico ponto de interligacdo na Nova Subestacdo apresenta varios desafios
(Exh. EV-2, em 4-15).%°

No inicio de 2019, a Companhia se envolveu com representantes da comunidade sobre o
projeto proposto e as possibilidades de roteamento de cabos de transmissao (Exh. EV-2, em 4-7).
As principais partes interessadas neste processo incluiram autoridades federais, estaduais e
municipais, residentes, proprietarios de empresas e desenvolvedores, bem como a Universidade de
Harvard e o MIT (Exh. EV-2, em 4-7). De acordo com a Eversource, o feedback da comunidade
dos grupos focais desempenhou um papel significativo no desenvolvimento e contetido da analise
de roteamento (Exh. EV-2, em 4-7). A empresa também estava atenta aos planos de
desenvolvimento a curto e longo prazo, de modo que a instalacdo de uma nova linha de
transmissdo em propriedades privadas ndo afetaria negativamente a capacidade do(s)
proprietario(s) de desenvolver as propriedades no futuro (por exemplo, Harvard, MIT, varios
outros desenvolvedores privados) (Exh. EV-2, em 4-17).

Embora a Companhia tenha declarado sua intengdo de evitar/minimizar a necessidade de
adquirir direitos de propriedade, a Companhia reconheceu que o uso de propriedades publicas e
privadas pode apresentar oportunidades para implementar alternativas de roteamento menos
intrusivas ou técnicas de construcdo que resultem em um beneficio liquido global para as
propriedades afetadas (Exh. EV-2, em 4-17). A Companhia antecipou que 0s imoveis programados
para reurbanizagcdo também podem apresentar oportunidades relativas a colocagéo da
infraestrutura de servigos publicos necessaria, incluindo a localizacdo de novas linhas de
transmissdo (Exh. EV-2, em 4-17). Por exemplo, dentro da Area de Estudo de Brighton, a 4rea do
Projeto Multimodal MassDOT Allston é atualmente ocupada por um pétio ferroviario CSX, a linha
principal ferroviaria suburbana MBTA Worcester e o trevo da Interstate Highway 90 ("1-90" ou
"Mass Turnpike"), e esta programado para passar por uma grande transformacéo (Exh. EV-2, em

4-17 a 4-18). A empresa antecipou que com a devida

2 A Companhia determinou que duas linhas de transmissao de 115 kV seriam necessarias
entre a Nova Subestacéo e a Subestacdo de Brighton e deveriam ser alojadas em bancos de
dutos separados que seguem rotas geograficamente diversas para aumentar a confiabilidade
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(Exh. EV-2, aos 4-17; Tr. 2, 351-354; Tr. 5, em 907). A empresa resolveu isso dividindo a
area de estudo de Brighton em segmentos de rota leste e oeste e considerando opgdes de
roteamento separadas para cada um (Exh. EV-2, em 4-17).
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coordenacao e sequenciamento, esses tipos de empreendimentos podem apresentar oportunidades
para evitar e minimizar impactos durante a construcéo, localizando novas linhas de transmissao
dentro do layout de futuros corredores rodoviarios/utilitarios e areas previamente desenvolvidas e
alteradas (Exh. EV-2, em 4-17). Outros exemplos existem dentro da Area de Estudo de
Somerville, onde propriedades adjacentes dentro e ao redor da Subestacdo de Somerville
existente estdo programadas para serem reurbanizadas (Exh. EV-2, em 4-18).

Depois de determinar as 79 combinacdes de rotas diferentes no Universo de Rotas, a
Empresa empregou uma metodologia de triagem para produzir um conjunto mais gerenciavel de
Rotas Candidatas para comparagdo e analise mais diretas dentro de cada Area de Estudo respetiva
(Exh. EV-2, em 4-18). Entre o Universo de Rotas, a Companhia considerou os seguintes
segmentos de rotas especificos em Cambridge (cada um dos quais mais tarde se tornou parte das
rotas propostas pelo MIT): Main Street, Albany Street, Massachusetts Avenue, Grand Junction
Railroad e Wadsworth Street (Company Brief em 83, citando Exhs. EV-2, na Fig. 4-4, Tabelas 4-1
a 4-5; EV-2, apéndice 4-2; RR-MIT-1; Att.

RR-MIT-1(1); Tr. 10, em 1556-57).

3. Metodologia de Rastreio

A Companhia aplicou uma metodologia de triagem para reduzir as 79 rotas no Universo de
Rotas para 22 Rotas Candidatas para analise posterior (Exh. EV-2, em 4-26). A empresa afirmou
que primeiro acessou dados publicamente disponiveis para revisar 0s usos existentes da terra,
incluindo recursos naturais, como areas Umidas e espagos abertos protegidos, bem como &reas de
lazer (Exh. EV-2,
em 4-18, 4-20). Em seguida, a Companhia avaliou padrdes gerais e volumes de trafego para as rotas
(Exh. EV-2, aos 4-20). A Eversource desenvolveu estimativas de custos para enfrentar desafios de
construgdo, como congestionamento de servigos publicos subterrdneos existentes e travessias
complexas (por exemplo, trilhos ferroviarios e taneis de metrd, o rio Charles, principais estradas e
pontes) (Exh. EV-2, aos 4-20). O feedback de agéncias municipais e estaduais, bem como de
proprietarios privados e grupos de partes interessadas, ajudou a informar as decisfes da Eversource

sobre quais rotas sdo consideradas inadequadas ou inferiores
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em relacéo a outras rotas disponiveis (Exh. EV-2, aos 4-20).%° Algumas das principais
consideracdes utilizadas pela Eversource no processo de triagem de

rotas sdo descritas a seguir.

a. Contributos Municipais e Comunitarios

Uma vez que o novo local da subesta¢do emergiu como um local viavel, a Eversource
indicou que iniciou um extenso processo de envolvimento das partes interessadas para avaliar as
opcOes de roteamento da linha de transmissdo (Exh. EV-2, em 4-7). O processo comegou no final
de 2019 e, ate a data, incluiu mais
mais de 100 reunibes com uma ampla gama de partes interessadas, incluindo autoridades federais,
estaduais e municipais, residentes/proprietarios de empresas, desenvolvedores, representantes da
Universidade de Harvard e do MIT e outras partes interessadas para discutir rotas em consideracéo
para as novas linhas de transmisséo. (Exh. EV-2, em 4-7; Tr. 3, 384-385). A Eversource descreveu
0 processo de engajamento como fornecendo informagdes importantes que desempenharam um
papel significativo no desenvolvimento e contetdo da analise de roteamento (Exh.

EV-2, em 4-7). O feedback da comunidade e as contribui¢des dessas reunides sobre o processo
de sele¢do de rotas contribuiram diretamente para o processo da Companhia de estreitar as
opcdes de roteamento e a selecdo resultante das Rotas Alternativas Preferidas e Percebidas (Exh.
EV-2, em 4-7).

b. MBTA

A Empresa indicou que as instalagdes de metrd e trem MBTA na Area de Estudo do
Projeto sdo extensas e colocam desafios para a concecdo do Projeto e selecdo de rotas (Exh. EV-2,
em 4-20 a 4-21). A construcdo de projetos adjacentes, acima ou abaixo da propriedade MBTA
requer consulta com a MBTA sobre sua Direcdo de Operagdes Ferroviarias ("Direcéo™), que
descreve diretrizes e procedimentos para a construcdo em/perto da propriedade ferroviaria MBTA
(Exhs. EV-2, em 4-21; MIT-1-11(2) Anexo).3"’

30 A justificativa para descartar essas 57 rotas de uma analise mais aprofundada ¢é descrita
pela Empresa no Anexo EV-2, Tabelas 4-1 a 4-5.

3 A Direcdo do MBTA contém uma variedade de requisitos adicionais que devem ser
satisfeitos para o trabalho na proximidade da propriedade do MBTA, incluindo recuos de
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15 pés para instalagdes paralelas, bem como requisitos de relacdo de aumento sobre
execucdo em relacdo a profundidade e deslocamento



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 60

A empresa identificou o tinel da Linha Vermelha MBTA como uma preocupacao
particular, dado que o tunel do metré fica abaixo da Massachusetts Avenue e da Main Street em
Cambridge, e o Projeto ndo pode evitar atravessar o tinel da Linha Vermelha para conectar a
Nova Subestacdo com as Subestac¢des de Brighton e Putnam (Exh. EV-2, em 4-20 a 4-21). A
Companhia indicou gque a pouca profundidade do tdnel em determinados locais tem o potencial
de limitar as travessias (Exh. EV-2, aos 4-20). Além disso, a Companhia afirmou que existem
densas utilidades adjacentes em ambos os lados do tanel (Exh. EV-2, aos 4-20). Assim, a
Companhia tentou evitar segmentos de rota paralelos ou cruzando o tunel da Linha Vermelha na
Massachusetts Avenue e Main Street, se possivel (Exh. EV-2, em 4-21). Onde a travessia da
Linha Vermelha ndo poderia ser evitada, a Companhia selecionou locais onde o tanel é profundo
o suficiente para facilitar instalacdes menos complicadas, como a escavacao de trincheiras
abertas acima do teto do tanel (Exh. EV-2, em 4-21).

A empresa também descreveu desafios relacionados a varios trilhos ferroviarios
suburbanos MBTA (Exh. EV-2, em 4-21). A Area de Estudo de Somerville inclui a linha principal
MBTA Fitchburg, enquanto a area de Estudo de Brighton inclui a linha Framingham/Worcester
(Exh. EV-2, em 4-21).

Além disso, o corredor da Grand Junction Railroad, que atravessa Somerville, Cambridge e
atravessa o rio Charles até Boston, e € uma linha raramente usada para 0 MBTA, ofereceu algumas
oportunidades potenciais de colocalizacdo e desafios para o roteamento de linhas (Exh. EV-2, em
4-21).32 Sempre que possivel, a Companhia evitou potenciais rotas que ndo seriam capazes de
cumprir as especificagfes da Direcdo MBTA sem isencdo da MBTA (Exh. EV-2, em 4-21).

De acordo com a empresa, 0 MBTA indicou que consideraria conceder alivio para

(Tr. 5, 856-57). A Companhia precisaria usar chapas e escoramentos na proximidade das
instalacdes ferroviarias da MBTA para instalar sua infraestrutura na proximidade das
instalacGes ferroviarias da MBTA (Tr. 5, em 856-57; Tr. 10, em 1503). Por exemplo, na
profundidade tipica da Companhia de cerca de seis metros até o fundo do banco de dutos
da Companhia, isso exigiria uma cobertura a um deslocamento de 17,5 pés da linha
ferroviaria mais proxima (Tr. 5, na 856). Na medida em que o banco de dutos ou bueiro
precisaria ser instalado em profundidades mais profundas, o deslocamento necessario é
muito maior (Tr. 5, em 857).

8 De acordo com a Eversource, a Grand Junction Railroad é uma instalacédo ferroviaria
comercial de carga "levemente usada"”, com dois a quatro trens circulando por dia através
de Cambridge (Exh. EV-2, em 4-65). O corredor ¢ a Unica ligacdo ferroviaria norte-sul a
leste de Framingham e Worcester (Exh. EV-2, em 4-65). A Companhia caracterizou o
trafego de trens no corredor como relacionado & manutencéo (Tr. 3, na 493).
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travessias perpendiculares do corredor "levemente usado™ da Grand Junction Railroad entre a
Broadway e a Medford/Gore Street em Cambridge (Exh. EV-2, em 4-21). A Grand Junction
Railroad atravessa o rio Charles em uma ponte cavalete que foi considerada para a Area de Estudo
de Brighton, mas foi rejeitada pela Companhia dado o futuro incerto da ponte e preocupagdes

estruturais em relacdo a ponte suportar o peso das linhas de transmissao (Exh. EV-2, em 4-22).

C. Harvard e MIT

Harvard e MIT possuem quantidades significativas de propriedades na Area do Projeto,
incluindo comerciais, habitacfes, estacionamentos e complexos esportivos, e também tém
extensos planos futuros de redesenvolvimento e expansao (Exh. EV-2, em 4-22). Harvard e MIT
solicitaram que a empresa projetasse o0 projeto de forma a evitar a necessidade de cruzar ou fazer
uso de suas propriedades e, assim, restringir futuras atividades de redesenvolvimento (Exh. EV-2,
em 4-23).

Especificamente, o MIT solicitou que as rotas do Projeto evitassem cortar a propriedade do
Departamento de Transportes dos EUA John A. Volpe Center ("Volpe Center Site™) na Kendall
Square ou propriedades do MIT entre Vassar e Albany/Waverly Streets (Exh. EV-2, em 4-23). A
empresa também reconheceu que ndo era adequado localizar uma linha de transmissao no corredor
da Grand Junction Railroad entre a Main Street e a Massachusetts Avenue devido aos problemas
de liberacdo criados pelo MIT Brain and Cognitive Sciences Building, bem como linhas de vapor
existentes sob esses trilhos servindo edificios do MIT (Exh. EV-2, em 4-21). Harvard solicitou
que as propriedades entre Soldiers Field Road e North Harvard Street, e os desenvolvimentos
planejados dentro da area do Projeto Multimodal MassDOT Allston, fossem evitados pela
Empresa (Exh. EV-2, em 4-23).

d. Disponibilidade de vias publicas

A Eversource prioriza direitos de passagem estabelecidos ("ROWS") e vias publicas para
linhas de transmisséo subterraneas e evita a propriedade privada na medida do possivel (Exh. EV-2,
em 4- 23). No entanto, de acordo com a Eversource, alguns segmentos rodoviarios provaram ser
invidveis ou inferiores devido a restrigdes como a densidade de servicos publicos (Company Brief
at 91; Exh. EV-2, em 4- 24). A Cambridge DPW recomendou que a empresa evitasse a Western
Avenue, Main Street, Hayward Street, Albany Street, Cardinal Medeiros Avenue, e partes da River

Street, Galileo
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Galilei Way, Broadway, Binney Street, Hampshire Street, Harvard Street, Harvard Square e Inman
Square (Exh. EV-2, em 4-24). A Autoridade de Recursos Hidricos de Massachusetts ("MWRA")
também tem indmeras instalacdes de esgoto e agua, incluindo tubos intercetores de esgoto de
grande diametro na Area de Estudo do Projeto (Exh. EV-2, em 4-24). A Companhia observou que
outros segmentos rodoviarios com extenso tunel a vapor e outras infraestruturas de servicos
publicos poderiam ser impedimentos significativos de rota (Exh. EV-2, em 4-24).

Somerville informou a empresa da existéncia de infraestrutura e obras de reconstrucao
rodoviarias planejadas na Somerville Avenue entre Medford e Prospect Street (Exh. EV-2,
em 4-24). Da mesma forma, a equipe da Boston Water and Sewer Commission ("BWSC")
informou a Companhia sobre as linhas de distribuicdo elétrica existentes, bem como outras
concessionarias ao longo da Everett Street e da Western Avenue (Exh. EV-2, em 4-24). Além das
restricGes de espago, a empresa observou que também deve considerar a exposi¢do a fontes de
calor que podem afetar negativamente uma linha de transmisséo (Exh. EV-2,
em 4-25). A empresa explicou que incluia um tampéo de 10 pés entre as linhas de vapor e de
transmissdo existentes para mitigar os efeitos dessas fontes produtoras de calor nos cabos de
transmisséo (Exh. EV-2, em 4-25).

e. Artigo 97.° Terras e arvores de sombra

A Companbhia tentou evitar terras sujeitas a protecdao do Artigo 97 sempre que possivel
(Exh. EV-2,em 4-25). ¥ Em alguns casos, como a travessia do rio Charles, a
Companhia explicou que ndo tinha a opgédo de evitar as terras do
artigo 97.° (Exh. EV-2, em 4-25). Na medida do possivel, a
Companhia evitou rotas que exigissem a remocdo de arvores de
sombra publicas saudaveis em calcadas ou areas adjacentes (Exh. EV-
2 em 4-25). A empresa explicou que as arvores de sombra publicas
desempenham um papel importante na melhoria dos efeitos da ilha de
calor urbana, fornecendo sombreamento e reduzindo as temperaturas

da superficie da paisagem dura (Exh. EV-2, em 4-25).

3 O artigo 97 exige, em parte, que certas terras ou serviddes tomadas ou adquiridas para fins
de recursos naturais ndo sejam usadas para outros fins, a menos que o Legislativo de
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Massachusetts aprove a mudanca por dois tercos dos votos (Exh. EV-2, em 4-92).
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f. Resultados da Triagem de Rotas

Embora a Companhia tenha se esforgado para aderir as recomendacdes e orientacdes
fornecidas pelas muitas partes interessadas consultadas durante o processo de triagem de rotas, a
Companhia afirmou que néo era viavel evitar rotas ao longo de algumas das estradas
referenciadas, terrenos privados, espacos abertos e areas de lazer e corredores ferroviarios, dadas
as complexidades do roteamento de cinco novos bancos de dutos de linhas de transmissao na
Area de Estudo do Projeto (Exh. EV-2, em 4-25). Nesses casos, a Companhia considerou
necessario realizar determinadas rotas para fins de pontuacéo e analises mais detalhadas,
conhecendo a construtibilidade e permitindo desafios associados a essas rotas (Exh. EV-2, em 4-
25, 4-26). A Empresa identificou 22 Rotas Candidatas nas quatro areas de estudo separadas que
foram avancadas para analise, pontuacdo e classificacdo mais detalhadas
(Exh. EV-2, em 4-35).

4, Metodologia de pontuacdo de rota do candidato

a. Método Geral de Pontuacdo

A Empresa comparou o potencial de impactos ambientais e restrigdes de construtibilidade
ao longo das Rotas Candidatas dentro de cada Area de Estudo, bem como os custos estimados e a
confiabilidade relativa de cada uma das Rotas Candidatas (Exh. EV-2, em 4-74). As Rotas
Candidatas foram avaliadas e classificadas dentro de cada Area de Estudo, aplicando-se uma
metodologia de pontuacéo baseada em varios critérios (Exh. EV-2, em 4-74). Apds a recolha de
dados para cada critério para cada Rota Candidata, a Empresa identificou a Rota Candidata para a
Area de Estudo especifica com a medida mais elevada para cada critério (Exh. EV-2, em 4-103).
Todas as outras rotas/desenhos desse grupo de Area de Estudo foram entio comparados com este
namero de referéncia para se chegar a uma "pontuagéo bruta" ndo ponderada para cada critério
para a Rota Candidata, numa escala de 0 a 1 (Exh. EV-2, em 4-103).Fo™™ também
desenvolvidas 34 estimativas de custos para cada rota e a fiabilidade

de cada rota candidata foi

e Por exemplo, se a Rota Z tiver o maior nimero de arvores de sombra que exigem
remocdo (por exemplo,, 15 arvores) e a Rota Y requer dez arvores de sombra para serem
removidas, a pontuagdo de racdo ndo ponderada para a Rota Y € 10/15, ou 0,66 (Exh. EV-
2, em 4-103). Uma pontuacdo de racio mais baixa indica uma medida de critério
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melhor/menos impactante para uma Rota Candidata (Exh. EV-2, em 4-103).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 66

avaliado (Exh. EV-2, em 4-74). O objetivo da andlise de roteamento foi identificar as rotas que
melhor equilibram confiabilidade, custo e minimizacdo de impactos ambientais (Exh. EV-2, em 4-
74).

A Empresa aplicou pesos mais elevados aos critérios de avaliacdo que acreditava serem
de maior significancia (Exh. EV-2, em 4-103). A Companhia utilizou uma escala de 1 a 5 para
refletir o grau de importancia de cada critério, sendo 1 o menor peso e 5 0 maior peso (Exh. EV-

2, em 4-103). A Tabela 8 mostra o peso aplicado a cada categoria.

Tabela 8: Pesos aplicados para critérios de pontuacao

‘ Scoring Criteria Applied Weight

Residential Land Use 5

Sensitive Receptors 4

DEVELOPED Commercial / Industrial Land Use 1
ENVIRONMENT -

CRITERIA Transportation Impacts 5

Histaric and Archaeological Resources 2

Potential to Encounter Subsurface Contamination 4

NATURAL Wetland Resource Areas, Buffer Zones and Tidelands 2

ENVIRONMENT Article 97 Authorization 5

CRITERIA Public Shade Trees 3

TECHNICAL / Existing Utility Density 5

CONSTRUCTABILITY ]
CRITERIA Complex Crossings 3

Fonte: Exh. EV-2, Tabela 4-11.

As categorias de pontuacao e pesos associados incluidos na analise foram estabelecidos por
um painel de especialistas em localiza¢do, engenheiros e outros especialistas experientes em
avaliacdo de rotas e foram baseados tanto no melhor julgamento do painel, bem como em
consideracdo a ponderacdo dos critérios de pontuacdo em uma variedade de projetos anteriores
(Exh. EFSB-R-5). A Empresa reuniu-se extensivamente com as partes interessadas e considerou a
contribuicdo dessas partes ao determinar os critérios de pontuagdo e pesos associados usados na

analise ambiental (desenvolvida e natural) e de construtibilidade (Exh. EFSB-R-5).

b. Critérios ambientais desenvolvidos

A Companhia utilizou seis subcategorias como critérios para comparar condi¢des e
impactos com o ambiente envolvente desenvolvido ou construido: (1) uso do solo residencial; (2)

recetores sensiveis;
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3) Utilizacdo dos solos comerciais/industriais; (4) impactos no transporte; (5) recursos histéricos e
arqueoldgicos; e (6) potencial de contaminacdo subsuperficial (Exh. EV-2, em 4-75). O uso do
solo residencial considera o niUmero de unidades residenciais diretamente adjacentes a rota
candidata (Exh. EV-2, em 4-75). A Eversource confiou em uma combinacgdo de MassGIS e
reconhecimento de campo para seus dados de unidade residencial, contando cada residéncia
individual como uma unidade residencial Unica para grandes complexos de apartamentos ou
condominios de varias unidades (Exh. EV-2, em 4-75).%%

A Companhia definiu recetores sensiveis como delegacias de policia e bombeiros,
hospitais, escolas, casas de repouso/centros de cuidados a idosos, funerarias, locais de culto,
creches, edificios de tribunais distritais e parques e instalacdes recreativas (excluindo terras do
Artigo 97) (Exh. EV-2,
em 4-76). A empresa usou uma combinacdo de MassGIS, fotografia aérea, ferramentas de pesquisa
na internet, Google Street View e verificacdo de campo para identificar recetores sensiveis (Exh.
EV-2, em 4-76).

Semelhante aos saldes residenciais universitarios, quando a Empresa localizou varios recetores
sensiveis dentro de um campus universitario, a Empresa ndo contou esses recetores
individualmente, mas contou todo o campus como um recetor sensivel sob a categoria de "escolas"
(Exh. EV-2, em 4-76). A Companhia analisou os impactos ambientais para as populacdes de EJ e a
analise de roteamento da Empresa se esforgou para direcionar o Projeto para 0s usos ndo
residenciais existentes e futuros que estdo parcialmente impulsionando a necessidade do Projeto, e
longe de areas onde o uso do solo residencial ou recetores sensiveis (igrejas, escolas, hospitais,
bibliotecas), terras do Artigo 97 e transporte multimodal seriam desproporcionalmente afetados
(Resumo da Empresa em 97, n.41, citando Exh. EFSB-CPC-3).

C. Critérios relativos ao ambiente natural

A Companbhia utilizou trés subcategorias como critérios para comparar as condigdes e
impactos ao ambiente natural: (1) areas de recursos de zonas Umidas, zonas tamp&o e marés®®; 2)
Artigo 97.0

% No entanto, no caso das residéncias universitarias, a Eversource contabilizou todo o
complexo como uma unidade residencial (Exh. EV-2, em 4-75).

% A avaliacdo dos recursos de zonas humidas identificados na Area de Estudo inclui
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aqueles principalmente associados ao Rio Charles, incluindo Riverfront Area, Inland
Bank, Bordering
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autorizacdo e (3) arvores de sombra publicas (Exh. EV-2, em 4-92). A Empresa identificou
as areas de recursos de zonas humidas jurisdicionais utilizando uma combinacdo de
delineamento de campo, MassGIS e ArcGIS (Exh. EV-2, em 4-92).3"

A Companhia avaliou o critério de autorizacao do Artigo 97 avaliando o comprimento
total dos segmentos de rota que exigem a aprovacgdo do Artigo 97 ao longo de cada rota candidata
(Exh. EV-2, em 4-92). A Companhia contabilizou o nimero de arvores de sombra publicas,
conforme definido pelo G.L. c. 87, ao longo de cada rota candidata dentro da via publica,

incluindo dentro de espagos publicos abertos adjacentes (Exh. EV-2, em 4-101).

d. Critérios Técnicos/de Construtibilidade

A Empresa definiu os critérios de pontuacdo para consideragdes técnicas e de
construtibilidade, avaliando a densidade de utilidade existente e cruzamentos complexos (Exh.
EV-2, em 4-101). De acordo com a Eversource, a densidade de servi¢os publicos considera as
tubulacGes subterraneas existentes, condutas de servigos publicos e caracteristicas associadas,
incluindo bueiros e bacias de captura (Exh. EV-2, em 4-101). Além disso, a Companhia afirmou
que a profundidade das instalacdes afeta o espaco disponivel para instalar fisicamente as condutas
de transmissdo (Exh. EV-2, em 4-101). A avaliacdo da densidade de servicos publicos da
Companhia ao longo das rotas candidatas incluiu dados de pesquisa compilados de empresas de
servigos publicos e departamentos de engenharia municipais e institucionais (Exh. EV-2, em 4-
101). A Empresa calculou a densidade de servicos publicos existente com base em trés fatores: (1)
largura maxima utilizavel estimada do corredor; (2) nimero de travessias de servicos publicos; e
(3) namero de fontes geradoras de calor (Exh. EV-2, em 4-101.102).

De acordo com a Eversource, a largura maxima Util estimada do corredor é definida como o
espaco subterrdneo maximo disponivel potencialmente disponivel, medido horizontalmente entre as
concessionarias existentes em se¢des de 100 pés de comprimento ao longo de cada rota candidata
(Exh. EV-2, em 4-102). O

Zonas Humidas Vegetadas, Terrenos Fronteiricos Sujeitos a Inundac@es (planicie aluvial de
100 anos), Zona tampao de 100 pés e mares jurisdicionais reguladas pelo Capitulo 91 (Exh.
EV-2, em 4-92).

37 A Empresa observou que outros critérios de ambiente natural, como habitat de espécies
raras, ndo foram incluidos, dada a auséncia de tais areas na localizacdo urbana
densamente povoada do Projeto e o uso predominante de localiza¢des rodoviarias (Exh.
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EV-2, em 4-92; Tr. 3, em 534).
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A empresa deu uma "classificacdo média de largura de corredor utilizavel™ como um meio de
representar a média geral do espaco subterraneo usando uma classificacdo de 1 e 5 (Exh. EV-2, em
4-102). As classificagdes foram dadas com base nos seguintes parametros (sem distin¢do por tipo
de utilidade): larguras superiores a 15 pés receberam uma classificagdo de 1, 10 a 15 pés,
classificacdo de 2; 6 a 9 pés, classificacdo de 3; 4 a 5 peés, classificacdo de 4; menos de 3 pes,
classificacdo de 5 (Exh. EV-2, em 4-102). A Companhia afirmou que o "nimero de travessias de
utilidades™ era uma identificacdo cumulativa de utilidades existentes que se cruzavam
independentemente do tipo, tamanho ou profundidade para qualquer rota (Exh. EV-2, em 4-102).
Finalmente, o "namero de fontes geradoras de calor" referia-se as linhas de transmisséo e
distribuicéo elétricas existentes, bem como as linhas de vapor, independentemente do tamanho ou
profundidade (Exh. EV-2, em 4-102). A Eversource representou que determinou a classificacao
final para a densidade de utilidade combinando o numero total para cada fator listado acima (Exh.
EV-2, em 4-102).

A Companhia definiu travessias complexas como tendo duracdo de construcédo estendida, e
0 potencial para impactos de construcéo prolongados e severos (Exh. EV-2, em 4-102). A
Companhia incluiu as seguintes travessias em sua pontuacdo: Charles River, trilhos ferroviarios
suburbanos MBTA, trilhos da Grand Junction Railroad, rampas 1-90 e trilhos da Linha Vermelha
MBTA (Exh. EV-2, em 4-102). A empresa acrescentou que tais travessias poderiam causar uma
perturbacdo ao publico associada ao ruido da construcao, a geracao de poeira e ao uso de
acostamentos para apoiar a construcdo (Exh. EV- 2, em 4-102). A Companhia calculou o numero
de travessias complexas dividindo o nimero de travessias pelo maior nimero de travessias
necessarias para qualquer rota candidata individual dentro de cada area de estudo individual (Exh.
EV-2, em 4-103).

e. Custo

A Empresa criou estimativas de custos para cada Rota Candidata (Exh. EV-2, em 4-121).
Muitos fatores podem afetar o custo de um projeto de linha de transmisséo, incluindo custo e
disponibilidade de materiais e equipamentos, mao de obra, presenca de solos contaminados e
potencial para restri¢des de horas de trabalho ou restri¢des de tempo do ano impostas por licencas
de projeto, a comunidade local ou outras entidades (Exh. EV-2, em 4-121). As condigdes
subsuperficiais, como o tipo e a profundidade do solo e da rocha que devem ser escavados para

instalar o banco de dutos, também podem afetar significativamente o custo do projeto (Exh.
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EV-2, em 4-121). Além disso, o custo é influenciado pela proximidade da distribuicdo existente e
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linhas de transmissédo e densidade de utilidades subterraneas (Exh. EV-2, em 4-121). Corpos
d'agua, como o rio Charles, ou outras caracteristicas que podem precisar ser atravessadas por
trincheiras ou outras opcdes de travessia mais complexas, também podem afetar
significativamente o custo do projeto (Exh. EV-2, em 4-121).

As estimativas de custos incluem projeto de linha de transmissdo, conexdes de
subestacdes, levantamento, conformidade ambiental, mitigacdo ambiental, localizagéo e
licenciamento, gerenciamento de construcdo, alcance publico, contingéncia de risco e outros
custos associados potenciais (Exh. EV-2, em 4-121).% Para cada Area de Estudo, a
Empresa desenvolveu estimativas de custos de "grau de planeamento™
mais precisas (-25%/+25%) com base em desenhos preliminares de
engenharia para as rotas com melhor pontuacao (ouseja, as rotas preferidas da
Empresa) (com base em critérios ambientais e de construtibilidade), para as outras rotas
candidatas, a Empresa baseou-se em "estimativas de custos conceptuais™ (-25%/+50%) com base

em desenhos conceptuais de engenharia (Exh. EV-2 em 4-121 a 4-124).

f. Fiabilidade

A Companhia considerou se ha diferenca nas Rotas Candidatas quanto a confiabilidade
das Novas Linhas propostas (Exh. EV-2, aos 124). A Empresa determinou que, como todas as
Rotas Candidatas sdo subterraneas e tém diferencas relativamente pequenas no design, elas ndo
apresentam nenhuma diferenca substancial no nivel de risco de confiabilidade (Exh. EV-2, aos
124). Assim, a Empresa ndo atribuiu uma pontuacgéo de confiabilidade ou classificacéo a
nenhuma das Rotas Candidatas (Exh. EV-2, aos 124).

38 As categorias especificas utilizadas pela Empresa para a estimativa de custos incluiram:
(1) material; (2) méo de obra e equipamentos; (3) direito de passagem (edificio/terreno); 4)
Engenharia/licenciamento; (5) financiamento/AFUDC; (6) escalonamento; e (7)
contingéncia (Exh. MIT-2-1, em 2-3). Conforme solicitado pelo MIT, a Eversource
também forneceu estimativas de custos para subsegmentos de suas rotas (como o
Segmento da Rua Vassar da Rota B29F Oeste) usando uma abordagem linear que rateou o
custo total da rota pelo comprimento do subsegmento (Exh. MIT-2-1, em 1- 3). A
Eversource reconheceu que a estimativa de custo resultante para um subsegmento de rota
ndo estaria no mesmo nivel de precisdo de "Grau de Planejamento™ (+/- 25%) que a rota
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geral da qual foi derivada usando o rateio de custos baseado no comprimento (Exh. MIT-
2-1,em1).
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5. Diversidade Geogréfica

A Companhia afirmou que priorizou a manutencdo de corredores geograficamente diversos
para minimizar o potencial de um Unico evento de contingéncia causar a falha de varias linhas de
transmissdo ao mesmo tempo (Exh. EV-2, em 4-25). No entanto, em situagdes em que isso nao era
possivel, a Companhia tentou garantir que um segmento de rota especifico pudesse acomodar dois
novos bancos de dutos de linha de transmissao elétrica e cofres de emenda (Exh. EV-2, em 4-25).
A empresa alega que a Area de Estudo de Brighton exigiu uma avaliagio separada das rotas
potenciais que saem da Nova Subestacdo para a Broadway Avenue para garantir que ela contivesse
alguma medida de diversidade geografica (Exh. EV-2, em 4-17).3%

D. Selecdo de Percursos por Area de Estudo

Com base no método descrito acima, a Empresa calculou para cada Rota Candidata os
dados brutos relevantes, pontuacdes de racio e pontuagdes ponderadas para cada critério
ambiental e de construtibilidade/técnico (Exh. EV-2, em 4-74). A Empresa contabilizou as
pontuacdes ponderadas individuais para cada critério para cada Rota Candidata, para obter a
pontuacdo ponderada total (Exh. EV-2, em 4-74 a 4-75). A Companhia entdo classificou as rotas
em cada Area de Estudo, com base em suas pontuacdes ponderadas totais (uma pontuagéo
ponderada menor € melhor) (Exh. EV-2, em 4-74 a 4-75). A Companhia comparou 0s custos
estimados de construcdo para cada rota e classificou também as rotas (Exh. EV-2, em 4-74).
Finalmente, com base em uma avaliacdo dos rankings gerais em relacdo ao ambiente natural,
ambiente desenvolvido, construtibilidade, pontuagcdo ambiental geral, confiabilidade e custo, a
Empresa selecionou os dois melhores candidatos para cada Area de Estudo (ou subérea para
Brighton) (EV-2, em 4-124 a 4-126). A Companhia nomeou a rota que considerou melhor geral
como a "rota preferida” e a segunda melhor, uma "rota alternativa notada™ (Exh. EV-2, em 4-124).

As tabelas abaixo resumem as principais informacdes de selecdo de rota, pontuacao e
determinacéo de classificacdo pela Empresa que ela usou para prosseguir com uma rota preferida e

3 A empresa citou a importancia da diversidade geografica quando manteve a Route S11C
como uma das duas principais rotas de Somerville, apesar de ter o maior custo das rotas
pontuadas (Exh. EV-2, em 4-128).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 76

notou rota alternativa para cada Area de Estudo. As rotas preferidas da Companhia (muitas vezes,
com as pontuacdes totais ponderadas mais baixas e 0s menores custos estimados) sao sombreadas

em verde; Rotas alternativas notadas, sdo sombreadas em amarelo.

1. Brighton Leste

Na Area de Estudo de Brighton East, a Empresa identificou quatro Rotas Candidatas: B2A
East, B25 East, B25A East e B31 East (Exh. EV-2, em 4-35 a 4-43). A Companhia determinou que
a Rota Candidata B2A recebeu a melhor pontuacdo geral, é mais direta, € a op¢cdo menos
dispendiosa na Area de Estudo e utiliza corredores rodoviarios existentes (Exh. EV-2, em 4-35 a 4-
43).
Assim, dada a sua superioridade geral no processo de selecdo de rotas, a Companhia escolheu a
Rota Candidata B2A como a Rota Preferida (juntamente com a Variagdo de Rota B2AN) e a
Rota Candidata B31 como a Rota Alternativa Percebida na porcao leste da Area de Estudo de
Brighton (Exh. EV-2, em 4-35 a 4-43).

Tabela 9: Pontuagdes e custos estimados das rotas candidatas de Brighton East

Tabela 9 | Brighton Leste Candidate Rotas PontuacGes e Custos Estimados
Ambiente Humano Crieteria Critérios relativos ao ambiente natural Cor‘s,tlfu“b!hd?de &
Critérios técnicos
Areade
i p [of
Rota candidata Comercial e R Recursos | :eczursos Potenc.lal df Arvor Densid | T .| Pont imt:::)or Custo em Posiciol
Residencial | Industrial ec%tores Histéricos e mpactos no e’ o.nas Y Artigo | es de ensi ravessia uagd milhdes
sensiveis . transporte | Himidas | subsuperficial adeda |s do
Arqueoldgicos 97.0 sombr L ]
e a utilidad | Complex Total percur
Travessia Gibli e as so
sde prblic (milhas
Zonas * )
Regulado
ras
Peso 5 1 4 2 5 2 4 5 3 5 3
B-2A L Pontuagéo bruta 0.22 0.54 04 0.32 0.77 0.66 0.69 037 0.54 0.52 1 6.02 29 $194.0 1
R RS pontuagdo 1.08 0.54 16 0.65 3.84 132 2.75 1.85 1.62 258 3 20.82 : '
ponderada
B-25 Pontuagéo bruta 1 1 1 1 0.9 1 1 1 1 1 1 10.9 549 $290.8 4
N Pontuagdo 5 1 a4 2 451 2 4 5 3 5 3 38.51 ) :
Leste ponderada
B-25A Pontuagéo bruta 1 1 1 0.97 0.87 1 0.88 1 0.98 0.97 1 10.67 sa $2884 3
L- Pontuacdo 5 1 4 1.94 437 2 35 5 295 4.87 3 37.62 ! :
este ponderada
mE L Pontuagéo bruta 0.47 0.81 0.6 04 1 0.68 0.88 0 0.62 0.76 1 7.22 er $199.60 2
22 "5 pontuacio 234 0.81 24 0.81 5 136 35 0 1.87 3.82 3 249 - :
ponderada

Fontes: Exh. EV-2, Tabela 4-33, Tabela 4-13 e 4-12B.

2. Brighton Oeste

Na Area de Estudo de Brighton West, a Companhia identificou quatro Rotas Candidatas:
B-24 West; B-24A Oeste; B-29F Oeste; e B-30 Oeste (Exh. EV-2, em 4-43 a 4-51). A Empresa

determinou que a Rota Candidata B29F recebeu a melhor pontuacéo geral e é a opcdo de rota
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menos dispendiosa (Exh. EV-2, em 4-43 a 4-51). A rota candidata B30 recebeu a segunda melhor

classificagéo geral
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e ficou em segundo lugar em relagéo ao custo (Exh. EV-2, em 4-43 a 4-51). A Companhia avaliou
a Rota Candidata B29F como a rota superior geral na Area de Estudo de Brighton West dada a sua
menor pontuacao, custo e comprimento, e selecionou-a como a Rota Preferida (Exh. EV-2, em 4-
129). A Empresa escolheu a Rota Candidata B30 como a Rota Alternativa Percebida dada é a

proxima menor pontuacdo, custo e comprimento (Exh. EV-2, em 4-43 a 4-51).

Tabela 10: Pontuac®es e custos estimados das rotas candidatas de Brighton West

Tabela 10 | Brighton Oeste Candidate Rotas Pontuacdes e Custos Estimados
bl
Ambiente Humano Crieteria Critérios relativos ao ambiente natural Cofls}l:utlb, ld‘ade &
Critérios técnicos
Areade
i M C
Rota candidata Comercial e Recursos Recursos Potencllal d? Arvor ) ) Pont . OMPT - Custo o
. . . Recetores| . . Impactos no de Zonas | contaminacéo . Densid | Travessia - imento Posicao
Residencial | Industrial . Historicos e L L Artigo es de uaca em
sensiveis L transporte | Himidas | subsuperficial adeda |[s do —_—
Arqueoldgicos 97.0 sombr - o milhGes
e utilidad | C percurs
a Total
Travessia Gibli e s o
sde pblic (milhas
as
Zonas )
Regulado
ras
Peso 5 1 4 2 5 2 4 5 3 5 3
B8-24 0 Pontuac&o bruta 0.9 0.99 1 0.99 0.69 0.56 0.63 1 0.96 0.91 1 9.63 214 $229.80 3
ST Pontuagdo 45 0.99 4 1.98 344 1.12 25 5 2.88 457 3 33.99 : 4
ponderada
B-24A Pontuacéo bruta 0.9 1 1 0.98 0.68 0.56 0.58 1 1 1 1 9.71
= 4.05 $228.70 4
Oeste Pontuacdo 451 1 4 1.96 3.42 112 233 5 3 5 3 3435
ponderada
B-29F bruta 0.19 0.15 0.24 0.11 1 1 1 0 0.63 0.78 0.75 5.85 3 19400 a
Oeste Pontuagdo 0.97 0.15 0.95 0.22 5 2 4 0 1.89 391 225 2133 ’
ponderada
Pontuagéo bruta 1 0.77 1 1 0.95 0.28 0.63 0 0.8 1 0.75 8.17
B-30 Oeste| ™5 0+ vacdo 5 077 2 2 273 057 25 0 241 5 225 | 2922 | 343 |[%21540| 2
ponderada

Fonte: Exh. EV-2, Tabela 4-34 e Tabela 4-12A.

3. Putham

Na Area de Estudo de Putnam, a Empresa identificou trés Rotas Candidatas: P11, P12 e P13
(EV-2, em 4-51 a 4-56). As rotas candidatas P13 e P11 emergiram como as duas principais rotas na
Area de Estudo de Putnam. A Companhia avaliou a Rota Candidata P13 como a alternativa de
melhor pontuacdo, mais direta e menor custo nesta Area de Estudo (Exh. EV-2, em 4-127). A Rota
P11 candidata ficou em segundo lugar na pontuacao geral e estimativas de custos (Exh. EV-2, em 4-
127). Assim, a Companhia identificou a Rota Candidata P13 como a Rota Preferida e a Rota
Candidata P11 como a Rota Alternativa Observada na Area de Estudo de Putnam (Exh. EV-2, em
4-127).
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Tabela 11: Pontuac®es e custos estimados das rotas candidatas de Putnam

Tabela 11 | Putnam CandidcPontuacdes de rotas e custos estimados
Ambiente Humano Crieteria Critérios relativos ao ambiente natural Cor\strutlbflld?de &
Critérios técnicos
Area de
Rota candidata Comercial e Recursos Recursos | Potencial dNe Arvor Pont 'Compr Custo .
. N N Recetores . Impactos no de Zonas | contaminagéo N Densida | Travessia < imento Posicao!
Residencial [ Industrial o HistOricos e L . Artigo | es de uaca em
sensiveis L transporte | Himidas | subsuperficial deda s do _—
Arqueoldgicos 97.0 sombr " o milhGes
e utilidade [Complexa percurs
a Total
Travessia Gibli s o
sde peblic (milhas
Zonas a )
Regulado
ras
Peso 5 1 4 2 5 2 4 5 3 5 3
Pontuagéo bruta|  0.98 0.62 1 1 1 0.88 0.56 0 0.82 0.68 1 8.54 05 g 2
[ Pontuagéo 4.88 0.62 4 2 5 177 2.25 0 2.46 34 3 29.38 K/ 5567
ponderada
Pontuac&o bruta 1 1 1 0.5 0.97 1 1 0 1 1 1 9.47
p-12 Pontuagao 5 1 2 1 285 2 2 0 3 5 3 | 3285 | 1M 805 | 3
ponderada
Pontuagio bruta|  0.98 0.5 1 0.5 0.58 0.86 0.25 0 0.38 0.47 1 6.52
(48 Pontuagéo 4.9 0.5 4 1 2.89 171 1 0 114 2.35 3 225 0e) $37.6 1

Fonte: Exh. EV-2, Tabela 4-35 e Tabela 4-12D.

4, Kendall

Na Area de Estudo Kendall, a Empresa identificou cinco Rotas Candidatas: K5A, K6A,
K10, K11 e K12 (Exh. EV-2, em 4-51 a 4-56). A Empresa determinou que a Rota Candidata K5A
¢ a rota de menor custo, mas ocupa o terceiro lugar geral do ponto de vista da pontuacéo (Exhs.
EV-2, em 4- 127; EFSB-R-7). A empresa afirmou que selecionou o alinhamento final da Rota
K5A em estreita consulta e o apoio do proprietario dos direitos de desenvolvimento (MITIMCo) e
Cambridge para evitar e minimizar impactos potenciais para futuros planos de desenvolvimento no
Volpe Center Site, minimizar os impactos nas arvores de sombra publicas, abordar o
congestionamento significativo de servicos publicos e atualizagdes planejadas de servigos publicos
na Broadway e Third Street (Exhs. EV-2, em 4-127; EFSB-R-7). A Empresa determinou que a
Rota Candidata K11 ocupa o primeiro lugar geral do ponto de vista da pontuagdo, mas é uma das
rotas mais caras para construir dentro da Area de Estudo de Kendall, principalmente por causa dos
custos de servidao previstos associados a obtencao de direitos para instalar e operar a linha de
transmissao em trés estradas privadas (Potter Street, Fifth Street, Munroe Street) (Exhs. EV-2, em
4- 127; EFSB-R-7). Embora a Area de Estudo Kendall seja muito compacta, a Empresa observou
que a Rota Candidata K11 fornece diversidade geografica em relacdo a Rota Candidata K5A
(Exhs. EV-2, em 4- 127; EFSB-R-7). Em consideracéo a estes fatores, a Empresa selecionou a
Rota Candidata K5A como a Rota Preferida e a Rota Candidata K11 como a Rota Alternativa
Percebida na Area de Estudo de Kendall (Exhs. EV-2, em 4- 127; EFSB-R-7).
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Tabela 12: Pontuac®es e custos estimados das rotas candidatas de Kendall

Tabela 12 | Kendall CandidcPontuacdes de rotas e custos estimados
Ambiente Humano Crieteria Critérios relativos ao ambiente natural Cors'njutlblllldAade &
Critérios técnicos
Impactos no Areade
i n Compr
Rota candidata Comercial e Recursos transporte Recursos Potenc.lal d~e Arvor . . Pont . P custo s
. : . Recetores . . de Zonas | contaminacéo . Densida | Travessia x imento Posicao
Residencial | Industrial . Historicos e . N Artigo es de uaca em
sensiveis L. Hlmidas | subsuperficial deda s do P
Arqueoldgicos 97.0 sombr ™ o milhdes
e a utilidade [Complexa Total percurs
Travessia Gbli s o
sde pablic (milhas
Zonas as )
Regulado
ras
Peso 5 1 4 2 5 2 4 5 3 5 3
KSA Pontuagéo bruta|  0.91 0.88 0.8 0.6 1 1 0.86 0 0.91 0.87 0 7.82 958 $4856 3
) Pontuagéo 4.56 0.88 32 2 5 2 343 0 272 435 0 27.33 ) .
ponderada
K6A Pontuacéo bruta 1 1 1 09 1 1 1 0 1 1 0 89 067 $59.2 5
) Pontuagdo 5 1 4 18 5 2 4 0 3 5 0 308 . .
ponderada
K10 Pontuagdo bruta|  0.91 0.58 0.8 0.7 0.81 1 0.81 0 0.71 0.83 0 7.16 063 $66.3 )
) Pontuagdo 4.56 0.58 32 14 4.04 2 3.24 0 2.14 417 0 2532 . .
ponderada
e Pontuagéo bruta|  0.63 0.53 0.8 0.8 0.69 1 0.86 0 0.69 0.83 0 6.83 DG $72.1 a
) Pontuagéo 3.14 0.53 32 16 3.47 2 3.43 0 2.08 4.15 0 236 . .
ponderada
K12 Pontuagéo bruta|  0.72 0.65 1 1 0.75 1 1 0 0.92 0.95 0 7.99 069 $80.0 4
) Pontuagéo 3.58 0.65 4 2 3.76 2 4 0 2.76 4.75 0 275 : :
ponderada

Fonte: Exh. EV-2, Tabela 4-36 e Tabela 4-12E.

5. Somerville

Na Area de Estudo de Somerville, a Empresa identificou inicialmente seis Rotas
Candidatas: S1A, S11C, S12, S13, S13A e S14 (Exh EV-2, em 4-62 a 4-74). Durante 0 processo,
por sugestdo do Siting Board e com base em informacdes do grupo residente da SCAH, a
Companhia investigou uma sétima Rota Candidata na Area de Estudo de Somerville, que acabou
por ficar conhecida como Rota Preferencial S15 (Exhs. EFSB-P-1; SCAH-1-6; Att. SCAH-1-6(1);
EFSB-RS-19; EFSB-RS-19(S1); EFSB-RS-19(S2)). A Rota Preferencial S15 €, em grande parte,
uma reotimizacdo de diferentes rotas e segmentos de rotas incluidos como Rotas Candidatas S1A,
S11C e S12 na Area de Estudo de Somerville (Exhs. EFSB-P-1; Att. EFSB-P-1(5); EFSB-RS-19;
Att. EFSB-RS-19(1); Tr. 1, aos 33).

A Companhia determinou que as Rotas Candidatas S1A e S11C foram as duas principais
rotas na Area de Estudo de Somerville durante o processo inicial de sele¢io de rotas da Empresa
(Exh. EV-2,
em 4-128). A Rota Candidata S1A recebeu a melhor pontuacdo geral e € a segunda menos
dispendiosa (Exh. EV-2, em 4-128). A Rota Candidata S11C recebeu a segunda melhor pontuacéo
geral (dentro de 1/2 ponto para a Rota Candidata S1A); no entanto, € a mais cara de todas as rotas
consideradas (Exh. EV-2, em 4-128). A Companhia manteve a Rota Candidata S11C como uma
das duas principais rotas nesta Area de Estudo por sua diversidade geografica e utilizacdo de

segmentos off-road ao longo do Grand
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Corredor ferroviario de entroncamento, incluindo potencialmente colocagdo com um futuro projeto
municipal de vias multiuso (Exh. EV-2, em 4-128).

Durante o processo, a Companhia identificou a Rota S15 como a Rota Preferida nesta Area
de Estudo e manteve as Rotas Candidatas S1A e S11C como Rotas Alternativas Observadas
(Exhs. SCAH-1-6; EFSB-RS-19; EFSB-RS-19(1); EFSB-RS-19(S1); EFSB-RS-19(S2)). Embora
Rota
A S15 ¢ a segunda rota mais cara, a Companhia determinou que ela tem a menor pontuacao
ambiental por uma margem significativa e resultaria no menor potencial de impactos das sete
Rotas Candidatas avaliadas dentro da Area de Estudo de Somerville (Exhs. SCAH-1-6;
SCAH-1-6(1); EFSB-RS-19(S1)). Além disso, a Companhia observou que a Rota S15 foi
desenvolvida em estreita coordenacdo com Cambridge e Somerville,40 que apoiam
afirmativamente a Rota S15 em relacéo as alternativas (Exhs. CAM-KW-1, em 2; SOM-BCP-1,
em 3; Tr. 1, aos 33-34; Tr. 5, 793-94).

Tabela 13: Pontuac6es e custos estimados das rotas candidatas de Somerville

Tabela 13 | Somerville Cand data, rotas, pontuagdes e custos estimados
. - s " . Construtibilidade &
Ambiente Humano Crieteria Critérios relativos ao ambiente natural VR
Critérios técnicos
Areade
. i h Compr
Rota candidata Comercial e Recursos Recursos Potenc.lal d~e Arvor ) . Pont . Pr custo o
. . N Recetores| . Impactos no de Zonas | contaminagdo . Densida | Travessia = imento Posicéof
Residencial | Industrial o Historicos e L o Artigo es de uaca em
sensiveis L transporte | HUimidas | subsuperficial deda s do _—
Arqueoldgicos 97.0 sombr " o milhdes
e C percurs
a Total
Travessia Gbli s o
sde ptiblic (milhas
as
Zonas )
Regulado
ras
Peso 5 1 4 2 5 2 4 5 3 5 3
Gan Pontuacgéo bruta|  0.61 0.87 0.43 0.2 0.76 0 0.86 0 0.64 0.51 0.5 5.38 W35 $98.6 >
g Pontuagéo 3.07 0.87 171 04 38 0 3.44 0 1.92 2.53 15 19.25 : .
ponderada
s11¢ Pontuacgéo bruta|  0.41 0.8 0.43 0.8 0.36 0 1 3 0.31 0.74 1 8.85 156 | $130.0 3
: Pontuagéo 2.03 0.8 171 16 179 0 4 0 0.93 371 3 19.58 : :
ponderada
s12 Pontuagdo bruta|  0.37 0.85 0.71 0.3 0.62 0 1 0 0.84 0.95 0.5 6.13 148 | $1110 4
- Pontuacéo 184 0.85 2.86 06 3.08 0 4 0 251 473 15 21.96 . .
ponderada
s13 Pontuagéo bruta 1 0.85 1 0.65 1 0 0.53 0 0.98 0.83 0.25 7.08 157 | s994 6
- Pontuagéo 4.98 0.85 4 13 5 0 211 0 293 4.16 0.75 26.09 i .
ponderada
s-13A Pontuagéo bruta 1 0.86 1 1 0.94 0 0.72 0 1 1 0.25 7.78 182 $1138 .
g Pontuagéo 5 0.86 4 2 4.7 0 2.89 0 3 5 0.75 28.21 i :
ponderada
514 Pontuagéo bruta|  0.79 1 0.71 0.15 0.7 0 0.89 0 0.79 0.67 0.5 6.2 138 | 993 S
- Pontuagéo 3.94 1 2.86 03 352 0 3.56 0 2.37 335 15 22.39 i )
ponderada
i Pontuagio bruta|  0.42 0.71 0.29 0.1 0.3 0 1 0 0.33 0.56 1 4.7 155 $1232 1
. Pontuacéo 211 0.71 114 0.2 151 0 4 0 0.98 28 3 16.44 ) )

Fonte: Exh. EV-2, Tabela 4-37 e Tabela 4-12C.

40 Além de uma estreita consulta com Cambridge e Somerville, a empresa também

empreendeu uma coordenacéo significativa com o MBTA para confirmar um alinhamento
e cruzamento mutuamente acordados das instalacfes do MBTA ao longo da Rota S15
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(Exhs. SCAH-1-6; EFSB-RS- 19: Tr. 5, em 794; RR-MIT-3; Att. RR-MIT-3(1); Att. RR-
MIT-3(2)).
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E. PosicOes das Partes

Além da Eversource, apenas Cambridge e MIT enviaram resumos sobre a selecéo de rotas.

1. IT

a. Rotas alternativas MIT

Em seu depoimento, as testemunhas do MIT do WSP recomendaram trés alternativas de
rota para partes das rotas preferidas da Eversource em Brighton e Putnam que passam pelo campus
do MIT: a variacdo (1) Grand Junction North to Albany Street Segment ("GJN+A Segment") para
uma parte da rota preferida da empresa em Brighton West, a Route B29F West; (2) a variacdo do
Segmento B2A Wadsworth Street para uma parte da rota preferida da Companhia em Brighton
East, a Rota B2A East; e (3) a variacdo do Segmento P13 Wadsworth Street para a rota preferida
da Companhia em Putnam, a Rota P13 (Exh. MIT-WSP-1, em 5, 6). Em 5 de outubro, o MIT
apresentou uma mocéo solicitando que o Siting Board ordenasse que a Eversource publicasse e
distribuisse o aviso dos Segmentos Preferenciais do MIT no caso de o Conselho conceder uma
mocao separada da Eversource para notar uma variagdo proposta pela Empresa para a Rota S15
em Somerville ("MIT Motion on Notice").** Em resumo, o MIT declarou que tinha
decidido retirar as duas alternativas do segmento Wadsworth Street
que propunha e que apenas solicitaria a Siting Board que analisasse a
sua proposta de segmento GIN+A (MIT Brief
em 3).? Por conseguinte, o Siting Board ndo analisa mais
aprofundadamente os segmentos da Wadsworth Street do MIT. A Figura
9 abaixo mostra o Segmento GIN+A proposto pelo MIT e seu desvio da
Rota B29F West preferida da Eversource (também chamada de

Segmento da Rua Vassar).

41 O Presidente concedeu a mogéo da Eversource para o aviso suplementar de alteracéo
da Rota S15 em 19 de dezembro de 2023. O Siting Board decide sobre a Mocao de
Notificagdo do MIT nesta decisdo na Secéo V.E.f, n.60.

2.0 MIT concluiu que, se a Eversource concordar com medidas de mitigagdo especificas, devera
ser possivel atenuar os potenciais impactos adversos mais probleméaticos na Ames Street
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O Segmento GJN+A comeca na Rota B29F West preferida da Eversource no cruzamento
Waverly Street/Sidney Street (mostrado como "B29F Alternative Start” na Figura 9, abaixo) e se
estende para nordeste e ao longo do lado norte do corredor da Grand Junction Railroad por 4.156
pés lineares até chegar a Massachusetts Avenue (Exh. MIT-WSP-1, aos 22). Uma vez na
Massachusetts Avenue, prossegue para o norte por 210 pés lineares até a Albany Street, depois
prossegue na direcdo nordeste na Albany Street por 1.285 pes lineares até a Main Street (Exh.
MIT-WSP-1, aos 22). A rota entdo vira na direcdo sudeste na Main Street por 569 pés lineares e
se conecta de volta a Route B29F West no cruzamento da Main Street e Vassar Street (mostrado
como "B29F Alternative End" na Figura 9) (Exh. MIT-WSP-1, aos 22). O comprimento total da
alternativa do MIT é de 6.230 pés (aproximadamente 1,2 milhas), em comparagdo com o
segmento Vassar Street da Eversource, que é de aproximadamente 6.000 pées (Exh. MIT-WSP-1,
aos 22).

Figura 9: Rota alternativa proposta pelo MIT e rota Eversource B29F West

Fonte: Exh. MIT-WSP-6.

O MIT manteve o WSP para avaliar os impactos e riscos para o MIT associados aos
segmentos de linhas de transmissdo do Projeto que passam pelo campus do MIT e para avaliar
opc¢Oes para mitigar tais impactos e riscos (Exh. MIT-WSP-1, em 3). Alem disso, o MIT

encarregou o WSP de avaliar
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se existem segmentos de rotas alternativos para as localizacdes de areas MIT propostas pelo Projeto
que, no cémputo geral, apresentam alternativas superiores as propostas pela Eversource (Exh. MIT-
WSP-1, em 3).

Posteriormente, a WSP recomendou o0 Segmento GJN+A em vez do segmento da Rua Vassar
("Segmento da Rua Vassar™) da Rota B29F Oeste proposto pela Eversource (Exh. MIT-WSP-1,

em 6).

A anélise da WSP do Segmento Vassar Street concentrou-se nos impactos potenciais para a
Central Utilities Plant do MIT ("MIT CUP") e suas principais linhas de distribui¢do localizadas na
Vassar Street, que fornecem agua gelada, vapor e eletricidade através de uma microrrede em todo
0 campus (Exh. MIT- WSP-1, em 9-11). Além disso, bancos de dutos de telecomunicacGes e
linhas de fibra Gtica/rede que atendem o campus cruzam e percorrem a Rua Vassar (Exh. MIT-
WSP-1, em 11). Com base na natureza critica desses servigos publicos e na densidade de tais
instalacdes dentro e ao longo da Vassar Street, 0 WSP concluiu que qualquer interrupgéo
resultante do Projeto poderia ter um impacto catastrofico nos edificios, ocupantes e operacGes de
pesquisa do MIT (Exh. MIT-WSP-1, em 9). Embora a WSP tenha identificado algumas medidas
para reduzir esses riscos, concluiu que, com mais de 90 servigos publicos MIT existentes no
segmento Vassar Street, 0s impactos adversos mais graves ndo poderiam ser evitados (Exh. MIT-
WSP-1, aos 18).

Em seguida, a WSP identificou potenciais alternativas para o0 Segmento de Rua Vassar,
usando uma abordagem que descreveu como semelhante a usada pela Eversource (Exh. MIT-
WSP-1, em 4-5). Para identificar possiveis opcGes de roteamento, o WSP usou mapas, dados de
utilidade e levantamento, MassGIS, City of Cambridge GIS, MIT GIS, MIT documentos do
projeto (como investigacdes de subsuperficie, projetos de construcdo e desenhos conforme
construidos) e outras informacGes de reconhecimento de campo (Exh. MIT-WSP-1, em 21). A
WSP indicou que consultou a cidade de Cambridge, 0o MBTA e a MWRA (Exh. MIT-WSP-1, em
21). A WSP identificou quatro alternativas ao Segmento de Rua Vassar, das quais considerou o
Segmento GJN+A como o melhor (Exh. MIT-WSP-1, em 21).

Para examinar seus segmentos de rotas alternativas, a WSP empregou uma metodologia de
pontuacédo que pretendia replicar a metodologia de pontuacéo de rotas da Eversource (Exh. MIT-
WSP-1, aos 23). A WSP fez um ajuste na abordagem da empresa para resolver o que descreveu
como uma "lacuna de dados", na qual a empresa ndo incluiu uma andlise das arvores de rua ao

longo da rua Vassar (Exh. MIT-
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WSP-1, aos 24)."® Para ser conservadora, a WSP alega que nédo fez outras
alteracdes a abordagem de pontuacdo da Eversource (Exh. MIT-WSP-
1, em 24). A pontuacédo de rota do WSP rendeu uma pontuacdo
ponderada de 21,22 para o Segmento GJN+A em comparagdo com
29,26 para o Segmento de Rua Vassar (Exh. MIT-WSP-1, em 25). A
WSP descreveu esses resultados como demonstrando que o Segmento
GIJN+A tem menos impactos do que o Segmento de Rua Vassar, e que
a Eversource negligenciou ou eliminou "alternativas claramente
superiores”™ (Exh. MIT-WSP-1, aos 27).

Na pontuacédo dos segmentos candidatos do MIT, o WSP usou 0s mesmaos onze critérios e
0s mesmos fatores de ponderacéo selecionados pela Eversource (Exh. MIT-WSP-1 em 23). Para
cada segmento candidato do MIT, o MIT forneceu os dados e analises usados para calcular seus
critérios de pontuacdo de rota: Uso do solo residencial, Recetores sensiveis, Uso do solo
comercial/industrial, Impactos de transporte Recursos historicos/arqueoldgicos, Potencial para
encontrar contaminac&o subsuperficial, Recursos de zonas Uimidas, Artigo 97, Arvores de sombra,
Densidade de utilidade existente e travessias complexas (Exhs. MIT-WSP-23 e WSP-24). A
pontuacéo de rota do WSP rendeu uma pontuagdo ponderada de 21,22 para o Segmento GIN+A
em comparacdo com 29,26 para 0 Segmento de Rua Vassar (Exh. MIT-WSP-1, em 25).

A WSP descreveu esses resultados como demonstrando que o Segmento GJN+A tem menos
impactos do que o Segmento de Rua Vassar, e que a Eversource negligenciou ou eliminou
"alternativas claramente superiores” (Exh. MIT-WSP-1, aos 27).

Para a comparacao de custos, a WSP adotou inicialmente a metodologia linear empregada
pela Empresa em Resposta a Exposi¢cdo MIT-2-1 (Exh. MIT-WSP-1, aos 27). Especificamente, o
WSP usou o

43 O WSP identificou outras supostas deficiéncias da pontuagéo de rota da Eversource, mas
ndo as modificou em sua propria abordagem de pontuacao. Por exemplo, a WSP afirma
que a Eversource considerou a totalidade do campus do MIT como um Unico recetor
sensivel e, portanto, subestimou significativamente o impacto total da construcéo (Exh.
MIT-WSP-1, em 21). Além disso, 0 WSP observou que a Eversource coletou dados de
trafego na Rua Vassar durante a pandemia, 0 que nao € representativo das condigdes atuais
(Exh. MIT-WSP-1, aos 29). Embora a WSP afirme que a GIN+A tem significativamente
menos trafego do que a Vassar Street, ndo poderia razoavelmente quantificar isso nas
condicdes atuais para comparagdo com os dados que a Eversource coletou durante a
pandemia para a Vassar Street (Exh. MIT-WSP-1, aos 29). Em vez disso, 0 WSP assumiu
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pontuacdes de trafego equivalentes entre GIN+A e o Segmento de Rua Vassar (Exh. MIT-
WSP-1, aos 29). O MIT afirma que até mesmo a Eversource admitiu que os impactos do
trafego na Vassar Street serdo mais severos (MIT Brief at 10, n.10, citando Exh. FEEF-
RS-26).
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Os custos estimados da empresa para a Brighton Preferred Route B29F West (US$ 194,0
milhdes), a Brighton Preferred Route B2A (US$ 194,0 milhdes) e a Putnam Preferred Route P13
(US$ 37,6 milhdes) para calcular um custo por pé linear para cada rota e, em seguida, multiplicou
esse custo por pé linear pelo comprimento dos segmentos preferenciais apropriados do MIT (Exh.
MIT-WSP-1, aos 27). Esta abordagem de custo linear assume que 0 custo dos materiais € 0
mesmo para todas as alternativas por pé linear e que todos os fatores que afetam a
construtibilidade também sdo os mesmos (Exh. MIT-WSP-1, em 28). No entanto, a WSP concluiu
que existem vérias diferencas fundamentais nos fatores de risco de construcéo entre as alternativas
MIT e Eversource que terdo um impacto significativo no custo (Exh. MIT-WSP-1, aos 27).
Especificamente, 0 WSP identificou quatro principais fatores de risco de construgédo que se
aplicam a todos os segmentos: densidade de utilidade, profundidade da rede de transmisséo,
distribuicdo do tréfego, ciclistas e pedestres e duracéo do projeto (Exh. MIT-WSP-1, em 28).

Para a confiabilidade do fornecimento, a WSP adotou a avaliacdo da Companhia de
confiabilidade do fornecimento conforme estabelecido na Anélise: "Todas as Rotas Candidatas
estdo localizadas no subsolo e tém diferencas relativamente pequenas no projeto que nao resultam
em nenhuma diferenca substancial no nivel de risco de confiabilidade™ (Exh. MIT-WSP-1, aos 28,
citando Exh. EV-2, em 4-124). Assim, o MIT representou que a mesma ldgica se aplicaria a cada
um dos segmentos preferidos do MIT, e 0 MIT considerou que todos eles tinham igual
confiabilidade (Exh. MIT-WSP-1, em 28).

b. Argumentos do MIT

i. Visdo geral e padrdo de revisio

O MIT apoia os objetivos e a necessidade do Projeto e expressa a vontade de assumir uma
"parte justa dos impactos adversos do Projeto, juntamente com o resto da comunidade de
Cambridge” (MIT Brief at 1). No entanto, o0 MIT néo acredita que qualquer plano de mitigagao
possa minimizar adequadamente os impactos do projeto na Vassar Street, dada a "quantidade
extraordinaria de densidade de utilidade localizada 18" (MIT Brief at 3). O MIT argumenta que a
construcdo na Vassar Street pode durar mais de dois anos, com trafego pesado, ruido e operagdes
de instalagcOes de drenagem 24 horas por dia durante a constru¢do (MIT Brief at 5). O MIT propée
que o Siting Board aprove o Projeto, mas substitua o Segmento GIN+A pelo Segmento da Rua
Vassar da Rota B29F Oeste (MIT Brief
aos 7).
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O MIT levanta a questdo de qual padréo de revisdo deve ser aplicado a uma linha de
transmissdo (ou segmento) oferecida por um interveniente para a revisdo e aprovacgéo do Siting
Board (MIT Brief at 6). O MIT alega que deve demonstrar que seu segmento de rota proposto é
uma opcdo claramente superior equilibrando impactos ambientais, custo e confiabilidade (MIT

Brief at 6). Com base na sua interpretacao do precedente do Siting Board em Woburn-Wakefield,

o MIT afirma que o principal teste para saber se uma rota alternativa proposta por um
interveniente é claramente superior é a forma como se sai na pontuacao da rota (MIT Brief at 7). O
MIT afirma que uma metodologia de pontuacéo é uma "maneira I6gica e objetiva de determinar se
0 processo de selecdo do local do proponente do projeto ignorou uma opgao claramente superior”,
como proposto por um interveniente (MIT Brief em 7-8). O MIT observa que, em Woburn-
Wakefield, o Siting Board também considerou outros fatores para as rotas propostas pelos

intervenientes, como custo e confiabilidade (MIT Brief at 8).

ii. Pontuacdo de rota e custo

O MIT alega que empregou a mesma metodologia de pontuacao de rota que a Eversource,
e que a Eversource ndo contesta a validade da pontuacdo do MIT (MIT Brief at 9, n.8). O MIT
argumenta que o Segmento GJN+A (com uma pontuagdo de 21,22) é “claramente superior” ao
Segmento de Rua Vassar (com uma pontuacao de 29,26) e que também se saiu melhor em 10 dos
11 critérios usados para pontuacéo, incluindo Construtibilidade/Técnica nos quais a Eversource
colocou grande énfase (MIT Brief em 10).

O MIT alega que sua andlise de custos do Segmento GJN+A versus 0 Segmento de Rua
Vassar é baseada nos dados da Eversource como ponto de partida, com ajustes para refletir
diferencas Gbvias nos respetivos segmentos de rota para "fatores de custo chave", como densidade
de utilidade, profundidades de escavacao e trafego (MIT Brief at 17). O MIT sustenta que o
Segmento GJN+A custa aproximadamente US$ 30 milhGes a menos do que o Segmento da Rua
Vassar (MIT Brief at 15, citando Exh. EFSB MIT-12). Em resposta a alegacdo da Eversource de
que o Segmento GJN+A custa US $ 31,2 a mais do que o Segmento de Rua Vassar, o MIT culpa a
Eversource por nunca apresentar uma comparacao de custos totalmente detalhada dos dois
segmentos de rota (MIT Brief em 17, citando Exh. EFSB-C-10, em 2). O MIT contesta trés fatores
especificos citados pela Eversource em relacao a sua avaliacdo dos custos do Segmento GIN+A:
(1) US$ 20 milhdes de custos adicionais de aquisicdo de terras; (2) US$ 9 milhdes em custos

adicionais para chapas de a¢o para facilitar a instalacdo ao longo do corredor ferroviario; e (3) US$



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 91
2.2 milhdes em custos adicionais
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para o comprimento extra de 200 pés para GIN+A (MIT Brief em 17-18). O MIT rejeita todos 0s
trés ajustes de custos da Eversource para o segmento GJN+A como errados (Exh. MIT-WSP-1,

ao0s 17).4%

iii. Consideracdo da Eversource sobre o0 segmento de rotas do
MIT

O MIT argumenta que a Eversource ignorou e rejeitou indevidamente o segmento GIN+A
do MIT (MIT Reply Brief em 1-2). O MIT alega que a Eversource nunca incluiu o segmento
GJN+A em sua analise de triagem de rotas, seja em sua totalidade ou por subsegmento (MIT
Brief em 25). O MIT também argumenta que o registro mostra que o Segmento GIJN+A ndo esta
incluido no Universo de Rotas, nem sua presenca pode de alguma forma ser "empedrada por
subsegmento dentro de multiplas rotas" (MIT Brief at 25).%°

O MIT contesta a alegagédo da Eversource de que o segmento GIN+A foi rejeitado pela
Eversource devido a alegadas preocupacg6es de construtibilidade (MIT Brief at 25). O MIT sustenta
que a Eversource usou este argumento como “after the fact construct™ para obscurecer o fato de que
a empresa nunca avaliou o segmento GJIN+A em sua selecdo de rotas (MIT Brief at 25). O MIT
também considera ilogica a l6gica de construtibilidade da Eversource para supostamente excluir o
segmento GJN+A, dado que a pontuacao de rota do MIT mostrou que o segmento GIN+A era

superior ao segmento de rua Vassar em

4 O MIT alega que, como se comprometeu a fornecer direitos fundiarios sem nenhum custo,
0s custos de aquisicao de terras para o segmento GJN+A ndo seriam superiores a US$
250.000 por apenas uma serviddo MBTA (MIT Brief at 17-18, citando Exh. MIT-WSP-
Surrebuttal-1, em 5). Para chapas de a¢o, o MIT afirma que a Eversource superestimou o
comprimento necessario, e que o custo adicional real € de cerca de US $ 1,9 milhdo (MIT
Brief em 18). O MIT também rejeita o valor de custo adicional da Eversource para o
comprimento extra da rota de 200 pés como sendo uma extrapolacéo linear simplista, em
vez do calculo mais detalhado do WSP, mostrando nenhum aumento no custo (MIT Brief
em 18-19).

45 O MIT reconhece que o registro contém "alguma indicacdo" de que a Eversource evitou
toda a extensdo da Albany Street, dada a sua densidade de servicos publicos e o pretendido
MWRA North Charles River Relief Project (MIT Brief at 28, n.32). No entanto, o MIT
culpa a Eversource por eliminar indevidamente este subsegmento, dado que Cambridge
apenas recomendou evitar a Albany Street "na medida do possivel” (MIT Brief at 28,
n.32). O MIT aponta que a Eversource ndo aplicou a recomendacéo de Cambridge sobre
quais ruas evitar consistentemente em todo o seu Universo de Rotas (MIT Brief at 28,
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critérios técnicos/de construtibilidade utilizando uma metodologia semelhante a da Eversource
(MIT Briefat25).#% O MIT alega igualmente que os subsegmentos
do segmento GIJN+A incluidos entre os
0 Universo de Rotas que a Eversource eliminou por outras razes "que nada tém a ver com a
pequena por¢do do segmento Grand Junction North to Albany Street nele incluido™ (MIT Brief at
29).

O MIT contesta os argumentos de construtibilidade que a Eversource usou para rejeitar
mais consideracdes sobre o segmento GIN+A:

¢ Curvas/curvas compostas O segmento GJN+A inclui uma curva ou curva composta horizontal
(uma curva "S") onde o corredor ferroviario Grand Junction vira a esquerda na Massachusetts
Avenue e depois a direita na Albany Street (MIT Brief em 31, citando Exh. Anexo COM-
MIT- 24(1)). O MIT sustenta que a afirmacédo da Eversource de que este é um desafio
intransponivel ndo é credivel, dadas "curvas compostas muito mais desafiadoras” em outras
rotas, incluindo o Segmento de Rua Vassar e a Rota S15 (Alternativa Hibrida) (MIT Brief em
31-33).

+ Utility Density O MIT observa que a Eversource cita a densidade de utilidade como uma
justificativa para eliminar o subsegmento Grand Junction Railroad do segmento GIN+A (MIT
Brief at 33, citando RR-MIT-1). O MIT argumenta que a posi¢do da Eversource €
contraditada pelo fato de que o Segmento da Rua Vassar tem "densidade de utilidade muito
mais complexa" e fontes geradoras de calor do que o Segmento GJN+A (MIT Brief at 33,
citando Exhs. MIT-WSP-23(1) e Anexo MIT-

1-28(1)). Baseando-se em uma variedade de SIG existentes e outras fontes de dados, o MIT
afirma que o Segmento da Rua Vassar tem 527 travessias de servicos publicos, 74 das quais
séo fontes geradoras de aquecimento, como linhas de transmissdo, linhas de distribui¢éo ou
linhas de vapor (Exh. MIT-WSP-23, aos 11).

Por outro lado, para o segmento GIN+A, o MIT afirma que os nimeros comparaveis sao 114
cruzamentos de servicos publicos, sendo 20 fontes geradoras de calor (Exh. MIT-WSP-23, aos
11). Além disso, o MIT afirma que os préprios projetos da Eversource mostram que ha 30 casos
em que linhas de servicos publicos paralelas (de 20 pes lineares ou mais) cruzariam
horizontalmente o banco de dutos do Eversource Vassar Street Segment (Exh. MIT-WSP-23,
aos 11). O MIT argumenta que "uma parte significativa dessas concessionarias provavelmente
exigira realocagdo para permitir a instalacdo da linha de transmisséo™ (Exh. MIT-WSP-

46 O MIT afirma que o argumento de "construtibilidade"” da Eversource contra 0 Segmento
GJN+A € uma tentativa de desenvolver um "novo e injusto padrdo ad hoc para
desqualificar uma alternativa claramente superior que a Eversource desfavorece” (MIT
Brief at 30). Em particular, o MIT alega que a Eversource falha em contextualizar os
desafios de construtibilidade do segmento GJN+A, comparando-os com as alternativas de
rota da Eversource e criando uma "ilusdo™ de que o segmento de rota do MIT esta
"excepcionalmente repleto de problemas técnicos" (MIT Brief at 31). O MIT sustenta que
0 padréo de construtibilidade da Eversource é "anedético e ndo oferece métricas
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alternativas™ (MIT Brief at 31).
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Surrebuttal-1, aos 10). Em contraste, 0 MIT afirma que apenas duas realocacdes de servigos
publicos podem ser necessarias para o segmento GJN+A (Exh. MIT-WSP-Surrebuttal-1, em 10-
11).

¢ MWRA Sewer in Albany Street Sub-Segment MIT contesta a alegacdo da Eversource de que
a linha de esgoto MWRA em Albany Street entre Portland Street e Massachusetts Avenue
justifica a eliminacdo do segmento GIN+A (Exh. MIT-WSP-Surrebuttal-1, em 12; Exh. MIT-
WSP-20). O MIT observa gue teve conversas com a MWRA sobre o projeto do Segmento
GJN+A e sua proximidade com a infraestrutura da MWRA em Albany Street, a MWRA néo
identificou nenhuma "falha fatal” (MIT Brief at 34, citando Exh. MIT-WSP-Surrebuttal-1,
aos 12). O MIT também afirma que a pesquisa as-built da MWRA mostra relativamente
pouca densidade de utilidade naquela parte da Albany Street (MIT Brief at 34, citando Exh.
MIT-WSP-21).

¢ Segmento paralelo ao tunel da Linha Vermelha na Main Street O MIT rejeita as preocupacées
da Eversource em relacdo a um subsegmento de 440 pés que corre ao longo da Main Street
paralelo ao tunel da Linha Vermelha (MIT Brief at 34, citando Exh. MIT-SWP-Surrebuttal-
2). O MIT argumenta que a Eversource ofereceu duas rotas candidatas (P11 e P12) com
subsegmentos de 500 pés ao longo da Main Street; portanto, rejeitar o segmento GIN+A por
ter um alinhamento semelhante néo é crivel (MIT Brief em 34-35, citando Exh. EV-2 em 4-
51, 4-53).

¢ Travessia sem trincheiras sob o tinel da Linha Vermelha O MIT rejeita as criticas da
Eversource sobre a travessia do Segmento GJN+A sob o tinel da Linha Vermelha no
cruzamento da Main Street com a Vassar Street como "ndo credivel"”, dado que o Segmento da
Rua Vassar também propde uma travessia sem trincheiras da Linha Vermelha no mesmo local
que o Segmento GIN+A (MIT Brief at 35, citando Exh. MIT-WSP-6).

¢ Construcdo ao longo do Grand Junction Rail Corridor O MIT vé as preocupagdes da
Eversource sobre o uso do corredor ferroviario Grand Junction Railroad pelo segmento
GJN+A como inconsistentes com 0 uso proposto pela Eversource do mesmo corredor
ferroviario (em um local diferente) em sua rota hibrida Route S15, incluindo o uso de "estacas
extensas" (MIT Brief at 36, citando
Exh. EFSB-P-1). O MIT elogia a Eversource por sua habilidade em trabalhar com o MBTA
para obter uma isencdo da Diretoria e sugere que isso seria viavel também para 0 GIN+A
(MIT Brief at 36).

iv. Pontualidade da proposta do MIT, devido processo, tempo

do projeto Em resposta as preocupacgdes da Eversource sobre o calendario do segmento
de rotas alternativas do MIT
O MIT sustenta que sua proposta foi oportuna, e que o argumento da Eversource também néo é
apoiado pelo registro ou pelas prote¢cdes em G.L. c. 30A (MIT Brief at 37, citando Tr. 6, at 977).
Em primeiro lugar, o MIT alega que o argumento da Eversource é discutivel, uma vez que

reconheceu que, mesmo que o MIT tivesse apresentado a sua proposta de rota alternativa mais
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cedo, a Eversource ndo teria avangado com a proposta do MIT para avaliagdo quantitativa e aviso

publico (MIT Brief at 37, citando Tr. 9,
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em 144747). Assim, sustenta o MIT, "a questdo de saber se 0 MIT deveria (ou mesmo poderia ter)
apresentado as suas alternativas de segmento de rota mais cedo do que quando o fez é irrelevante
aqui, uma vez que 0 processo estaria exatamente na mesma postura independentemente disso” (MIT
Brief at 37-38).

O MIT descreve as discussdes de selecdo de rotas pre-filing entre a Empresae o MIT e
afirma que os representantes do MIT nunca forneceram qualquer aprovacdo ou acordo em relagao
as rotas propostas pela Eversource (MIT Brief em 38-40, citando Exh. EFSB-MIT-1). O MIT

afirma que, no inicio das reunides introdutérias em 2020, os representantes do MIT ofereceram

"uma variedade de cautelas para quase todas as rotas que a Eversource apresentou”,
particularmente em relagdo ao Segmento de Rua Vassar (MIT Brief at 38, citando Exh. EFSB-
MIT-1). O MIT afirma que, até 28 de janeiro de 2021, o projeto de rotas ainda era "preliminar” e
que a Vassar Street era apenas uma "opcao” (MIT Brief at 38, citando Exh. Anexo MIT-1-4(1)). O
MIT observa que, entre 28 de janeiro de 2021 e setembro de 2021, a Eversource e 0 MIT
realizaram uma série de 25 reunides semanais com o MITIMCo? sobre questdes de interesse para
0 MITIMCo (MIT Brief at 38-39, citando Exh. EFSB-MIT-1). O MIT enfatiza as diferentes areas

de responsabilidade da equipe académica do MIT e do MITIMCo e afirma que a Eversource

entendeu essas diferencas (MIT Brief at 39). O MIT afirma que s6 em 30 de setembro de 2021 o
MIT tomou conhecimento do "avanco significativo” do projeto da Eversource ao longo da Vassar
Street, 0 que "causou profunda preocupacdo ao MIT" (MIT Brief at 39). Em uma reunido de
novembro de 2021, o MIT questionou a Eversource sobre sua sele¢do da Vassar Street Route e
perguntou por que outras rotas haviam sido descartadas, ao que a Eversource sugeriu que o MIT
"participasse do processo Siting Board" (MIT Brief at 40, citando Exh. EFSB-MIT-1). O MIT
alega que ficou claro na época que a Eversource estava "presa em suas preferéncias de rota e ndo
estava interessada em discutir mudangas™ antes de apresentar sua peti¢do Siting Board (que foi
protocolada em margo de 2022) (MIT Brief at 40, citando Exh. EFSB-MIT-1).

a1 MIT parece fazer referénciaa Tr. 9, em 1413.

48 "MITIMCo" gere as participagdes imobiliarias de investimento do MIT em
Cambridge; "MIT Academic" refere-se as unidades académicas e operacionais da
universidade MIT, incluindo seus servigos de utilidade do campus (Exh. EFSB-
MIT-1).
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O MIT argumenta que, se o Siting Board concordar com a Eversource que o MIT
apresentou seus segmentos de rota tarde demais para justificar a consideracdo pelo Siting Board,
entdo o Siting Board estaria privando o MIT do devido processo em violagdo do G.L. ¢c. 30A (MIT
Brief at 41). O MIT indica que sentiu a necessidade de garantir que a sua proposta de rotas
alternativas fosse suficientemente detalhada e de origem, para que pudesse ser comparada de
forma justa com as rotas preferidas da Eversource (MIT Brief at 41). O MIT alega que precisava
obter informag6es importantes da Eversource para desenvolver sua proposta e o fez prontamente
assim que o MIT recebeu o status de parte neste processo (MIT Brief em 41). Em seguida,
finalizou sua proposta de rota em estrita conformidade com o cronograma processual e a
apresentou em setembro de 2023 (MIT Brief at 41). O MIT alega que o Siting Board deveria
considerar o estabelecimento de uma politica prospetiva em relacao a revisao de rotas alternativas
apresentadas pelos intervenientes (MIT Brief at 42).

Se o Siting Board exigir que a Eversource adote o Segmento GIN+A, o MIT sugere que 0
trabalho de design adicional poderia ser concluido em menos de um ano e nao afetaria o
cronograma geral do projeto ou colocaria em risco a confiabilidade do fornecimento (MIT Brief at
43). Dada a qualidade das varias fontes de dados usadas pelo MIT no desenvolvimento de sua
proposta, 0 MIT afirma que a Eversource poderia concluir uma pesquisa de Nivel B* e um Plano
e Perfil para o Segmento GJN+A dentro de seis meses (MIT Brief at 47). O MIT afirma que o
tempo para projetar o Segmento GJN+A s6 poderia atrasar a conclusdo do Projeto se o projeto e a
construcdo do Segmento GJN+A demorassem mais do que a Nova Subestacdo — que deve ser
concluida até junho de 2029 (MIT Brief at 48). O MIT argumenta que tal atraso ndo € plausivel,
mesmo sob as previsdes mais extremas (MIT Brief em 48).

O MIT também rejeita a posicao de Cambridge em relacdo aos problemas de
construtibilidade para o segmento GJN+A, afirmando que a cidade ndo levantou essas questdes
nas primeiras discussdes com o MIT e a empresa sobre op¢oes de roteamento (MIT Reply Brief at
16). Finalmente, o MIT adverte o Siting Board contra a criagdo de um precedente "perigoso” ao
permitir que um municipio use seus poderes de permissdo como um veto para rejeitar uma rota

claramente superior oferecida por um interveniente (MIT Reply Brief em 20-21).

49 Um levantamento de nivel B € um levantamento de "grau de planejamento™ obtido usando
equipamentos adicionais de detecdo de subsuperficie, como rastreamento eletromagnético
ou radar de penetracdo no solo, para pontos em um levantamento de nivel C para mapear
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2. Cidade de Cambridge

Em seu resumo, a Cambridge argumenta que a empresa utilizou um processo
extremamente completo e detalhado para avaliar e restringir as varias op¢oes de rota, e que a
empresa se envolveu proativamente com as partes interessadas e incorporou suas contribuicfes
(Cambridge Brief at 1). Cambridge também afirma que as rotas propostas pelo MIT nédo sao
claramente superiores as rotas da empresa (Cambridge Brief at 1). Cambridge afirma que a analise
minuciosa conduzida pela Eversource garantiu que nenhuma opcao de rota superior fosse
negligenciada (Cambridge Brief em 4-5). Além disso, Cambridge afirma que as rotas propostas
pelo MIT devem ser vistas com ceticismo, considerando a relativa inexperiéncia dos consultores
do WSP em comparacdo com a equipe de engenharia da Eversource (Cambridge Brief at 9).
Cambridge rejeita a caracterizagcdo do MIT de suas opg¢Oes de rota propostas como claramente
superiores as rotas propostas pela Eversource, descrevendo as opg¢des de rota do MIT como
inviaveis (Cambridge Brief at 4). Cambridge insta o Siting Board a rejeitar as rotas alternativas
propostas pelo MIT e aprovar o segmento Vassar Street da Eversource, enfatizando a necessidade
da conclusdo oportuna do projeto proposto pela Eversource para atender as necessidades de
confiabilidade (Cambridge Reply at 1-2).5%

3. Resposta da empresa

a. Visdo geral e padrdo de revisdo

A Empresa considera a questdo de saber se ignorou ou eliminou uma rota "claramente
superior" no seu processo de selecdo de rotas para o Projeto como a questdo juridica central neste
processo (Resumo de Resposta da Empresa em 4). A Eversource concorda com o MIT que a
universidade tem a obrigacdo de provar que a sua rota oferecida é claramente superior as rotas
propostas pela Eversource (Company Reply Brief at 7). A Companhia afirma que demonstrou a
adequacdo de seu processo de selecdo de rotas, consistente com os padrdes da Siting Board, e

que o

%0 O Conselho Municipal de Cambridge aprovou uma resolucdo em 21 de novembro de
2023, solicitando ao MIT que retirasse suas rotas propostas de uma andlise mais
aprofundada neste processo (Company Reply Brief at 13, citando Exhs. EFSB-RS-
20(S3); Att. EFSB-RS-20(S3)(1)).
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evidéncias esmagadoramente estabelecem que as rotas propostas pela Empresa séo as melhores
rotas para a construcao do Projeto (Resumo de Resposta da Empresa em 4). Assim, a Eversource
insta o Siting Board a aprovar o projeto como proposto e a rejeitar 0s argumentos de roteamento
do MIT (Company Reply Brief at 4).

Com base no precedente do Siting Board, a Eversource descreve a selecdo de rotas como
uma abordagem metddica para identificar rotas potenciais que inclui langar uma ampla rede inicial
que € reduzida com base, entre outros fatores, nas informacdes dos proprietarios da ROW, agéncias
estaduais afetadas e funcionarios municipais que garante que os candidatos ndo ignorem rotas

claramente superiores (Resumo de resposta da empresa em 4-5, citando Stoughton-Boston em 43-

44 e Woburn-Wakefield em 66). A Eversource afirma que seu processo de selecéo de rotas neste

processo foi abrangente, metodico, iterativo e colaborativo, tendo identificado 79 rotas e segmentos de
rotas potenciais e revisado rigorosamente essas rotas de acordo com consideracdes qualitativas e

quantitativas (Resumo de resposta da empresa em 5).

b. Compromisso de pré-deposito

A Empresa sustenta que o seu processo de selegé@o de rotas envolveu amplas oportunidades
para as partes interessadas, tais como Cambridge e MIT (e outros), para fornecer informagoes
significativas no inicio e durante todo o processo de selecdo de rotas da Empresa (Resumo de Resposta
da Empresa em 5). Antes de sua apresentacao ao Siting Board em marc¢o de 2022, a empresa se
envolveu em mais de 100 reunides, incluindo mais de 30 com Cambridge e MIT, ao longo de varios
anos (Company Reply Brief at 5, citando Exhs. EV-2, Apéndice
4 1; MIT-1-1; MIT-1-4; Att. MIT-1-4(1)). A empresa afirma que ndo pode haver nenhuma ddvida séria
de que essas reunides ocorreram sobre as mesmas questes que o MIT agora contesta, e que o MIT teve
ampla oportunidade ao longo do processo de expressar as preocupacdes que agora levanta, e nao o fez
(Resumo de resposta da empresa em 6).

A empresa observa que o precedente do Siting Board da importancia ao envolvimento
ativo de um requerente com as principais partes interessadas e a consideracdo de suas
contribuicdes como parte do processo de roteamento (Resumo de resposta da empresa em 24-25,

citando Woburn-Wakefield em 71). A empresa lamenta que, apds trés anos de envolvimento sem

precedentes com o MIT, sem um "vislumbre de quaisquer alternativas propostas pelo MIT", s6
entdo a universidade finalmente apresentou suas propostas de roteamento alternativo (Company
Reply Brief em 24-25). A empresa parece particularmente antipatica a explicacdo do MIT sobre

sua estrutura organizacional e as responsabilidades dispares entre 0 "MIT
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Académico” e funcionarios do MITIMCo participantes dessas reunides como justificativa para
quaisquer deficiéncias na participacdo dos representantes do MIT nessas reuniées com a
Eversource (Company Reply Brief at 6, n.3). Se os representantes do MIT que participaram das
reunides ndo estavam em posicao de oferecer informagdes substanciais sobre o Projeto ou ndo
mantiveram seus superiores informados sobre as informacdes trocadas nas reunides, a Eversource
sustenta que era responsabilidade do MIT, ndo da Empresa (Company Reply Brief at 6, n.3).

Apesar de alegar oportunidades perdidas para o0 MIT sugerir rotas alternativas antes da
apresentacdo da Peticdo, a Eversource aceita que o MIT, como parte, pode apresentar testemunhos,
fazer tais propostas e argumentar seu caso em um processo do Siting Board, consistente com 0s
direitos do devido processo de G.L. c. 30A (Company Reply Brief at 24-25). No entanto, a
Eversource também ressalta que qualquer testemunho desse tipo esta sujeito a escrutinio e
investigacao sobre sua credibilidade, precisao e razoabilidade (Company Reply Brief at 25). A
empresa alega que o MIT teve ampla oportunidade de apresentar seu caso, e 0 devido processo foi
fornecido (Resumo de resposta da empresa em 25).

A Eversource salienta que o MIT ndo contestou as notas detalhadas da reunido Eversource-
MIT da empresa de qualquer forma material e que o MIT teve todas as oportunidades no processo
para apresentar provas dos seus funcionarios que estavam presentes (Company Reply Brief at 25).
A Eversource cita essas notas extensivamente ao documentar a transparéncia de seu processo,
declaracg6es feitas por representantes do MIT e a falha do MIT em fornecer informacdes sobre as
propostas que mais tarde apresentou ao Siting Board em seu testemunho (Company Reply Brief at
24-25, 20). Por exemplo, as notas de reunido da Eversource de 17 de abril de 2020 indicam que
"tanto o MIT quanto a cidade de Cambridge sugeriram que a Vassar Street era potencialmente uma
opcao melhor do que a Grand Junction Railroad dadas as restri¢cGes de utilidade, embora Vassar
também esteja congestionado e deva ser avaliado mais profundamente pela Eversource” (Company
Brief at 121, n.52, citando Exhs. EFSB-RS-22, em 5; MIT-1-4; Att. MIT-1-4(1) em 7).

O possivel uso da Vassar Street para chegar a Subestacdo de Brighton continuou a ser
discutido em reunides subsequentes da Eversource-MIT, com indicacdes claras de que o MIT
entendeu a proposta e ndo levantou obje¢des ou expressou quaisquer reservas (Exhs. EFSB- RS-
22, em 5-6; MIT-1-4(1) Att. em 14-15 [notas de reunido de 28 de julho de 2020] e MIT-1-4(1)
Att. em 25 [notas de reunido de 28 de janeiro de 2021]). Em particular, as notas de reunido de
28 de janeiro de 2021 indicaram

que "o MIT n&o expressou quaisquer reservas sobre o projeto preliminar atual e recomendou
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que seja agendada uma reunido de acompanhamento a medida que o projeto se aproxima dos 70%"
(Exh. MIT-1-4(1) att.,

aos 25). Além disso, "a Eversource entendeu que os participantes do MIT estavam mantendo sua
geréncia informada de uma maneira que a empresa poderia confiar nas comunicacgdes feitas em
tais reunides™ (Exh. EFSB-RS- 22, em 6).

A Eversource forneceu mapas de suas "principais rotas candidatas" ao MIT por e-mail em
24 de fevereiro de 2021, incluindo duas rotas de Brighton West, uma das quais usava a VVassar
Street (Exh. MIT-1-4(1) att. em 25). Eversource perguntou ao MIT: "Deixe-nos saber se estes
ndo funcionam para as suas necessidades” (Exh. MIT-1- 4(1) att. em 25). A Eversource forneceu
mapas atualizados ao MIT em 9 de agosto de 2021, mostrando a "Variacdo da Rota B-29F" que
continuou a usar a Rua Vassar, mas cruzou o corredor Grand Junction mais a oeste (Exh. MIT-1-
4(1) att. em 125). As notas da reunido de 16 de agosto de 2021 indicam que as discussoes
evoluiram "aterrissando no B29F como a rota a ser avangada™ (Exh. MIT-1-4(1) att. em 135). Na
reunido de 19 de agosto de 2021, o MIT indicou que sua "preferéncia era B29F [0 Vassar]

Street Segment] sobre B29D e [B29]E porque evitava o local de Cal-Paint e tinha menos potencial
para restringir os planos de desenvolvimento futuros do MIT" (Exh. MIT-1-4(1) Att. em 139).

A primeira indicacéo de registro de que o MIT queria que a Eversource considerasse uma
alternativa especificada pelo MIT para o uso da Vassar Street aparece nas notas de reunido de 10
de novembro de 2021 (Exh. MIT-1-4(1) Att. em 169). Nessa reunido, o MIT perguntou "por que
ndo podemos descer a Albany Street?" (Exh. MIT-1-4(1) Att. em 169). A Eversource respondeu
que "a infraestrutura MWRA foi a principal razdo™ e que a Eversource "fornecera detalhes
adicionais de por que ndo podemos descer Albany" (Exh. MIT-1-4(1) att. em 169). O MIT pediu
para "testar a viabilidade do corredor GJR" e a Eversource respondeu que "foi avaliado e retirado
de consideracdo logo que havia conflitos” e que "os detalhes estdo nas tabelas de arquivamento
da peticdo" (Exh. MIT-1-4(1) Att. em 169).>* A empresa explicou ao MIT que
estava perto de finalizar a peticdo para apresentacdo ao Siting Board
com base na analise, dados e informacdes recebidas anteriormente
(Exh. EFSB-RS-22, em 7). Na reunido de 10 de novembro de 2021, o
MIT pediu a Eversource que agendasse uma "reunido relacionada a

engenharia”.

51 A visdo do MIT sobre a reunido de 10 de novembro de 2021 foi que "ficou claro para o
MIT que a Eversource estava presa em suas preferéncias de rota e esperava satisfazer as
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preocupacdes do MIT olhando com mais detalhes para o local exato das rotas na VVassar
Street e na Ames Street” (Exh. EFSB-MIT-1, em 4).
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page turn style meeting" para discutir a rota proposta pela Companhia ao longo da Rua Vassar
(Exh. MIT- 1-4(1) Att. em 169). A empresa se ofereceu para revisar 0s desenhos da Vassar Street
e percorrer o projeto, e o fez em uma reunido subsequente em 18 de novembro de 2021 (Exhs.
EFSB-RS- 22, em 7; MIT-1-4(1) Att. em 174). Na reunido, um participante do MIT pediu
informacdes adicionais sobre "por que as rotas Albany e GJR foram descartadas no inicio do
processo de roteamento” (MIT-1-4(1) Att. em 174). Eversource respondeu que "temos o NDA
para que possamos compartilhar, como fizemos em outras areas do projeto em relacdo ao MIT"
(MIT-1-4(1) Att. em 174).

A Eversource apresentou sua peticdo Siting Board em 10 de marco de 2022 e continuou a se
reunir com o MIT (em 5 de abril de 2022, 1° de agosto de 2022 e 5 de dezembro de 2022) (Exh.
EFSB-RS-22,em 7).

A empresa alega que o MIT n&o informou a empresa em nenhuma dessas reunides: (1) que o MIT
se oporia as rotas propostas no documento do Siting Board; (2) que o MIT tinha varia¢des de rota
que desejava oferecer para consideracdo da Eversource; ou (3) as variacOes de rota que o MIT
identificou (Exh. EFSB-RS-22, em 7).

C. Falhas fatais e outros desafios

A empresa afirma que a rota do MIT ndo é uma opcao claramente superior e que contém
varias falhas fatais (Resumo de resposta da empresa em 7). A Empresa sustenta que, no processo
de selecdo de rotas, um primeiro principio basico é uma avaliacdo de se uma rota € uma solucédo
técnica viavel e viavel que pode atender a necessidade subjacente de forma oportuna e confiavel
(Resumo de Resposta da Empresa em 9). A Companhia relata o precedente da Siting Board em
que certas rotas propostas por intervenientes foram rejeitadas antes da pontuacédo devido a falhas

fatais (Company Reply Brief em 7-8, citando Woburn-Wakefield em 42, n.39, 66). A Eversource

afirma que "a empresa avaliou de forma completa e justa os segmentos do Grand Junction
Corridor, Massachusetts Avenue, Albany Street e Main Street”, que compdem o segmento GIJN+A

(Company Reply Brief at 6).5%°

52 A Eversource contesta a alegagdo do MIT de que a empresa ndo identificou nem avaliou
0 segmento GJN+A na sua totalidade ou nos seus subsegmentos (Company Reply Brief
at 12, n.11, citando MIT Brief em 26-30). A empresa cita 0 RR-MIT-1 e seus anexos
como confirmando que "cada um dos segmentos do MIT foi adequadamente considerado
durante a rota
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A Eversource sustenta que "segmentos associados as variagdes de rota propostas pelo
MIT ao longo da Main Street, Massachusetts Avenue, Albany Street e Grand Junction Railroad
foram eliminados por boas e apropriadas razdes" antes de selecionar as rotas candidatas mais
promissoras para pontuagdo (Company Brief em 121; RR-MIT-1 em 2). Por exemplo, a
Eversource observa que o segmento GJN+A inclui quase 1.200 pés ao longo do corredor da
Grand Junction Railroad entre a Pacific Street e a Massachusetts Avenue (Company Reply Brief
em 11-12). A empresa afirma que a prépria avaliacdo do MIT sobre a sobreposicdo do segmento
Pacific Street-to-Main Street do corredor Grand Junction o eliminou de uma consideragdo mais
aprofundada devido a: (1) um alto grau de densidade de utilidade na porgéo leste das faixas que

representaria sérios desafios de construtibilidade; e (2) a presenca de linhas de vapor de

propriedade do MIT que devem ser evitadas (Company Reply Brief at 11, citando Exh. MIT-
SWP-1, em 5). A Eversource alega que a mesma logica se aplica ao uso do corredor ferroviario
entre a Pacific Street e a Massachusetts Avenue pelo segmento GIN+A (Company Reply Brief at
11-12).

A empresa aponta para o testemunho do diretor da Cambridge DPW como apresentando
outras questdes que afligem o GIN+A Segment Company Reply Brief at 12. Estes incluem
congestionamento de servicos publicos, risco para a infraestrutura subterranea existente e outros
desafios de construcéo, o que levou a diretora da DPW, Watkins, a concluir que as rotas do MIT
ndo sdo viaveis e, em sua opinido, ndo seriam permitidas pela cidade de Cambridge (Company
Reply Brief at 12, citando Exh. CAM- KW-1, em 4; Tr. 8, em 1228-30, 1237). A Eversource
afirma que, pela propria admissdo do MIT, Cambridge € uma das principais partes interessadas no
que diz respeito a localizagéo de infraestruturas de servigos publicos nas ruas da cidade, e que se
as rotas propostas nao fossem aceitaveis para 0 DPW de Cambridge "procurariamos rotas
alternativas" (Company Reply Brief at 12, citando Tr. 7, at 1115-16). A Eversource também
considera significativa a resolucdo recentemente aprovada do Conselho Municipal de Cambridge
solicitando que o MIT retire suas rotas propostas de uma analise mais aprofundada neste processo
(Company Reply Brief at 13, citando Exhs. EFSB-RS-20(S3); Att. EFSB-RS-20(S3)(1)).

processo de selecdo” (Resumo de Resposta da Empresa em 11-12, citando Att. RR-MIT-
1(1); Tr. 5, em 859- 861; Tr. 8, em 1271-74; Tr. 10, em 1553-57).
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A Companhia reafirma seu testemunho, que forneceu uma critica sistematica da rota do
MIT e ilustrou uma variedade de desafios técnicos e de construcdo vexatérios, incluindo:
conflitos com servicos publicos existentes; questdes serias relativas as classificacdes de linha
dadas o aquecimento mutuo; questdes ndo resolvidas relativas a colocacdo de bueiros;
deslocalizacdes de servicos publicos que ndo puderam ser acomodadas; e uma incapacidade de
cumprir com a Dire¢cdo MBTA (Company Reply Brief
em 13-14, citando Exhs. EFSB-RS-22; Att. EFSB-RS-22(1); RR-MIT-1; Tr. 5, 863-69; Tr. 9,
fls. 1.403-04).

Eversource discorda da sugestdo do MIT de que o corredor da Grand Junction Railroad é

de alguma forma um ROW claro e desembaragado, ou que ha espaco "fora da zona tampao de 15
pés do MBTA para a maior parte do segmento de rota" (Company Reply Brief em 15, citando
MIT Brief em 16). A revisdo detalhada da empresa do alinhamento proposto pelo MIT no corredor
ferroviario (que a Eversource descobriu ser baseada em conjuntos de dados desatualizados,
incompletos e conflitantes) mostrou que ha 0,38 milhas (2.000 pés) onde a rota proposta pelo MIT
estaria dentro da zona tampdo de 15 pés dos trilhos e, em alguns casos, tdo perto quanto 2,5 pés,

e, portanto, em franco conflito com a Dire¢do do MBTA (Resumo de Resposta da Empresa em 15,
citando Tr. 5, em 867-69, 875-76, 945; ver Exhs. COM- MIT-24; Att. COM-MIT-24(1)).

A empresa alega que, independentemente de quéo atraente a Grand Junction Railroad
possa parecer, nao ha meios viaveis de chegar 14, dado o feedback claro de Cambridge sobre evitar
0 uso de segmentos de conexao na Albany Street e Main Street (Company Reply Brief at 14).
Além disso, como o projeto da empresa esta no estagio de plano e perfil, e 0 projeto do WSP esta
"apenas no nivel do universo de rotas”, a empresa argumenta que quaisquer comparacoes
numéricas entre as rotas propostas pelo MIT (por exemplo, nimero de travessias de servicos
publicos, relocagdes de servicos publicos necessarias, etc.) "sdo comparagdes ocas” porque "a
qualidade dos desenhos ou modelos ndo é equivalente™ (Resumo de resposta da empresa em 14;
Tr. 9, em 1400-04). Ao contrario do argumento do MIT de que essas varias consideragdes "criam
um teste de construtibilidade ad hoc injusto™, a Eversource sustenta que elas sdo um componente
bésico e adequado do processo de sele¢do de rotas, e que as rotas do MIT ndo sdo claramente
superiores a qualquer outra rota (Company Reply Brief em 14, citando MIT Brief em 30-37).

A Eversource ndo forneceu uma contagem numérica de cruzamentos de servigos publicos
e fontes geradoras de calor para 0 Segmento GJIN+A ou uma comparagdo numérica com o

Segmento de Rua Vassar.



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 109

Além disso, a Eversource observa que, ao contrario de sua verificacdo do segmento de rua Vassar,
a WSP falhou em "conduzir avaliacBes basicas de engenharia” sobre aquecimento de linha mdtua,
a capacidade de alcancar as classificacdes de ampacidade necessarias e a colocagdo apropriada de
bueiros (Company Reply Brief at 14).

Eversource observou que estatisticas simples sobre a presenca de outras fontes produtoras de calor
em um corredor de transmissao ndo seriam tdo importantes quanto a proximidade de tais fontes e a
magnitude do impacto do aguecimento — mesmo para uma distancia muito curta — que poderia
exigir uma desclassificacdo da linha ou redesenho do cabo (Tr. 5, em 871-872).

Eversource observa que o testemunho do MIT ofereceu pouco mais do que pontuacao para
considerar os impactos ambientais (Company Reply Brief at 20, citando Exh. MIT-WSP-1, em 29-
32). A Companhia alega que, como as rotas propostas pela WSP ndo podem passar pela fase inicial
de triagem qualitativa do processo de selecéo de rotas da Companhia, incluindo uma avaliagéo
béasica de viabilidade/viabilidade, "a pontuacdo e a andlise de custos da WSP tanto de suas rotas
quanto das rotas propostas pela Companhia ndo sao relevantes nem significativas™ (Resumo da

Empresa em 120, n.51). A Eversource cita a decisdo de Woburn-Wakefield como validando a

pratica de que um requerente se justifica em rejeitar certas alternativas de roteamento propostas por
intervenientes antes da triagem devido a "falhas fatais" (Resumo de resposta da empresa em 8).

Se um determinado segmento ndo € viavel, e esse segmento é essencial para a rota global, entdo
todo o percurso ndo é viavel, ndo obstante qualquer mérito potencial existente em relacéo a outros
segmentos (Resumo de resposta da empresa em 11). A Eversource argumenta que a viabilidade da
rota deve ser vista de forma holistica, e cada segmento de uma rota proposta deve ser viavel para
que toda a rota seja viavel (Resumo de resposta da empresa em 11). A Empresa reconheceu que,
dado o ambiente urbano densamente desenvolvido da Area de Estudo do Projeto, ndo era viavel

em todas as instancias evitar todas essas restricdes gerais (Resumo da Empresa em 94).

d. Pontuacdo de rota

A empresa contesta a afirmacdo do MIT de que "o siléncio da Eversource [sobre a
pontuacao] é uma admissdo tacita de que o Grand Junction North to Albany Street Segment
pontua muito melhor do que o Vassar Street Segment usando a Eversource Scoring Methodology™
(Company Reply Brief em 17, citando MIT Brief em 4). Em vez disso, alega a empresa, todo o
exercicio de pontuacao realizado pelo MIT é irrelevante e sem sentido, dadas as preocupagdes de
viabilidade de limiar que o MIT Preferred
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Segmentos ndo superaram e ndo puderam superar (Resumo de resposta da empresa em 17). De fato,
pontuar tal rota seria enganoso, porque a metodologia de pontuacéo destina-se a comparar apenas
rotas viaveis que podem razoavelmente atingir os objetivos do Projeto e do Siting Board de
maximizar a confiabilidade, a0 mesmo tempo em que alcanca um equilibrio adequado de
minimizacao de impactos ambientais e custos (Resumo de resposta da empresa em 17).

Apesar de sua rejeicdo do uso do MIT de pontuacdo de rota para avancar o0 Segmento
GJN+A, a Eversource responde a alguns dos argumentos do MIT sobre supostas deficiéncias na
pontuacédo de rota da Empresa para a Rota B29F Oeste, incluindo o Segmento Vassar Street. Em
resposta as criticas do MIT de que a pontuacao da Eversource considerava o MIT como um Unico
recetor sensivel, a testemunha da Eversource argumentou que a empresa "olhou para os campi do
MIT e Harvard de forma holistica e os servicos que eles fornecem predominantemente aos
usuarios de seus campi” (Tr. 2, em 363- 364). Eversource afirma que o argumento do MIT ndo
mudaria sua perspetiva sobre essa questéo (Tr. 2, em 363-364). Em relacdo aos potenciais
impactos do trafego na Vassar Street, Eversource observa que nao € surpreendente que 0s
impactos potenciais do trafego em geral sejam menores para varia¢6es off-road ao longo do
corredor da Grand Junction Railroad, em oposi¢do a Vassar Street (ou outras ruas) (Company
Reply Brief at 21, n.23, citando Exh. EFSB-RS-26). No entanto, a Eversource afirma que o trafego
€ apenas uma das muitas consideragdes no equilibrio geral da confiabilidade relativa, custo e

impactos ambientais de diferentes alternativas de rota (Company Reply Brief at 21, n.23).

e. Custo

A empresa considera que os argumentos do MIT relacionados com os custos séo
igualmente inexistentes (Company Reply Brief at 18). A Eversource argumenta que a estimativa
de custos do MIT dificilmente pode ser considerada "detalhada™ de forma significativa (Company
Reply Brief at 18). A empresa cita seu testemunho de que a Eversource aprendeu muitas ligdes
importantes nos ultimos 15 a 20 anos, a medida que desenvolveu, projetou, calculou custos e
realmente construiu linhas de transmissao subterraneas, e que estimativas de custos confiaveis
dependem diretamente desse plano e projeto de perfil de qudo profunda a construgéo precisa ir
(Resumo de resposta da empresa em 18). De acordo com Eversource, uma "estimativa de custo é

tdo boa quanto os insumos usados” (Tr. 9, em 1453).
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Eversource afirma que as testemunhas do MIT néo sdo especialistas em engenharia de
linhas de transmissdo subterraneas (Tr. 7, em 1106), e que o nivel de detalhe de engenharia em seu
projeto proposto era, em suas préprias palavras, "esquematico” e, "ndo muito mais do que uma
linha no mapa™ (Tr. 7, em 1047, 1.126; Tr. 9, em 1453-1455). A Eversource exalta a equipe de
especialistas da Companhia que construiram com sucesso linhas de transmisséo subterraneas
semelhantes em ambientes urbanos semelhantes, como Boston, Somerville, Everett e Chelsea,
entre outros (Tr. 3, em 533-535; Tr. 9, em 1452) e os compara favoravelmente com as
testemunhas do MIT (Company Reply Brief em 14, n.12). Em suma, a Eversource afirma que as
alegacOes do MIT de que sua rota é aproximadamente US$ 30 milhdes menor do que a da empresa
sdo sem mérito e duvidosas na melhor das hipdteses (Company Reply Brief at 19).

A empresa explicou que, na falta de um projeto de engenharia detalhado das rotas do MIT
desenvolvendo qualidade, estimativas de custos confidveis sdo dificeis (Exh. EFSB-C-10). No
entanto, a empresa indicou que havia pelo menos dez consideragdes de custo diferentes em relagéo
a rota do Segmento GJN+A que provavelmente resultariam em um aumento de custos "no minimo"
de aproximadamente

$31,2 milhdes (Exh. EFSB-C-10 em 10).

f. Fiabilidade

A empresa rejeita a alegacdo do MIT de que a confiabilidade do segmento GIN+A é
comparavel ao segmento da rua Vassar simplesmente porque ambos séo rotas subterraneas
(Company Reply Brief em 18, n.19, citando MIT Brief em 5). A Eversource afirma que, para fazer
uma avaliagéo credivel em relacédo as consideracdes de confiabilidade relativa, sdo necessarios
projetos de engenharia mais detalhados para que o Segmento GJN+A avalie sua proximidade com
fontes de calor, 0 que pode afetar negativamente a classificagdo da linha de transmisséo e limitar a
capacidade do circuito de fornecer os requisitos de ampacidade e capacidade necessarios (Resumo
de resposta da empresa em 18, n.19, citando Exh. MIT-1-3). A empresa apresenta argumentos
semelhantes para outras considerac@es de confiabilidade, como a distancia dos bancos de dutos da
linha de transmissdo adjacentes, 0 nimero de curvas S e curvas apertadas, e 0 numero de pontos de
emenda necessarios para o cabo (Tr. 9, em 1395-1396). A Companhia enfatiza que a
confiabilidade também envolve a confianga com a qual a Companhia sera capaz de garantir as
licencas e aprovacOes necessarias dos 6rgaos estaduais e locais aplicaveis para o0 segmento

(Resumo de Resposta da Empresa em 18, n.19
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citando, Colonial Gas Company d/b/a KeySpan Energy Delivery New England, EFSB 05-2, em
103- 04 (2006)).

g. Cronometragem do projeto com 0 MIT Route

Por ultimo, a Eversource argumenta que haveria atrasos significativos e inevitaveis se a
rota proposta pelo MIT fosse formalmente considerada, mais aprofundada neste processo
(Company Reply Brief at 16). Mesmo que a Eversource admitisse (0 que ndo admite) que o
trabalho de design adicional necessario poderia ser feito em seis meses ou menos, como postulado
pelo MIT, a Eversource observa que esse trabalho de design é apenas uma peca do quebra-cabeca
geral de permissdo e ndo leva em conta consultas renovadas com Cambridge (Company Reply
Brief at 26, citando Exhs. CAM-KW-1; EFSB-RS-20(S3); Att. EFSB-RS-20(S3)(1)). Além disso,

0 processo envolve muito mais do que apenas um projeto de roteamento atualizado — também

inclui um contato substancial com as partes interessadas afetadas, coordenacdo com 0s 6rgaos
municipais relevantes, estimativa detalhada de custos, repercepg¢édo da nova rota para atender aos
requisitos do Conselho de Localizacdo e a perspetiva de revisao adicional por novas partes e
potenciais oponentes (Resumo da Empresa em 127-130; Exh. EFSB-RS-22). A Eversource culpa
0 MIT por ignorar esses pré-requisitos essenciais (Company Reply Brief at 26). E, depois de tudo
iSs0, se a Eversource se encontrasse em posicao de seguir uma rota que ndo poderia ser permitida
localmente, inevitavelmente exigiria a apresentacdo de uma peticao separada pela Companhia
para um certificado do Siting Board nos termos do G.L. c. 164, 88 69K-690, 0 que acrescentaria
outra camada de processo contencioso e desnecessario e pelo menos mais um ano de atraso, sem
ter em conta a possibilidade de interposicao de recursos (Réplica da Empresa em 26-27).
Finalmente, a Eversource rejeita o argumento do MIT de que o projeto, a engenharia e a
construcdo do Segmento GIJN+A ndo alterariam o caminho critico do Projeto, que se concentra na
Nova Subestacdo (Resumo de resposta da empresa em 27). A Eversource afirma que ndo pode
adquirir nenhum equipamento para o Projeto até que ele tenha a aprovacéo final do Conselho de
Localizacdo (Resumo de Resposta da Empresa em 27, citando G.L. c. 164, 88 69G, 69J). Para este
fim, a Companhia deixou clara a necessidade de uma decisao final do Siting Board neste processo
até junho de 2024, o mais tardar, porque seu cronograma de construcéo é:
(1) estreitamente coordenado com um conjunto dinamico e complexo de circunstancias com BXP,
Cambridge e outros desenvolvedores; e (2) altamente dependente das realidades do mercado e dos

prazos da cadeia de abastecimento para
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componentes criticos do projeto (Resumo de resposta da empresa em 27). Embora a empresa
aprecie o otimismo do MIT em questBes de tempo, a empresa respeitosamente sugere que tal

otimismo é completamente infundado (Resumo de resposta da empresa em 28).

F. Andlise e Resultados na Selecdo de Rotas

O Siting Board exige que os candidatos considerem uma gama razoavel de alternativas
praticas de localizacdo e que as instalacfes propostas estejam localizadas em locais que minimizem
0S custos e 0s impactos ambientais. Em decis@es anteriores, o Siting Board considerou que Vvarios
critérios eram adequados para identificar e avaliar op¢des de rotas para linhas de transporte e
instalacdes relacionadas. Esses critérios incluem impactos sobre recursos naturais, impactos no uso
da terra, impactos na comunidade, custo e confiabilidade.

Needham-West Roxbury, com 21; Woburn-Wakefield, aos 64; Boston Edison Company d/b/a
NSTAR Electric, EFSB 04-1/ D.P.U. 04-5/04-6, em 43-44 (2005). O Siting Board também

considerou que a concecdo especifica dos metodos de pontuacdo e ponderacdo para 0s critérios

escolhidos é uma parte importante de um processo de selecdo de rotas adequado. Needham-West

Roxbury, com 21; Woburn-Wakefield, aos 65; Boston Edison Company, EFSC 89-12A, em 34-38
(1989).

A empresa comecgou sua busca em 2014 para localizar uma subestacdo nova ou expandida

para atender cargas crescentes e resolver problemas de confiabilidade na area da Grande
Cambridge. Depois de varios esfor¢cos malsucedidos, incluindo uma possivel expansdo da Prospect
Street Switching Station existente em Cambridge, e uma potencial nova subestacdo na Fulkerson
Street em East Cambridge, a Eversource trabalhou em estreita colaboracdo com a City of
Cambridge e a BXP para identificar a atual localiza¢do proposta para a Nova Subestacdo em 290
Binney Street, Cambridge. Neste local, a antiga Kendall Center Blue Garage esta agora a ser
redesenvolvida pela BXP ao abrigo do Plano MXD da BXP, que incluiria a Nova Subestagéo
numa abobada subterrdnea como parte de um grande projeto de remodelacéo de uso misto. O
registro neste processo indica que este local para a Nova Subestacdo foi extensivamente
examinado e bem recebido pela comunidade de Cambridge, em contraste com os locais de
subestacgéo anteriores considerados pela Eversource em Cambridge mencionados acima.

Conforme descrito na Secdo IV acima, o Siting Board considera que varias alternativas de
projeto (incluindo outros locais potenciais de subesta¢des) séo inferiores a localizacdo do Projeto e
da Nova Subestacdo da Eversource para atender as necessidades da area de carga da Grande
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a Nova Subestacao, para considerar e mitigar seus impactos ambientais, segue na Secéao VI,
abaixo.

Com a localizagéo da Nova Subestacéo identificada como componente central do Projeto,
a Companbhia iniciou seu processo de selecdo de rotas. A empresa delineou objetivos de selecdo de
rotas para melhor equilibrar a minimizacdo do impacto ambiental, custo e confiabilidade. A
empresa dividiu a area de estudo da Grande Cambridge em subareas relacionadas a quatro
subestacdes de distribuicdo existentes (Brighton, Putnam, East Cambridge e Somerville
Substations) que se interligariam com a Nova Subestacdo. A Companhia seguiu métodos bem
estabelecidos, aprovados anteriormente pela Diretoria de Siting, para identificar e avaliar as
possibilidades de rota: (1) desenvolvimento de um Universo de Rotas (79 no total) que pudesse
fornecer as rotas necessarias entre a Nova Subestacdo e as subestacdes existentes; (2) identificacdo
de Rotas Candidatas, retiradas do Universo de Rotas através de triagem qualitativa; (3) analise
ambiental/técnica/de construtibilidade, utilizando uma abordagem de pontuacéo de rotas
semelhante as anteriormente analisadas pelo Siting Board;

(4) analise de custos; e (5) analise de fiabilidade, resultando numa selecéo de vias candidatas
alternativas preferidas e detetadas para uma avaliagdo aprofundada mais aprofundada. A Empresa
identificou critérios de roteamento e ponderou esses critérios para realizar uma analise
quantitativa das Rotas Candidatas. A utilizacdo desta abordagem geral pela empresa ndo suscitou
quaisquer objecdes por parte das partes, e o Siting Board considera-a adequada. No entanto, como
observado abaixo, 0 MIT questionou a aplicacdo da abordagem de selecéo de rotas da empresa e
sugeriu uma variagéo de rota para um segmento de uma das rotas propostas pela Eversource. Uma
analise detalhada dos impactos, custo e confiabilidade das rotas alternativas preferidas e
percebidas que resultaram do processo de selecdo de rotas da Companhia e das medidas e
condicdes de mitigacdo impostas pelo Siting Board séo descritas abaixo, na Secéo VI.

Como observado pelo MIT, a principal questdo ndo resolvida neste processo diz respeito a
um segmento de aproximadamente uma milha de uma rota, a Rota B29F West, que liga a Nova
Subestacao a Subestacdo de Brighton. Para o MIT, esta rota levanta sérias preocupacdes devido ao
uso de vias publicas, particularmente Vassar Street, que corta 0 campus do MIT em um local onde
atualmente existem servicos subterraneos consideraveis; edificios e outras instalacdes utilizadas
para fins académicos, operacionais e de investigacdo do MIT; e estudantes, professores,

trabalhadores e outros visitantes do campus. Como
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observado acima, o MIT concorda com a necessidade do Projeto, apoia o0 Projeto e aceita 0 método
geral usado pela Eversource neste processo para a selecdo de rotas. No entanto, 0 MIT prop6s um
segmento de rota, 0 GJIN+A Segment, que insta a Eversource e o Siting Board a adotarem como
um segmento “claramente superior" ao segmento Vassar Street da Route B29F West. Mas para o
segmento Vassar Street, 0 MIT ndo expressa outras objecdes a Rota B29F West da Eversource.

Abaixo, o Siting Board aborda: (1) o padrdo adequado de reviséo a ser aplicado as rotas
patrocinadas por intervenientes; (2) como a rota do MIT foi considerada e abordada pela
Companhia; e (3) uma avaliacdo substantiva da rota do MIT e comparagdo com o0 segmento
Vassar Street da Eversource. O Siting Board conclui que a metodologia de selecéo de rotas da
Eversource ndo negligenciou nenhuma rota claramente superior, incluindo a rota proposta pelo
MIT.

1. Padrdo de revisao

O MIT levanta varias questdes sobre o padréo de revisao do Siting Board para avaliar uma
alternativa de rota proposta pelo interveniente para uma linha de transmissao (ou um segmento
dela) (MIT Brief at 6). Embora o MIT ndo seja o peticionario, afirma que esta apresentando um
segmento de rota proposto para a revisao e aprovacao do Siting Board da mesma maneira que um
peticionario (MIT Brief at 6).

Portanto, o MIT postula que deve demonstrar que seu segmento de rota proposto é uma opcao
claramente superior, equilibrando impactos ambientais, custo e confiabilidade (MIT Brief at 6).
O MIT também observa que ndo encontrou nenhum precedente em que o Siting Board
determinou que a alternativa de rota de um interveniente fosse "uma opg¢éo claramente superior”,

embora o contrario tenha ocorrido (MIT Brief em 7, citando Woburn-Wakefield em 67-69). A

Eversource concorda que o MIT tem o énus de provar que sua rota é claramente superior a da
Eversource, mas discorda de qualquer nocdo de que o MIT €é de alguma forma como um
peticionario, ou tem qualquer responsabilidade pelo desenvolvimento, construcéo ou operagdo do
Projeto proposto, ou tem o dever da Eversource de fornecer aos seus clientes um servico elétrico
seguro e confidvel (Resumo de resposta da empresa em 8, n.6).

Em resposta a consulta do MIT, o Siting Board concorda com o MIT que o Siting Board
determinou se uma rota patrocinada por interventores é “claramente superior", mas ndo encontrou

uma rota que atenda a esse padréo. Ver, por exemplo, Woburn-Wakefield em 27, n.22. O termo

"claramente superior” ndo esta definido nos estatutos e regulamentos das Juntas de Administracao,
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judicialmente para o Conselho. O Siting Board fornece a seguinte orientacdo sobre o termo
"claramente superior" 5%

Uma definicao I6gica da expressdo "claramente superior" neste contexto comega com a
expectativa de que tal rota alternativa deve ser capaz de atender ao precedente de longa data da
Siting Board de selecdo de rotas: que as rotas "estao localizadas em locais que minimizam 0s
custos e os impactos ambientais, garantindo um fornecimento de energia confiavel.

Confiabilidade do Cabo Médio em 39; Beverly-Salem em 38-39; Andrew-Dewar, aos 43. Como

esses trés objetivos ndo sdo necessariamente todos ideais para uma Unica rota, o Siting Board
também articulou que esses fatores sdo considerados "em equilibrio™ em sua determinacao da
superioridade da rota.>¥

No entanto, o conceito de uma rota "claramente superior” ndo ¢ totalmente capturado por
referéncia a confiabilidade, impacto ambiental e avaliagdes de custos subjacentes a muitas areas
da autoridade jurisdicional do Conselho. A utilizagdo da palavra "claramente” na frase acrescenta
um elemento adicional que merece consideragdo. Alguns sinbnimos comuns para a palavra

"claramente" incluem: "certamente”, "definitivamente"”, "sem dilvida" e "indiscutivelmente", entre

outros. Ver Merriam-Webster.com (acessado em 31 de maio de 2024). Por outro lado, o conceito

juridico de "provas claras e convincentes" significa que as provas tém uma probabilidade elevada
e substancialmente maior de serem verdadeiras do que falsas; O verificador de factos deve estar

convencido de que a alegacdo é altamente provavel. Ver Colorado v. Novo México, 467 U.S. 310,

316 (1984). "Claramente superior" ndo conota comparavel ou equivalente, nem € satisfeito por
uma simples preponderancia da evidéncia (mais provavel do que ndo). O que é "claramente
superior"” baseia-se em factos concretos.

Assim, a expressdo "claramente superior”, quando aplicada a consideracdo de um
candidato de rota alternativa pelo Conselho, sugere fortemente que o Conselho deve ter um alto
grau de confianga

53 O Siting Board nédo vé qualquer razéo para distinguir o uso e o significado da expresséo

"claramente superior” em relagéo a uma rota (ou segmento) alternativo, quer essa rota
seja apresentada por um candidato, partes, partes interessadas ou a propria Siting Board.

54 Os estatutos, regulamentos e precedentes de casos da Siting Board ndo definem nem

prescrevem uma metodologia especifica "on balance™ de ponderacédo destes trés fatores
para fazer uma avaliacdo da superioridade global da rota. Tais avalia¢Bes sdo especificas
de cada caso e guiadas pelas evidéncias dos registros. Ver Cidade de Sudbury v. EFSB,
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que a rota alternativa é superior. Este aspeto da fase "claramente superior” tem uma importancia
consideravel num caso como este, em que a determinacdo a ser tomada pela Junta envolve uma
rota proposta que passou por extenso planejamento, projeto e engenharia, versus e uma rota
alternativa proposta pelo interveniente, que estd em uma fase conceitual muito anterior, com
muitos projetos sem resposta, planejamento e permissdo de perguntas. Esta questao € analisada
mais adiante, abaixo.

A Eversource esta correta quando uma linha de transmissao € proposta por um candidato a
concessionaria, ha obrigagdes Unicas de servico publico envolvidas e, também observamos,
recursos organizacionais substanciais e capacidades que as concessionarias incumbentes usam para
projetar, construir e operar instalagdes de transmissdo. Embora as partes que propdem uma rota
alternativa devam demonstrar que a sua rota alternativa é claramente superior, a concessionaria
historica também tem o 6nus de provar que ndo ignorou ou eliminou uma rota claramente superior
de uma andlise posterior.>® Em Gltima analise, a Eversource deve provar que o
seu processo de selecdo de rotas é coerente com as normas da Siting
Board: que desenvolveu e aplicou um conjunto razoavel de normas

para a selecdo de rotas.

2. Consideracdo do segmento GJN+A durante a selecdo de rotas da empresa

O MIT alega que a Eversource nunca incluiu o segmento GJN+A em sua analise de
triagem de rotas, seja em sua totalidade ou por subsegmento (MIT Brief em 25). O MIT também
argumenta que o registro mostra que o Segmento GJN+A ndo esta incluido no Universo de
Rotas, nem sua presenga pode de alguma forma ser “emaranhada por subsegmento dentro de
maultiplas rotas™ (MIT Brief

aos 25). O MIT também sustenta que "nao ha nenhum suporte de registro que a Eversource
considerou qualquer

% Tendo em conta os recursos e capacidades significativos disponiveis para os requerentes
de servigos publicos histéricos, o Conselho de Administracdo orienta essas empresas a
disponibilizarem recursos informativos a outros, conforme adequado, para ajudar na sua
avaliacdo ou concecdo de potenciais alternativas de rota. Neste processo, o registro
demonstra que a Eversource compartilhou grandes quantidades de informacgdes com o MIT
durante suas consultas, conforme solicitado pelo MIT. As presentes orientacdes destinam-
se a informar melhor os itinerarios alternativos propostos pelos ndo requerentes, em
especial os que dispdem de recursos limitados. Essa assisténcia por parte dos requerentes
de servigos publicos é vital para garantir que as alternativas de rota possam ser
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adequadamente detalhadas e consideradas nos procedimentos do Conselho. Além disso, 0
Conselho também insta os requerentes a acolherem as sugestfes de encaminhamento de
potenciais partes e partes interessadas o mais cedo possivel no processo de pré-deposito e a

avaliarem e documentarem cuidadosa e adequadamente quaisquer propostas desse tipo
levadas ao conhecimento do requerente.
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rotas alternativas ou segmentos de rotas além dos incluidos no Universo de Rotas” (MIT Brief at
26). A Eversource contesta a alegacdo do MIT de que a empresa ndo identificou ou avaliou o
segmento GJN+A na sua totalidade ou nos seus subsegmentos durante o processo de sele¢do de
rotas da empresa (Company Reply Brief em 12, n.11, citando MIT Brief em 26-30). No entanto, a
Eversource culpa o MIT por néo ter informado a empresa ao longo de trés anos, e mais de 30
reunides, que o MIT tinha varia¢des de rota em mente, ou que tais variacdes de rota seriam
submetidas ao Siting Board durante este processo (Resumo de resposta da empresa em 5; Exh.
EFSB-RS-22,em 7).

Antes de abordar a alegacdo do MIT de que a Eversource negligenciou o segmento GIN+A
em seu processo de selecdo de rotas, € util considerar o contexto deste processo. Como o registro
demonstra, o Greater Cambridge Energy Program é um projeto extremamente complexo e caro,
que envolve construcdo desafiadora em um ambiente urbano densamente povoado com extensa
infraestrutura de servigos publicos e transporte. Para seu crédito, a Eversource empreendeu um
extenso esforco de divulgacdo desde o inicio do Projeto para obter informacdes das principais
partes interessadas, incluindo funcionarios municipais, agéncias estatais, empresas, universidades
e residentes. No total, a empresa realizou mais de 100 reunides e eventos, incluindo mais de 30
com representantes do MIT, ao longo de um periodo de trés anos. O ponto central deste projeto — a
Nova Subestacdo — é um resultado tangivel e notavel da colaboracéo entre a Eversource, a cidade
de Cambridge, a BXP e grupos comunitarios.

Notas de reunides entre a Eversource e 0 MIT (que o MIT néo contesta de forma
significativa) parecem indicar discussdes abertas, resolugdo mutua de problemas e
compartilhamento de informacGes técnicas detalhadas (e, em alguns casos, confidenciais). Este
tipo de envolvimento sério das partes interessadas reflete o que o Siting Board instou 0s
candidatos a fazerem em muitos processos, ao longo de muitos anos (ver, por exemplo, Woburn-
Wakefield; Aguia do Leste).

Embora ndo existam regras ou protocolos formais do Siting Board que regem o tipo de

reunides de partes interessadas realizadas entre a Eversource e o0 MIT, é claro que o MIT teve a
oportunidade e ndo conseguiu: (1) se opor especificamente ao Segmento Vassar Street; (2)
descrever o Segmento GIN+A ou especificar o seu interesse; ou (3) pedir especificamente a
Eversource para avaliar o Segmento GJN+A através de pontuacao de rota ou estudos de projeto e
engenharia mais detalhados. Além disso, as notas da reunido também deixam claro que a

Eversource forneceu ao MIT uma compreenséo clara da
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foco crescente no Segmento da Rua Vassar desde o inicio das discussdes em marco de 2020, com
amplas oportunidades para 0 MIT levantar preocupacdes, objetar ou buscar alternativas de rota, o
que repetidamente ndo conseguiu.’®

Embora um peticionério tenha o 6nus de ndo negligenciar rotas "claramente superiores",
também é razoavel esperar que as partes interessadas participantes que acreditam existir uma rota
claramente superior ou alternativas de localizacdo as sugiram ao requerente (ou ao Siting Board) o
mais rapidamente possivel. O conhecimento precoce das alternativas de itinerario por parte do
candidato (e do Siting Board) s6 pode ajudar a garantir uma avaliagdo completa do seu mérito. °’
A Eversource explicou a urgéncia da necessidade do
projeto e o cronograma pretendido aos representantes
do MIT em varias ocasifes antes de apresentar sua
peticdo. Dada a urgéncia da necessidade do projeto,
qualquer atraso que afete as datas em servigco, também
compromete diretamente a confiabilidade. Como o MIT
observa corretamente, a confiabilidade € um dos trés
fatores centrais que o Siting Board considera para
saber se uma rota é "claramente superior™.

O registro indica que, com excecdo do subsegmento da Albany Street entre a Main Street e
a Portland Street, o0 Segmento GIN+A compartilha subsegmentos sobrepostos com outras rotas
listadas no Universo de Rotas (Exh. EV-2, 4-19, na Figura 4-4; RR-MIT-1(1)). No entanto, como
0 MIT alega, ndo ha nenhuma indicacdo nos autos de que a Eversource considerou o Segmento
GJN+A em sua totalidade antes da apresentacdo do testemunho do WSP pelo MIT em 5 de
setembro de 2023 (Exh. WSP-1). Também concordamos com o MIT que ndo héa evidéncias nos

autos para estabelecer que a Eversource

% O registro mostra que representantes académicos do MIT estiveram presentes na primeira
reunido documentada relacionada ao Projeto com a Eversource em 20 de marco de 2020
(Exh. MIT-1-4(1) Att. em 3). Se os representantes do MIT (ou MITIMCo) que
participaram das reunides subsequentes do Projeto ndo estavam em posicao de oferecer
informacdes substanciais sobre o Projeto ou ndo conseguiram manter a geréncia do MIT
informada sobre as informac@es trocadas nas reunides, o Siting Board vé isso como
responsabilidade do MIT, ndo da Empresa.

57 O depoimento pré-arquivado apresentado pelo MIT em 5 de setembro de 2023 foi a
primeira instancia em que o Siting Board foi informado pelo MIT de sua oposi¢éo ao
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Segmento de Rua Vassar e sua preferéncia pelo Segmento GIN+A. O MIT ndo
apresentou comentarios escritos ou orais em nenhuma das audiéncias pablicas realizadas
pelo Siting Board. A peticdo do MIT para intervir, apresentada em 20 de julho de 2022,
articulou uma variedade de maneiras pelas quais o MIT antecipou que seria substancial e
especificamente afetado pelo projeto. A peticdo de intervengdo ndo mencionou o
interesse do MIT em uma alternativa de rota usando o Segmento GIN+A.
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considerou especificamente quaisquer rotas além daquelas listadas no Universo de Rotas, nem a
Eversource representou que o fez.

O volumoso registro factual contém evidéncias as vezes conflitantes sobre se a
Eversource "ignorou” o Segmento GJN+A em seu processo de selecdo de rotas. O MIT contesta a
nocao de que a agregacao de subsegmentos incluidos no Universo de Rotas constitui uma
avaliacdo "holistica™ da GIN+A, particularmente quando essas outras rotas podem ter sido
rejeitadas por razdes que nada tém a ver com a area de sobreposicdo GIN+A. Uma conclusao
mais razoavel é que a Eversource avaliou o Segmento GIN+A em um grau substancial, mas nédo
em sua totalidade, e para a maioria, mas ndo todos 0s seus subsegmentos individuais (ou seja, ndo
0 comprimento de 600 pés da Albany Street entre a Main Street e Portland Street, que € menos de
dez por cento do Segmento GIN+A).

O registro também indica que o Segmento GJN+A n&o esta em conformidade com varios
elementos dos critérios de selecdo de rotas da Eversource, incluindo: (1) instru¢es da Cambridge
DPW para evitar Main Street e Albany Street; (2) a presenca de linhas ferroviarias e de metro
MBTA que exijam que a Empresa cumpra ou obtenha dispensas da Direcdo MBTA,; (3) curvas S
compostas na Massachusetts Avenue entre a Albany Street e o corredor da Grand Junction
Railroad; (4) conflitos com a infraestrutura de esgotos MWRA presente e futura na Rua Albany;
(5) a necessidade de acordos de serviddo com o MBTA para utiliza¢éo do corredor ferroviario
Grand Junction; (6) densidade de utilidade das fontes produtoras de calor ao longo do corredor
ferroviario Grand Junction; (7) declaracgdes feitas por funcionérios do MIT que questionaram o
uso do corredor da Grand Junction Railroad em reuniées com a Eversource; (8) aumento dos
custos dos direitos fundiarios, estacas pranchas e comprimento adicional do percurso; e (9) um
alinhamento de rota horizontal mais tortuoso e menos linear.

A Eversource citou adequadamente estes e outros fatores em sua decisao de excluir o segmento
GJN+A (e seus subsegmentos) de uma analise mais aprofundada.

Como o Siting Board observou anteriormente, o nimero de alternativas de rota, mesmo em
uma area geografica definida, é quase infinito. Nao € préatico, esperado ou necessario que um
candidato avalie todas as possibilidades de roteamento imaginaveis. Ver, por exemplo, Woburn-

Wakefield em 66. O Siting Board nunca exigiu que um candidato pontuasse todas as rotas
possiveis, e ndo é pratico fazé-lo para um grande nimero de candidatos a rotas. Com base nos

critérios qualitativos de triagem de rotas
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A Eversource afirma, com uma légica sensata, que decidiu renunciar a uma analise mais
aprofundada do Segmento GJN+A e dos seus subsegmentos. Se esta decisdo ocorreu durante a
ideacdo inicial de rotas potenciais, ou durante o desenvolvimento do Universo de Rotas, ndo esta
totalmente claro no registro. No entanto, o que € claro, é que a Eversource tinha justificacdo
qualitativa suficiente para eliminar o Segmento GIN+A e 0s seus subsegmentos, e ndo se pode
dizer que tenha ignorado o Segmento GIN+A no seu processo de selecéo de rotas.>®’

Com base na anélise acima, o Siting Board conclui que a Eversource ndo negligenciou o
Segmento GJN+A em seu processo de selecéo de rotas. Em seguida, passamos a avaliar se 0
Segmento GJN+A é claramente superior ao Segmento da Rua Vassar da Rota B29F Oeste.

3. Superioridade de rota: GIN+A vs. Segmentos de rua VVassar

Ao abordar a questdo da superioridade de rotas entre 0 Segmento GJN+A do MIT e 0
Segmento Vassar Street da Eversource, as principais areas de disputa envolvem o uso de métodos
de pontuacao de rotas, bem como a consideracdo focada em questdes técnicas/de construgdo

especificas, impactos ambientais, custo, confiabilidade e facilidade de licenciamento.

a. Pontuacdo de rota

Com base na sua interpretacdo do precedente do Siting Board em Woburn-Wakefield, o

MIT afirma que o principal teste para saber se uma rota alternativa proposta pelo interveniente é
claramente superior é a forma como se sai na pontuacdo da rota (MIT Brief at 7). O MIT
argumenta que o Segmento GJN+A (que o WSP deu uma pontuagdo de 21,22) é “claramente
superior" ao Segmento de Rua Vassar (com uma pontuacdo WSP de 29,26) e que também se saiu
melhor em 10 dos 11 critérios usados para pontuacdo. A empresa alega que todo o exercicio de
pontuacdo realizado pelo MIT é irrelevante e sem sentido, dadas as preocupacdes de viabilidade
de limiar que o segmento MIT ndo superou e ndo pdde superar (Resumo de resposta da empresa

em

5 O argumento do MIT de que a Eversource negligenciou o Segmento GIN+A é
substancialmente diminuido pelo fato de que a prépria universidade falhou em propo-
lo especificamente ao longo de 30+ reunides com a Eversource.
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17). A empresa sustenta que a pontuacao de tal rota seria enganosa porque uma metodologia de
pontuacdo de rota destina-se a comparar apenas rotas viaveis (Resumo de resposta da empresa em
17).

O MIT optou por replicar substancialmente a metodologia de pontuagdo de rotas da
Eversource, com mudangas minimas, para ter uma ferramenta comum orientada por dados para
comparar quantitativamente esses dois segmentos de rota. Embora isso seja conceitualmente
atraente, Eversource ressalta que a pontuacdo de rotas ndo é uma ferramenta apropriada para
comparar toda e qualquer rota — em primeiro lugar, todas elas devem ser rotas viaveis que nao
apresentem "falhas fatais". A Eversource sustenta que 0 Segmento GJN+A tem varias falhas
fatais, ou pelo menos muito graves, que impedem a utilidade da sua pontuacao de rota.

Um aspeto familiar do processo de selecdo de rotas nos procedimentos do Siting Board é
que os candidatos geram muitas opc¢des de roteamento por meio da analise de mapas e outros
dados de campo na érea de trabalho, consultas com as principais partes interessadas e
contribuigcdes da comunidade. Esta fase de "ideacdo" de rotas é seguida por um processo inicial de
triagem qualitativa, levando a um primeiro conjunto expansivo de possibilidades de rotas
conhecido como o "Universo de Rotas". O Universo de Rotas € tipicamente a primeira
delimitacdo formal de rotas potenciais. A maioria dessas rotas potenciais sdo descartadas usando
analise qualitativa adicional (sem custo formal ou pontuacéo) antes de serem reduzidas a uma lista
de "rotas candidatas", que sdo entdo pontuadas e custeadas de maneira mais quantitativa e
rigorosa.

Existem vérias raz6es que foram citadas neste e em casos anteriores para excluir certas
rotas antes de pontuar, incluindo: sérios desafios de construgcdo ou obstaculos fisicos, custos
proibitivos em relacdo as alternativas disponiveis; obstaculos de acesso/controlo de propriedade;
proibi¢des regulamentares; e outros fatores. O Siting Board h& muito que aprova a pratica de o0s
candidatos se basearem em fatores relevantes e bom senso para selecionar qualitativamente rotas
potenciais a partir de um conjunto quase infinito de possibilidades de rota, antes de serem
realizadas pontuac@es de rotas ou avaliagdes mais detalhadas dos custos e impactos ambientais.
Neste caso, a Eversource seguiu essas praticas estabelecidas, e citou preocupacdes de

construtibilidade (entre outras) como sua principal razéo para eliminar mais consideracdes sobre
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0 segmento GJN+A, apesar das objecGes do MIT. Para resolver a questdo, consideramos, portanto,

os argumentos de construtibilidade e questdes relacionadas abaixo.>*’

b. Construtibilidade

Uma consideracgéo obvia na avaliacdo da construtibilidade do segmento GJN+A em
comparagdo com o segmento de rua Vassar diz respeito ao estado do conhecimento de engenharia
para cada segmento. Embora o MIT tenha feito um trabalho louvavel ao agregar uma variedade de
fontes de dados existentes para avaliar o0 Segmento GIN+A, atualmente ndo ha projetos ou planos
de engenharia para o Segmento GJN+A e a rota carece de quase todos os detalhes sobre
alinhamentos de bancos de dutos e bueiros, profundidade, métodos de construcéo aprovados e
documentacdo da agéncia de licencas. Em contraste, o Segmento da Rua Vassar, estd agora na
fase de 70% de projeto, com planos detalhados e desenhos de perfil, mostrando o alinhamento
especifico e a colocacao de bancos de dutos e bueiros em relagdo a outras infraestruturas acima e
abaixo do solo. A Eversource também fez progressos significativos na obtencéo dos direitos
fundiarios necessarios e confirmou que a B29F West Route (incluindo o Vassar Street Segment)
estaria em conformidade com os principais requisitos de licenca/aprovacdo do MBTA, MWRA,
Cambridge e DCR, entre outros. Dadas as muitas incégnitas em torno do Segmento GIN+A, uma
comparacéo entre o Segmento de Rua Vassar e 0 Segmento GJN+A é inerentemente especulativa
e incerta, e isso representa um desafio 6bvio em provar que o Segmento GJN+A é "claramente
superior”. Como observado acima, uma rota "claramente superior" nao é apenas uma rota que
poderia ser superior, mas é "altamente e substancialmente mais provavel de ser verdadeira do que

falsa; altamente provavel" que a rota seja superior.5®’

5 Embora os requerentes inicialmente excluam potenciais rotas usando fatores
qualitativos e julgamento profissional, esta decisdo esta sujeita a inquérito e revisdo por
outras partes e pelo Siting Board. As perspetivas das partes interessadas expressas
durante a fase de pré-apresentacdo de pedidos devem também ser consideragoes
importantes para ajudar a informar o processo de selecéo de itinerarios para 0s
requerentes.

60 O facto de uma rota alternativa proposta por um nao requerente se situar frequentemente a

um nivel muito mais conceptual do que a rota proposta pelo requerente nao é
necessariamente determinante para saber se a rota alternativa é considerada pelo Siting
Board como "claramente superior™ ou ndo para efeitos
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O Siting Board considera inconclusiva a questao das travessias de servigos publicos e das
fontes produtoras de calor. Embora as informaces numéricas basicas parecam favorecer o
Segmento GJN+A, isso ndo e despositivo de uma vantagem de construtibilidade (ou operacional)
para 0 Segmento GJN+A. A razdo é que ndo sabemos onde o banco de dutos do Segmento GIN+A
e 0s bueiros seriam colocados, e sua proximidade com cruzamentos subterraneos de servicos
publicos e fontes geradoras de calor. Embora engenharia e pesquisas adicionais possam, em ultima
analise, confirmar a posicdo do MIT sobre esta questao, as evidéncias de hoje ndo permitem que o
Conselho pressuponha que esse sera o resultado.

O registro também fornece inUmeras areas de preocupacéo sobre a construtibilidade do
Segmento GJN+A, ao longo de grande parte de toda a sua extensdo. Em seu terminal leste, o
Segmento GJN+A enfrenta varios desafios ao atravessar a Main Street e o tanel da Linha
Vermelha que passa por baixo, fazendo uma curva acentuada para oeste ao longo da Main Street,
passando por baixo do corredor da Grand Junction Railroad cruzando na Main Street, e fazendo
uma curva acentuada a esquerda para a Albany Street. Em comparag¢do com o Segmento da Rua
Vassar, que atravessara a Rua Principal usando uma trincheira aberta acima do tdnel da Linha
Vermelha e continuara em linha reta na Rua Vassar, tanto a Eversource quanto a WSP concordam
que o Segmento GJN+A precisara de uma travessia sem trincheiras sob o tunel da Linha Vermelha
e a travessia da Grand Junction Railroad na Main Street. Travessias sem trincheiras exigem
grandes pocos de elevacao e rececdo, que o registro mostra que sera muito dificil de colocar ao
longo da Main Street, onde ha servicos publicos significativos existentes em ambos os lados do
tlnel da Linha Vermelha (que podem exigir realocacao), e trafego rodoviario pesado (Tr. 8, na
1226). Em vista dessas dificuldades, a cidade de Cambridge instruiu a Eversource a evitar a
execucdo de linhas de transmissdo do Projeto paralelas a Main Street.

A Eversource considera a construgdo da Main Street para o0 Segmento GJN+A como dificil, ndo
verificada e invidvel (Tr. 5, no 851). O registro apoia a avaliacdo da Eversource. Em contraste, 0
MIT néo oferece evidéncias confiaveis para demonstrar que esses desafios de construgdo ao

longo da Main Street devem ser ignorados pelo Conselho.

do padrdo de selecdo de rotas de revisdo. Tal determinacdo dependeria do grau em que as
provas documentais estabelecessem que a via alternativa satisfaz a fasquia elevada de ser
"claramente superior" a proposta do requerente.
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Continuando para Albany Street, a cidade de Cambridge também instruiu a Eversource a
ndo colocar uma linha de transmissdo nessa estrada, dada uma grande linha de esgoto MWRA
existente, e planos futuros para expandir a linha de esgoto para reduzir os transbordamentos
combinados de esgoto de Cambridge e Somerville para o rio Charles e manter as instalagfes da
MWRA (Tr. 8, em 1239-1240).

A Eversource também observou preocupacdes sobre a idade avancgada e as condicfes da
infraestrutura MWRA existente, que ndo se refletem na pontuacéo de rotas (Tr. 5, em 822). A
cidade de Cambridge aconselhou a Eversource a usar Vassar Street em vez de Albany Street (Tr.
5, no 830). Embora a MWRA possa estar disposta a emitir uma licenga para uma linha de
transmissao proxima a sua linha de esgoto, isso esta longe de estar assegurado, e o registro
fornece amplas evidéncias para concluir que isso ndo pode ocorrer na auséncia de um certificado
emitido pelo Siting Board em um processo futuro.

O registro mostra que virar da Albany Street para a Massachusetts Avenue e depois para
0 Grand Junction Corridor envolve curvas muito acentuadas (angulos menores que 90 graus) e
curvas S que apresentam preocupacdes significativas de engenharia tanto para a Eversource
quanto para a cidade de Cambridge. Estas curvas criam tensdo de tracdo do cabo e pressoes na
parede lateral entre o cabo e a conduta que podem deformar os cabos durante a instalagdo ou
durante a utilizacdo operacional devido a tensdo termomecanica (Tr. 5, em 899). Para resolver
essa questdo, tanto a Eversource quanto a WSP concordam que dois bueiros devem ser
colocados para emendar cabos nesses cruzamentos. No entanto, a WSP ndo projetou os bueiros
necessarios, nem verificou que a colocacao e construgdo dentro da area da Avenida
Massachusetts € mesmo possivel. Dada a densidade de utilidade existente na area e pesado
sdo preocupac0es significativas e validas. Mais uma vez, o registro apoia a visdo da Eversource de
que as curvas acentuadas na Massachusetts Avenue representam sérios desafios de construtibilidade
para o segmento GIN+A.

O uso do corredor Grand Junction Railroad € outro grande foco das preocupacfes da
Eversource sobre a construtibilidade do segmento GIN+A, devido a uma série de fatores, incluindo:
1) A proximidade da linha ferroviéria ativa; (2) incumprimento da Dire¢do MBTA, (3) engenharia
e construcdo dispendiosas, demoradas e dificeis para instalar e manter chapas de ago para proteger
as linhas ferroviarias MBTA e o terreno subjacente; (4) a necessidade de adquirir direitos
fundiarios do MBTA, MIT e outros para colocar o banco de dutos e bueiros necessarios; e (5) a

densidade de servicos publicos adjacentes existentes, incluindo fontes produtoras de calor que
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cabo; e (6) a probabilidade de grandes deslocalizacGes de servicos publicos para utilizar o corredor
(Tr. 5, 850-878). Além disso, Cambridge, que esta atualmente trabalhando para desenvolver um
caminho comunitario multiuso na borda do corredor ferroviario, também aconselhou a Eversource
a evitar o uso do Grand Junction Corridor (Cambridge Brief at 6).

O MIT alega que o banco de dutos do segmento GJN+A estaria a 15 pés da borda da linha
férrea ativa de Grand Junction por apenas cerca de 875 pés (entre a Massachusetts Avenue e a
Pacific Street (Tr. 7, na 1051). O MIT argumenta que a Eversource exagera muito a extensao do
empilhamento de chapas que seria exigido sob a Direcdo MBTA, e o custo (MIT Brief em 17-18).
O MIT também rejeita o argumento da Eversource de que as linhas de servicos publicos
adjacentes sdo numerosas ou representariam um serio impedimento para o projeto e a construgédo
da linha (MIT Brief at 33).

O Siting Board observa que a Direcdo MBTA né&o imp&e um requisito de retrocesso
uniforme; na medida em que o banco de dutos ou bueiro precisa ser instalado em profundidades
mais profundas, o deslocamento necessario € muito maior (Tr. 5, em 857). Observamos também
que, devido a falta de detalhes do projeto de engenharia para 0 Segmento GIN+A, o registro ndo
fornece uma compreenséo detalhada da proximidade do banco de dutos com os trilhos da ferrovia,
ou a profundidade na qual o banco de dutos precisaria ser colocado no corredor.
Consequentemente, o Conselho néo esta convencido de que o MIT tenha avaliado com precisao
até que ponto o Segmento GIJN+A invadiria a "Zona de Influéncia" da Direcdo MBTA e exigiria
estacas de chapa mais complicadas e dispendiosas ou outros meios de abordar as preocupacées do
MBTA. O registo ndo fornece garantias significativas de que o MBTA estaria disposto a conceder
aprovacao ou arrendar o seu corredor para o0 Segmento GJN+A, dada a sua proximidade a um
corredor ferroviério ativo.

Na opinido do Siting Board, as informacdes fornecidas pelo MIT, e incdgnitas
significativas sobre o Segmento GJN+A, tornam impossivel concluir que este segmento é
"claramente superior” ao Segmento de Rua Vassar com base em consideracfes de
construtibilidade. Ha certamente desafios associados ao Segmento de Rua Vassar, dada a extensa
infraestrutura de servigos publicos presente, mas estes foram agora identificados e quantificados
com um alto grau de preciséo, e nenhum constitui "falhas fatais" como descrito nos planos
detalhados. O registro oferece pouca ou nenhuma confianga sobre o que resultaria de engenharia e
projetos mais avancados para 0 Segmento GJN+A - se for viavel. Em todo o caso, a Siting Board

ndo pode concluir
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do registro de que o Segmento GIJN+A ¢ "claramente superior” ao Segmento de Rua Vassar em
termos de construtibilidade.

Consideragdes semelhantes dizem respeito a anélise de custos dos dois segmentos de rota,
devido, em parte, as suas diferentes fases de conce¢do. H&4 um nivel muito maior de certeza
associado ao Segmento de Rua Vassar, dado o seu estado avangado de design e engenharia. Além
disso, o Siting Board compartilha a preocupacédo da Eversource de que varios aspetos do
Segmento GJN+A poderiam ser muito mais caros do que as estimativas da WSP — se eles forem
mesmo construiveis. Por exemplo, a construcdo nas proximidades da Linha Vermelha MBTA e da
Grand Junction Railroad, como observado acima, sdo areas particulares de preocupacao sobre a
precisao das estimativas de custos da WSP. Em suma, dadas as informacdes dispares para os dois
segmentos de rota, a Siting Board ndo pode concluir que o Segmento GIJN+A teria quaisquer
vantagens de custo em relacdo ao Segmento de Rua Vassar, e, portanto, ndo seria "claramente
superior” do ponto de vista dos custos.

Finalmente, no que diz respeito a confiabilidade, o Siting Board tem serias preocupacdes
sobre a capacidade do Segmento GJN+A de atender as necessidades do Projeto em tempo habil. O
tempo necessario para projetar e projetar o segmento GJN+A pode variar desde a avaliacdo
aparentemente otimista do MIT de seis meses até a estimativa mais cautelosa (mas provavelmente
realista) da Eversource de dois anos ou mais. Além disso, 0 Aviso suplementar do Segmento
GJN+A solicitado pelo MIT (e necessario para que o Siting Board possa aprovar uma rota para
construcdo) poderia provocar novos atrasos processuais de novos (ou anteriores) intervenientes,
descobertas adicionais, audiéncias e uma futura decisdo do Siting Board. Além disso, a cidade de
Cambridge expressou fortes reservas ao segmento GJN+A e afirmou claramente que pode nédo
estar disposta a emitir as licengas necessarias®’. Como Eversource observou, isso poderia
precipitar a necessidade de um processo subsequente de Certificado, o0 que poderia adicionar uma
quantidade substancial de tempo adicional a fase de licenciamento. Dada a necessidade urgente de

energia adicional

61 Cambridge tem desempenhado um papel ativo, importante e construtivo na evolugéo do
Projeto proposto, desde o seu envolvimento na facilitacdo da co-localizagdo da Nova
Subestacao na remodelacdo da BXP, até ao seu papel no fornecimento de informacdes de
engenharia e orientacdo para a sele¢do de rotas. Embora o Siting Board atribua um peso
substancial as recomendacdes de Cambridge, o Conselho também exerce um julgamento
independente na revisao de tais recomendag0es em conjunto com outras provas e
argumentos no processo.
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recursos na area da Grande Cambridge, tais atrasos potenciais longos representariam uma ameaca
significativa para o servico elétrico confiavel para os clientes. E 6bvio que uma opcéo de rota
menos confiavel ndo é aquela que é "claramente superior" a outras opgdes mais confiaveis.®?

Considerando as razdes acima, o Siting Board considera que o Segmento GJN+A ndo €
claramente superior ao Segmento da Rua Vassar da Rota Oeste B29F da Eversource. Por
conseguinte, o Siting Board ndo avanca o segmento GJN+A para uma avaliacdo pormenorizada
nas seccdes seguintes da presente decisdo. A analise dos impactos das rotas alternativas propostas
e notadas pela Eversource, e como esses impactos serdo minimizados e mitigados, sao

considerados abaixo.

4. Conclusao sobre a Selecdo de Rotas Alternativas Preferidas e Observadas

O Siting Board exige que os candidatos considerem uma gama razoavel de alternativas
praticas de localizacdo e que as instalacfes propostas estejam localizadas em locais que minimizem

0S custos e 0 meio ambiente.

62 Em 5 de outubro de 2023, o MIT apresentou uma Mocdo de Notificacdo Suplementar,
solicitando que, se o Siting Board concedesse a Mocgéao Eversource para um Segundo Aviso
Suplementar descrito acima, o Siting Board também ordenasse que a Empresa publicasse e
distribuisse um aviso semelhante para os Segmentos Preferenciais do MIT. O MIT afirmou
que observar 0os Segmentos Preferenciais do MIT em conjunto com a mais recente proposta
de roteamento Eversource permitiria a construcdo rapida das variagfes de segmento de rota
propostas pelo MIT se o Siting Board as considerar alternativas de roteamento superiores.
A Eversource opds-se ao Motion to Notice do MIT aos segmentos de rota propostos.
Durante as audiéncias probatdrias em 27 de outubro de 2023, o Presidente ouviu
argumentos sobre a Eversource Motion e a MIT Motion (Tr. 6, em 971-980). A Eversource
opbs-se a mogdo do MIT, argumentando o imediatismo da necessidade do projeto proposto
e 0 atraso que estaria associado ao fornecimento de requisitos processuais para perceber as
rotas propostas pelo MIT e a investigacdo adicional que a empresa precisaria desenvolver
para notar essas rotas. Naquela época, o MIT e a Eversource concordaram com o
adiamento de uma decisdo sobre a mocdo do MIT até a conclusao das audiéncias e a
apresentacédo de resumos. Tr. 5, 974-980. Cambridge concordou com a posicao da
Eversource. Como observado acima, o Siting Board analisou os méritos da opcéao de rota
restante proposta pelo MIT e determinou que, com base no registro, 0 Segmento GIN+A
ndo merece uma avaliacdo mais aprofundada para justificar o deferimento do pedido de
notificacdo e investigacdo adicional do MIT neste momento. Portanto, o Siting Board nega
a mocao do MIT.
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impactos, a0 mesmo tempo que garante a fiabilidade do abastecimento. Em decisdes anteriores, o
Siting Board considerou que varios critérios, incluindo, entre outros, recursos naturais, uso da terra,
impacto comunitario, custo e critérios de confiabilidade, eram adequados para identificar e avaliar

opcOes de rotas para linhas de transmisséo e instalagdes relacionadas. Sudbury-Hudson, aos 71;

Needham-West Roxbury, com 21; Woburn- Wakefield aos 65. O Siting Board também considerou

que a concecdo especifica dos métodos de pontuacao e ponderagdo para os critérios escolhidos é
uma parte importante de um processo de selecdo de locais adequado.
Sudbury-Hudson, aos 71; Needham-West Roxbury, com 21; Woburn-Wakefield aos 65.

Com base no processo de selecdo de rotas descrito acima, o Siting Board considera que a
Companhia: (1) desenvolveu e aplicou um conjunto razoavel de critérios para identificar e avaliar
rotas alternativas de forma a garantir que nao negligenciou ou eliminou quaisquer rotas que sao, no
computo geral, claramente superiores ao Projeto proposto, e (2) identificou uma gama de rotas de
linhas de transmissdo com alguma medida de diversidade geografica. Os métodos de selecéo de
rotas utilizados pela Empresa neste processo sao geralmente consistentes com os utilizados para
outros projetos e aceites pelo Siting Board.®® Por conseguinte, o Siting Board considera que a
empresa demonstrou que examinou uma gama razoavel de alternativas préaticas de localizacédo e
que as instalacGes propostas estdo localizadas em locais que minimizam os custos e 0s impactos

ambientais, garantindo simultaneamente um aprovisionamento energético fiavel.

VI.  ANALISE DOS ELEMENTOS DO PROJETO

A. Padrdo de revisao

Ao implementar seu mandato estatutario sob G.L. c. 164, 88 69H e 69J, o Siting Board
exige que um peticionario demonstre que sua instalacdo proposta minimiza os custos e 0s
impactos ambientais, garantindo um fornecimento de energia confidvel. Park City Wind, LLC,
EFSB 20-08/D.P.U. 20-56/20-57, em 58 (2023) ("Park City Wind"); Fiabilidade Mid Cape em 50-

51; Beverly-Salem em 41-42. Para avaliar a facilidade proposta, o Siting Board determina

primeiro se o peticionario tem

63 A aceitacdo desta metodologia geral de selecéo de rotas por parte deste Siting Board foi
confirmada em recurso pelo Tribunal de Recurso de Massachusetts. Ver Cidade de
Winchester v. EFSB, 98 Mass.App.Ct. 1101 (2020). Ver também Town of Sudbury c.
EFSB, 487 Miss. 737 (2021).
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forneceram informacdes suficientes sobre os impactos ambientais e as potenciais medidas de
mitigacdo para permitir ao Siting Board proceder a essa determinacdo. Em seguida, o Siting
Board examina os impactos ambientais da instalacdo proposta e determina: (1) se os impactos
ambientais seriam minimizados; e (2) se seria alcancado um equilibrio adequado entre impactos
ambientais contraditdrios, bem como entre impactos ambientais, custos e fiabilidade. Parque
Cidade Vento em 58; Fiabilidade Mid Cape em 50-51; Beverly-Salem em 41-42.

B. Descricdes dos elementos do projeto

1. Nova Subestacdo

A Nova Subestacao seria construida em uma parcela de 1,67 acre de propriedade da BXP,
da qual a Nova Subestacio ocuparia 0,8 acres (Exhs. EV-2, em 5-43; EFSB-PA-14, em 2).%
Como parte do Plano BXP MXD, um espaco publico aberto seria
localizado diretamente acima da Nova Subestacdo (Exhs.
EV-2, em 5-43; EFSB-R-3(1)). Com excec¢éo das chaminés de ventilacdo, uma cabeceira de
elevador de carga e uma cabeceira de acesso de escada, a Nova Subestacdo seria
completamente subterranea (Exh. EV-2, em 5-43). As pilhas de ventilagdo teriam
aproximadamente 35 metros de altura, com saida de ar do lado e do topo de uma pilha (Exh.
EFSB-SU-12(2) em 23, Tr. 8, em 1350-1351). Ver Exh. EFSB-SU-12(2) para visualizacao da

seccdo transversal de uma pilha de ventilacdo. A Nova Subestacdo incluiria trés salas de

controle com relé de protegdo e equipamentos de controle, equipamentos de comunicagdo e
baterias de controle (Exh. EV-2, em 4-1). A Nova Subestacgéo incluiria aparelhagem isolada a
gas de 115 kV ("SIG"), trés transformadores de 90 MVA 115/14 kV e comutadores associados,
com espaco para adicionar um quarto transformador e aparelhagem associada para uso no
futuro (Exh. EV-2, em 1-2, 4-1).5°

64 De acordo com a Companhia, a Nova Subestagdo requer uma area bruta total estimada de
170.800 pés quadrados ou 3,92 acres (Exh. EFSB-R-2). A empresa explicou que cumpriria
0 requisito de area bruta total construindo varios niveis abaixo do grau (Exh. EFSB-R-2,
em 3).

65 Com base na previsao de carga da Companhia para 2021, a adi¢cdo de um quarto
transformador esta projetada para além de 2031 (Exh. EFSB-R-4). Os principais
equipamentos necessarios para um potencial quarto transformador incluiriam
comutadores, um transformador de 90 MV A, secdes de barramento de comutador de 115


https://fileservice.eea.comacloud.net/FileService.Api/file/FileRoom/18082430#page%3D26
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kV, bancos de capacitores associados e um reator de derivacdo (Exh. EFSB-R-4).
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2. Linhas de Transmissdo Subterraneas

a. Rotas Somerville

i. Rota S15 (Rota preferida da empresa)

A rota S15 ¢é a rota preferida da Companhia para a qual a Companhia busca aprovacao
entre as opc¢des de rota de Somerville (Exh. EFSB-RS-19(S1)). Apos a primeira audiéncia publica
de comentarios, em julho de 2022, a equipe da Siting Board emitiu um pedido de informacao
preliminar solicitando a Companhia que avaliasse a eficicia de um hibrido das Rotas S11C, S1A e
S12 (Exh. EFSB-P-1).

Apos avaliacdo, incluindo feedback positivo das partes interessadas, a Empresa determinou que a
rota hibrida resultante da "Rota Alternativa Hibrida Percebida S15" merecia uma consideragédo
adicional como uma rota potencialmente superior para esta area do Projeto (Exh. EFSB-P-1).
Assim, em 9 de setembro de 2022, a Companhia apresentou uma mocao solicitando autorizacéo
para uma notificacdo complementar do processo aos proprietarios e atuais moradores ao longo da
rota hibrida. O Conselho emitiu um aviso suplementar em 12 de outubro de 2022 e realizou uma
segunda audiéncia publica de comentarios em 10 de novembro de 2022 para a Rota S15. Apds o
envolvimento de outras partes interessadas, incluindo a cidade de Somerville, e estudos de
viabilidade de engenharia, em 2 de outubro de 2023, a empresa apresentou uma mogao para
publicar um segundo aviso suplementar do processo para 0s proprietarios e moradores de onze
parcelas ao longo e perto de uma pequena parte de uma varia¢ao atualizada da Rota S15 (Exh.
EFSB-RS- 19(S1) em 1). O Conselho de Administracdo aprovou o pedido de notificacdo
complementar da Companhia e 0 Aviso emitido em 19 de dezembro de 2023.

A rota S15 atravessa Cambridge e Somerville por uma distancia total de 1,31 milhas
(Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2). A rota segue para oeste do New Substation Site em Cambridge
para a Broadway por cerca de um quarteirdo antes de virar para o norte na Galileo Galilei Way
por aproximadamente 400 pés e, em seguida, virando para oeste para o corredor da Grand
Junction Railroad em terras de propriedade da cidade de Cambridge (Exh. EFSB-RS-19(S1) em
2). Deste ponto para norte, o percurso desloca-se para o futuro alinhamento do Grand Junction
Multi-Use Path da cidade de Cambridge (Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2). A rota entéo sai do
corredor da Grand Junction Railroad em Medford Street/Gore Street e continua por cerca de 300
pés na Medford Street antes de seguir para oeste na South Street (Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2).

A rota segue pela South Street e vira
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ao norte, na rua Windsor (Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2). Da Windsor Street, a rota atravessa sob 0s
trilhos MBTA Fitchburg Commuter Rail e Green Line Extension na dire¢do norte (Exh. EFSB-RS-
19(S1) em 2). Depois de cruzar os trilhos, a rota viaja na diregcéo oeste seguindo a Charlestown
Street por cerca de 200 pés e estendendo-se pelo desenvolvimento D2 Union Square Revitalization
("D2 Site") antes de se conectar com a Subestacdo Somerville (Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2).

a) Variacdo da rota S15

A pedido da cidade de Somerville, a empresa manteve uma variagéo de rota que se move
na direcdo oeste da South Street para a Windsor Street, através de uma parcela privada ocupada
por uma instalacdo de salvamento de autopecas (Exh. EFSB-RS-19(S1) em 2-3). A variacao entédo
viraria para o norte na Windsor Street por cerca de 200 pés, onde se alinha com o local de travessia
sem trincheiras no final da Windsor Street (Exhs. EFSB-RS-19(1), EFSB-RS-19(S1) em 3). Esta
alteracéo foi solicitada pela cidade de Somerville para permitir flexibilidade no caso de South
Street ser realocado de acordo com os planos de reurbanizagéo existentes para a area (Exh.EFSB-
RS-19 (S1) em 3). Ver
Figura 10 abaixo.

Figura 10: Variagéo da rota S15

Fonte: Exh. EFSB-RS-19(1).
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ii. Rota S1A (Rota Alternativa Notada)
A Rota S1A tem aproximadamente 1,25 milhas de comprimento, ligando a Nova

Subestacdo a Subestacdo de Somerville existente (Exh. EV-2, em 5-3). Esta rota segue para oeste
da Nova Subestacéo para a Broadway por cerca de um quarteirdo antes de virar para noroeste na
Hampshire Street (Exh. EV-2, em 5-3). Da Hampshire Street, a rota segue para o norte na
Columbia Street até Somerville até o cruzamento com Windsor Place (Exh. EV-2, em 5-3). A rota
atravessa Windsor Place e segue para o norte através dos trilhos ferroviarios suburbanos MBTA
da Fitchburg Route Main Line (Exh.

EV-2, em 5-3). Depois de cruzar os trilhos, a rota viaja na direcao oeste através do Site D2,
paralelo aos trilhos da estrada de ferro MBTA e a plataforma da estacdo de trem Union Square da
Extensdo da Linha Verde da MBTA, virando para o norte correndo paralelamente a Prospect
Street, e depois para oeste atraves da Prospect Street, onde entra na Subestacdo Somerville (Exh.
EV-2, em 5-6).

i, Rota S1 (Variacdo de rota)

A Rota S1 segue 0 mesmo alinhamento descrito acima para a Rota S1A, exceto que ela
viaja na direcdo noroeste em torno da borda leste do local da nova plataforma da estacdo de trem
Union Square da MBTA, através do Site D2, geralmente seguindo o alinhamento aproximado de
duas futuras estradas associadas ao desenvolvimento, identificadas como Milk Alley e Bennett
Court (Exh. EV-2, em 5-6). A rota entdo atravessa a Prospect Street e acessa a Subestacao
Somerville do leste (Exh. EV-2, em 5-6). De acordo com a Eversource, 0 Route S1Variation
poderia minimizar potenciais desafios de sequéncia de construcdo, coordenacao e restauracéo do

local associados a construgdo em curso no Site D2 (Exh. EV-2, em 5-149).

iv. Rota S11C (Rota Alternativa Notada)

A Rota S11C tem aproximadamente 1,56 km de comprimento, ligando a Nova Subestacéo
a Subestacdo de Somerville (Exh. EV-2, em 5-8). Esta rota segue para oeste da Nova Subestacéo
para a Broadway por cerca de um quarteirdo antes de virar para o norte em uma parcela de terra de
propriedade da cidade de Cambridge adjacente ao lado leste do corredor MBTA Grand Junction
Railroad (Exh. EV-2, em 5- 8). A rota continua para o norte nas propriedades de propriedade da
cidade de Cambridge paralelas ao lado leste
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do corredor ferroviario MBTA Grand Junction (Exh. EV-2, em 5-8). Da Broadway até a Medford
Street, em Somerville, a rota se encaixa com o potencial alinhamento futuro do Grand Junction
Multi-Use Path de Cambridge, que requer a travessia de terras de propriedade da cidade de
Cambridge no lado leste do corredor ferroviario existente para terras de propriedade da cidade de
Cambridge no lado oeste do corredor ferroviario (Exh. EV-2, em 5-8). Depois de atravessar a
Medford Street, a Route S11C continua para o norte ao longo da borda oeste da MBTA ROW até a
intersecdo dos trilhos da Grand Junction Railroad e dos trilhos ferroviarios suburbanos MBTA
(Fitchburg Route Main Line) (Exh. EV-2, em 5-8). A rota atravessaria entdo os trilhos da MBTA e
a McGrath Highway (Route 28) para chegar a um terreno de propriedade da Eversource na
Linwood Street (Exh. EV-2, em 5-8). A linha de transmissao entdo viraria para noroeste na
Linwood Street, Washington Street e Prospect Street, onde se conecta com a Subestacéao
Somerville (Exh. EV-2, em 5-8).

b. Rotas Kendall

i. Rota K5A (Rota Preferida da Empresa)

A rota preferida da Companhia (designada como Rota K5A) tem aproximadamente 0,6

milhas de comprimento, ligando a Nova Subestacdo a Subestacdo East Cambridge existente (Exh.
EV-2, em 5- 3). A rota sai da Nova Subestacdo e segue para leste na Broadway antes de virar para
nordeste ao longo do Volpe Center Site e segue para a Third Street perto do cruzamento da Potter
Street (Exh. EV- 2, em 5-3). A rota atravessa o0 Volpe Center Site para evitar o congestionamento
de servicos publicos em partes da Third Street e, especificamente, no cruzamento Third
Street/Broadway (Exh. EV-2, em 5-3). A rota entdo vira para leste na Linskey Way e depois para

o sul na Second Street, onde se conecta a East Cambridge Substation (Exh. EV-2, em 5-3)

il. Rota K11 (Rota Alternativa Notada)

A Rota K11 tem aproximadamente 0,6 milhas de comprimento ligando a Nova Subestacéo
a Subestacdo East Cambridge existente (Exh. EV-2, em 5-8). Esta rota segue para o leste da Nova
Subestacdo para a Broadway antes de virar para o norte através do VVolpe Center Site até a Potter
Street (Exh. EV-2, em 5-8). Da Potter Street, a rota segue para o norte na 5th Street e oeste para a
Munroe Street antes de atravessar a Third Street para Linskey Way (Exh. EV-2, em 5-8). O

percurso segue
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Linskey Way na direcdo leste antes de virar para o sul na Second Street até seu ponto de

interconexao dentro da subestacdo East Cambridge (Exh. EV-2, em 5-8).

C. Rotas de Putnam

i. Rota P13 (Rota preferida da empresa)

A rota preferida da Companhia (designada como Rota P13) tem aproximadamente 0,49
milhas de comprimento e esta localizada inteiramente dentro de Cambridge (Exh. EV-2, em 5-3).
Esta rota segue para leste da Nova Subestacdo em East Cambridge para a Broadway e sul na
Ames Street (Exh. EV-2, em 5- 3). A rota segue pela Ames Street através do cruzamento da Main
Street e do tunel do metr6 MBTA Red Line abaixo dela, até o cruzamento com a Memorial Drive
(Exh. EV-2, em 5-3). Na Memorial Drive, a rota termina em uma configuracdo "T" com a linha
emendada na(s) linha(s) de transmissdo Eversource existente para o leste e oeste na Memorial
Drive (Exh. EV-2, em 5-3).

ii. Rota P11 (Rota alternativa notada)

A rota P11 consiste em 0,87 milhas completamente dentro da cidade de Cambridge (Exh.
EV-2, em 5-7). Da Nova Subestacéo, a rota comeca seguindo para leste na Broadway Street e ao
sul na Ames Street até chegar a Main Street (Exh. EV-2, em 5-7). Ao chegar a Main Street, a
linha segue paralela ao tdnel do metrd da linha vermelha MBTA antes de atravessar para a
Vassar Street e segue para o sul até chegar a Massachusetts Avenue (Exh. EV-2, em 5-7 a 5-8).
De I4, continua a sudeste até chegar a Memorial Drive, onde se emenda em uma linha de

transmissao existente (Exh. EV-2, em 5-7 a 5-8).

d. Brighton East Rotas

i. Rota B2A Leste (Rota Preferida da Companhia)

A rota preferida da Companhia (designada Rota B2A East) tem aproximadamente 2,9
milhas de comprimento, indo para leste da Nova Subestacdo até a Subestacdo de Brighton
existente (Exh. EV-2, em 5- 6). Esta rota segue para leste da Nova Subestacdo para a Broadway
antes de virar para o sul na Ames Street (Exh. EV-2, em 5-6). A rota segue pela Ames Street
através do cruzamento da Main Street, e o tunel do metrd MBTA Red Line abaixo dela, até o

cruzamento com a Memorial Drive (Exh.
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EV-2, em 5-6). Na Memorial Drive, a rota vira para o oeste seguindo a pista leste para a
propriedade Magazine Beach do Departamento de Conservacédo e Recreacdo de Massachusetts
("MassDCR's") (Exh. EV-2, em 5-6). Em Magazine Beach, a rota atravessa sob o rio Charles para
Boston via HDD (Exh. EV-2, em 5-6). Depois de atravessar sob o rio Charles, a rota segue o
alinhamento geral de uma nova rua antecipada, referida como Lincoln Street Connector, que é
proposta para ser construida como parte do Projeto Multimodal Allston da MassDOT (Exh. EV-2,
em 5- 6). De 14, a rota segue para Cambridge Street, seguindo pela Cambridge Street até Empire

Street e Lincoln Street, onde termina na Subestagdo de Brighton (Exh. EV-2, em 5-6).

ii. Rota B2AN Leste (Variacdo de Rota)

A Companhia também avaliou uma variacdo de rota, a Rota B2AN East, como uma rota

alternativa através do local do Projeto Multimodal Allston, caso esse projeto ndo avance para a
construcdo, a0 mesmo tempo em que minimiza potenciais restricdes de desenvolvimento futuro
para o atual proprietario (Universidade de Harvard) caso ele procure desenvolver sua propriedade
no futuro (Exh. EV-2, em 4-38, 5-2, 5-6,

5-103). A Companhia afirmou que o Projeto Multimodal Allston j& estava envolvido no processo
de licenciamento ambiental através do MassDOT (Exh. EFSB-RS-17). A Empresa indicou que,
como a MassDOT néo identificou alteragdes significativas no design de rotas da Empresa até o

momento, é provavel que a Companhia usasse a Rota B2A Leste (Exh. EFSB-RS-17).5¢°

iil. Rota B31 Leste (Rota Alternativa Notada)

A Rota B31 East tem aproximadamente 3,26 milhas de comprimento, seguindo para leste
para conectar a Nova Subestacdo a Subestacdo de Brighton existente (Exh. EV-2, em 5-8).
Saindo da Nova Subestagdo, o percurso segue pela Rua Ames até o cruzamento com a Memorial
Drive (Exh. EV-2, em 5-8). Em

66 O Certificado do Formulario de Notificacdo Ambiental MEPA ("ENF") da Empresa
também observou que o uso da Rota B2AN Leste exigiria coordenacdo com 0 MBTA em
relacdo ao projeto, construcdo e manutencdo da rota (Exh. EV-3, aos 11). Além disso, 0
certificado afirmava que a parte do alinhamento de rotas fora da garagem de acesso ao
patio de escala precisaria levar em conta estruturas para apoiar o desenvolvimento futuro
dos direitos aéreos (Exh. EV-3, aos 11).
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Memorial Drive, a rota vira para o oeste (seguindo as pistas leste da Memorial Drive) para o Reid
Rotary na Boston University Bridge, continuando para oeste na Memorial Drive até a River Street
Bridge (Exh. EV-2, em 5-9). Neste local, a rota vira para o oeste atraves da River Street Bridge,
sobre o rio Charles e para a Cambridge Street em Boston (Exh. EV-2,

em 5-9). No lado de Boston do rio Charles, a rota atravessaria as rampas 1-90 seguindo a
localizacdo aproximada da Cambridge Street reconstruida como parte do Allston Multimodal
Project da MassDOT (Exh. EV-2, em 5-9).5” Depois de passar por um pequeno
trecho de terra arborizada e ndo desenvolvida (aproximadamente 500
pés) adjacente ao acostamento da estrada, a rota faz a transi¢cdo de
volta para a Cambridge Street até chegar a Lincoln Street (Exh. EV-
2,

em 5-9). A rota segue pela Lincoln Street até a Subestacdo de Brighton (Exh. EV-2, em 5-9).

e. Brighton West Rotas

i. Rota B29F Oeste (Rota preferida da empresa)

A rota preferida da Companhia (designada Rota B29F Oeste) tem aproximadamente 3,0
milhas de comprimento, indo para oeste da Nova Subestacdo até a Subestacdo de Brighton existente
(Exh. EV-2, em 5-

7). Esta rota segue para oeste da Nova Subestacdo para a Broadway antes de virar para o sul na
Galileo Galilei Way até a Rua Vassar (Exh. EV-2, em 5-7). A rota segue pela Vassar Street antes
de atravessar para noroeste através de um estacionamento de propriedade do MIT e do MBTA
(Exh. EV-2, em 5-7). Do estacionamento, a rota atravessaria a Grand Junction Railroad até um
estacionamento em uma segunda parcela de terra de propriedade do MIT (Exh. EV-2, em 5-7). A
rota segue pela Waverly Street até a Brookline Street através do Reid Rotary na Boston University
Bridge, continuando a oeste na Memorial Drive até a River Street Bridge (Exh. EV-2, em 5-7).
Neste local, a rota vira para o oeste através da River Street Bridge, sobre o rio Charles e para a
Cambridge Street em Boston (Exh. EV-2, em 5-7). No lado de Boston do rio Charles, a rota
atravessaria

Rampas 1-90 seguindo a localizacao aproximada da Cambridge Street reconstruidas como parte

67 Conforme descrito acima, a Empresa esta coordenando com a MassDOT a construgédo do
Projeto através do Projeto Multimodal Allston da MassDOT (Exh. EFSB-RS-17). O
MassDOT revisou a Rota B2A Leste e nédo identificou mudancas significativas de projeto
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do Projeto Multimodal Allston da MassDOT (Exh. EV-2, em 5-7). Depois de passar por um
pequeno trecho de terra arborizada e ndo desenvolvida (aproximadamente 500 pés) adjacente ao
acostamento da estrada, a rota faz a transicdo de volta para a Cambridge Street até chegar a
Lincoln Street (Exh. EV-2, em 5- 7). Finalmente, a rota segue pela Lincoln Street até a
Subestacao de Brighton (Exh. EV-2, em 5-7).

ii. Rota B30 Oeste (Rota Alternativa Notada)

A Rota B30 West tem aproximadamente 3,43 milhas de comprimento, indo para oeste da
Nova Subestacdo até a Subestacdo de Brighton existente (Exh. EV-2, em 5-9). Saindo da Nova
Subestacao, a rota segue para oeste na Broadway antes de virar para o sul na Prospect Street e
depois para oeste na Green Street (Exh. EV-2, em 5-9). A rota segue pela Green Street até a
Putnam Avenue, onde vira para 0 norte e depois para o oeste até a Mt. Auburn Street (Exh. EV-2,
em 5-9). A rota segue pela Mt. Auburn Street até a John F. Kennedy Street (Exh. EV-2, em 5-9). A
rota entdo segue para o sul ao longo da John F. Kennedy Street até a Anderson Memorial Bridge
sobre o rio Charles (Exh. EV-2, em 5-9). No lado de Boston do rio Charles, a rota segue pela
North Harvard Street até Franklin Street e Lincoln Street antes de terminar na subestagéo de
Brighton (Exh. EV-2, em 5-9).

3. Upgrades de subestacdes

O projeto também inclui o trabalho em cinco subestac@es existentes para acomodar as
novas linhas: Subestacdo Somerville, Subestacdo Putnam, Subestacdo East Cambridge,
Subestacdo Brighton e Subestacdo North Cambridge (Exh. EV-2, em 1-7 a 1-8).°8 Com
excecdo da reconfiguracdo da linha de transmissdo no Memorial
Drive (\ver discussdo na subsecdo c), a Companhia afirmou que todos os trabalhos de projeto
auxiliares seriam executados dentro das linhas de vedagéo da subestagéo existentes (Exh. EV-2,
em 5-50 a 5-52).

68 A Companhia refere-se a essas atualizagfes como “trabalho em instalacdes de
subestacgdes existentes", "trabalho de subestagéo auxiliar", instalagdes auxiliares",
"modificacdo auxiliar de instalacGes de subesta¢des existentes” e "projetos de
modificacdo de estagOes remotas” em diferentes partes de sua Peticdo (Exh. EV-2). Por
uma questdo de clareza, o Siting Board refere-se, na presente decisdo, as mesmas
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a. AtualizacBes da subestacdo de Somerville

O trabalho relacionado ao projeto na estacdo de Somerville incluiria a instalacdo de novos
bancos de dutos abaixo do grau, terminacGes de cabos acima do grau (na localizacdo dos
terminadores existentes), puxamento/terminacao de cabos e mudancas de controle e protecdo (Exh.
EV-2, em 5-51).

b. AtualizacOes da subestacdo de East Cambridge

Para integrar a Nova Subestacdo ao sistema de transmissdo, a Companhia desconectaria o
cabo de saida da Unidade Geradora de Energia Vicinity ("Vicinity Energy") do 6nibus de 115 kV
na Subestacdo East Cambridge e o conectaria diretamente a Nova Subestagdo (Exh. EV- 2, em 5-
50). A Companhia conectaria uma nova linha de 115 kV da Nova Subestacéo a posicéo de
comutacdo anteriormente utilizada pela Vicinity Energy (Exh. EV-2, em 5-50 a 5-51). Os
trabalhos consistiriam na reconfiguracdo de bancos de dutos no patio da estacéo,

puxamento/terminacdo de cabos e mudangas de controle e protecdo (Exh. EV-2, em 5-51).

C. AtualizacOes da Subestacdo de Putnam

A Companhia propde reconfigurar as linhas de 115 kV que abastecem a Subestacéo de
Putnam em um local fora da area de cobertura da estacdo na Memorial Drive (Exh. EV-2, em 5-
50). O trabalho nesta instalacdo de subestacéo consistiria em mudancas de protecdo e controle
(Exh. EV-2, em 5-50).

d. AtualizacOes da subestacdo de Brighton

O trabalho relacionado ao projeto na Subestagdo de Brighton consistiria na instalagcdo
de novos bancos de dutos abaixo do nivel, terminacdes de cabos acima do grau (na localizacao
dos terminadores existentes), puxacdo/terminacdo de cabos e mudancas de controle e protecéo
(Exh. EV-2, em 5-51).

e. Atualizacbes da subestacdo de North Cambridge

O 6nibus de 115 kV na Subestacdo North Cambridge € a fonte das duas linhas de
abastecimento de 115 kV para a Subestacdo de Putnam (Exh. EV-2, em 5-51). Para equilibrar os

fluxos no sistema de transmissao, a empresa instalaria reatores limitadores de corrente ar-core
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proximo ao local das terminacdes da linha existente (Exh. EV-2, em 5-51). Além da instalacéo
dos CLRs e suas fundacdes associadas, a Empresa substituiria uma pequena secao de énibus
isolado a ar por barramento GIS para alcancar as folgas elétricas necessarias (Exh. EV-2, em
5-51). Haveria também modificacdes nos equipamentos de protecédo e controle (Exh. EV-2, em
5-51).

4, AtualizacOes do Sistema de Distribuicdo Subterrénea

A Companhia também instalaria um conjunto de 36 alimentadores de distribui¢éo e bancos
de dutos associados e outros equipamentos que ligam a Nova Subestacdo a rede de distribuicéo
existente em vias puablicas imediatamente adjacentes & Nova Subestacio (Exh. EV-2, em 5-52).%°
A Companhia considerou que os trabalhos de distribuicdo entre a
Nova Subestacdo e o primeiro bueiro fora da Nova Subestacdo, que
seria o ponto de ligacdo ao sistema de condutas de distribuicéo
existente, faziam parte dos trabalhos do projeto acessorio da Junta
(Exh. EFSB-G-2, em 1-2). A Companhia explicou que acabaria por
atualizar os alimentadores de distribuicdo além do primeiro bueiro,
independentemente de a Nova Subestacédo e as linhas de transmissao
propostas serem construidas, e o trabalho de distribuigéo
proporcionaria beneficios fora de sua relagdo com a Nova Subestacédo
e Novas Linhas (Exh. EFSB-G-2, em 1-2).

C. Descricdo Geral da Construcdo do Projeto

1. Cronograma de Construcdo

A Companhia previa o inicio da construcdo do Projeto em 2024, que ocorreria ao longo
de cinco anos (Exh. EV-2, em 5-25). A empresa antecipou que iria construir as rotas mais curtas

e diretas de Kendall e Putnam primeiro devido a sua proximidade entre si e

69 Embora a Eversource afirme que as linhas de distribuicdo ndo séo jurisdicionais para a
revisdo do Siting Board sob G.L. c. 164, 88 69J, 72, como parte do Projeto, a Empresa
observou que a Eversource forneceu informacdes sobre sua construcao do sistema de
distribuicéo elétrica para identificar o escopo completo de instalagdes que seriam
construidas em conjunto com o Projeto (Exh. EV-2, em 1-1).
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a construcdo da Nova Subestacdo na Praca Kendall, antes das rotas mais longas e complexas de
Brighton e Somerville (Exh. EV-2, em 5-25 a 5-26). A Companhia estimou que as rotas mais longas
levariam aproximadamente 36 a 42 meses para serem construidas (Exh. EV-2, em 5-25). A
Companhia previa que seus empreiteiros empregariam varias equipes de trabalho, designadas para
varias zonas de trabalho ativas, para manter este cronograma de construgédo (Exh. EV-2, em 5-25;
Tr. 8, em 1334-1335).

De acordo com o cronograma da BXP para seu Projeto de Reurbanizacgdo, a construcéo
da abobada subterranea esta prevista entre o terceiro trimestre de 2023 e o quarto trimestre de
2026 (Exh. EFSB-CM-4(1)). Apos a transferéncia da abdbada da subestacéo construida pela
BXP, a construcdo da Nova Subestacdo se estenderia até o final de 2028 (Exh. EFSB-CM-3(1)).
O trabalho da Nova Subestacéo, incluindo testes, comissionamento e energizacao faseada de
linhas de distribuigdo e transmissao, levaria aproximadamente cinco anos para ser concluido
(Exhs. EV-2, em 5-44, EFSB- CM-4 em 1).

2. Horério de Construcao

O horério tipico de trabalho na construcdo civil seria das 7h00 as 19h00 de segunda a
sexta-feira e das 9h00 as 18h00 aos sabados (Exh. EV-2, em 5-25 a 5-26).° A
Companhia definird hordrios de constru¢do ao longo
das rotas para minimizar os impactos adversos sobre
0s moradores, empresas e usos sensiveis, como escolas
e residéncias estudantis, garantir um fluxo ideal de
trafego de veiculos e caminhdes e reduzir os impactos
diurnos para passageiros e passageiros (Exh. EV-2, em
5-26). No entanto, a Empresa pode precisar realizar
certos trabalhos de forma limitada fora do horéario
normal de trabalho, inclusive a noite, aos domingos e
feriados, dado: (1) congestionamento de trafego
durante o dia; 2) Outros projetos de construcédo; 3)
Trabalhos que exijam interrupcbes programadas; e (4)
trabalhos que exijam operac¢do continua (como
derramamento de concreto) (Exh. EV-2,
em 5-26).
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70 A empresa afirmou que desenvolvera o horério final de construgdo de acordo com as
portarias locais de ruido e em coordenagdo com 0s municipios e partes interessadas,
incluindo MassDOT, MWRA, MassDCR e MBTA (Exh. EV-2, em 5-25 a 5-26).
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3. Nova Subestacdo

Como parte do Plano BXP MXD, a BXP construird uma abdbada subterranea composta
por paredes de chorume de concreto, pisos, escadas, elevador, infraestrutura de sistema de
supressdo de incéndio e sistemas minimos de iluminagdo (Exh. EV-2, em 5-44)."t A
Eversource construird a Nova Subestacdo dentro da abdbada
subterranea, incluindo os sistemas de apoio ao edificio, tais como
ventilacdo, sistemas de protecdo contra incéndios, sistemas de
contencdo de derrames de O0leo para transformadores, disjuntores,
relés e equipamentos de controlo, equipamentos de comunicagdo e
baterias, comutadores e quaisquer equipamentos de aterramento e
iluminacdo necessarios (Exh. EV-2, em 5-44). A Companhia indicou
gque 0S equipamentos e muitos sistemas auxiliares propostos para a
Nova Subestacdo sdo idénticos aos que a Companhia utiliza em suas
outras subesta¢des internas (Exh. EFSB-SU-26).

Durante a construgdo da Nova Subestacdo, a Eversource transportaria o equipamento para o
cofre subterraneo atravées do elevador de carga, da escotilha de remocao do equipamento e das
pilhas de admissdo/escape antes da instalacéo das persianas (Exh. EFSB-SU-16). De acordo com a
Eversource, as fases de trabalho para a Nova Subestagéo incluem:

e Instalacdo de sistemas mecanicos, elétricos, hidraulicos ("MEP™) e prediais;
e Instalacdo de equipamentos de subestagoes;

e Integracdo de equipamentos;

e Testes e comissionamento; e ainda

e Energizacao faseada de linhas de transmisséo e
distribuicdo (Exh. EFSB-CM-4).

4. Linhas de Transmissdo Subterraneas

A Companhia descreveu a sequéncia de construcao das linhas de transmissdo subterraneas
em cinco etapas gerais: (1) instalacdo de controles de erosdo e sedimentos; (2) instalacdo de
camaras de visita/cofres de emenda; 3) Instalacdo de valas e bancos de condutas; (4) puxar cabos,

emendar e
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n A BXP também transferiria para a Eversource a propriedade de bancos de dutos de
transmisséo e distribuicdo dentro dos limites do local, cAmaras de tragdo de cabos de
distribuicdo e um sistema de aterramento (RR-EFSB-16(1) em 65).
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e (5) restauracdo (Exh. EV-2, em 5-9). Embora a Companhia usasse metodos de trincheira a céu
aberto ao longo da maioria dos segmentos das rotas de linhas de transmissdo propostas, ela
também propds o uso de duas técnicas diferentes de travessia sem trincheiras para certos
segmentos desafiadores (ver Exh. EV-2,

em 5-12, 5-14).

A Companhia afirmou que minimizaria os impactos da construcado, limitando a duracao da
construcdo, cronometrando a construcdo de forma menos impactante para o proprietario e 0s
usuarios dos imadveis e restaurando as areas perturbadas para sua condi¢do preexistente ou melhor
assim que possivel ap6s a construcdo (Exh. EV-2, em 5-23 a 5-24). De acordo com a Eversource,
ela trabalharia em estreita colaboracéo com os proprietarios para refinar o cronograma,
desenvolver planos de gerenciamento de construcédo e preparar detalhes de restauracéo especificos

do local antes do inicio da construgdo (Company Brief, aos 19; Exh. EV-2, em 5-23 a 5-24).”%

a. Instalacdo de Controlos de Erosdo e Sedimentos

A Companhia afirmou que primeiro instalaria medidas temporarias de controle de eroséo e
sedimentos entre areas de trabalho e areas ambientalmente sensiveis antes das atividades de
perturbacdo do solo e inspecionara e mantera regularmente tais medidas durante a construcao
(Exh. EV-2, em 5-10).

Os controles de erosao e sedimentos incluem fardos de palha, cerca de lodo, tubos de filtro de
composto, acécias de palha, bem como protecdo de entrada de bacia de captura (Exh. EV-2, em 5-
10).® Além disso, a Companhia instalaria protecdo de entrada em
bacias de captacdo de aguas pluviais ao longo das rotas do Projeto
nas imediacbGes de valas ativas, escavacdo ou outras atividades de
construcdo que envolvessem perturbacédo de sedimentos (Exh. EV-2,
em 5-10).

2 A Companhia afirmou que, ao trabalhar na proximidade de estruturas adjacentes ao longo

de todas as partes das rotas, empregaria revestimento e escoramento em trincheiras
escavadas para garantir sua estabilidade (Exhs. EFSB-CM-7; SCAH-1-1). A Companhia
documentaria a condicao das estruturas adjacentes e, para operagdes de travessia sem
trincheiras, implementaria 0 monitoramento de vibra¢6es como melhores préaticas de
gestéo (Exhs. EFSB-CM-7; -SCAH1-1).

3 A Eversource inclui a sua Manual de Boas Praticas de Gestao para Massachusetts e
Connecticut em anexo a peticao (veja Exh. EV-2, apéndice 5-7). A Eversource afirmou



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 156
que instalaria os controles de eroséo e sedimentos propostos de acordo com este manual
(Exh. EV-2, em 5-10).
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b. Instalacdo de bueiros/cofres de emenda

A Companhia instalaria abdbadas de emenda de concreto (também conhecidas como
bueiros) antes ou em paralelo com a abertura de valas e a instalagdo do banco de dutos (Exh. EV-
2, em 5-10). A profundidade das abobadas de emenda variaria de acordo com a localizacéo (Exh.
EV-2, em 5-10). A Companhia espacaria as abobadas de emenda a aproximadamente 1.500 a
1.800 pés de distancia, dependendo da localizacdo do banco de dutos, restri¢Ges fisicas e tensdes
de tracdo (Exh. EV-2, em 5-10). De acordo com Eversource, curvas especialmente apertadas e
complexas exigiriam a colocacao de bueiros adicionais para manter a tenséo de tracdo adequada e
a pressdo do flanco (Tr. 10, em 1510 a 1514). A empresa afirmou que, em média, levaria
aproximadamente sete a dez dias para instalar um cofre de emenda, e que essa duragdo pode
incluir a realocagdo de utilitarios existentes no caminho (Exh. EV-2, em 5-10). A Companhia
trabalharia em estreita colaboragcdo com os funcionarios municipais locais e proprietarios de

servigos publicos em tais relocacgdes (Exh. EV-2, em 5-10).

C. Instalacdo de trincheiras e bancos de condutas

De acordo com a Companhia, cada linha de transmissédo subterranea consistiria em um
banco de dutos — uma série de condutas enfeitadas dentro de um envelope de concreto térmico
comum (Exh. EV-2, em 5-12).

i. Trincheira de corte aberto

As trincheiras das linhas de transmisséo teriam geralmente quatro metros de largura e
cinco metros e meio a oito metros de profundidade, embora ocasionalmente possam ser mais
largas e profundas para evitar utilidades ou outros obstaculos (Exh. EV-2, em 5-12). O primeiro
passo da trincheira a céu aberto é o corte de serra do pavimento para definir os pardmetros da
trincheira para remocao de asfalto e escavacao de vala (Exh. EV-2, em 5-12). Antes de cortar o
pavimento, a empresa marcava a largura da trincheira na rua, depois contactava a Dig Safe e
marcava a localizagdo das utilidades existentes (Exh. EV-2, em 5-12).

O préximo passo é a remocdo de materiais do pavimento e do solo com uma
retroescavadora/escavadora e 0 seu carregamento num camido basculante (Exh. EV-2, em 5-12).
Posteriormente, a Companhia escavaria a trincheira até a profundidade necessaria com uma

retroescavadeira/escavadeira, ou por escavacao manual ou a vacuo para
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evitar perturbar as linhas de servico publico existentes e/ou as liga¢des de servigo (Exh. EV-2, em
5-12). A empresa afirmou que enviaria materiais de pavimento para uma usina de dosagem de
asfalto para reciclagem e enviaria materiais de solo para uma instalagéo fora do local para
reciclagem, reutilizacdo ou descarte (Exh. EV-2, em 5-12). A empresa também removeria rochas
maiores encontradas durante a escavacgao por meios mecanicos e as enviaria para uma instalacéo
fora do local para reciclagem, reutilizacdo ou descarte (Exh. EV-2, em 5-12). A empresa afirmou
que normalmente ndo armazenaria solo ao longo da beira da estrada, para evitar a reducéo do
tamanho da area de trabalho necessaria e o potencial de sedimentacéo ou criacdo de poeira
incobmoda (Exh. EV-2, em 5-12).

Uma vez preparada uma secéo da trincheira, a Companhia deve (1) montar cada uma das
secdes de conduite dentro da trincheira, ou (2) pre-monta-las, baixa-las na trincheira (Exh. EV-2,
em 5-14). Em seguida, a Companhia preencheria a area ao redor da tubulagdo com concreto
térmico de alta resisténcia para criar um banco de dutos, seguido de enchimento da trincheira com
aterro térmico fluidizado (Exh. EV-2, em 5-14; Tr. 9, em 1404-1405). O ritmo de construcao de
trincheiras pode ser mais lento em areas onde: (1) ha maior densidade de utilidade existente,
existem obstrucBes imprevistas, como saliéncia ou rocha; (2) é necessario um aumento da
profundidade da trincheira; ou (3) h& maiores volumes de trafego (Exh. EV-2, em 5-14). A
Companhia indicou que abriria trincheiras em construcao todas as noites para permitir a passagem
do trafego fora do horario de trabalho (Tr. 8, em 1307).

ii. Travessias sem trincheiras

A Companhia afirmou que usaria técnicas de travessia sem trincheiras onde existem
obstrucdes para trincheiras a céu aberto, como trilhos de ferrovias, areas umidas ou corpos d'agua
(Exh. EV-2, em 5-14). A Empresa prop0s a utilizacdo de dois tipos de técnicas de travessia sem
trincheiras neste Projeto — pipe jacking e HDD (Exh. EV-2, em 5-14). A Companhia prop0e a
utilizacdo do pipe jacking para travessia em varios pontos ao longo das linhas ferroviarias Grand
Junction Railroad e MBTA (Exh. EV-2, Tabelas 5-3, 5-4). A Companhia coordenaria com o
MBTA, MassDOT, funcionarios municipais e proprietarios de terras sobre o cronograma dos
trabalhos de travessia ferroviéria (Exh. EV-2,
em 5-22). O levantamento de tubos consiste em trés etapas principais: (1) escavacédo de poco de
perfuragéo e pocgo de rececdo; 2) Perfuracdo de furos e elevagéo de carcacgas; e (3) instalagéo de
tubos no interior do invélucro (Exh. EV-2, em 5-
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21). A empresa encheria o involucro com enchimento fluidizado termicamente projetado antes da
instalacdo do cabo (Exh. EV-2, em 5-21).

A empresa propde usar 0 método HDD na rota B29F West para atravessar o rio Charles
(Exh. EV-2, em 5-14 a 5-17). De acordo com a empresa, 0 método HDD
(1) Reduz as perturbacdes superficiais em zonas sensiveis do ponto de vista ambiental, tais como
zonas de recursos naturais culturais protegidos, cursos de dgua e zonas humidas; (2) evita outras
infraestruturas existentes, tais como estradas, caminhos de ferro e servigos publicos; e (3) atinge
as profundidades necessarias, como sob canais de navegacédo federais (Exh. EV-2, em 5-14).

O método de instalacdo de cabos HDD inclui cinco fases: (1) estabelecimento de areas de
trabalho temporarias para locais de entrada e saida; 2) Sondagem piloto; (3) fresagem; 4) Instalacao
de involucros; e ainda
(5) desmobilizagdo e restauracdo do local (Exh. EV-2, em 5-17). A empresa primeiro estabeleceria
areas de espaco de trabalho temporéarias em ambos os lados do local de travessia, como o local de
entrada em Magazine Beach e o local de saida no site do Projeto Multimodal MassDOT Allston
(Exh.

EV-2, em 5-17). O local de entrada teria equipamentos de perfuragdo e equipamentos
relacionados, como escavadeiras, skids de tubos de perfuracao, tanques de fracionamento para
decantagdo de 4gua, bombas, geradores, enquanto o local de saida seria um espaco de trabalho
maior para acomodar o processo de encordoamento de tubo de perfuracao e outros equipamentos
(Exh. EV-2, em 5-17). A empresa cercaria as areas de trabalho com dispositivos de controle de
sedimentos e cercas de construcdo (Exh. EV-2, em 5-17). Para minimizar os impactos nos campos
de lazer na Magazine Beach, a Companhia propds dividir a area de trabalho temporaria no local
de entrada em ambos os lados da entrada da Magazine Beach, com uma trincheira escavada rasa
ao longo da entrada para condutas de energia e tubulagéo de transferéncia de fluido de perfuracédo
(Exh. EV-2, em 5-18).

Apbs a preparacdo das areas de trabalho, a Empresa traria uma sonda de perfuracéo
temporéria para o local de entrada e posicionaria a sonda para perfurar no angulo desejado (Exh.
EV-2, em 5-20). A unidade de perfuracdo empurraria e giraria o tubo de perfuracdo, que esta
conectado a broca, ao longo de um caminho pre-determinado do local de entrada para o local de
saida (Exh. EV-2, em 5-20). A unidade de perfuracdo bombearia continuamente um fluido de
perfuracdo, uma mistura de agua e argila bentonitica, através do tubo de perfuracéo até a cabeca de
corte para lubrificacéo, estabilizacdo do furo, resfriamento e transporte dos cortes de volta para a
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unidade de perfuracdo (Exh. EV-2, em 5-20). Na unidade de perfuragéo, um equipamento de

separacao removeria o
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cortar e reciclar o fluido de perfuracéo para reutilizacdo (Exh. EV-2, em 5-20). O estagio de furo
piloto estaria completo quando a broca saisse da superficie do solo no local de saida (Exh. EV-2,
em 5-20).

O fluido de perfuracéo néo é considerado tdxico, mas, se liberado para a superficie ou
outras areas sensiveis de recursos ambientais, o fluido semelhante a lama pode afetar plantas e
organismos bentdnicos menos mdveis, particularmente em um ambiente aquatico como o rio
Charles (Exh. EV-2, em 5-21). A Companhia apresentou um "Plano Preliminar de Contingéncia de
Retorno Inadvertido™ que utilizaria caso encontrasse essa situacao durante a construgéo (Exh. EV-
2, em 5-21; ver Exh. EV-2, apéndice 5-4). A Companhia entdo ampliaria o furo piloto puxando
ferramentas de fresa de diametro sucessivamente maior do local de saida para o local de entrada
até que o furo piloto atingisse um diametro adequado para a instala¢do do involucro (Exh. EV-2,
em 5-20).

Em seguida, a Companhia anexaria a "se¢do pullback", um feixe pré-fabricado de tubos
PEAD, atras do conjunto de fresagem no local de saida, em seguida, puxaria o conjunto através do
furo para a sonda de perfuracdo no local de entrada sem parar, de modo a minimizar o risco de
colapso do furo e/ou perda de impulso (Exh. EV-2, em 5-20 a 5-21). A empresa desmobilizaria o
equipamento de perfuracado e restauraria 0s locais de entrada e saida apds a conclusdo da instalacdo
do HDD (Exh. EV-2, em 5-21).

d. Puxacdo, emenda e teste de cabos

Apos a instalacdo dos bancos de condutas e antes da instalacdo dos cabos, a Empresa:

(1) instalar os cabos secdo por se¢éo entre cofres de emenda sequenciais; (2) juntar todas as
seccoes de cabos ao longo do mesmo percurso; e (3) teste de campo dos cabos (Exh. EV-2, em 5-
22 a 5-23). A empresa também instalaria uma linha de tracdo através da conduta para puxar os
cabos da linha de transmisséo individualmente entre os cofres de emenda (Exh. EV-2, em 5-22 a
5-23). De acordo com a Eversource, todo esse processo normalmente leva trés dias para cada
conjunto de trés cabos e € repetido até que todos os cabos sejam instalados (Exh. EV-2, em 5-22
a 5-23).

Para emenda de cabos, a empresa montaria uma van de emenda especializada, que incluiria
uma unidade de ar condicionado portatil que pode ser necessaria para controlar o teor de umidade
nos cofres de emenda, bem como um gerador portéatil equipado com um silenciador para minimizar
o ruido (Exh.
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EV-2, em 5-23). A empresa estimou que a emenda de todos os trés cabos em cada cofre
normalmente
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requer 48 a 60 horas, que normalmente se divide em quatro ou cinco dias de trabalho estendidos
(doze horas de trabalho) em cada local do cofre de emenda, mas pode exigir um processo continuo
de 24 horas (Exh. EV-2, em 5-23). Uma vez que o cabo de transmisséo é instalado e a emenda
concluida, a empresa iria entdo puxar e emendar o cabo de fibra de comunicag6es nos orificios de
comunicacdo de forma semelhante ao cabo de transmisséo (Exh. EV-2, em 5-23).

A Companbhia restauraria as areas perturbadas a sua condicdo preexistente ou melhor, logo
que possivel apos a construcdo, de acordo com as "Normas a serem empregadas pelos operadores
de servigos publicos ao restaurar e das ruas, pistas e rodovias nos municipios" (D.T.E. 98-22) e as
normas municipais (Exh. EV-2, em 5-23). A empresa utilizaria planos de restauracéo especificos
para as seguintes areas off-road especiais:

¢ Magazine Beach Site As alteracGes no Magazine Beach a partir da construcdo da Route B2A
East seriam geralmente limitadas as areas temporarias de preparacdo e fixacdo em torno do
local de entrada do HDD (Exh. EV-2, em 5-24). A empresa restauraria as areas com limao e
uma mistura de sementes apropriada, conforme aprovado pela MassDCR (Exh. EV-2, em 5-
24). A Companhia também restauraria a ciclovia Dr. Paul Dudley White adjacente (pavimento
betuminoso), cal¢ada, iluminando areas de ombro gramado para sua condi¢do pré-existente em
consulta com MassDCR (Exh. EV- 2, em 5-24). A Empresa afirmou que adiantaria os detalhes
finais da restauracdo em consulta com a MassDCR como parte do processo de reviséo da
Licenca de Acesso a Construcdo do Projeto (Exh. EV-2, em 5-24).

+ Site D2 Aproximadamente 700 pés lineares da Rota S1A atravessariam o Site D2 pela estacao
MBTA Union Square (Exh. EV-2, em 5-24). A Companhia restauraria as areas afetadas (em
coordenacao com outros projetos nas imediacdes), incluindo restauracdo de pavimento e meio-
fio, paisagismo, loam e sementes, iluminacao, cercas e restauracdo de calgadas e passarelas de
pedestres (Exh. EV-2, em 5-24). A empresa desenvolveria os detalhes finais da restauracdo em
consulta com o proprietario e 0 MBTA, conforme apropriado, como parte do processo de
licenciamento e acordos de acesso por escrito com o proprietario (Exh. EV-2, em 5-24).

¢ Volpe Center Site 423 pés lineares de linha de transmissdo associada com a Rota K5A
atravessaria o VVolpe Center Site que o MIT propds redesenvolver (Exh. EV-2, em 5-24). A
area € atualmente composta por grama, areas de estacionamento pavimentadas e arvores de
sombra que margeiam a linha da propriedade (Exh. EV-2, em 5-24). O proprietario do
empreendimento e a cidade de Cambridge ainda ndo finalizaram os detalhes do projeto do
Volpe Center Site, mas decidiram que uma parte da area acabaria sendo transformada em
espaco publico aberto (Exh. EV-2, em 5-24 a 5-25). A Companhia restauraria a area afetada
em coordenacdo com o estado da construcdo no Sitio Volpe Center, provavelmente incluindo
alguma combinacgéo de pavimentacao, restauracao de calcada e meio-fio, paisagismo, plantio
de arvores, loam e sementes, e restauracdo de passarelas para pedestres (Exh. EV-2,
em 5-25). A empresa desenvolveria os detalhes finais da restauragdo em consulta com o
proprietario dos direitos de desenvolvimento e Cambridge (Exh. EV-2, em 5-25).
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5. Alimentadores de Distribuicdo Subterranea

O processo de construcdo subterranea para alimentadores de distribuicdo da Nova
Subestacgdo para bueiros na Binney Street é semelhante ao trabalho da linha de transmissédo
subterranea, embora as zonas de trabalho sejam geralmente mais compactas, e os bancos de dutos
de concreto e bueiros menores (Exh. EV-2, em 5-52). Ap0s a instalacdo, a Companhia ira
restaurar as estradas de acordo com as Normas de Restauracdo Viaria do Departamento e as

normas municipais (Exh. EV-2, em 5-52).

6. Construcdo dentro da Grand Junction Railroad ROW

Parte da Rota S15 e da Rota S11C correria dentro da Grand Junction Railroad ROW (Exh.
SCAH-1-6(1) em 4 e 6). Além disso, a Rota S1A, a Rota B2A Leste, a Rota B31 Leste e a Rota
B29F Oeste também envolveriam trabalhos dentro da linha férrea (Exhs. SCAH-1-6(1) em 2; EV-
2, em 5-22 e 5-6). Consequentemente, a construcao destas rotas exigiria autorizacdo do MBTA e
conformidade com as especificacdes e normas de construcdo da Direcdo MBTA (Exh. EV-2, em
4-21; Tr.5,961-963).”* O caderno de encargos da Direcdo destina-se a
fornecer orientacdes gerais e garantias para o trabalho acima referido
(Exh. EFSB-RS-22(2) na
3). O MBTA reserva-se o direito de abrir excecdes a estas especificagdes caso a caso (Exh.
EFSB-RS-22(2) em 3). De acordo com a empresa, 0 MBTA indicou que consideraria conceder
certas isencOes das especificacbes da Direcdo, como travessias ndo perpendiculares (Exh. EV-2,
em 4-21). A Direcdo exige que a localizacdo e as dimensdes dos pocos de elevacdo, perfuracdo
ou tunelamento fornegam pormenores sobre a sua cobertura e escoramento (Exh. EFSB-RS-22(2)
em 52 a 54). A Diretoria exige que 0s pog¢os sejam cercados, iluminados e protegidos de outra
forma, conforme orientacdo da(s) Companhia(s) Ferroviaria(s) (Exh. EFSB-RS-22(2) em 53).

7 O MBTA poderia conceder alivio a especificacdes e normas especificas da Direcdo (Exh.
EV-2, em 4-21; Tr. 5, 860-861). A Companhia afirmou que a travessia sem trincheiras sob
o corredor ferroviario Grand Junction (parte da Rota B29F Oeste) exigiria alivio das
especificacOes da Diretoria para travessias ndo perpendiculares e 0o MBTA consideraria
conceder tal alivio desde que certas medidas de projeto e construcdo fossem empregadas
(Exh. EV-2, em 4-21).
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D. Nova Subestacdo
1. Impactos Ambientais
a. Uso da Terra, Recursos Historicos e Recursos Culturais

De acordo com a Companhia, 0 uso do solo adjacente ao local da Nova Subestacao inclui
empresas farmacéuticas, laboratdrios de biotecnologia e espaco para escritorios (Exh. EV-2, em 5-
43). Um hotel esta localizado ao sul, no lado oposto da Broadway (Exh. EV-2, em 5-43). Do
mesmo lado estdo o parque publico Danny Lewin e duas garagens (Kendall Center Yellow e
Green Garages) (Exh. EV-2, em 5-43). A Loughrey Walkway e ciclovia fica a leste do local, entre
a Broadway e a Binney Street (Exh. EV-2, em 5-43).

O site da BXP esta sendo desenvolvido para abrigar espacos residenciais, comerciais e
publicos abertos (Exh. EFSB-CM-4(1)). A Eversource afirmou que o Projeto esta sujeito a
revisao pela Comissdo Histdrica de Massachusetts ("MHC"), em conformidade com G.L. c. 9, 8§
26-27C
(Exh. EV-2, em 4-82). Depois de examinar o Sistema de Informacéo de Recursos Culturais de
Massachusetts, a Companhia ndo identificou recursos historicos e arqueoldgicos dentro ou
adjacentes ao local da Nova Subestagdo (Exh. EV-2, Figs. 4-28 A through D). Da mesma forma,

a Empresa ndo relata nenhum local de Petroleo e Materiais Perigosos listado no MassDEP depois
de revisar o banco de dados do MassDEP

(Exh. EV-2, Figs. 4-29 A through D). A Companhia ndo identificou nenhuma arvore de sombra
publica no local, nem o terreno do Artigo 97 no local da BXP (Exh. EV-2, Figs. 4-31 A through
D).

b. Aqua e Zonas HUmidas

O local da Nova Subestacdo ndo esta localizado perto de quaisquer zonas Umidas, marés
jurisdicionais, cursos d'agua ou areas de habitat mapeadas que exijam revisGes e aprovacdes de
agéncias reguladoras estaduais ou locais (Exhs. EV-2, na Figura 4-30C e Figura 4-30B; EFSB-
SU-25). A Companhia comprometeu-se a implementar o controle de sedimentos e erosdo no
Projeto, conforme discutido na Secéo
VI.C.4.a. No que diz respeito as aguas pluviais e ao derretimento da neve, o envelope para a Nova

Subestacao seria vedado contra inundacdes de ruas causadas por fortes chuvas, bueiros entupidos e
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derretimento da neve e também seria equipado com quatro conjuntos de bombas para remover agua

e outros fluidos dos varios niveis da subestacdo
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(Exhs. EFSB-SU-2, EFSB-SU-5). Alem disso, trés bombas no nivel mais baixo descarregariam
qualquer acumulo de &gua no sistema de gerenciamento de aguas pluviais da Companhia no ponto
de saida do prédio, com energia de reserva de emergéncia para bombeamento (Exh. EFSB-SU-5).
O projeto seria concebido de modo a manter os padrdes de drenagem pré-remodelacdo na medida
do possivel (Exh. EFSB- SU-18, em 2).

A Empresa comprometeu-se a implementar um Plano de Prevencéo da Poluicio de Aguas
Pluviais ("SWPPP") elaborado de acordo com as condic@es e requisitos detalhados na Licenca
Geral de Construgdo do EPA dos EUA para o local da BXP (Exh. EFSB-S-1). O SWPPP
detalharia a implementacéo de medidas de gestdo de aguas pluviais e prevencdo da poluicdo sob a
supervisdo da Empresa e do seu empreiteiro de construcdo (Exh. EFSB-S-1). Estudos abrangentes
de drenagem foram conduzidos como parte do processo de Licenca de Controle de Aguas Pluviais
do campus do Plano MXD da BXP com o Cambridge DPW (Exh. EFSB-SU-18, em 2). O
escoamento de aguas pluviais da area impermeavel do sitio BXP e estradas adjacentes seria
coletado em drenos de area e bacias de captacao, em seguida, transportado para o sistema de
drenagem de Cambridge (Exh. EFSB-SU-18, em 2). Sob uma isencdo’ do Cambridge DPW, o
Plano MXD BXP é necessario para mitigar a diferenca entre o evento de tempestade de 2 anos e
24 horas de pré-construcdo e um evento de tempestade de 24 horas de 10 anos p6s-construcéo
(Exh. EFSB-SU-18, em 2). A Eversource comprometeu-se a que as caracteristicas de gestdo de
aguas pluviais incorporadas no projeto dos edificios residenciais e comerciais vizinhos a Nova
Subestag¢do mitigariam o escoamento do campus do Plano MXD BXP, que inclui o projeto da
Nova Subestacéo, de acordo com a isengdo do DPW (Exh. EFSB-SU-18, em 2).

Como discutido anteriormente, a Nova Subestacao seria construida até 110 pés abaixo do
nivel existente no local, enquanto o lencol freatico esta aproximadamente 10 a 12 pés abaixo dos

graus existentes no local (Exhs. EFSB-SU-1; RR-EFSB-12). A Empresa afirmou que o

S A DPW da cidade de Cambridge emitiu uma isencdo concedendo o alivio de
desenvolvimento MXD dos regulamentos de aguas pluviais de Cambridge que exigem
novos desenvolvimentos para mitigar a diferenga entre o evento de tempestade de 25 anos
e 24 horas de pré-construcéo e o evento de tempestade de 2 anos e 24 horas pré-construcao
(Exh. EFSB-SU-18, em 2). A dispensa permite que o projeto de desenvolvimento MXD
mitigue a diferenca entre o evento de tempestade de 24 horas de 10 anos pds-construgéo e
0 evento de tempestade de 2 anos e 24 horas de pré-construcdo (Exh. EFSB-SU- 18, em 2).
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lencol freatico pode causar infiltracdo de dguas subterraneas atraves das paredes de estruturas
abaixo do grau (Exh. EFSB-SU-1). A Nova Subestacao inclui elementos de projeto para tratar as
aguas subterraneas (Exh. EFSB-SU-1). De acordo com a Companhia, a parede de chorume da
aboObada subterranea de concreto teria quatro metros de espessura e seria projetada para pressdes
laterais de fluido de um caso de carga final consistindo em uma condi¢éo de solo totalmente
inundado e saturado (Exh. EFSB-SU-4). A Companhia acrescentou que a erosao do solo em torno
da abobada de concreto ndo comprometeria a estabilidade estrutural da subestacdo subterranea
devido ao espaco aberto acima da abobada, ou seja, uma condigdo descarregada (Exh. EFSB-SU-
4). De acordo com a empresa, a parede de chorume se estenderia 100 pés abaixo do nivel e seria
embutida no substrato rochoso (Exhs. EFSB-SU-4; EFSB-SU-21). A Companhia explicou que tal
construcdo proporcionaria um corte de dgua e, no caso de um vazamento de agua, eliminaria
quaisquer pressdes hidrostaticas de construgdo abaixo da Nova Subestagdo (Exh. EFSB-SU-4).
Além disso, a Companhia afirmou que quaisquer pressdes localizadas que pudessem ser aplicadas
perpendicularmente a parede a partir de um vazamento de fluido ndo comprometeriam a
integridade da abdbada de concreto (Exh. EFSB- SU-4).

A Companhia afirmou que as condutas que saem da Nova Subestacdo seriam seladas
contra a entrada de agua usando plugues que podem suportar a pressdo hidrostatica esperada
(Exh. EFSB-SU-2).

Outras medidas de mitigacdo incluem paradas de agua entre as juntas do painel de parede e a
instalacdo de um sistema de drenagem sob laje abaixo do nivel mais baixo da Nova Subestagdo
(Exh. EFSB-SU-2).

O sistema de drenagem sob a laje aliviara a pressdo das aguas subterraneas e limitara a sua
infiltracdo (Exhs EFSB-SU-1; EFSB-SU-2). A Eversource comprometeu-se a inspecionar o selo
de agua durante a construgdo para verificar a conformidade com os requisitos de engenharia
(Exh. EFSB-SU-1).

C. Resiliéncia Climética

De acordo com a analise da Companhia, o local da Nova Subestacéo esta localizado fora
da atual planicie de inundacdo de 100 anos, de acordo com o mapeamento da FEMA (Exh. EV-2,
em 5-45). Conforme exigido pelo Protocolo de Adaptacgdo e Resiliéncia as Mudangas Climéticas
da MEPA, a Empresa enviou uma copia do relatorio gerado pela Resilient Massachusetts Action
Team ("RMAT") Climate Resilience Design Standards Tool (Exh. EV-2, apéndice 6-1 em 32). A
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empresa também analisou a Cambridge Flood Viewer Tool, e 0 Sea Level Rise and Coastal

Flooding Viewer preparou
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pelo Massachusetts Office of Coastal Zone Management ("CZM™) (Exh. EV-3,

aos 14). De acordo com a analise da Companhia, a area ao redor da Nova Subestacdo pode sofrer
inundacdes de eventos de precipitacdo intensa sob os eventos de tempestade de 100 anos de 2030
e 2070 e de aumento do nivel do mar/onda de tempestade no evento de tempestade de 100 anos
de 2070 (Exh. EV-3, aos 14).

Para lidar com o risco de inundacao devido a onda de tempestade e aumento do nivel do
mar, a empresa propds colocar todas as aberturas da nova subestacdo na superficie acima de uma
elevacio de 25 pés Cambridge City Base ("CCB")’® (Exhs. EFSB-SU-3; EV-2, em 5-46),
vedando condutas com velas destinadas a suportar pressdes hidrostaticas projetadas e
direcionando os fluxos de aguas pluviais do espaco aberto acima da estacdo para longe da Nova
Subestacao (Exh. EV-2, em 5-46). A empresa também declarou que usaria barreiras de

inundacdo implantaveis no futuro, se necessario (Exh. EV-2, em 5-46).

d. Impactos do ruido

Dada a localizacdo predominantemente subterranea da Nova Subestacdo, a Companhia
espera que o nivel sonoro operacional na superficie seja minimo (Exh. EV-2, em 5-44, 5-45). De
acordo com a Eversource, o ruido ambiente preexistente nas proximidades da Nova Subestacao
estava entre 67,7 e 70,7 decibéis ponderados A ("dBA") (Exh. EFSB-SU-22). De acordo com a
Empresa, as condic¢des de ruido existentes nas proximidades dos edificios residenciais e
comerciais propostos pelo Plano BXP MXD atualmente excedem os limites de ruido permitidos
de acordo com a Portaria de Ruido de Cambridge (Exh. EFSB-SU-9).

As principais fontes de geracao de som externas ao envelope da Nova Subestacédo séo 0s
sistemas de admissdo e exaustao de ar propostos (Exh. EV-2, em 5-45). Dentro da abobada
subterranea, a Companhia identificou os transformadores da Nova Subestagdo como principal
fonte de ruido (Exh. EFSB- SU-7). Os transformadores da Nova Subestacdo exigem que todas as

bombas e ventiladores estejam em servigo durante

7 Cambridge City Base é um dado vertical padrdo usado pela cidade de Cambridge que
estd 11,65 pés abaixo do North American Vertical Datum (NAVD) de 1988, que é
aproximadamente 0,3 pés acima do nivel médio do mar (MSL) na area de Boston. Ver
https://www.cambridgema.gov//media/Files/publicworksdepartment/Engineering/floodvie
wer2022fagandlayerdefinitions.pdf.



https://www.cambridgema.gov/media/Files/publicworksdepartment/Engineering/floodviewer2022faqandlayerdefinitions.pdf
https://www.cambridgema.gov/media/Files/publicworksdepartment/Engineering/floodviewer2022faqandlayerdefinitions.pdf
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operacdo (Exh. EFSB-SU-6). A Companhia enfatizou que os ventiladores serdo instalados em um
nivel inferior da Nova Subestacdo e qualquer som para o0 ambiente adjacente sera transmitido
através do trabalho do duto (Exh. EFSB-SU-14). De acordo com a Companhia, testes de som de
fabrica de um transformador com as mesmas caracteristicas elétricas e fisicas resultaram em uma
medicdo de 70 dBA a dois metros (aproximadamente 6,5 pes) do transformador (Exh. EFSB-SU-
6). A Companhia identificou outros equipamentos “barulhentos” na Nova Subestacdo (Exh. EFSB-
SU-7). Entre estes, a Companhia afirmou que a bomba de incéndio, a bomba de névoa de 4gua e o
gerador de emergéncia, os niveis de ruido que excedem os limites da Portaria de Ruido de
Cambridge, seriam limitados em operagéo (Exh.

EFSB-SU-7).

A Companhia submeteu uma analise de ruido para a Nova Subestacdo que modelou o
ruido gerado pelo Projeto com e sem mitigacdo (Exh. EFSB-SU-22(2)).”” A empresa
modelou os niveis sonoros em utilizagcBes sensiveis ao ruido perto do
local do projeto onde a Portaria de Controlo de Ruido de Cambridge
seria aplicavel, incluindo no futuro parque acima da Nova Subestacao
(Exh, EFSB- SU-22(2) em 1). A Companhia indicou que 0 som
produzido em nivel de nivelamento seria apenas do fluxo de ar de
ventilacdo de exaustdo da Nova Subestacdo e sons da subestacdo que
se propagam através do trabalho do duto de ventilacdo (Exhs. EFSB-
SU-10; EFSB-SU-14). O som estimado gerado pelo projeto na chaminé
de admissdo, com mitigacdo, foi de 56 dBA, e 62 dBA na chaminé de
escape (que é incorporada na cabeceira de acesso a escada) (Exh.
EFSB-SU22). O som gerado pelo projeto na cabeceira do elevador de
carga, com mitigacdo, foi estimado em aproximadamente 48-54 dBA
(Exhs. EFSB-SU-22; EFSB-SU-22(2)). A Companhia afirma que, como
0 ruido proposto gerado a partir da Nova Subestacdo estd abaixo dos
niveis de ruido existentes, ndo causaria nenhum aumento adicional
nos niveis sonoros (Exh. EFSB-SU-9). A empresa alega ainda que as
suas estimativas dos niveis de ruido gerados pelo projeto em
recetores de ruido modelados estdo dentro dos limites do c6digo de

ruido
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0 A empresa explicou que estas medigOes sonoras foram feitas dentro da Kendall Blue
Garage que existia anteriormente (Exh. EFSB-SU-22). Os pressupostos da Empresa para
as analises pressupunham a inexisténcia de gerador de emergéncia operacional (ou 0s
ventiladores associados) e nenhum reator de derivagdo operacional (ou os ventiladores
associados) (Exh. EFSB-SU- 22). Além disso, embora haja um total de quatro cofres de
transformadores, o pressuposto de capacidade reduzida para as analises alternativas
pressupde que apenas trés dos quatro transformadores (e ventiladores associados) estdo
operando em um determinado momento (Exh. EFSB-SU-22(2) em 2).
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estabelecida pela Cambridge Noise Control Ordinance e também consistente com a Politica de
Ruido MassDEP (Exh. EFSB-SU-22(2) em 4 e 5).

A empresa comprometeu-se a mitigar o ruido através de uma combinacg&o de ventiladores
mais silenciosos e um projeto de banco de atenuador de som do eixo de admisséo/exaustao (Exh.
EV-2, em 5-45). Em relacdo ao ruido de dentro da Nova Subestacao, a Companhia enfatizou que
a Nova Subestacdo seria completamente fechada em uma abobada subterranea com o telhado
coberto por pelo menos quatro metros de sobrecarga, incluindo uma éarea de praca acabada e o
som da subestacdo sé se propagaria através do trabalho do duto de ventilagdo (Exh. EFSB-SU-
10). Como discutido anteriormente, a estimativa da empresa de niveis sonoros nas chaminés de
ventilacdo é de 56 dBA na chaminé de admisséo e 62 dBA na chaminé de escape acima do solo,
0 que € menor do gue os niveis de som ambiente existentes no local, e, portanto, ndo haveria
aumentos nos niveis sonoros existentes no local (Exhs. EFSB-SU-22; EFSB-SU-9).

A empresa declarou que cumpriria a exposi¢do ao nivel de ruido permitido para 0s
trabalhadores, de acordo com a norma Occupational Noise Exposure da Occupational Safety and
Health Administration ("OSHA"), 29 CFR 1910.95 e 1926.52 (Exh. EFSB-SU-22). A Companhia
se comprometeu a calcular os niveis sonoros dentro da Nova Subestacdo durante a operagéo para
implementar o Programa de Conservagao Auditiva (Exh. EFSB-SU-8). A Companhia afirmou que
0 projeto da Nova Subestacdo ndo avancgou a ponto de 0s niveis sonoros nos espacos dentro do
envelope da Nova Subestacdo poderem ser calculados, mas comprometeu-se a compartilhar essas
informagdes quando disponiveis (Exh. EFSB- SU-8).

Durante a construcdo, a Companhia prevé que o equipamento de construgcdo mais
barulhento utilizado pela Companhia seria um guindaste (RR-EFSB-19). A Companhia afirmou
que o nivel maximo de ruido do guindaste é de aproximadamente 83 dBA a 50 pés da atividade
(RR- EFSB-19). A estimativa da empresa do nivel sonoro méaximo na linha da propriedade
durante a construgdo da Eversource é de aproximadamente 89 dBA (RR-EFSB-19). A
Eversource explicou que, embora a posicdo exata do guindaste ndo seja certa, o guindaste estaria
localizado no nivel do solo acima do local da Nova Subestacédo e ndo estaria mais perto de 25
pés da linha da propriedade (RR- EFSB-19).
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e. Impactos visuais

A Companhia afirmou que a Nova Subestagdo ndo resultaria em impactos visuais
significativos, pois propde-se que esteja localizada predominantemente no subsolo (Exh. EV-2,
em 5-45). Os componentes acima do solo da Nova Subestacdo foram integrados ao projeto de
parque publico da BXP (Exh. EV-2, em 5-45). O CRA e o Cambridge Planning Board seriam,
em ultima andlise,
responsavel pela revisdo e aprovacgéo dos detalhes finais do projeto do parque publico e
tratamentos de superficie como parte do processo de solicitacdo de licenca local da BXP (Exh.
EV-2, em 5-45). No entanto, a empresa espera que 0 espaco aberto provavelmente inclua
paisagismo e equipamentos publicos, como bancos e recreacdo de luz (Exh. EV-2, em 5-45).
Como descrito anteriormente, o local da Nova Subestacdo era anteriormente uma garagem de

estacionamento de varios andares (Exh. EV-2, em 5-43).

f. Impactos no ar

A Empresa propds a utilizacdo de quadros de comutacdo com tecnologia SIG para a Nova
Subestacédo (Exh. EV-2, em 5-44). Com o SIG, o quadro de comutagdo € fechado em hexafluoreto
de enxofre ("SFs"),’® 0 que permite que o espacamento entre fases dos componentes eletronicos
seja muito préximo e protege os componentes da contaminagéo externa (Exh. EV-2, em 5-44).
Aparelhagem SIG usando SFg permite a colocagdo da Nova Subestacdo em uma fragdo da area de
terra que de outra forma seria necessaria para uma subestacdo convencional a céu aberto (Exh.
EV-2, em 5-44).

A Companhia planeja dissipar a maior parte do calor gerado dentro da Nova Subestacédo
por meio de ventilagdo mecanica forcada e calor gerado pela sala de controle por meio de ciclos
de refrigeracdo por compressao de vapor (Exh. EFSB-SU-19, em 2). De acordo com a
Companhia, todo o ar seria esgotado através de uma chaminé de exaustdo no canto noroeste
acima do nivel da praca (Exh. EFSB- SU-13). Para impactos de ar acima do solo, a empresa

modelou os fluxos de ar para fora do eixo de exaustéo

. O SF6 é particularmente preocupante enquanto gas com efeito de estufa ("GEE") devido a
sua poténcia e a sua longa vida atmosférica. Ver, 310 CMR 7,72. O SF6 € 23.900 vezes
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mais potente que o dioxido de carbono, 0 GEE mais comum. MassDEP regula o uso e as
emissdes de SFs em gas- aparelhagem isolada sob 310 CMR 7.72, que a Companhia é
obrigada a seguir.
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(RR-EFSB-32(1) em 13). O modelo da Companhia incluiu interagdes com edificios propostos e
padrdes de fluxo de vento predominantes (RR-EFSB-32(1)).”*

A Eversource indicou que, no maximo, o ar de escape de rejeicao de calor seria
descarregado a 108 graus Fahrenheit nas grelhas de escape (Exh. EFSB-SU-13). A Companhia
explicou que o ar mais quente que saia da Nova Subestacdo através das chaminés de ventilacado
subiria rapidamente devido aos efeitos de conveccdo (RR-EFSB-33). Portanto, a empresa indicou
que os pedestres ao nivel do solo encontrariam principalmente temperaturas ambientes (RR-
EFSB-33). A empresa representou que apenas um pedestre a menos de um metro da estrutura de
exaustdo pode encontrar temperaturas do ar mais quentes, de ndo mais de 108 graus Fahrenheit
(RR-EFSB-33).8%

g. Seguranca e Residuos Perigosos

De acordo com a Eversource, a norma 979-2012 do Institute for Electrical and Electronics
Engineers ("IEEE"), intitulada "Guia de Protec¢do contra Incéndios em Subestagdes”, seria
aplicada ao projeto de seguranca contra incéndio da Nova Subestacdo (Exh. EFSB-SU-20). A
Companhia confirmou que essas diretrizes abrangem considera¢fes de seguranca contra incéndio
para todas as subestacdes, incluindo subestacdes subterraneas (Exh. EFSB- SU-20).81 O
projeto da Companhia para a Nova Subestacdo subterranea incorporou
requisitos de seguranca contra incéndio idénticos aos de uma

subestacdo interior sem janelas (Exh. FEEF-

" A empresa explicou que usou critérios climaticos ao ar livre do ASHRAE 2017
Handbook for Boston para seu projeto de sistema de ventilagdo (Exh. EFSB-SU-13). Os
critérios de desenho adotados incluiram uma temperatura de bulbo seco de verdo de 90,6
graus Fahrenheit e uma temperatura de bulbo seco de inverno de 7,7 graus Fahrenheit
(Exh. EFSB-SU-13).

8 Para contextualizar, a empresa explicou que as temperaturas da sauna seca normalmente
variam de 176 a 220 graus Fahrenheit (RR-EFSB-33).

8l As diretrizes do IEEE apresentadas pela Empresa abrangem os seguintes topicos: (1)
considerac@es de protecdo contra incéndio para locais de subestacdes; 2) Protecédo
contra incéndios em edificios de subestacdes;
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3) Protecdo contra incéndios para subestacdo; e (4) protecdo contra incéndio para
equipamentos de subestagdes (Exh. EFSB-SU-20(1) em 11, 12).
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SU-20). A empresa contratou o Corpo de Bombeiros de Cambridge para obter sua contribuicéo
sobre o projeto (Exh. EFSB-SU-20).8%°

O projeto de seguranca contra incéndio para a Nova Subestacdo inclui recursos de
contencdo e supressao de incéndio (Exh. EFSB-SU-20). As medidas de contencdo de incéndios
propostas pela Companhia incluem a colocagao de escadas em nucleos pressurizados e
classificados como fogo; compartimentacdo da Nova Subestacdo na medida do possivel (ou seja,
equipamento em salas de combate a incéndio dedicadas); e provisionamento para combate a
incéndio em aberturas e utilizacdo de amortecedores de incéndio em sistemas de ventilagdo (Exh.
EFSB-SU-20). As medidas de supressao de incéndio propostas pela Companhia incluem equipar
as salas de controle com sistemas de agentes limpos, equipar as abobadas dos transformadores e
reatores com sistemas de névoa de dgua de alta presséo e sistemas de espuma ativados
manualmente como backup, e proteger o resto da Nova Subestagdo com um sistema de asperséo
(Exh. EFSB-SU-20). A Companhia afirmou que, dada a espessura das paredes e do telhado do
envelope da subestacéo (faixa entre 36" e 48™) e 0s sistemas de supressdo de incéndio projetados, a
Companhia ndo acredita que um incéndio na abdbada subterranea possa se propagar para linhas e
usos de servicos publicos adjacentes (Exh. EFSB-SU-20).

A Companhia explicou que, em caso de incéndio dentro da Nova Subestacéo, o sistema de
alarme de incéndio seria ativado, desligando os ventiladores para a zona onde a fumaca € detetada,
bem como fechando os amortecedores (Tr. 9, na 1372). O fogo seria entdo controlado através da
utilizacéo de extintores localmente ou através dos sistemas de supresséo de incéndios instalados
(Tr. 9, em 1372). O sistema de evacuagéo de fumaca seria entdo ativado manualmente sob a
direcao do Corpo de Bombeiros de Cambridge (Tr. 9, em 1372).

A Companhia apresentou uma copia do relatério "Avaliacdo de Protecdo contra Incéndio
de Subestacdes de Rede" que foi preparado ap6s um incidente de marco de 2012 na Subestacédo
Scotia Street da Empresa em Boston (RR-EFSB-25). A Companhia afirmou que as conclusdes do
relatorio foram um importante insumo para o Plano de Protecdo Contra Incéndios da Nova
Subestacao (RR-EFSB-25). Eversource representou que o projeto das linhas de transmissdo para a

Nova Subestacdo proposta e fisica

8 A Companhia comprometeu-se a que o projeto da Nova Subestacdo incorporasse as licdes

aprendidas com o incéndio de 2012 na Subestacdo Scotia Street da Companhia (Exh.
EFSB-SU-20), mas nao identificou especificamente qual das praticas recomendadas seria
adotada para a Nova Subestacao (veja RR-EFSB-25(1) Apéndice G em 149 a 158).
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A separacdo de equipamentos elétricos na Nova Subestacdo sdo melhorias em relagdo ao projeto
da Subestacao Scotia Street que reduzirdo os riscos e impactos de incéndio (RR-EFSB-25). A
Empresa comprometeu-se a partilhar a sua analise de risco de incéndio quando disponivel (Exh.
EFSB-SU-20). Esta analise estudaria a propagac¢édo do fogo dentro e ao redor da abobada
subterrdnea (Exh. EFSB-SU-20). De acordo com a empresa, a analise do risco de incéndio
também ajudaria a determinar medidas para melhorar a contencao de incéndios (Exh. EFSB-SU-
20).

Segundo a Companhia, ndo se esperavam niveis de vibracdo detetaveis por humanos a
partir da operacdo da Nova Subestacdo, no nivel da praca ou em prédios adjacentes (Exh. EFSB-
SU-11). A empresa baseou esta afirmagdo em sua experiéncia na operacao de outras subestagdes
que compartilham paredes de festas com hotéis, espacos comerciais, escritorios e abrigos para
sem-teto (Exh. EFSB-SU-11). A Companhia observou que, com exce¢do do gerador de
emergéncia de 1,5 MW (comumente utilizado em instalagcdes comerciais), a Nova Subestagédo

utilizaria 0s mesmos equipamentos que outras subesta¢des internas (Exh. EFSB-SU-11).

h. Transito

A Empresa forneceu uma lista de projetos de construgdo futuros e em andamento dentro de
0,50 milhas do local da Nova Subestacdo (Exh.EFSB-T-3). A empresa também afirmou que
realizou reunides com a BXP, empreiteira da BXP, e a cidade de Cambridge para discutir futuras
atividades de construcdo em torno do local da Nova Subestacdo (Exh. EFSB-T-4). A empresa
comprometeu-se a realizar uma coordenacdo detalhada da gestdo do trafego de construgdo com a
BXP e Cambridge assim que os cronogramas de construcao do projeto fossem confirmados
(Exh.EFSB-T-4). A empresa também utilizara um plano de extensao da fase de construcéo,

descrito abaixo. Ver seccdo VII.C.3.a.

i Campos magnéticos

A Companhia analisou os impactos do campo magnético associados a Nova Subestacéo,
as linhas de transmiss&o e distribuicdo de alimentadores, bem como ao trabalho de dnibus dentro
da Subestacao (Exh. EV-2, em 5-46). A Companhia indicou que a fonte predominante de campos
magnéticos da Nova Subestacdo na pracga publica acima seriam os condutores dos
transformadores principais para a engrenagem revestida de metal de 14 kV (Exh. EFSB-SU-15).

A Companhia observou que esses condutores
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ser fixados ao teto do envelope da Nova Subestacdo e estiverem mais proximos dos usuarios da
area da praca acima (Exh. EFSB-SU-15). De acordo com a Companhia, os niveis de campo
magnético ao redor da Nova Subestacdo diminuiriam rapidamente com a distancia dessas fontes
(Exh. EV-2, em 5-46).

De acordo com a Companhia, 0 impacto da area residencial no piso de ocupacéao
residencial mais proximo do Plano BXP MXD produziu um nivel de campo magnético de
aproximadamente 2,8 miliGauss ("mG") em carga média e 3,78 mG correspondente aos valores de
pico de carga (Exh. EV-2, em 5- 46). De acordo com a empresa, esses valores estdo dentro da
faixa tipica de niveis de campo magnético de fundo em uma casa (Exh. EV-2, em 5-46).

Na discussdo da Companhia sobre os impactos da area nao residencial, a Companhia
modelou os valores em: (1) o ponto de saida onde as linhas de distribuicdo se deslocam para um
estacionamento ao norte da Nova Subestacdo; (2) no espaco entre o novo edificio residencial a sul
e 0 novo edificio comercial a norte; e (3) localizagGes representativas de edificios adjacentes (Exh.

EV-2, em 5-49). O quadro 14 apresenta um resumo dos niveis calculados do campo magnético.

Tabela 14: Niveis de campo magnético modelados em carga média na nova subestagéo®?

Local de Medicéo Medicdo em Carga Média (mG)

Ocupagéo residencial mais préxima 2.8

Saida das linhas de distribuicdo para a garagem | 3.8 a 26

Entre o novo edificio residencial a sul e o novo | 2,3 e 42, com uma média espacial global de

edificio comercial a norte cerca de 12
Localizacdes representativas do edificio 6.1 ou menos
adjacente

Fonte: Exh. EV-2, em 5-46, 5-49

A Empresa afirma que todos os campos magnéticos calculados estdo muito abaixo dos
valores de referéncia de exposicdo internacional pelo Comité Internacional de Seguranca

Eletromagnética ("CIEM") e

8 Todas as medidas a uma altura de 1 metro (3,28 pés) acima do solo.
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a Comisséo Internacional para a Protecéo contra as Radiacdes Nao lonizantes ("CIPRNI"™)
(Exh. EV-2, em 5-50).8%

2. Custo

A estimativa de custo atual do grau de planejamento (ou seja, -25%/+25%) para a Nova
Subestacdo, equipamento fornecido pela Eversource é de US $ 714,6 milhdes (Exh. EFSB-C-3;
Tr. 4, em 582). A Companhia explicou que aproximadamente US$ 456,5 milhdes desse custo
referem-se a parcela de transmissdo e US$ 258,1 milhdes referem-se a parcela de distribuicéo
(Exh. EFSB-C-3). A Companhia explicou que considerou categorias tipicas de materiais e
suprimentos, méo de obra (interna e externa), engenharia e licenciamento, provisdo para fundos
usados durante a construcdo, inflacdo, seguros e contingéncias para condi¢des imprevisiveis na
estimativa desses custos (Resumo da Empresa em 26).

A Companhia afirmou que o custo para a Eversource (e, eventualmente, seus clientes) para
a serviddo do terreno e construcdo do cofre para a Nova Subestacdo (ou seja, ndo o equipamento
da subestacdo) pela BXP reflete um acordo negociado que estabeleceu os custos do terreno e do
compartimento da subestacdo em um valor comparével ao que teria sido incorrido pela Eversource
se tivesse usado o local da Fulkerson Street para uma nova subestagdo (Exh. EFSB-C-9; Tr. 4, em
582). Os custos de servidao e construcdo de abdbada no local do Plano MXD da BXP séo, de fato,
significativamente mais altos do que os custos estimados comparaveis para o terreno e um recinto
de subestacdo no local da Rua Fulkerson (Exhs. FEEF-

C-3; EFBS-C-9). No entanto, as disposi¢Oes contratuais da BXP-Eversource e 0 preco mais baixo
oferecido a Companhia pelo terreno e cofre construido beneficiaram dos direitos de
desenvolvimento reforgados conferidos pela cidade de Cambridge a BXP em uma licenca especial
que incorporou a Nova Subestacdo como parte do projeto do Plano MXD da BXP (Tr. 4, em 590-
591). Assim, a cidade de Cambridge ajudou a Eversource a garantir o novo local da subestacédo
sem encargos financeiros adicionais para os clientes da Eversource em relagdo a localizacéo da
Fulkerson Street (Tr. 4, em 590-591).

84 O valor da exposicdo internacional da populacdo aos campos magnéticos de 60 Hz é de
9 040 mG por CIEM e de 2 000 mG por ICNIRP (Exh. EV-2, em 5-50).
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3. Fiabilidade

Na Seccdo Il acima, o Siting Board considerou que a Nova Subestacdo é necessaria por
razdes de fiabilidade. A Nova Subestacdo melhora a confiabilidade ao (1) fornecer a capacidade
necessaria enquanto esta estrategicamente localizada perto do bolso de carga existente na Area de
Projeto e (2) permitir a expansédo para acomodar o crescimento de carga a longo prazo (Exh. EV-2,
em 3-9, 3-10). Como descrito acima, a BXP incluiu a Nova Subestacdo em seus planos de
redesenvolvimento com o envolvimento ativo da Cidade de Cambridge (Exhs. EV-2, em 4-2).8° O
cronograma de construcdo mais recente mostra que a abobada
subterrdnea esta programada para ser construida entre o segundo
semestre de 2023 e o Ultimo trimestre de 2026 (Exh. EFSB-CM-4(1)).
O contrato entre a Companhia e a BXP inclui disposi¢des para
garantir a qualidade do projeto e construcdo do cofre BXP (RR-EFSB-
16(1) em 54-63).

4, Analise e Resultados

a. Uso da Terra, Recursos Historicos e Recursos Culturais

A construcdo da Nova Subestagéo seria integrada ao cronograma de construcdo da BXP,
que comegou em 2022 e se estende até 2027. Como integrado com o Plano MXD BXP, ndo
haveria alteracdo no tipo de uso do solo devido a Nova Subestacéo. O registro mostra que a
construcdo da Nova Subestacdo e dos bancos de dutos da linha de transmissao e distribuicao
associados ocorreria dentro da cerca da parcela BXP. O registo mostra ainda que ndo existem
sitios historicos ou arqueoldgicos, sitios de Petroleo e Matérias Perigosas do MassDEP ou arvores
de sombra publicas associadas a Nova Subestacdo. Portanto, o Siting Board considera que 0s
impactos no uso do solo associados a construcdo da Nova Subestacdo para o Projeto seriam

minimizados.

8 A Camara Municipal de Cambridge aprovou por unanimidade o rezoneamento

necessario para o Plano MXD da BXP, incluindo a Nova Subestacéo, em fevereiro de
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2021 (Exh. EFSB-R-2, em 2).
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b. Agua e Zonas Humidas e Resiliéncia Climatica

O local da Nova Subestacdo nao esté localizado perto de quaisquer zonas himidas, marés
jurisdicionais, cursos de agua ou areas de habitat mapeadas. Um sistema separado de drenagem de
aguas pluviais serviria a area da praca aberta e transportaria agua para o sistema de adguas pluviais
da cidade. O registro mostra que o sistema de drenagem é baseado em estudos abrangentes de
drenagem conduzidos como parte do processo de Licenca de Controle de Aguas Pluviais do
Campus do Distrito de Desenvolvimento Misto com o Cambridge DPW. A Eversource tambeém
mantera os padrbes de drenagem pré-redesenvolvimento na medida do possivel e usara 0s mesmos
pontos de descarga de aguas pluviais que a condicdo pré-redesenvolvimento. Por conseguinte, 0
Conselho de Siting considera que a Nova Subestacdo ndo resultaria em quaisquer impactos
permanentes ou temporarios nos recursos hidricos e nas zonas hamidas.

O Siting Board observa que o lencol freatico ao redor do local da Nova Subestacao esta
apenas dez a doze metros abaixo do nivel, tornando a Nova Subestacgdo suscetivel a infiltracdo de
aguas subterraneas e a pressdo das aguas subterraneas em suas paredes. O registro mostra que a
BXP e a Companhia tomardo uma série de medidas para evitar a inundacéo da abobada
subterranea, incluindo: (1) vedacdo de condutas de linha de transmissdo com plugues hidrostaticos
resistentes a pressao e instalacdo de paradas de dgua entre o painel de parede e as juntas do painel
do moinho para ajuste; 2) Instalagdo de um sistema de drenagem sob laje; (3) encaminhar todo o
infiltrado para um sistema de drenagem que transporta o infiltrado para o sistema de aguas
pluviais;

4) Utilizacdo de paredes de ab6bada com quatro pés de espessura concebidas para suportar
pressoes laterais do fluido em condigdes de solo inundado e totalmente saturado, incorporadas no
substrato rochoso a uma profundidade de, pelo menos, 100 pés ou mais abaixo do solo; e (5)
identificar a op¢do de implantar barreiras contra inundagées no futuro.

Dado o possivel risco de infiltracdo de 4gua na abdbada devido ao alto lencol freéatico, a
Diretoria orienta a Companhia a desenvolver um protocolo de manutencdo para: (1) avaliar
periodicamente o desempenho das juntas selantes; (2) identificar medidas de reparacéo, se
necessario; e (3) comunicar incidentes e quaisquer medidas de reparagdo logo que sejam
identificadas falhas as autoridades jurisdicionais, incluindo o Comité. O Conselho também orienta
a Companhia a fornecer um resumo dos requisitos que a BXP deve cumprir para o projeto de seu
sistema de drenagem. A Companhia deve enviar essas informac@es ao Siting Board dentro de 90

dias antes da operacédo do Projeto.
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O local da Nova Subestacdo nédo é propenso a inunda¢ées no momento. A empresa usou
uma elevacdo de inundacao projetada de 13,85 pés NAVD88 (ou 25,5 pés acima do dado da Base
da Cidade de Cambridge). Isto
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a elevacéo de inundacdo do projeto tem uma margem de seguranga superior a seis metros acima da
NAVD88 recomendada pela FEMA para a Zona X da FEMA, na qual o local da Nova Subestacao
esta localizado. No entanto, o registro mostra que o local da Nova Subestacdo pode sofrer
inundacdes devido a eventos de precipitacdo intensa em 2030 e 2070, eventos de tempestade de
100 anos ou surto de tempestade.

O Conselho observa que o projeto do sistema de aguas pluviais para o Plano BXP MXD
foi autorizado a ser dispensado pelo Cambridge DPW, pelo qual a BXP é obrigada a projetar para
um evento de tempestade de 24 horas de 10 anos em vez de um evento de tempestade de 25 anos
de 24 horas nos regulamentos de aguas pluviais de Cambridge. No entanto, a Companhia
compromete-se a implementar uma série de medidas destinadas a evitar que as aguas das cheias
atinjam areas criticas da Nova Subestacdo, conforme descrito acima.

Dado o alto nivel de 4gua subterranea na localizacdo da Nova Subestacdo, bem como a
localizacdo subterranea inédita da Nova Subestacdo, o Siting Board instrui a Companhia a rever
Cambridge e as projecdes do estado de aumento do nivel do mar periodicamente e apresentar um
relatorio ao Siting Board analisando a necessidade, adequacdo, e custo de implementacéo de
medidas adicionais de mitigacdo de inundagdes na Nova Subestacéo para proteger a Nova
Subestacdo de riscos devido a inundages, a cada cinco anos ap6s 0 comissionamento do Projeto.
Ao preparar cada relatorio, a Empresa consultara agéncias, incluindo, entre outras, a Cidade de
Cambridge, o Escritdrio de Gerenciamento da Zona Costeira, a Agéncia de Gerenciamento de
Emergéncias de Massachusetts e o Departamento de Protecdo Ambiental. O relatorio deve
também incluir um debate sobre os eventuais impactos ambientais relacionados com as medidas

de mitigacao propostas.

C. Impactos do ruido

O registro mostra que os niveis de ruido operacional acima da Nova Subestagao seriam
semelhantes aos niveis de ruido ambiente atuais. O registro também mostra que as estimativas de
ruido gerado pelo projeto em um futuro edificio residencial, um futuro edificio comercial e 0
futuro parque estariam dentro dos limites da Portaria de Controle de Ruido da Cidade de
Cambridge. Certos equipamentos de emergéncia excederiam a Portaria de Controlo de Ruido, mas
seriam utilizados apenas durante exercicios de seguranca contra incéndios, para combate a
incéndios ou durante um evento de apagédo total da estacdo. Para mitigar o ruido operacional

acima do solo emanado das pilhas de ventilacdo e ventiladores, a empresa se comprometeu a usar
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ventiladores mais silenciosos, bancos atenuadores de som no projeto do eixo de
admissdo/exaustdo e instalacdo de ventiladores em um nivel mais baixo e direcionamento do som
gerado através do trabalho do duto.

No que diz respeito a fase de construgdo, a estimativa da Empresa para o nivel sonoro
maximo na linha da propriedade é de aproximadamente 89 dBA. O registro mostra que o horario
tipico de trabalho de construcéo da Eversource seria das 7h00 as 19h00. De segunda a sexta-feira e
das 9h00 as 18h00 aos sabados. A Siting Board orienta a Companhia a limitar a construcédo ao
cronograma acima. Os trabalhos que exijam uma duragdo continua superior a permitida pelo
horario normal de construcdo, como a emenda de cabos, estéo isentos desta condic¢do. O Siting
Board também orienta a Empresa a coordenar com as cidades de Boston, Cambridge e Somerville,
e MassDOT ou outras agéncias jurisdicionais, para determinar instalacfes e areas, como escolas e
recintos escolares, onde limitagdes adicionais de horério de construcao que sdo mais estreitas do
que os dias Uteis das 7h00 as 19h00 e sabados das 9h00 as 18h00 podem ser apropriadas para
mitigar o ruido ou outras preocupacdes. A Empresa também deve se comunicar com pelo menos
48 horas de antecedéncia com as cidades de Boston, Cambridge, Somerville e MassDOT quando
planeja empregar atividades de duragdo continua mais longas.

Se a Empresa precisar estender os trabalhos de construgdo para além das horas e dias
acima mencionados, exceto em circunstancias de emergéncia em um determinado dia que exijam
horéarios estendidos, a Eversource devera obter permissao por escrito da autoridade municipal
relevante antes do inicio de tais trabalhos e fornecer a Siting Board uma copia de tal permisséo.
Se a Eversource e os funcionarios municipais ndo conseguirem chegar a acordo sobre se esse
horario de construcdo alargado deve ocorrer, a Empresa pode solicitar autoriza¢éo prévia ao
Siting Board e deve fornecer ao municipio relevante uma copia de tal pedido.

Com a implementac&o das condic@es de ruido acima referidas, a Siting Board considera

que os impactos sonoros da Nova Subestacdo seriam minimizados.

d. Transito

O Conselho observa que os impactos no trdfego da operacdo da Nova Subestacéo
provavelmente serdo minimos. O Conselho incentiva a Companhia a coordenar a gestao do
trafego devido a construcao no local com a BXP, e outros projetos de construcao na area, na

medida em que
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viavel. O registro também mostra que a Eversource se comprometeu a desenvolver e enviar TMPs
e TTCPs para o Projeto. O Conselho orienta a Companhia a submeter os TMPs e TTCPs ao Siting
Board quando disponiveis, mas ndo menos de duas semanas antes do inicio da construcao, e a
publicar os TMPs no site do Projeto da Empresa para garantir a disponibilidade de informac6es de
planejamento relacionadas ao trafego para a area do Projeto.

O registro mostra que a empresa planeja ter um plano de divulgacao da fase de construcéo
para manter as pessoas e outras partes interessadas informadas sobre a construcdo. Ver seccdo
VII.C.3.a. O Siting Board orienta a Companhia a desenvolver o plano de extenséo para o Projeto
em consulta com as cidades de Boston, Cambridge e Somerville, e submeté-lo ao Siting Board
antes do inicio da construcdo. O plano de sensibilizacdo deve descrever os procedimentos a utilizar
para notificar o publico sobre:

1) O inicio previsto, a duracdo e as horas de construcdo em &reas especificas; 2) Os métodos de
construcdo que serdo utilizados em areas especificas (incluindo qualquer utilizacdo de construcdo
noturna); e ainda

(3) Encerramento e desvios previstos da faixa de circulacdo e das ruas. O plano de sensibilizacdo
deve utilizar linguagem simples, incluir mapas pormenorizados e incluir também informacgoes
sobre os procedimentos de reclamacéo e resposta; Informac6es de contacto do projeto; a
disponibilidade de informaces sobre o projeto baseadas na Web; e protocolos para notificar
escolas e/ou outros recetores sensiveis sobre construgdes futuras. A Empresa deve traduzir o plano
de divulgacéo para os idiomas apropriados para a area do Projeto, conforme necessario.

Com a implementacdo das condigdes acima, a Diretoria de Localizagdo considera que 0s

impactos no trafego da Nova Subestacdo seriam minimizados.

e. Impactos visuais

A Nova Subestac¢éo ndo resultaria em impactos visuais significativos por ser
predominantemente subterranea. O registro mostra que a area acima da Nova Subestacao se
tornaria um parque como parte do Plano MXD BXP. O CRA e o Cambridge Planning Board séo
responsaveis por aprovar os detalhes finais do projeto do parque publico e os tratamentos de
superficie como parte do processo de solicitacdo de licenca local da BXP. O Conselho de
Administracdo orienta a Companhia a apresentar uma copia do projeto aprovado quando
disponivel. Embora o registro mostre que o projeto da area de espac¢o aberto ndo foi finalizado,

espera-se que o projeto inclua comodidades para o publico e
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espaco verde adicional. O Siting Board vé isso como uma melhoria visual em relagdo as condicGes
anteriores do local, que abrigava uma garagem de estacionamento de varios andares. A Siting

Board considera que os impactos visuais da Nova Subestacdo seriam minimizados.

f. Impactos no ar

A Empresa assumiu uma série de compromissos para limitar os potenciais impactos
atmosféricos da construcdo do Projeto, incluindo o compromisso de implementar BMPs de
construcao para supressao e controle de poeira e cumprir a lei, regulamentos e requisitos estaduais
relativos a poluicéo do ar/padrdes de qualidade do ar, requisitos anti-marcha lenta, retrofits de
diesel e combustivel ULSD. O registro mostra que a Companhia propde o0 uso de comutadores SIG
com gas SF6 na Nova Subestagéo. O uso do SFe é regulado pelo MassDEP de acordo com o0 310
CMR 7.72, que impde limites a taxa m&xima admissivel de vazamento de SF6 de equipamentos
GIS. O Siting Board observa que o SFs € um potente gas de efeito estufa identificado entre aqueles
com potencial significativo de aquecimento global. O Conselho incentiva a Eversource a empregar
alternativas ao SF6 e aos hidrofluorocarbonetos para o Projeto, na medida em que tais produtos
estejam disponiveis comercialmente e sejam eficazes.

O registro mostra que o ar aquecido gerado dentro da abobada da Nova Subestacéo seria
direcionado para a chaminé de exaustdo localizada no canto noroeste da praga acima do solo.

Os pedestres que chegam a um pé da estrutura de exaustdo podem encontrar temperaturas do ar de
até 108 graus Fahrenheit. Este impacto diminuiria rapidamente com o aumento da distancia da
estrutura de escape. Para contextualizar, as temperaturas tipicas de uma sauna seca estao entre 176
e 220 graus Fahrenheit, portanto, o Siting Board vé a temperatura maxima possivel de 108 graus
Fahrenheit que poderia ser encontrada, o que seria improvavel, uma vez que as pilhas de
ventilacdo tém 35 metros de altura, como nédo é provavel que cause danos. No entanto, para
garantir o bem-estar e o conforto do publico em geral, orientamos a Empresa a colocar sinalizagdo
adequada e visivel na estrutura de exaustéo.

O Conselho de Siting considera que, com a mitigacao e condi¢fes acima, 0s impactos

aereos da Nova Subestacao seriam minimizados.
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g. Seguranca e Residuos Perigosos

O registro mostra que as diretrizes do IEEE se aplicariam ao projeto de seguranca contra
incéndio da Nova Subestacdo. A Empresa conduzird uma analise do risco de incéndio e
compromete-se a partilha-la com as autoridades locais de seguranca publica, incluindo o Corpo de
Bombeiros de Cambridge, e a coordenar as agdes de resposta relacionadas com essas autoridades
para desenvolver o seu Plano de Protecdo contra Incéndios. O registro mostra que as paredes de
chorume de quatro metros de espessura, juntamente com os sistemas de supressdo de incéndio
empregados, devem evitar a propagacédo do fogo para estruturas/utilidades adjacentes. As
caracteristicas de contencéo de incéndio, fora do envelope espesso da subestagdo, incluem: (1) a
colocagdo de escadas em nucleos pressurizados e com classificagdo de fogo; (2)
compartimentacdo da Nova Subestacdo na medida do possivel (ou seja, equipamento em salas
corta-fogo dedicadas); 3) Provisdo para a prevencao de incéndios em aberturas; e (4) utilizacdo de
amortecedores de incéndio em sistemas de ventilagcdo (Exh. EV-2, em 5-44). As medidas de
combate a incéndios incluem: (1) equipar as salas de controlo com sistemas de agentes limpos; 2)
Equipar as abobadas dos transformadores e dos reatores com sistemas de névoa de dgua de alta
pressdo e sistemas de espuma ativados manualmente como reserva; (3) proteger o resto da Nova
Subestagdo com um sistema de aspersao de pré-acdo de intertravamento duplo; 4) Colocagéo de
escadas em nucleos corta-fogo e equipamento em salas corta-fogo dedicadas 5)
Aprovisionamento de materiais corta-fogo; e (6) utilizacdo de amortecedores de incéndio em
sistemas de ventilagéo.

O Siting Board instrui a Empresa a buscar a aprovacao do Departamento de Bombeiros de
Cambridge e outras autoridades jurisdicionais relevantes sobre todos 0s aspetos do projeto de
seguranca contra incéndio de subestacdes, incluindo: (1) consideracdes de protecdo contra
incéndio no local, incluindo acesso de emergéncia; 2) Protecdo contra incéndios para edificios de
subestacgdes; 3) Protecédo contra incéndios de subestagdes, incluindo material de construcéo,
abastecimento de agua, corredores de acesso/saida de emergéncia e requisitos em matéria de
extincdo de incéndios; 4) Protecdo contra incéndios de equipamentos de subestacdes; e (5)
seguranca da vida. Além disso, o Conselho orienta a Companhia a desenvolver um plano de
resposta a emergéncias ("ERP") especifico para a Nova Subestagdo, em coordenacdo com o Corpo
de Bombeiros de Cambridge. A Companhia devera protocolar o ERP da Nova Subestacao 30 dias
antes da entrada em operacdo da Nova Subestacéo.

O Siting Board orienta a Companhia a submeter ao Siting Board as aprovacgdes de todas as
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autoridades jurisdicionais relevantes em relacdo ao seu Plano de Protecéo contra Incéndio,
juntamente com a sua Analise de Risco de Incéndio, quando estiverem disponiveis. O Conselho de
Administracdo orienta a Companhia a apresentar seu ERP mais recente antes de iniciar as obras de
construcdo da Nova Subestacéo.
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O registro mostra que ndo ha locais MCP listados pelo MassDEP no local da Nova
Subestacao. A Eversource armazenara produtos quimicos e equipamentos de combustivel longe de
areas sensiveis.

Além disso, a empresa implementard um plano de resposta a derrames para lidar com potenciais
derrames destes produtos quimicos ou combustiveis. O Siting Board incentiva a Empresa a
reciclar materiais na medida do possivel e, de outra forma, a eliminar residuos sélidos
(principalmente residuos de embalagens e detritos de demolicdo) de acordo com os regulamentos
aplicaveis de acordo com 310 CMR 19.01.017(3).

Com base nos registos, a Siting Board considera que a construcdo da Nova Subestacao

minimizaria os residuos perigosos e 0s impactos na seguranca.

h. Campos magnéticos

A Companhia determinou que os niveis de campo magnético variariam de 5,0 mG e 6,7
mG nas bordas leste oeste da linha de propriedade, respectivamente na condicdo de carga media;
em condicdes de pico de carga, os valores do campo magnético seriam de 7,8 mG e 10,0 mG nas
bordas oeste e leste, respectivamente. No piso residencial proposto mais proximo do Plano MXD
BXP, o nivel de campo magnético calculado é de aproximadamente 2,8 mG na carga média e 3,78
mG na condicdo de carga de pico. No ponto de saida onde as linhas de distribuicdo se deslocam
para um estacionamento ao norte da Nova Subestacdo, a Companhia relatou niveis de campos
magnéticos entre 3,8 mG e 26 mG em carga média. As medi¢bes em locais representativos do
edificio adjacente para a carga média foram de 6,1 mG ou menos. O registro mostra que esses
valores séo de ordem de grandeza abaixo das diretrizes internacionais baseadas na saude para 0s
niveis de campo magnético e, em geral, consistentes com os niveis que o Siting Board aprovou em
varios procedimentos anteriores.

Com base no registro do projeto e operacdo do Projeto, a Siting Board conclui que os

impactos do campo magnético na Nova Subestacdo seriam minimizados.

i. Custo

O registro mostra que o custo da Nova Subestacdo para a Companhia e seus pagadores de
tarifas seria comparavel ao da localizacdo anteriormente considerada da Rua Fulkerson, que € uma
magnitude inferior ao custo estimado da subestacao subterranea. O Siting Board credita o

envolvimento da cidade de Cambridge e da CRA por ajudar a alcancar este importante
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resultado, minimizando simultaneamente os impactos ambientais e 0s custos da Nova Subestacao.

Assim, a Diretoria considera que a Nova Subestacdo minimiza 0s custos.

J- Fiabilidade

O registro mostra que o Projeto no local atual da Nova Subestacéo forneceria a capacidade
necessaria prevista, a0 mesmo tempo em que estaria estrategicamente localizado perto do centro
de carga existente e permitindo uma expansao mais facil para acomodar o crescimento da carga a
longo prazo. O registro também mostra que o cofre que abrigaria a Nova Subestacao esta em
processo de constru¢do como parte do cronograma do Plano MXD BXP. O local atual da Nova
Subestacao foi selecionado apos contribuicdes positivas da cidade de Cambridge e de outras
partes interessadas; e o local também recebeu aprovacao unanime do rezoneamento necessario
exigido pelo Conselho Municipal de Cambridge. A empresa comprometeu-se a projetar e planejar
o local para lidar com cenarios de inundacgéo devido ao potencial aumento do nivel do mar e
tempestades, e 0 Conselho de Localizagdo também impds uma condigéo para revisdes periodicas
do risco de inundacdo e mitigacao.

A Siting Board considera que a Nova Subestacdo em sua localizagdo atual garantiria um

servigo confiavel aos clientes.

E. Linhas de Transmissdo Subterraneas
1. Impactos Ambientais
a. Uso da Terra, Recursos Histéricos e Recursos Culturais

i. Impactos comuns

@ Impactos do uso da terra

A Companhia afirmou que nenhuma de suas Rotas Preferenciais e Rotas Alternativas
Percebidas afetaria permanentemente os usos do solo adjacentes, pois a Companhia instalaria as
linhas de transmissdo inteiramente subterraneas (Exhs. EV-2, em 5-73, 5-93, 5-113, 5-138, 5-156;
SCAH-1-6(1) em 13).

Impactos temporarios para moradores, empresas e recetores sensiveis podem incluir interrupgéao
do trafego, incluindo fechamentos de estradas e ruido de construcao (Exhs. EV-2, em 5-73, 5-93,
5-113, 5-138, 5-156 a 5-157; SCAH-1-6(1) em 13). A empresa alega que as linhas de transmissédo

situadas ao longo das rotas
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com propriedades residenciais diretamente adjacentes é suscetivel de causar mais impactos

temporarios durante a construcdo (ver, por exemplo, Resumo da Empresa em 258). No quadro 15

é apresentado um resumo da afetacdo dos solos nas varias vias consideradas.
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Quadro 15: Utilizagdes predominantes dos solos ao longo das vias de transmissao

Rotas Area Total Uso predominante do solo (hectares) dentro de 100 pés da
dentro de rota
100 pés da | Residencial | Comerciais |Industriais | LINHA | Aberto | Isentos
Rota Terras de
(acres) )
(Agua) | impost
0S
Rotas Somerville
S15 34.36 4.14 6.11 7.66 7.26 4.13 4.92
S1A 31.05 9.18 7.96 4.49 5.19 2.65 1.28
S11C 39.30 5.26 11.50 551 8.80 1.86 5.71
Rotas Kendall
K5A 15.97 1.38 5.65 3.13 1.73 1.28 2.90
K11l 15.61 1.48 3.62 2.63 1.40 0.63 5.85
Rotas de Putnam
Pég. 13 12.84 0.33 2.66 0.32 3.89 0.00 5.64
Pag. 11 21.77 0.00 2.97 0.75 5.55 0.86 11.30
Brighton East Rotas
2.62
B2A 7174 1.18 513 10.79 20.91 21.40
(6.51)
7.30
B3l 107.15 2.54 10.01 2.28 51.48 23.21
(6.81)
Brighton West Rotas
10.30
B29F 74.16 2.73 11.33 4.87 13.57 24.28
(1.90)
4.63
B30 84.16 21.39 19.42 3.56 12.97 18.63
(0.62)

Nota: As rotas preferidas da Empresa estdo em negrito
Fontes: Exhs. EV-2, Tabelas 5-10, 5-21, 5-31, 5-41; SCAH-1-6(1), Tabela 5-51(s)

De acordo com a Companhia, as areas industrial e comercial sdo mais propicias a

colocacdo de linhas de transmissédo (ver, por exemplo, Company Brief em 258). A empresa

declarou que iria
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minimizar estes tipos de impactos com as Melhores Praticas de Gestdo da construcdo ("BMPs"),
Planos de Gestdo de Trafego ("TMPs") e horarios de trabalho restritos para reduzir os impactos do
trafego de ruido e da qualidade do ar nos usos do solo circundante durante a construcdo (Exh. EV-
2, em 5-73, 5-93, 5-113, 5-138,

5-157; Exh. SCAH-1-6(1) em 13).

(b) Recetores sensiveis

A empresa reconheceu que, dependendo de sua localizacao, recetores sensiveis podem ser
afetados por impactos temporarios de construcdo, como interrup¢do do trafego, acesso a
propriedade, ruido e poeira (Exhs. EV-2, em 5-75, 5-94, 5-114, 5-139, 5-158; SCAH-1-6(1) aos
15). Em resposta, a empresa tomaria medidas apropriadas para permitir o acesso seguro e livre a
todas as propriedades adjacentes e desenvolveria TMPs em consulta com funcionarios municipais
e abutters (por exemplo, representantes do MIT) que detalhariam a preservacao do acesso ao local
(Exhs. EV-2, em 5-75, 5-94, 5-114, 5- 139, 5-158; SCAH-1-6(1) aos 15).

(c) Arvores de sombra publicas

A Companhia forneceu uma contagem das arvores de sombra pablicas dentro da via
publica ao longo de cada rota de transmisséo (Exhs. EV-2, Tabelas 5-12, 5-23, 5-33, 5-43; SCAH-
1-6(1), Tabela 5-53(s)). Ver

Tabela 16, abaixo.

Tabela 16. Numero de &rvores de sombra publicas na via publica ao longo das rotas de
transmissao

Rotas Numero de arvores de sombra publicas dentro do
Via Publica ao longo do Percurso

Somerville | S15 59

S1A 173

S11C 84

Kendall | K5A 136

K11 104

Putnam | Pag. 13 115

Pag. 11 248
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Rotas Numero de arvores de sombra publicas dentro do

Via Pablica ao longo do Percurso

Brighton B2A 524
Leste B3L 606
Brighton Oeste| B29F 455

B30 580

Nota: As rotas preferidas da Empresa estdo em negrito.
Fonte: Exhs. EV-2, Tabelas 5-12, 5-23, 5-33, 5-43; SCAH-1-6(1), Tabela 5-53(s).

A empresa evitaria a remocdo de arvores de sombra publicas na medida do possivel, mas
ainda h& um potencial para alguns impactos nas arvores de sombra publicas encontradas ao longo
de cada rota de linha de transmisséo (Exhs. EV-2, em 5-75 a 5-76, 5-95, 5-115, 5-140; SCAH-1-
6(1) aos 16). A Companhia implementara as seguintes medidas para proteger as arvores de sombra
publicas em todas as rotas utilizadas no Projeto:

(1) Antes da construcéo, a Empresa ird reunir-se com o Guardido de Arvores local para
confirmar a localizacdo e condicdo das arvores de sombra publicas e outras arvores ao
longo do percurso, rever os BMPs e finalizar um plano de monitoriza¢éo e mitigacao para
a protecdo das arvores durante a construcédo (Exh. EV-2, em 5-76);

(2) A Empresa erguera casca, membros e protecdo radicular para arvores que a Empresa
encontrou a menos de 15 metros das bordas das trincheiras e usara precaucées especiais
para proteger as raizes das arvores da colocacéo de aterro térmico (Exh. EV-2, em 5-76);

(3) A Companhia ira erguer e manter uma cerca temporaria em torno do perimetro de pocos de
arvores individuais durante a construcéo e, se a Companhia precisar escavar dentro de
qualquer area de pogo de arvores, consultar o Guardio de Arvores para determinar se a
Empresa deve contratar um arborista qualificado para realizar a poda de raizes (Exh. EV-2,
em 5-76); e ainda

(4) Se a Empresa ndo puder razoavelmente evitar impactos nas arvores e na vegetacao, a

Empresa ira substitui-los de uma forma aprovada pelo(s) proprietario(s) da propriedade ou
pelo Guardido das Arvores (Exh. EV-2, em 5-77).

(d) Recursos Culturais

A Companhia avaliou que previa pouco ou nenhum impacto aos recursos culturais para a
construcdo da linha de transmissao do Projeto (Exhs. EV-2, em 5-83, 5-101, 5-122, 5-145 a 5-
146, 5-164 a 5-165; SCAH-1-6(1) aos 24). A Empresa previu: (1) nenhum impacto nos recursos

culturais de
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instalacdo subterranea de linha de transmisséo dentro dos limites pavimentados existentes de vias e
calcadas; (2) baixo potencial de impactos para os recursos culturais de obras off-road, como na
propriedade Magazine Beach, ao longo do corredor ferroviario Grand Junction e um pequeno
trecho da Rota B29F da River Street Bridge até a Cambridge Street, em Boston; e (3) baixo
potencial de impactos aos recursos culturais decorrentes de obras em pontes rodoviarias que estao
na lista de inventario do MHC, incluindo River Street Bridge e Anderson Bridge, uma vez que a
Companhia conduziria os trabalhos da linha de transmissao dentro do tabuleiro viario das pontes e
evitaria quaisquer alteracGes na fachada das pontes (ver Exhs. EV-2, em 5-83, 5-101, 5-122, 5-145
a 5-146, 5-164 a 5-165;

SCAH-1-6(1) aos 25).

A Empresa comprometeu-se a trabalhar com o MHC através da Secédo 106 da Lei de
Preservacdo Historica Nacional e dos processos de Revisdo do Registro Historico do Estado se a
obra da linha de transmissao tivesse impactos nos recursos historicos e arqueolégicos (Exhs. EV-
2, em 5-84, 5-101, 5-124, 5-146, 5-165; SCAH-1-6(1) aos 25).

(e) Artigo 97.° Terrenos

Apenas uma das rotas do Projeto (Rota B2A Leste) envolve obras em terrenos do Artigo 97
—na Praia da Revista (incluindo um pequeno trecho da Ciclovia Dr. Paul Dudley White adjacente)
— e requer uma serviddo do DCR para tal obra, bem como a aprovacéo legislativa do Artigo 97
(Exhs. EV-2, em 5-124; EV-3, aos 12). A Companhia declara que a adi¢do do novo banco de dutos
da linha de transmiss@o ndo alteraria permanentemente o carater do imovel e que, em consulta com
a DCR, a Companhia restauraria as areas afetadas a sua condigdo preexistente ou melhor (Exh.
EV-2, em 5-125). A Empresa coordenara com a DCR o calendario e o cronograma da instalacéo
para garantir que os impactos para 0s usuarios dessas instalacdes recreativas sejam minimizados na
medida do possivel (Exh. EV-2, em 5-125). A empresa estimou que o projeto exigiria uma
serviddo de entre metade e um acre em Magazine Beach, com base nos requisitos minimos da
Eversource para instalar e manter a linha de transmisséo subterranea (Exh. EV-2,
em 5-125).

A Eversource prevé abordar o objetivo de "perda ndo liquida” do Artigo 97 e da Politica de
Disposicéo de Terras do Artigo 97 do EEE relacionada, fornecendo ao DCR terras compensatorias

de igual valor
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(Exh. EV-2, em 5-125). A Eversource afirmou que ndo h& nenhum terreno prontamente disponivel
atualmente de propriedade da Empresa ou disponivel para compra nas proximidades do Projeto
(Exh. EV-2, em 5-125). No entanto, a Eversource identificou sete parcelas de terra que possui
adjacentes a propriedades DCR na parte ocidental de Massachusetts que poderiam ser
potencialmente trocadas com DCR (Exh. EV-2, em 5-125).

A revisdo da DCR destas parcelas estd em curso, bem como de outras parcelas potencialmente
adequadas (Exh. EV-2, em 5-125).

ii. Rotas Somerville
As trés rotas de Somerville S1A, S11C e S15 séo 1.25, 1.6 e 1.31 milhas, respectivamente
(Exhs. SCAH-1-6(1) em 2, 4; EFSB-RS-19(S1) em 2). A Rota S15 passa ao longo de menos
recetores sensiveis em dois em comparagdo com trés cada para as Rotas S1A e S11C (Exh.
SCAH-1-6(1) Tabela

5-52). Como descrito acima, a Variacao da Rota S15 segue a Rota S15, exceto por um segmento

de aproximadamente 400 pés na South Street, através de uma parcela privada ocupada por uma
instalagdo de salvamento de autopecas (Exhs. EFSB-RS-19(S1) em 2-3; EFSB-RS-19(1)).8¢

A Companhia sustentou que a Rota S11C e a Rota S15 envolveriam a remocéo de algumas
arvores e vegetacao, particularmente adjacentes a Estrada de Ferro Grand Junction, que nao é
necessaria para a Rota S1A (Exh. SCAH-1-6(1) aos 16). A Empresa afirmou que a Rota S15
envolve trabalhos perto do menor nimero de propriedades historicas (3 locais) em comparagado
com a Rota S1A (5 locais) e a Rota S11C (17 locais) (Exh. SCAH-1-6(1) Tabela 5-53(S)).
Conforme apresentado na Tabela 15 acima, a Companhia identificou a Rota S15 como tendo
menor impacto no uso do solo residencial (em hectares), embora a Rota S11C impactasse menos
unidades residenciais (370) em comparagdo com a Rota S15 (384) (Resumo da Empresa em 258).
A Empresa afirmou que as Rotas S15 e S11C apresentam oportunidades de colocalizagdo com o
Cambridge Multi-Use Path ao longo do corredor ferroviario Grand Junction, e a Rota S15 oferece
oportunidade adicional de co-localizacdo com o desenvolvimento planejado ao longo e nas
proximidades da South Street em Somerville (Exh. SCAH-1-6(1) em 9).

8 A Siting Board refere-se tanto a Rota S15 como a Variagdo da Rota S15 na sua
descricdo e analise nas seccOes seguintes.
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Assim, a Companhia fez as seguintes determinacdes entre as Rotas S1A, S11C e S15 para
impactos no uso do solo. A Companhia determinou que a Rota S15 é superior a S11C e S1A para
impactos no uso do solo (Exh. SCAH-1-6(1) em 13).

Tabela 17. Comparacao do impacto do uso do solo das rotas de Somerville da Eversource

Critérios da categoria Rota S1A Rota S11C Rota S15
Utilizag&o dos solos - - +
Recetores sensiveis - - ¥
Arvores de sombra publicas + i _
Recursos Culturais - - +
Artigo 97.0 = = =

Fonte: Exh. SCAH-1-6(1) em 13, 15, 16, 24, 25.

iii. Rotas Kendall

A Empresa afirmou que a Rota K5A e a Rota K11 atravessam o Sitio Volpe Center e tém
areas comparaveis de uso do solo residencial dentro de 100 pés (Exh. EV-2, em 5-91 a 5-93). A
Empresa observou que o uso do solo residencial multifamiliar ao longo da Rota K5A consiste em
dois complexos de apartamentos, enquanto a Rota K11 passa por um complexo de apartamentos
(Exh. EV-2, em 5-91). A Companhia observa que a Rota K5A e a Rota K11 passariam cada uma
pelos mesmos quatro recetores sensiveis (Exh. EV-2, em 5-94).

A Companhia sustentou que, embora a Rota K11 encontre menos arvores de sombra
publicas (104) do que a Rota K5A (136), além da remocéo antecipada de varias arvores de sombra
na transicao das rotas para o Sitio VVolpe Center e varias outras dentro do Sitio VVolpe Center, o
potencial para impactos adicionais de arvores de sombra é baixo para ambas as rotas (Exh. EV-2,
em 5-95). Apos o envolvimento das partes interessadas, a Companhia propde alinhar a Rota K11
para evitar uma fileira madura de arvores de folha caduca margeando a Passarela e a Ciclovia de
Loughrey ao longo da linha de propriedade oeste do Sitio Volpe Center (Exh. EV-2, em 5-95). A
Companhia sustentou que, embora a Rota K5A passe por menos propriedades historicas (6 locais)
do que a Rota K11 (8 locais), as duas rotas compartilhavam muitos pontos de inventario histérico

comuns e a Companhia prevé que nenhuma rota resultaria
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nos impactos dos recursos culturais (Exh. EV-2, em 5-101). A Companhia afirmou que tanto a
Rota K5A como a Rota K11 ndo se cruzam ou passam por nenhum sitio arqueologico inventariado
(Exh. EV-2, Tabela 5-26).

Assim, a Companhia fez as seguintes determinacdes entre as Rotas K5A e K11 para
impactos no uso do solo. A Companhia determinou que a Rota K5A e a Rota K11 séo

comparaveis para impactos no uso do solo (Exh. EV-2, em 5-93).

Tabela 18. Comparacéao de impacto do uso da terra das rotas Kendall da Eversource
Critérios da categoria Rota K5A Rota K11

Utilizac&o dos solos = =

Recetores sensiveis = =

Arvores de sombra publicas = =

Recursos Culturais = =
Artigo 97.0 = =
Fonte: Exh. EV-2, em 5-91, 5-94, 5-95, 5-101.

iv. Rotas de Putnam

A Companhia afirmou que ambas as rotas compartilham usos de terra adjacentes
semelhantes, incluindo o campus do MIT, mas seu comprimento diferente (Rota P13 a 0,49 milhas
versus Rota P11 a 0,87 milhas) é um fator diferenciador na duracédo e extensdo da construcéo da
linha de transmisséo (Exh. EV-2,
em5-73).% A empresa alega que a rota P13 mais curta resultaria em
menos impactos potenciais durante a constru¢gdo, uma vez que
envolveria menos trincheiras e enchimentos, bem como
potencialmente menos instalagdes de abdbadas de emenda perto das
utilizagbes do solo identificadas (Exh. EV-2, em 5-73). Uma anéalise
detalhada que a Companhia realizou na secdo Selecdo de Rotas
indicou um ndmero compardvel de unidades residenciais diretamente
ao lado da Rota P11 e da Rota P13 (Exh. EV-2, em 5-72 a
5-73). Ambas as vias afetariam 0s mesmos recetores sensiveis (Exh. EV-2, em 5-74). A Empresa
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87 Na peticdo (Exh. EV-2), a Companhia relatou comprimentos inconsistentes das Rotas de
Putnam. Evidéncias ao longo do registro, incluindo uma declaracdo no Resumo da
Empresa em 176, indicam que a Rota P13 tem 0,49 milhas de comprimento e a Rota
P11 tem 0,87 milhas de comprimento.
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afirma que a Rota P13 encontraria menos arvores de sombra publicas do que a Rota P11 e,
portanto, teria menos impactos potenciais (Exh. EV-2, em 5-75 a 5-76).

A Companhia ndo previu impactos nos recursos culturais de nenhuma das rotas (Exh. EV-
2, em 5-83). A Companhia afirmou que a Rota P13 cruza dois pontos historicos de inventério e
passa por outros dois pontos de inventario adjacentes a rota (Exh. EV-2, Tabela 5-16). A
Companhia afirmou que a Rota P11 cruza um ponto de inventario histrico e passa por outros sete
pontos de inventario adjacentes a rota (Exh. EV-2, Tabela 5-16). De acordo com a Companhia,
nenhuma rota se cruza nem passa por nenhum sitio arqueoldgico inventariado (Exh. EV-2, Tabela
5-16).

Assim, a Companhia fez a seguinte determinacéo entre as Rotas P13 e P11 para 0s impactos
do uso do solo. A Companhia determinou que a Rota P13 e a Rota P11 sdo comparaveis para

impactos no uso do solo (Exh. EV-2, em 5-73).

Tabela 19. Comparacao do impacto do uso do solo das rotas de Putnam da Eversource

Critérios da categoria Percurso Rota P11
P13

Utilizacéo dos solos + -

Recetores sensiveis + -

Arvores de sombra publicas + -

Recursos Culturais = =

Artigo 97.0 = =

Fonte: Exh. EV-2, em 5-73, 5-74, 5-76, 5-83, 5-84.

V. Brighton East Rotas

A empresa observou que o uso do solo residencial ao longo de ambas as rotas de
Brighton East é relativamente baixo, concentrado principalmente em torno da area da Subestacdo
de Brighton (Exh. EV-2, em 5-110). A Companhia concentrou sua comparacéo dos impactos do
uso do solo entre as duas rotas em segmentos onde elas divergem (Exh. EV-2, em 5-112). A
empresa afirmou que minimizaria os impactos para Magazine Beach e o rio Charles com o uso
do método de constru¢do HDD para sua Rota B2A Leste (Exh. EV-2, em 5-112). Em contraste, a
Rota B31 East exigiria trincheiras a céu aberto na Memorial Drive atraves de areas
desenvolvidas até a River Street Bridge, que incluem usos comerciais, industriais e isentos de
impostos do solo (Exh. EV-2, em 5-112).
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A Companhia sustentou que a Rota B2A Leste passa por menos recetores sensiveis (4) do
que a Rota B31 Leste (6) (Exh. EV-2, Tabela 5-36). A empresa afirmou que 0s recetores sensiveis
encontrados pela Route B31 East incluem a Pré-Escola Al Bustan, localizada perto da River Street
Bridge na Memorial Drive, onde o trabalho provavelmente ocorreria em um ritmo mais lento
devido a travessia da ponte (Exh. EV-2, em 5-114). A Companhia afirmou que, além da Rota B2A
East encontrar menos arvores de sombra publicas (524) do que a Rota B31 East (606), a Rota B2A
evitaria a potencial remocdao de 2 ou 3 arvores de sombra publicas localizadas perto do ombro da
Cambridge Street (Exh. EV-2, em 5-115).

A empresa sustentou que, enquanto a Rota B2A Leste passa por menos propriedades
historicas

(19) e sitios arqueoldgicos (2) do que a Route 31 East — propriedades historicas (24) e sitios
arqueologicos (3), o trabalho de HDD todo-o-terreno da Route B2A East na propriedade de
Magazine Beach teria um maior potencial de impacto nos recursos culturais do que o trabalho de
pavimento interno da B31 East na River Street Bridge (Exh. EV-2, Tabela 5-36 e em 5-122 a 5-
124). A Companhia afirmou que a Rota B31 Leste ndo exigiria aprovacao do Artigo 97, enquanto
a Rota B2A Leste envolveria trabalho em até um acre de terras do Artigo 97 em Magazine Beach
(Exh. EV-2, em 5-124).

Assim, a Companhia fez as seguintes determinacdes entre as Rotas B2A Leste e B31 Leste
para impactos no uso do solo. A Companhia afirmou que a Rota B2A Leste é superior a Rota B31

Leste em impactos de uso do solo (Exh. EV-2, em 5-112).

Tabela 20. Comparacao do impacto do uso da terra das rotas de Brighton East da Eversource

Critérios da categoria Rota B2A Leste Rota B31 Leste
Utilizac&o dos solos + -
Recetores sensiveis + -
Arvores de sombra publicas + -
Recursos Culturais - +
Artigo 97.0 - +

Fonte: Exh. EV-2, em 5-112, 5-114, 5-115, 5-124.
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Vi. Brighton West Rotas

A empresa afirmou que a Rota B30 Oeste envolveria a construgdo perto de um
6,8 acres de usos comerciais e industriais mapeados, bem como 18,99 acres adicionais de areas de
uso residencial mapeadas — usos do solo que seriam mais provavelmente afetados por impactos de
construcdo (Exh. EV-2, em 5-137). A empresa sustentou que a Rota B29F Oeste passa por menos
recetores sensiveis (5) do que a B30 Oeste (21) (Exh. EV-2, Tabela 5-42). A empresa afirmou que
a Route B29F West, embora potencialmente exija a remocao de 2 ou 3 arvores de sombra publicas
localizadas perto do ombro da Cambridge Street, encontra menos arvores de sombra publicas
(455) do que a Route 30 West
(580) (Exh. EX-2, Tabela 5-43 e 5-140).

A Companhia sustentou que ambas as vias envolveriam obras em uma ponte listada pelo
MHC, mas apenas dentro do tabuleiro da estrada e, portanto, ndo resultariam em quaisquer
alteracdes ou modificacGes nas fachadas das pontes (Exh. EV-2, em 5-145 a 5-146). Embora a
Route B29F West exija um pequeno trecho de trabalho off-road da River Street Bridge até a
Cambridge Street, em Boston, ela é substancialmente superada pela Route B30 West em
propriedades histdricas (10 vs. 92) e sitios arqueologicos (3 vs. 6) encontrados (Exh. EV-2, em 5-
145 e Tabela 5-46).

Assim, a Companhia fez as seguintes determinacdes entre as Rotas B29F Oeste e B30
Oeste para impactos no uso do solo. A Companhia afirma que a Rota B29F Oeste € superior a

Rota B30 Oeste em impactos de recursos culturais (Exh. EV-2, em 5-146).

Tabela 21. Comparacao do impacto do uso da terra das rotas de Brighton West da Eversource

Critérios da categoria Rota B29F Oeste Rota B30 Oeste
Utilizag&o dos solos + -
Recetores sensiveis + -
Arvores de sombra plblicas + -
Recursos Culturais + -
Artigo 97.0 = =

Fonte: Exh. EV-2, em 5-137, 5-139, 5-140, 5-146.
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b. Aqua e Zonas HUmidas

i. Impactos comuns

(A)  Impactos nas massas de 4gua e zonas humidas

A Companhia descreveu trés categorias de segmentos de rotas: (1) segmentos envolvendo
a construcdo de linhas de transmissao acima ou sob areas Umidas e corpos d'agua; (2) segmentos
que envolvem a construcao de linhas de transporte fora das zonas himidas, mas dentro de varios
tipos de amortecedores de zonas humidas; e (3) segmentos para além das zonas humidas e dos
amortecedores de zonas humidas (ver Exhs. EV-2, em 5-81 a 5-82, 5-99, 5-118 a 5-120, 5-143 a
5-144; SCAH-1-6(1) aos 22).8 A companhia indicou que nenhuma das rotas
em causa teria um impacto direto nas zonas humidas, incluindo os
segmentos da
Brighton East e Brighton West que atravessam o rio Charles, onde os impactos diretos nas zonas
himidas sdo evitados, quer limitando os trabalhos de construcéo no tabuleiro da estrada da
respetiva ponte, quer utilizando o método HDD sob a massa de agua (ver Exh. EV-2, em 5-81, 5-
99, 5-118 a 5-119, 5- 143 a 5-144; SCAH-1-6(1) aos 22). No entanto, com excecdo das Rotas de
Somerville, todas as rotas alternativas preferidas e notadas envolvem terras jurisdicionais do
Capitulo 91 (ver Exhs. EV-2, em 5-81 a 5-82, 5-99, 5-118 a 5-119, 5-143 a 5-144; SCAH-1-6(1)
aos 22). ARuado Rioe
As travessias da Ponte Anderson exigiriam um Certificado de Qualidade da Agua 401 e/ou
Licenca do Capitulo 91 ou Pequenas Modificacdes do MassDEP (Exh. EV-2, Tabela 6-1).

A Companhia afirmou que, embora haja um baixo potencial para a ocorréncia de impactos
temporarios ao longo de segmentos fora de areas Umidas, mas dentro de varios tipos de
amortecedores de areas Umidas, a Companhia minimizaria tais impactos implementando medidas
de mitigacdo contra sedimentos e erosdo, incluindo o desenvolvimento e manutencdo de um
SWPP, coordenacao e inspecdo pelos monitores ambientais da Eversource, treinamento para
empreiteiros de construgéo, instalacdo de protecdo de entrada de bacia de captura, como sacos de
lodo, além dos controles de sedimentos e eroséo descritos

8 "Land Under Water", "Land Under Waterways and Waterbodies™ ou "LUW" é um tipo
relacionado, mas distinto, de recurso de zonas himidas na discussdo da Empresa sobre
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anteriormente na seccdo VI.C.4.a (Exh. EV-2, em 5-26 a 5-28, 5-81, 5-99, 5-118 a 5-119, 5-143 a
5-144, 5-163).%%

@ Descarga de desidratacdo

No que diz respeito a escavacao/trincheira a céu aberto, a Companhia afirmou que poderia
encontrar agua subterranea que normalmente "recarregaria” de volta para a subsuperficie
adjacente, seja descarregando para a superficie do solo préxima através de um saco de filtro ou
"curral de desidratacdo™ (no qual fardos de palha seriam colocados abaixo e ao redor do perimetro
do saco de desidratagéo, formando um "curral” em torno do saco) (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A
aos 30). Em locais onde a recarga no local ndo € uma opcédo, a Empresa poderia usar um caminhao
a vacuo para bombear e descartar/reciclar adequadamente as aguas subterraneas encontradas, apos
testes (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos 30). Para maiores quantidades de agua subterranea
(mais de 50.000 galdes por dia), a Empresa poderia descarregar as dguas subterraneas nos sistemas
municipais de dguas pluviais e esgotos depois de coordenar e receber aprovacao por escrito do
municipio correspondente, da MWRA e da Agéncia de Protecdo Ambiental dos EUA ("US EPA™)
(Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos 30).

(b) Resiliéncia Climatica

A Companhia sustenta que as linhas de transmisséo subterraneas sdo inerentemente
resilientes aos potenciais efeitos das mudancas climaticas (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos
34). As linhas de transmissao subterraneas ndo so6 evitam condig6es climéticas adversas (por
exemplo, vento e precipitacdo) as quais as infraestruturas tradicionais de linhas aéreas de
transmissdo estdo expostas, mas também exigem manutencdo e reparos menos frequentes do que
as linhas de transmissao acima do solo (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A em 34-35). Além disso, a
Companhia indicou que as linhas subterraneas do Projeto ndo seriam afetadas por inundagdes ou
submersdo na &gua, nem agravariam quaisquer situag¢oes de inundagdo existentes (Exh. EV-2,
apéndice 6-1, att. A aos 35). A empresa explicou que o projeto ndo envolveria qualquer

enchimento ou estruturas permanentes acima do solo na planicie aluvial de 100 anos,

89 A Companhia analisou os impactos potenciais em corpos d'agua e areas imidas por
rota, mas ndo os impactos potenciais de descargas de desidratacdo, que geralmente séo
discutidos abaixo.
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e que o uso de HDD sob o Charles River and Magazine Beach (incluindo os limites de planicies
aluviais mapeados de 100 anos) evita mudancas nos graus de superficie onde o0 armazenamento de
inundacdo é fornecido atualmente (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos 35). Além disso, a empresa
afirmou que tratara os bueiros/cofres de emenda e todos os equipamentos dentro deles com
medidas de impermeabilizacéo e controle de corrosao (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos 35). A
Companhia escoaria qualquer dgua da chuva dos bueiros antes da manutencao ou inspec¢des de
rotina (Exh. EV-2, apéndice 6-1, att. A aos 35).

il. Rotas Somerville

A Empresa indicou que nem a Rota S15, nem a Rota S1A, nem a Rota S11C envolvem
trabalhos em ou perto de zonas hdmidas e recursos ou amortecedores, pelo que sdo equivalentes

no que diz respeito aos impactos nas massas de agua e zonas humidas (Exh. SCAH-1-6(1) aos 22).

iii. Rotas Kendall

A Companhia afirmou que, embora as Rotas K5A e K11 envolvam aproximadamente dez
secdes lineares de marés cheias (uma area jurisdicional do Capitulo 91 atualmente ocupada por
outras concessionarias perto da Subestacdo East Cambridge), as duas rotas estdo inteiramente
dentro de areas previamente desenvolvidas e ndo envolveriam quaisquer alteracdes nas areas de
recursos de zonas umidas (Exh. EV-2, em 5-99). A Companhia afirmou que protegeria as entradas
da bacia de captura com sacos de lodo durante a construcdo em qualquer rota (Exh. EV-2, em 5-
99). Por isso, a Companhia argumenta que a Rota K5A e a Rota K11 sdo equivalentes em impactos
em corpos d'adgua e areas umidas (Exh. EV-2, em 5-99).

iv. Rotas de Putnam

As rotas P13 e P11 envolveriam comprimentos comparaveis de area de trabalho em
mares cheias ao longo da Memorial Drive (ver Exh. EV-2, em 5-81 a 5-82). A Companhia
afirmou que implementaria medidas de mitigacdo semelhantes contra sedimentos e erosdo para
ambas as rotas (Exh. EV-2, em 5-82). A empresa argumenta que a Rota P13 e a Rota P11 teriam
impactos de recursos hidricos e de zonas himidas geralmente equivalentes (Exh. EV-2, em 5-
82).
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V. Brighton East Rotas

A Companhia afirmou que a Rota B2A Leste envolveria a alteracdo da Terra Subaquatica
ao longo do tunel do HDD sob o rio Charles e suas margens (Exh. EV-2, em 5-119). No entanto, a
Eversource indicou que isso ndo teria impacto direto nas caracteristicas das zonas humidas de
superficie, incluindo uma zona himida vegetada limitrofe de agua doce ("BVW") localizada ao
longo da costa de Magazine Beach (Exh. EV-2, em 5-119). Enquanto a empresa localizaria os
pocos de entrada e saida de HDD fora de quaisquer buffers de zonas humidas protegidas, outros
elementos da construcdo de HDD envolveriam trabalho em dois tipos de buffers de zonas humidas
— Riverfront Area (62 pés lineares) e Bboundary Land Subject to Flooding (508 pés lineares)
(Exh. EV-2, em 5-118 a 5-119). Outros segmentos ao longo da Memorial Drive envolveriam
trabalhos de construcdo dentro da Zona Tampé&o de 100 pes (6.358 pés lineares) associada ao
Inland Bank e as marés cheias jurisdicionais do Capitulo 91 (7.038 pés lineares) (Exh. EV-2, em
5-118 a 5-119).

A Companhia afirmou que a Rota B31 Leste evitaria impactos diretos nas areas de recursos
de zonas umidas associadas ao rio Charles atravessando o rio na River Street Bridge, dentro do
tabuleiro da estrada (Exh. EV-2, em 5-119). Os trabalhos de travessia da ponte e instalacédo da
linha de transmiss&o envolveriam trabalhos na Area Ribeirinha (410 pés lineares), Zona Tampao
de 100 pés (7.774 pés lineares) associada ao Banco Interior, Terras Fronteiricas Sujeitas a
Inundacgdes (9 pés lineares) e Capitulo 91 Marés cheias jurisdicionais (7.949 pés lineares) (Exh.
EV-2, em 5-119).

A Companhia argumenta que a Rota B31 Leste é superior a Rota B2A Leste no que diz
respeito aos impactos em corpos d'agua e areas imidas (Exh. EV-2, em 5-119).

Vi. Brighton West Rotas

A Companhia afirmou que a Rota B29F Oeste evitaria impactos diretos nas areas de
recursos de zonas Umidas associadas ao rio Charles atravessando o rio na River Street Bridge,
dentro do tabuleiro da estrada (Exh. EV-2, em 5-143 a 5-144). A instalacédo da linha de
transmiss&o no cruzamento da ponte envolveria trabalhos na Area Ribeirinha (410 pés lineares),
Zona de Amortecimento de 100 pés (1.672 pés lineares) associada ao Banco Interior, e Terrenos
Fronteirigos Sujeitos a Inundacdes (9 pés lineares) (Exh. EV-2, em 5-143). O resto do trabalho de
instalacdo da linha de transmissdo em partes da River Street e Cambridge Street adjacentes a River

Street Bridge, e Memorial Drive também incluiria o Capitulo 91 de marés cheias de jurisdicao
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A Companhia afirmou que a Rota B30 Oeste evitaria impactos diretos nas areas de
recursos de zonas Umidas associadas ao rio Charles atravessando o rio na Ponte Anderson, dentro
do tabuleiro da estrada (Exh. EV-2, em 5-143 a 5-144). A instalacdo da linha de transmissao no
cruzamento da ponte envolveria trabalhos na Area Ribeirinha (291 pés lineares), Zona Tamp&o de
100 pés (449 pés lineares) associada ao Banco Interior, e Terrenos Fronteiricos Sujeitos a
Inundacges (19 pés lineares) (Exh. EV-2, em 5-143). O resto do trabalho de instalacdo da linha de
transmissdo em partes da JFK Street e North Harvard Street adjacentes a Anderson Bridge, e
Memorial Drive também incluiria o Capitulo 91 marés cheias jurisdicionais (104 pés lineares)
(Exh. EV-2, em 5-143).

A Companhia indicou que ambas as rotas evitariam areas de recursos de zonas imidas
associadas ao rio Charles atravessando a hidrovia em pontes, mas envolveriam trabalhos na Zona
Tampé&o de 100 pés associada a Inland Bank, Riverfront Area e as marés jurisdicionais do
Capitulo 91 (Exh. EV-2, em 5-143 a 5-144). No entanto, os trabalhos limitar-se-iam as travessias
de pontes e instalagdo em segmentos rodoviarios, que a Companhia restaurara as condicdes pré-
existentes apos a construcdo (Exh. EV-2, em 5-143 a 5-144). Assim, a Companhia afirma que a
Rota B29F Oeste e a Rota B30 Oeste sdo equivalentes para impactos em corpos d'agua e areas
umidas (Exh. EV-2, em 5-144).

C. Impactos do ruido

i. Impactos comuns

A empresa afirmou que o ruido da construcao do projeto seria semelhante a outros projetos
tipicos de obras publicas (Exh. EV-2, em 5-77). De acordo com a Empresa, durante a construcéo
do Projeto, os niveis de ruido mais altos gerados normalmente variam de 57 a 83 dBA a 50 pés
(Exh. EV-2, Tabela 5-13). A empresa afirmou que dentro de uma residéncia ou outra estrutura de
construcdo a 50 metros de distancia com janelas abertas, os niveis de ruido tipicos variariam de 40
a 66 dBA (Exh.
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EV-2, Tabela5-13).%° O ruido durante a abertura de valas e recapeamento
resultaria em aumentos localizados e de curto prazo nos niveis de
ruido perto dos locais de trabalho (Exh. EV-2, em 5-77).

A empresa previu que a abertura de valas normalmente levaria de sete a dez dias em
qualquer local (Exh. EV-2, em 5-77). As atividades de emenda de cabos, envolvendo geradores,
unidades portateis de HVAC e motores de tracdo de cabos, normalmente exigem de 48 a 60 horas
para serem concluidas em cada local de bueiro, normalmente ocorrendo ao longo de quatro ou
cinco dias de trabalho de 12 horas, mas também podem ser continuas (Exh. EV-2, em 5-77).

Em relagdo ao ruido de construgcdo do HDD, a empresa indicou que seria comparavel a
construcao da linha de transmissao, com a sonda de perfuracdo sendo tipicamente o equipamento
mais barulhento (Exh. EV-2, em 5-116). Em relacdo ao levantamento de tubos, a Companhia
indicou que o ruido seria semelhante aos niveis de ruido para construcdo de valas abertas, sendo
um martelo de rocha o equipamento mais barulhento (RR-EFSB-19, em 1).

A empresa propde mitigar os impactos do ruido, coordenando o cronograma e o
sequenciamento do trabalho com autoridades locais e estaduais e 0 MIT, bem como usando
equipamentos de baixo ruido ou abafados (Exhs. EV-2, em 5-79 a 5-80, 5-96, 5-117, 5-141, 5-160;
SCAH-1-6(1) aos 18). O
A empresa também poderia usar barreiras fisicas de ruido, como paredes de som portateis (Exh.
EV-2, em 5-79 a 5-80).%%

% A Empresa indicou que um edificio ou residéncia proporcionara uma atenuagao
significativa dos niveis sonoros de construgédo associados, com uma reducéo tipica do
nivel sonoro exterior-interior de 27 dBA durante o inverno (janelas fechadas) e 17 dBA
durante o verdo (janelas abertas) (Exh. EV-2, em 5-77 a 5-78).

o A empresa afirmou que as barreiras fisicas temporarias de ruido, incluindo esquadrias
independentes com cobertores acusticos ou paredes direitas presas, funcionam bloqueando
a linha de visdo da residéncia proxima (Exh. EV-2, em 5-80). No entanto, a empresa
advertiu que o uso dessas barreiras poderia restringir substancialmente o0 movimento
dentro da zona de trabalho, diminuir o ritmo de construgédo, aumentar a duracao da
construcdo em um determinado local, introduzir riscos adicionais de seguranga no
ambiente de trabalho e, portanto, expandir a zona de trabalho e, portanto, o escopo de
fechamentos de estradas (Exh. EV-2, em 5-80). A empresa também descreveu a eficacia
dessas barreiras como minima quando aplicadas a construcéo tipica de ruas urbanas (Exh.
EV-2, em 5-80).
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A Empresa comparou os impactos do ruido entre rotas ao: (1) identificar quaisquer usos
sensiveis do solo nas proximidades da rota, (2) identificar quaisquer recetores sensiveis adjacentes
arota, e

(3) considerando o comprimento total do percurso (ver, por exemplo, Exhs. EV-2, em 5-79).

Tabela 22: Unidades Residenciais (dentro de 50 pés) e Recetores Sensiveis ao longo das Rotas

Rotas Somerville Kendall Putnam Brighton Brighton
Leste Oeste
S15| S1A | S11C | K5A | K11 |Pag. | Pag. | B2A | B31 B29F | B30
13| 11
# de 48 | 433 59| 1,008 | 401 | 298| 297 | 311 388 402 | 1,190
Unidades
Residenciai
S
# de 2 3 3 4 4 2 2 4 5 4 20
Recetores
sensiveis

Nota: As rotas preferidas da Empresa estdo em negrito

Fonte: Exhs. EV-2, em 5-73 a 5-74, 5-79, 5-93 a 5-94, 5-96, 5-113 a 5-114, 5-116, 5-138 a 5-
141, 5-157 a 5-160; SCAH-1-6(1) em 13 a 15, 18.

il. Rotas Somerville

A empresa argumentou que, como a Rota S15 envolveria trabalho perto de menos
unidades residenciais e também passaria por menos recetores sensiveis do que a Rota S1A ou a
Rota S11C, a Rota S15 é superior as outras rotas, pois teria menos impactos de ruido (Exh.
SCAH-1-6(1) aos 18).

iii. Rotas Kendall
Considerando que a Rota K11 envolveria obras perto de 607 unidades residenciais a
menos, a Companhia sustenta que a Rota K11 é superior a Rota K5A para impactos de ruido
(Exh. EV-2, em 5-96).

iv. Rotas de Putnam

Embora ambas as rotas sejam comparaveis em nimero de unidades residenciais e recetores

sensiveis, a Companhia alega que, dada a maior distancia da Rota P11, a constru¢do da Rota P11
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resultar em impacto adicional de ruido durante a construgéo (Exh. EV-2, em 5-79). Assim, a
Companhia alega que a Rota P13 é superior a Rota P11 para impactos de ruido (Exh. EV-2, em 5-
79).

V. Brighton East Rotas

A empresa indicou que 0 som gerado a partir de equipamento HDD ao longo da Rota B2A
Este é geralmente comparavel ao equipamento de construcdo da linha de transmissdo (Exh. EV-2,
em 5-116).
A empresa também afirmou que procuraré trabalhar na Magazine Beach durante os meses de
inverno fora de temporada, quando ha menos atividade recreativa (Exh. EV-2, em 5-116).

Considerando que a Rota B31 Leste tem o potencial de perturbar 77 residéncias adicionais
e um recetor sensivel adicional, e a mitigacdo do trabalho de HDD da Empresa em Magazine
Beach, a Empresa argumenta que a Rota B2A Leste é superior a Rota B31 Leste para impactos de
ruido (Exh. EV-2, em 5-116).

Vi. Brighton West Rotas

Como a Rota B30 Oeste envolveria trabalhos perto de mais de trés vezes mais unidades
residenciais e cinco vezes mais recetores sensiveis, a Empresa afirma que a Rota B29F Oeste €
superior a Rota Alternativa B30 Oeste para impactos de ruido (Exh. EV-2,
em 5-141).

d. Transito

i. Impactos comuns

A Companhia afirmou que medidas de gestéo de trafego, incluindo o uso de detalhes
policiais, fechamentos e desvios temporarios de estradas e fechamentos temporarios de faixas ou
turnos, seriam necessarios independentemente da rota selecionada (Exh. EV-2, 5-89). A
Companhia afirmou que cada uma das rotas exigiria a implementacdo de TMPs e uma estreita
coordenacao com as autoridades locais e agéncias estatais, para garantir que 0s impactos do
transporte sejam minimizados (Exh. EV-2, 5-89). A Empresa também desenvolverd Planos
Temporarios de Controle de Tréafego ("TTCPs") consistentes com o Manual da Administracéo
Federal de Rodovias de Dispositivos Uniformes de Controle de Trafego para Ruas e Rodovias, e
a publicacdo MassDOT "Seguranca na Zona de Trabalho" (Exh. EV-2, em 5-69 a 5-70).
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No Certificado MEPA ENF do Projeto, o Secretario observou que 0 MassDOT identificou
desafios significativos para a conce¢do do Projeto (especificamente as Rotas B2A East e B29
West) devido ao Projeto Multimodal Allston, que estava nas fases de planejamento e projeto
preliminar (Exh. EV-3, em 1, 10-11). O Certificado ENF previa que tais questfes seriam
abordadas durante o licenciamento subsequente (Exh. EV-3, em 1). O Secretario instruiu a
Companhia a continuar a coordenar com a MassDOT a medida que a conce¢édo do Projeto
Multimodal Allston progride e a fazer as modifica¢fes necessarias nas Rotas B2A East e B29F
West (Exh. EV-3,
a0s 11).°2 Em setembro de 2023, a Companhia indicou que, em suas
discussdes em curso com a MassDOT, a MassDOT ndo sugeriu
nenhuma alteracdo significativa no projeto das rotas B2A East e B29F
West da empresa (Exh. EFSB-RS-17).

ii. Rotas Somerville

A Companhia observou que, embora a Rota S1A seja a mais curta das trés rotas, a maior
parte da Rota S1A segue estradas locais em bairros residenciais densos ou negdcios comerciais
e industriais (Exh. SCAH-1-6(1) em 2, 4). A Companhia afirmou que 0,61 milhas da Rota S15
e
0,79 milhas da Rota S11C estéa localizado offroad (Exh. SCAH-1-6(1) em 2 a 4). A Empresa
indicou que as Rotas S15 e S11C minimizariam a extensdo dos impactos do transporte para
instalacOes dedicadas a bicicletas, estacionamento na rua, travessias de pedestres e fechamentos e
desvios de vias (Exh. SCAH-1-6(1) em 9).

De acordo com a empresa, as rotas S15 e S11C proporcionariam oportunidades de
colocacdo com o planejado Grand Junction Multi-Use Path da cidade de Cambridge ao longo da
Grand Junction Railroad ROW (Exh.SCAH-1-6(1) at 10). A Companhia representou que a
coordenacdo com o0 MBTA durante a construcao da Rota S11C e da Rota S15 ao longo do
corredor ferroviario Grand Junction seria gerenciavel, pois o trafego de trens ao longo do corredor
era baixo, e a Companhia obteve feedback positivo do MBTA durante as reunides de consulta
(Exh. SCAH-1-6(1)

92 O Secretario indicou que, caso as rotas avaliadas se tornem tecnicamente inviaveis, a

Empresa podera ter que considerar outras rotas e protocolar um Aviso de Alteracdo de



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 172
Projeto junto ao Escritério do MEPA (Exh. EV-3, aos 11).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 173

aos 9). Como a Unica conexao ferroviaria norte-sul a leste de Framingham e Worcester, a Grand
Junction Railroad é uma instalacdo ferroviaria levemente usada com dois a quatro trens circulando
por dia através de Cambridge (Exh. SCAH-1-6(1) em 4). No que diz respeito ao transporte
publico, a Companhia afirma que os impactos no transporte publico seriam maiores ao longo da
Rota S1A do que na Rota S15 e na Rota S11C (Exh. SCAH-1-6(1) em 9).

Entre a Rota S15 e a Rota S11C, a Companhia argumenta que a constru¢édo ao longo da
Rota S15 seria menos impactante porque a Rota S15 proporcionaria mais oportunidades de
colocagdo com outros projetos planejados do que ao longo da Rota S11C (Exh. SCAH-1-6(1) em
9; Resumo da Empresa
em 252, 253). Estas oportunidades de colocacao incluem: (1) trabalho na South Street em
coordenacao com Somerville relativo a futuros trabalhos de alinhamento rodoviario; e (2)
trabalhos de instalacéo de estradas para o projeto Boynton Yards (Exh. SCAH-1-6(1) em 9;
Resumo da empresa em 252). A Rota S15, ao contrério da Rota S11C, também evita o trabalho
atraves de areas comerciais e industriais ao longo da Linwood Street e Washington Street em
Somerville (Exh. SCAH-1-6(1) em 9).

No geral, a Companhia avalia a Rota S15 como superior a Rota S11C e a Rota S1A em
relagdo aos impactos no trafego (Exh. SCAH-1-6 (1) em 9)).

iii. Rotas Kendall
As duas rotas Kendall compartilham segmentos comuns em Linskey Way e Second Street
(Exh. EV-2, em 5-90). No entanto, a Route K11 envolveria menos trabalho na Broadway e Third
Street, enquanto também usaria trés segmentos de estradas privadas de baixo trafego (Fifth Street,
Potter Street, Munroe Street) (Exh. Ev-2, em 5-90). A Companhia alega que a Rota K11 é superior
a Rota K5A em termos de impactos no trafego (Exh. EV-2, em 5-90).

iv. Rotas de Putnam

A empresa sustentou que os impactos potenciais na Memorial Drive durante a construgédo
seriam o principal diferencial entre as duas rotas de Putnam (Exh. EV-2, em 5- 69). A Rota P13
provavelmente poderia ser construida com fechamentos temporarios de pista e restricdes de uso
de meio-fio na Memorial Drive e Ames Street, enquanto a Rota P11 provavelmente exigiria o
fechamento temporario e desvio das rampas de entrada e saida de e para a Memorial Drive para a

Massachusetts Avenue
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(Exh. EV-2, em 5-69). De acordo com a Eversource, o fechamento das rampas também poderia
interromper o servico publico para a Charles River Transportation Management Authority EZ Ride
Shuttle e apresentar desafios para veiculos acima da altura que tentam evitar a baixa folga sob a
Massachusetts Avenue (Exh. EV-2, em 5-69). Devido aos transtornos e desafios apresentados pela
Rota P11, juntamente com a menor extensdo, nimero e tamanho de travessias de cruzamento da
Rota P13 e menores impactos potenciais para pedestres e ciclistas durante a construcéo, a
Companhia afirma que a Rota P13 é superior a Rota P11 para impactos de trafego (Exh. EV-2, em
5-69).

V. Brighton East Rotas

A empresa indicou que a travessia de HDD e o trabalho offroad relacionado € o principal
fator de diferenciacdo entre as duas rotas (Exh. EV-2, em 5-109). Ao utilizar a travessia do HDD
sob o rio Charles e a Magazine Beach, a Route B2A East evita o trabalho na River Street Bridge e
nas rampas 1-90 adjacentes, e reduz o trabalho na Memorial Drive e na Cambridge Street (Exh.
EV-2, em 5-109).

A empresa afirmou que a parte de travessia de HDD da Rota B2A East ndo envolve
trabalho em estradas locais nem cria impactos de transporte, exceto para a transi¢cdo da Memorial
Drive através da Ciclovia Dr. Paul Dudley White e calcada para Magazine Beach (Exh. EV-2, em
5-104 a 5-105). A empresa coordenara com a MassDCR, MassDOT e Harvard o trabalho de HDD
proposto na Magazine Beach e no local do Projeto Multimodal Allston, incluindo configuracdes de
construcdo e sequenciamento perto da adjacente Ciclovia Branca Dr. Paul Dudley (Exh. EV-2, em
5-109 a 5-110).

A empresa observou que o MassDOT Allston Multimodal Project, que ainda esta
evoluindo, pode envolver reconfiguragcdes do Massachusetts Turnpike, Soldiers Field Road e
Cambridge Street (Exh. EV-2, em 5-9 e 5-105). A MassDOT expressou alguma preocupagdo em
relacdo aos alinhamentos de rotas dentro do Projeto Multimodal Allston, incluindo preocupagéo
com o alinhamento da Rota B2A com o futuro Lincoln Street Connector (Exh. EV-3, em 1, 10).%

Desde setembro

9 O futuro Lincoln Street Connector, que seguiria a Rota B2A East, sera classificado como
"acesso controlado”, pois fara parte do trevo da rodovia (Exh. EV-3,
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Em 2023, a Companhia tem conduzido consultas continuas com a MassDOT, que nao prop6s
nenhuma mudanca significativa nas rotas da Companhia até 0 momento (Exh. EFSB-RS-17). Em
vez de considerar a preocupacao da MassDOT como impactos no trafego, a Eversource
caracterizou a construcdo da linha de transmisséo no local do Projeto Multimodal Allston como
uma oportunidade de colocagdo com futuras atividades de desenvolvimento (Exh. EV-2, em 5-
169).

Para a Rota B31 Leste, a Companhia coordenaria com a MassDOT e a MassDCR 0s
reparos e melhorias planejados na Ponte da Rua do Rio (Exh. EV-2, em 5-110).

Considerando a menor extensdo da B2A East, a menor obra nas vias publicas, 0s
potenciais impactos para 0s pedestres e 0 uso de bicicletas durante a construcao, e a oportunidade
acima mencionada de colocation com futuras atividades de desenvolvimento, a Companhia
argumenta que a Rota B2A East € superior a Rota B31 East para impactos de trafego (Exh. EV-2,
em 5-109).

Vi. Brighton West Rotas

A Rota B30 Oeste é quase meia milha mais longa do que a Rota B29F Oeste e, portanto,
poderia potencialmente causar significativamente mais impactos de transporte durante a
construcao de ciclovias dedicadas (6,4 milhas versus 3,4 milhas), travessias de intersecdo (68
versus 24), travessias de pedestres (65 versus 31) e rotas de onibus publicos (Exh. EV-2, em 5-
134). A empresa afirmou que a River Street Bridge também esta programada para ser reabilitada

pela MassDOT, e a Eversource esta programada para ser reabilitada pela MassDOT.

aos 10). A MassDOT afirmou que a empresa teria que localizar bueiros de linhas de
transmissao elétrica para direitos de acesso/manutencdo fora das pistas de circulacdo
rodoviaria (Exh. EV-3, aos 10). Sera necessaria uma maior coordena¢do com a
MassDOT/Federal Highway Administration ("FHWA") para confirmar a viabilidade da
instalacdo de linha de transmissao dentro da rodovia de "acesso controlado” ROW (Exh.
EV-3, aos 10). A MassDOT também indicou que o alinhamento da Rota B2A Leste deve
estar localizado fora das fundacdes propostas para o pilar das duas pontes sobre o Lincoln
Street Connector (Exh. EV-3, aos 10). MassDOT recomendou que a rota fosse enterrada
sob o ombro norte da Lincoln Street e ndo estivesse dentro de qualquer parte da ferrovia
proposta ROW (Exh. EV-3, aos 10). Finalmente, a MassDOT afirmou que as
profundidades das linhas de transmissdo propostas terdo de ter em conta as principais
linhas de drenagem e esgotos MWRA, BWSC e MassDOT existentes e propostas (Exh.
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coordenando diretamente com os engenheiros do MassDOT para colaborar com esta reabilitacao
(Exh. EV-2, em 5-122 a 5-124).

O cronograma de construcdo da Rota B29F West depende da remocéo da ponte da
Cambridge Street e do realinhamento da via (Exh. EV-2, em 5-7). O realinhamento da Cambridge
Street ocorreria durante as fases finais do Projeto Multimodal Allston devido a necessidade de
manter as conexdes de rampa 1-90 até que as conexdes de rodovia e rampa realinhadas sejam
acessiveis (Exh. EV-3, aos 64). River Street e Cambridge Street sdo os principais corredores de
servicos publicos e a Eversource precisara consultar a MassDOT, DCR, MWRA e a Boston Water
and Sewer Commission durante as fases de projeto e construcéo do Projeto (Exh. EV- 3, aos 64).

A rota B29F West atravessaria a Grand Junction Railroad através de uma travessia sem
trincheiras construida pelo método de pipe jacking, que ndo teria impactos na operacao ferroviaria
(Exh. EV-2, em 5-21 a 5-22). A Companhia alega que a Rota B29F Oeste é superior a Rota B30
Oeste para impactos de trafego (Exh. EV-2, em 5-135).

e. Impactos visuais

A Companhia afirmou que todas as linhas de transmissdo do Projeto seriam subterraneas e
que a Companhia restauraria todas as estradas e locais offroad perturbados e alterados pela
construcdo da linha de transmissao nas mesmas condi¢cdes ou melhor, de acordo com as normas
estaduais e locais, bem como acordos com proprietarios de terras (Exh. EV-2, em 1-1, 5-23). A
Companhia também afirmou que fara todos os esforcos para minimizar os impactos, limitando a
duragéo da construgéo e o cronograma da constru¢do de uma forma que seja menos impactante
para o proprietario e usuarios dos imdveis e restaurando as areas perturbadas assim que possivel
apos a construcdo (Exh. EV-2, em 5-23 a
5-24). Ver também a sec¢do VI.E.1.i.c supra (impactos das &rvores de sombra publicas).

f. Impactos no ar

A Companhia discutiu os impactos da qualidade do ar da construcdo, incluindo poeira de
construgdo e escavacao, e as emissdes de veiculos e equipamentos de construcdo (Exh. EV-2, em
5-28). A Companhia prop0s as seguintes medidas de mitigacdo dos impactos na qualidade do ar:
(1) utilizando
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caminhdes basculantes cobertos para mover o solo para fora da zona de construgéo; (2)
manutencéo de reservas temporarias de solos em areas externas e de disposicdo; 3) Instalacdo de
almofadas anti-rastreio, varricdo regular de pavimentos, utilizacdo de camides pulverizadores de
agua em superficies rodoviarias adjacentes e, no caso de zonas de trabalho todo-o-terreno, em
todos os pontos de saida para a via publica; (4) adaptacdo de equipamento de construgdo ndo
rodoviaria a gasodleo com poténcia igual ou superior a 50 cavalos, a utilizar durante 30 ou mais
dias no decurso do projeto, com dispositivos de controlo de emissdes verificados pela EPA dos
EUA ou equivalentes); 5) Utilizacdo de gaséleo com teor de enxofre ultrabaixo ("ULSD™) em
equipamento de construcdo a gasdleo; e (6) cumprir a lei estadual de marcha lenta sem carga de
veiculos (G.L. c. 90, 8 16A) e os regulamentos MassDEP (310 CMR 7.11(1)(b)) exceto quando a
marcha lenta sem carga é necessaria (Exh. EV-2, em 5-28). A Companhia ndo abordou os

impactos aéreos de cada rota.

g. Seguranca e Residuos Perigosos

. Seguranga
A Empresa afirmou que ird projetar, construir e manter as instalaces para o Projeto para

que elas adiram a todos os regulamentos federais, estaduais e locais aplicaveis, e aos padrdes e
diretrizes da industria estabelecidos para a protecéo do publico (Exh. EV-2, em 6-1 a 6-2). Ver
também Seccéo

VI1.B.2 infra. Por exemplo, a Empresa cumprira o Codigo de Massachusetts para a Instalacéo e
Manutencéo de Linhas de Transmissao Elétrica (220 CMR 125.00), bem como os requisitos da
OSHA (Exh. EV-2, em 6-1). A empresa também projetara as instalagdes de acordo com 0s
cddigos de projeto e guias publicados pelo Departamento, IEEE, Sociedade Americana de
Engenheiros Civis, American Concrete Institute e American National Standards Institute (Exh.
EV-2, em 6-1). Apds a construcdo das instalagdes, a Companhia marcara claramente todas as
estruturas de transmisséo e instalagdes de subestacfes com sinais de alerta para alertar o publico

sobre potenciais perigos (Exh. EV-2, em 6-1).
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Um aspeto fundamental da segurancga da construcao que envolve os utentes das vias
publicas ¢ a seguranca rodoviaria.** A construcéo de linhas de transmissdo no &mbito da linha
férrea MBTA ROW exigiria autorizacdo da MBTA e estaria em conformidade com as
especificacGes e normas de construcdo da Direcdo MBTA, que também inclui normas de
seguranca no trabalho, tais como a exigéncia de bandeirante e seguro de responsabilidade civil
(Tr. 5, 961-963; Exh. EFSB-RS-22(2)). Como as medidas de salde e seguranca da Companhia

abrangem todo o Projeto, a Companhia ndo abordou a seguranca de cada rota.

il. Residuos Perigosos

(B)  Construgéo

A construcao do Projeto pela Eversource estaria sujeita ao manual BMP da Empresa, que
aborda a limpeza de emergéncia e a contencdo de derramamento em caso de derramamento de
combustivel ou outro produto quimico (Exh. EV-2, apéndice 5-7, em 4-2). A empresa afirmou que
os kits de derramamento para tal limpeza e contencdo seriam mantidos no local e acessiveis em
todos 0os momentos; os kits de derramamento contém varias meias absorventes, travesseiros,
lencos umedecidos e sacos de descarte temporario (Exh. EV-2, apéndice 5-7, em 4-2). A empresa
também exigiria que todo 0 armazenamento e reabastecimento de equipamentos e veiculos
estivesse a pelo menos 100 metros de distancia de areas sensiveis, como areas Umidas (Exh. EV-2,
apéndice 5-7, em 4-1). A Empresa também verificara regularmente os equipamentos em busca de
evidéncias de vazamentos (Exh. EV-2, apéndice 5-7, em 4-1). Como a linha de transmissao usaria
cabos isolados com XLPE, ela ndo conteria 6leo dielétrico (Tr. 5, em 944). A empresa afirmou que
a argila bentonitica que a empresa usaria no trabalho de HDD sob o rio Charles é natural e ndo
toxica (Exh. EV-2, em 5-17).

(C)  Contaminagdo Subsuperficial

A Companhia afirmou que a escavacao associada a construcao da linha de transmisséo tem
0 potencial de encontrar solos ou &guas subterraneas contaminadas a partir de langcamentos
histéricos ou enchimento (Exhs. EV-2, em 5-80, 5-97, 5-117, 5-141; SCAH-1-6(1) aos 19). A

Empresa analisou 0 MassDEP

94 Conforme mencionado na Secao VI.E.1.d.i, a Empresa esta desenvolvendo TMPs em
consulta com 0s municipios correspondentes, agéncias estatais com jurisdicao e
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proprietarios privados.
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banco de dados on-line do local de residuos para determinar o potencial de encontrar
contaminacéo subsuperficial diretamente em cada rota (Exh. EV-2, em 4-82 a 4-87). A Empresa
identificou varios locais listados no MassDEP ao longo das rotas do Projeto (Exhs. EV-2, em 5-80
a5-81, 5-97 a 5-98, 5-117 a 5-118, 5-142; SCAH-1-6(1) em 192 21).®* No caso de a
Eversource encontrar solos contaminados, dguas subterraneas
contaminadas ou outros materiais regulamentados durante a escavacao
de valas a céu aberto, ela gerenciara tais solos e materiais de acordo
com as disposi¢cbes da Medida de Reducdo Relacionada a Utilidade
("URAM?"™) do Plano de Contingéncia de Massachusetts ("MCP"),
incluindo a contratacdo com um Profissional de Site Licenciado
("LSP"), conforme necessario, de acordo com 310 CMR 40.0460 (Exh.
EV-2, em 5-10).

A Empresa apresentou um resumo dos sites listados no MassDEP na Tabela abaixo.

Tabela 23: Locais listados pelo MassDEP ao longo das rotas

Rotas Somerville Kendall Putnam Brighton Leste | Brighton Oeste
S15 | S1A | S11C | K5A | K11 | P4g. | Pag. | B2ZA | B31 B29F | B30
13 11
NUmero de
sites 21| 20 13 12 10 2 3 6 9 11 9
listados no
MassDEP

Nota: As rotas preferidas da Empresa estdo em negrito

Fonte: Exhs. EV-2, Tabelas 5-14, 5-15, 5-24, 5-25, 5-34, 5,35, 5-44, 5-45; SCAH-1-6(1)
Tabelas 5-54(S), 5-55(S), 5-56(S).

1) Rotas Somerville

Considerando os muitos locais comuns® compartilhados entre as trés rotas ou entre cada

par de rotas, a Companhia afirma que a Rota S1A, a Rota S11C e a Rota S15 sdo

% Mass.gov, 2019. "Regulamento — 310 CMR 40.0000: Plano de Contingéncia de
Massachusetts". Datado de 27/12/2019. Endereco URL:
https://www.mass.gov/regulations/310-CMR-4000- Plano de Contingéncia de
Massachusetts.

% O Conselho compara as Tabelas 5-54(S) a 5-56(S) em Exh. SCAH-1-6(1) e observa que o


https://www.mass.gov/regulations/310-CMR-4000-massachusetts-contingency-plan
https://www.mass.gov/regulations/310-CMR-4000-massachusetts-contingency-plan
https://www.mass.gov/regulations/310-CMR-4000-massachusetts-contingency-plan

EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 182

numero de locais comuns listados no MassDEP entre as trés rotas ou cada par de rotas
difere da observacdo da Companhia: Dos 29 locais listados (ha uma entrada duplicada 3-
0019742 na Tabela 5-54(S)), seis sdo comuns entre as trés rotas, oito
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comparavel para impactos potenciais decorrentes da contaminacdo subsuperficial (Exh. SCAH-1-
6(1) em 21-22). Além dos procedimentos relativos a solos contaminados ou dguas subterraneas
discutidos anteriormente, a Empresa aderira as "Melhores Préaticas de Gestdo para o Controle da
Exposicéo ao Solo Durante o Desenvolvimento de Trilhos Ferroviarios" do MassDEP ao colocar a
Rota S11C e a Rota S15 com a futura via multiuso de Cambridge ao longo do corredor ferroviario
Grand Junction (Exh. SCAH-1-6(1) aos 22).

(2 Rotas Kendall

A empresa afirmou que ambas as rotas envolvem trabalhos dentro dos limites da antiga
Cambridge Gas and Light Company Manufactured Gas Plant ("MGP") em Kendall Square (Exh.
EV-2, em 5-97). A Companhia observou que os numeros de locais listados no MassDEP sao
comparaveis entre as duas rotas (Exh. EV-2, em 5-98). Assim, a empresa argumenta que a Rota
K5A e a Rota K11 sdo comparaveis para impactos potenciais decorrentes da contaminacao
subsuperficial (Exh. EV-2, em 5-98).

(3) Rotas de Putham

A Companhia considerou que os nimeros de locais listados no DEP em massa sao
comparaveis entre as rotas e, portanto, sustenta que eles sdo geralmente equivalentes para

impactos potenciais de encontrar contaminacao subsuperficial (Exh. EV-2, em 5-81).

sdo comuns apenas entre as Rotas S1A e S15, trés sdo comuns apenas entre as Rotas S11C
e S15, e nenhuma é comum apenas entre as Rotas S1A e S11C. Entre esses locais comuns,
dez estdo associados ao Site D2, dos quais cinco sdo comuns entre as trés rotas, outros
cinco sdo comuns apenas entre as Rotas S1A e S15, e nenhum é comum apenas entre as
Rotas S11C e S15, nem apenas entre as Rotas S1A e S11C.
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4) Brighton East Rotas

Dado que a Rota B2A Leste envolveria trabalho perto de menos locais listados no
MassDEP, a Empresa alega que € superior a Rota B31 Leste para impactos potenciais de encontrar

contaminacdo subsuperficial (Exh. EV-2, em 5-118).

(5) Brighton West Rotas

A empresa argumenta que, como a Rota B30 Oeste envolveria trabalhos perto de menos
locais, ela tem um menor potencial de encontrar contaminagéo subsuperficial durante a construgéo
e, portanto, é superior a Rota B29F Oeste para impactos potenciais de encontrar contaminagdo
subsuperficial (Exh. EV-2, em 5-143).

h. Campos magnéticos

A Companhia utilizou um modelo EMF para estimar os niveis de campo magnético para
cinco configuracdes propostas de banco de dutos de transmisséo, uma por cada segmento de Rota
de Projeto/banco de pato entre a Nova Subestacdo e a subestacdo existente correspondente (Exh.
EV-2,em 5-40). A empresa utilizaria o faseamento 6timo dos seis cabos
dentro de cada banco de condutas para minimizar oS campos
magnéticos (Exh. EV-2, apéndice 5-6, as 9). Na carga média com oS
bancos de dutos instalados na profundidade minima de enterramento
padrdo da Eversource de 30 polegadas, os niveis de campo magnético
diretamente acima do banco de dutos ao longo de quatro dos cinco
segmentos de Rotas de Projeto/banco de pato sdo de 49 mG ou menos,
diminuindo para 3,4 mG ou menos a 25 pés da linha central do banco
de dutos (Exh. EV-2, em 5-41).

o Os termos "linha de transmisséo”, "banco de condutas” e "rota” foram utilizados num
contexto diferente no Relatério EMF (Exh. EV-2, Anexo 5-6) do que na Peticdo da
Empresa (Exh. EV-2). O Conselho reformulou as declarag6es da Companhia nesta se¢do
para maior clareza. Alem disso, a empresa declarou em Exh. EV-2, em 5-40, que as cinco
configuracdes de banco de dutos de transmissdo contém oito linhas de transmissao, mas
esta afirmacdo omitiu a explicagcdo no Relatério EMF (Exh. EV-2, Apéndice 5-6, em 6 n.
1) que trés dos cinco bancos de dutos sdo bancos de dutos de circuito duplo e os dois
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restantes sdo bancos de dutos de circuito Unico — assim, um total de oito circuitos/linhas
de transmissdo em cinco rotas de projeto/segmentos de banco de dutos.
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No restante segmento da Rota do Projeto/banco de dutos entre a Nova Subestacao e a
Subestacao East Cambridge existente (Rota Preferencial K5A e Rota Alternativa Percebida K11),
prevé-se gque o carregamento da linha de transmissao seja maior do que o de outras rotas devido a
operacdo da Vicinity Energy como geradora e usuéria de eletricidade (Exh. EV-2, em 5-41).
Consequentemente, o nivel de campo magnético calculado na carga média também é maior em
121 mG, diminuindo para 8,4 mG a 25 pés da linha central do banco de dutos (Exh. EV-2, em 5-
41). A empresa calculou gue os niveis de campo magnético para todas as rotas do
projeto/segmentos de banco de dutos seriam aproximadamente 50% maiores no pico de carga
(Exh. EV-2, em 5-41). Para as travessias de pontes associadas a Rota B29F Oeste e a Rota B30
Oeste, onde os cabos estariam mais proximos da superficie da estrada, a Companhia calculou que
os niveis de campo magnético seriam 50% mais altos diretamente acima do banco de dutos do que
em outros locais ao longo de Rotas de Projeto/segmentos de bancos de dutos (Exh. EV-2, em 5-
42).

A Tabela 24 abaixo mostra os niveis de campo magnético calculados para o banco de dutos

enterrado em cargas médias.

Tabela 24: Niveis calculados de campo magnético acima do solo para bancos de dutos
enterrados a 30 polegadas abaixo do solo, com carga média®

Rota do Projeto/Banco de Dutos Nivel de campo magnético mais alto (mG)
Segmento Em +/- 25 pés Acima do banco de dutos
Rotas Putnam (P11/P13) 1.3 6.5
Rotas Kendall (K5A/K11) 8.4 121
Rotas Somerville
(SIA/S11C)% 04 21
Rotas Brighton West
(B29F/B30) 15 6.0
Rotas Leste de Brighton
(B2A/B31) 15 6.0
Fonte: Exh. EV-2, em 5-42, Tabela 5-5.
% Todas as medidas a uma altura de um metro (3,28 pés) acima do solo.
% A rota S15 nao foi modelada para os niveis de campo magnético (Exh. SCAH-1-6(1).

A anélise suplementar da Rota S15 ndo inclui uma discussdo sobre os impactos do
campo magnético.
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A Companhia afirmou que os campos magnéticos associados ao Projeto seriam
semelhantes ao longo de alinhamentos de rotas alternativas para cada segmento de Rota/banco de
dutos do Projeto (Exh. EV-2, em 5-42). A Companhia observou que, mesmo diretamente acima
das linhas de transmissdo subterraneas em profundidade minima de enterramento e carga de pico,
0s niveis de campo magnético do modelo estdo muito abaixo dos limites internacionais de
exposicdo de 9.040 mG estabelecidos pelo Comité Internacional de Seguranca Eletromagnética
(ICES, 2019) e 2.000 mG recomendados pelo Conselho Internacional de Protecdo contra
Radiactes Nao lonizantes (ICNIRP, 2010) (Exh. EV-2, em 5-42).

i PosicOes das Partes

I MIT

@ Rotas de Brighton East e Putnam

Conforme descrito na Secdo 1.B, O MIT sugeriu inicialmente dois segmentos alternativos
ao longo da Wadsworth Street — um para a Route B2A East e outro para a Route P13 — para evitar
a construcao de linhas de transmissao na Ames Street (MIT Brief at 3). Mais tarde, 0 MIT retirou
sua recomendacdo para as alternativas da Wadsworth Street (MIT Brief em 3). No entanto, 0 MIT
sugeriu uma lista de medidas de mitigagéo que, segundo ele, poderiam mitigar os impactos
adversos potenciais mais problematicos na Ames Street (MIT Brief at 3). Especificamente, o MIT
solicita: (1) especificacdes de profundidade do banco de dutos para fornecer flexibilidade para
usos futuros; (2) um cronograma de construcdo que acomoda os eventos do calendario académico
do MIT, juntamente com atualiza¢cBes semanais de construcao e avisos prévios sobre alteragcdes nas
horas de construcao; (3) detalhes policiais em cada &rea de constru¢do que impacta o trafego e o
acesso; (4) utilizacdo de material de enchimento que permita a escavacdo manual de ferramentas
para areas com elevada concentragdo de travessias de servicos publicos MIT para facilitar futuros
esforcos de escavagéo; e (5) um programa de garantia de qualidade/controle de qualidade de
terceiros para toda a construgédo com impacto no MIT, bem como a capacidade do MIT de
inspecionar todas essas areas antes do enchimento (MIT Brief at 3 e Apéndice A). O MIT também
solicita ao Siting Board que ordene a Empresa que execute um Memorando de Entendimento

("MOU") com o MIT que incorpore a mitigacao descrita (MIT Brief at 3).
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(b) Brighton West Rotas

Como mencionado acima, no contexto da defesa do Segmento GIN+A, o MIT fez varias
observacdes sobre o impacto ambiental do Segmento da Rua Vassar da Rota B29F Oeste. O MIT
afirma que existem inimeros recetores sensiveis na Vassar Street, incluindo varias salas de aula e
bibliotecas, duas creches e dez edificios de pesquisa cujas atividades criticas, de acordo com o
MIT, sdo particularmente sensiveis a quaisquer perturbacdes, incluindo vibracéo, poeira e ruido
(MIT Brief at 20). O MIT também alega que a construcao ao longo da Vassar Street sera
prolongada, levando mais de dois anos, dada a "vasta e complexa" densidade de servi¢os publicos
subterraneos na area (MIT Brief at 21). O MIT argumenta que a empresa subestima a gravidade
dos impactos do trafego de construcdo da linha de transmissdo na Rua Vassar, que alega ser severo
e prolongado (MIT Brief at 22). O MIT discorda da empresa de que o trafego na hora de ponta
pode ser acomodado parando o trabalho e cobrindo trincheiras com placas de metal; O MIT afirma
que tal construcdo reduziria a capacidade de fluxo de trafego pela metade em uma rua com trafego
pesado de pedestres, bicicletas e veiculos, incluindo veiculos de entrega, servicos de emergéncia e
varias rotas de transporte do MIT (MIT Brief em 22-23). O MIT afirma que os impactos do ruido
na Rua Vassar seriam severos, com niveis de ruido tdo altos quanto 83 dBA durando anos e
ocorrendo necessariamente durante o ano letivo, potencialmente afetando a qualidade do
aprendizado em sala de aula (MIT Brief at 23). O MIT refere-se a probabilidade de a desidratacao,
que poderia gerar um nivel sonoro téo alto quanto 67 dBA, ocorrendo 24 horas por dia, 0 que 0

MIT afirma que iria "ainda mais" exacerbar os impactos de ruido ja graves (MIT Brief at 23).

ii. Cidade de Cambridge

Tal como descrito na sec¢éo 1.B, a cidade de Cambridge manifestou o seu apoio a Rota S15

entre as rotas de Somerville na segunda audicdo publica de comentarios do Siting Board.
Especificamente, o comissario do DPW de Cambridge falou a favor da rota (Second Public
Comment Hearing Transcript at 117-118). Além disso, um vereador da cidade de Cambridge falou
a favor da Rota S15, bem como em oposicdo a Rota S1A (Segunda Transcricdo da Audiéncia de

Comentarios Publicos as 125).
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iii. Cidade de Somerville

Embora Somerville ndo tenha apresentado resumos, em depoimentos pré-arquivados, a
testemunha de Somerville observou a importancia do aumento da transmissao elétrica para apoiar
o crescimento da demanda elétrica na regido (Exh. SOM-BCP-1, em 3).1®° A Eversource
afirma que Somerville apoia a escolha da Rota S15 e tem trabalhado
em estreita colaboragdo com a Companhia para facilitar a
identificacdo de rotas de linhas de transmissdo através da area de
redesenvolvimento de Boynton Yards (Exhs. SCAH-1-6(1) aos 28;
EFSB-RS-19; EFSB-RS-19(1); vertambém Exh. SOM-BCP-1 em 3). A testemunha de
Somerville afirmou que a Rota S15 resultaria em impactos substanciais em Somerville, tanto
temporarios durante a construgédo, quanto permanentes, ocupando espago em vias publicas ja
congestionadas com servicos publicos existentes (Exh. SOM-BCP-1, em 3). Ele afirmou que
Somerville esté trabalhando para remediar esses impactos nas negociagdes para um Acordo da
Comunidade Anfitrid ("HCA") (Exh. SOM-BCP-1, em 3).

Somerville solicita que o Siting Board imponha certas condic¢des a Eversource no que diz
respeito as rotas propostas em Somerville, incluindo os seguintes requisitos: (1) instalar
capacidade suficiente de banco de dutos para permitir que a Eversource e outras concessionarias
aereas privadas sejam colocadas no subsolo e remover os postes existentes ao longo da rota
proposta em Somerville; (2) continuar a coordenar os alinhamentos e detalhes do projeto ao longo
da construcdo do Projeto; e (3) solicitar licencas, serviddes e licencas exigidas por Somerville, e
cumprir as condigdes de aprovacao relacionadas (Exh. SOM-BCP-1, em 3-5).

Em apoio do primeiro pedido, a testemunha de Somerville afirma que Somerville exige
que toda a nova construcdo sirva todos os novos edificios através de servicos puablicos
subterraneos (Exh. SOM-BCP-1, em 4). Ele também observa que certas ruas ao longo da rota
proposta séo estreitas e incluem utilitarios aéreos existentes (Exh. SOM-BCP-1, em 4). Sustenta
que a coordenacao atempada da proposta de concecdo e construcdo do banco de condutas da linha
de transmissdo para o Projeto, com capacidade suficiente para o subsolo de todas as
concessionarias aéreas, incluindo as linhas operadas por outras entidades, minimizaria o impacto

potencial da construcdo subsequente associada ao subsolo.

100 Em resposta a perguntas da equipe, o Sr. Postlewaite afirmou que Somerville manteve
discussdes com a Eversource sobre rotas nos Gltimos trés anos e meio e apoiou as rotas
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propostas pela Companhia (Tr. 8, em 1245-1246).
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outras instalacOes aéreas (Exh. SOM-BCP-1, em 4). A testemunha de Somerville identificou as
linhas de telecomunicacgdes, bem como as linhas elétricas aéreas como a infraestrutura existente
que Somerville procura colocar no subsolo (Tr. 8, em 1252). Ele também afirmou que a
Companhia havia apresentado preocupacdes em relagdo ao custo e a complexidade da execugédo
desse trabalho, mas acreditava que a Eversource estava avaliando se o pedido de Somerville para
consolidar as linhas aéreas nas atividades do banco de dutos relacionadas ao Projeto seria viavel e
identificando as etapas que seriam necessarias para atingir esse objetivo (Tr. 8, em 1253-1254).

Em relagdo ao segundo pedido, Somerville observou que em toda a area de Boynton Yards
e Union Square, tanto Somerville quanto desenvolvedores privados estdo projetando e
reconstruindo a infraestrutura (Exh. SOM-BCP-1, em 4).1%* Alegou que a coordenacéo
do projeto entre todas as partes é essencial, uma vez que quaisquer
alteracdes podem afetar diretamente o tragcado e a construcdo da linha
de transmissdo proposta (Exh. SOM-BCP-1, em 4). A testemunha de
Somerville apontou a South Street, entre Medford Street e Harding,
como a secdo mais desafiadora, com trés linhas de esgoto, uma grande
linha de 4gua e uma linha de gas, além da instalacdo de banco de
dutos contemplada para o Projeto (Tr. 8, em 1249-1250). Ele afirmou
que o alinhamento para o segmento South Street provavelmente
mudaria e esperava que a empresa tivesse a flexibilidade de trabalhar
com Somerville a medida que o projeto evoluisse (Tr. 8, em 1257-
1259).

Finalmente, ao abordar o terceiro pedido, a testemunha de Somerville explicou que, no
minimo, o Projeto deveria obter uma Concessédo de Localizacao e/ou serviddes da Camara Municipal
de Somerville, e Licencas de Ocupacdo de Rua e Trincheiras da Divisao de Engenharia de Somerville
(Exh. SOM-

BCP-1, em 4). Ele afirmou que essas licencas, serviddes e alvaras podem impactar as técnicas,
alinhamentos, mitigacdes e comunicacdes executadas durante a construcdo dentro das areas
afetadas (Exh. SOM-BCP-1, em 4-5).
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101 A Empresa descreve os desenvolvedores do Boynton Yards como apoiadores do Projeto e

que a Eversource se comprometeu a atender as necessidades da comunidade (Resumo da
Empresa)

em 272).
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iv. Resposta da empresa

@ Rotas de Brighton East e Putnam

A empresa compromete-se a minimizar os impactos para 0 MIT e a comunidade em geral
na "medida do possivel" e a colaborar com o MIT, Cambridge e Somerville para desenvolver um
conjunto mutuamente aceitavel de protocolos de construgdo, mas argumentou que nao ha
precedente de apoio para o Siting Board exigir um acordo contratual através de um memorando de
entendimento, conforme solicitado pelo MIT (Company Reply Brief at 23). Eversource observou
que muitos topicos que formam a base do pedido de MOU do MIT ja foram discutidos entre as
partes e serdo desenvolvidos em consulta adicional com Cambridge (Company Reply Brief at 23).

(b) Brighton West Rotas

A empresa alega que a andalise dos impactos ambientais do MIT, que a Eversource descreve
como nao mais do que quatro paginas de uma declaragdo conclusiva ndo fundamentada do
testemunho escrito pré-arquivado do MIT, empalidece em comparagdo com a da empresa
(Company Reply Brief at 20-21). A empresa argumenta que desenvolveu seu cronograma de
construcdo com pleno reconhecimento dos desafios a serem enfrentados na Rua Vassar e leva a
sério as preocupacgdes do MIT sobre os impactos diretos em seu campus e comunidade,
identificando e propondo adequadamente medidas para mitigar os impactos ambientais (Resumo
de resposta da empresa em 21). Além disso, a empresa alega que o ritmo de construcao seria
provavelmente mais rapido do que o assumido pelo MIT, especialmente se a empresa empregasse
varias tripulagdes (Company Reply Brief at 21; ver também Tr. 8, em 1334-1335). Além disso, a
empresa argumenta que o MIT empreendeu uma construgdo semelhante de infraestrutura de
servigos publicos na Vassar Street nos Ultimos anos, o que contradiz sua alegacao de que a
construcdo da linha de transmissao proposta causaria danos incontrolaveis ou deletérios ao campus
do MIT (Company Reply Brief at 22; ver também Tr. 8, em 496, 525-528, 1306-1307). A empresa
compromete-se a trabalhar com o MIT para minimizar os impactos ao longo da Vassar Street
(Resumo de resposta da empresa em 21).

A empresa considera as preocupac¢des do MIT sobre o ruido da construcdo seriamente
exageradas (Resumo de resposta da empresa em 21). Embora a Empresa preveja que seriam
necessarias instalacfes de desidratacdo, incluindo casos de desidratagdo 24 horas, a Empresa
explica que a desidratacdo € normalmente feita diariamente com equipamentos méveis (Resumo

de Resposta da Empresa em 22; ver também Tr. 8,
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em 1314). Além disso, a empresa sustenta que 0s niveis sonoros em quaisquer niveis seriam pelo
menos 27 dBA menos em ambientes fechados com janelas fechadas (Resumo de resposta da

empresa em 22; ver também Tr. 4, em 679).

(©) Pedidos de Somerville

A Eversource afirma que a empresa esta atualmente revisando o escopo do trabalho que
seria necessario para mover utilitarios aéreos existentes dentro de segmentos da area de
desenvolvimento de Boynton Yards para instalagdes subterraneas em conexao com discussdes em
curso relacionadas a mitigacéo (Exh.

EFSB-G-11, em 1). No entanto, Eversource observou que, devido a requisitos de engenharia,
sistema e outros requisitos técnicos, as solicitacdes de infraestrutura subterranea existente acima
do solo muitas vezes exigem trabalho substancial, muito além dos limites da area alvo e, como tal,
0s custos estimados associados a esse trabalho adicional ainda néo estdo disponiveis (Exh. EFSB-
G-11,em 1).

A Eversource comprometeu-se a continuar as discussdes com Somerville para identificar e
resolver questdes relacionadas com o potencial escopo do esforco subterraneo solicitado por
Somerville dentro da &rea de Boynton Yards (Exh. EFSB-G-11, em 1). Ao responder a pedidos de
informacdo, a Eversource observou que a empresa espera continuar essas discussdes com a cidade
de Somerville a medida que o projeto prossegue com o processo de licenciamento (Exh. EFSB-G-
11,em1).

A Eversource afirmou que o objetivo da empresa é coordenar os esfor¢os de construcdo sempre
que possivel (Exh. EFSB-G-11, em 1). A medida que os detalhes sobre a viabilidade e o custo
deste trabalho adicional se tornam disponiveis, a Empresa se compromete a trabalhar com a
equipe de Somerville para maximizar a eficiéncia e minimizar os impactos no cronograma de
construcdo do Projeto para acomodar a proposta de Somerville (Exh. EFSB-G-11, em 1).

No entanto, a Companhia advertiu que 0 escopo de partes subterraneas de instalacdes de
servigos publicos aéreas existentes muitas vezes exigira atividades de trabalho muito além da
localizacdo especifica das instalacGes aéreas que estdo sendo subterraneas (Exh. EFSB-G-11, em
1). Isso se deve principalmente a consideragdes sobre as interconexdes e confiabilidade dentro da
rede de distribuicdo maior e aos clientes que estdo sendo atendidos pela linha de distribuicéo,
especialmente porque as concessionarias localizadas nas estruturas aéreas ndo se limitam a
infraestrutura da Companhia (Exh. EFSB-G-11, em 1).
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A Eversource observou que, na medida em que as conexdes individuais com os clientes de
distribuicdo precisam ser modificadas para servi¢cos subterraneos, isso é tipicamente um custo
suportado pelos clientes e exigiria que 0s proprietarios contratassem um eletricista para executar o
trabalho em propriedade privada (Exhs.

EFSB-G-11, em 2). Além disso, os horarios associados a este trabalho adicional dependem da
programacao de interrupcdes e da coordenacéo das instalacdes existentes ja em servico (Exh.
EFSB-G-11, em 1-2).

Ao se reunir com Somerville, bem como com os desenvolvedores da area de Boynton
Yards e Union Square, a empresa afirma que sua equipe de projeto foi capaz de modificar as rotas
do projeto para acomodar planos de desenvolvimento iminentes (Exh. EFSB-G-12). A Eversource
observa que a empresa ndo esta ciente de quaisquer conflitos com os planos de desenvolvimento
nas areas de Boynton Yards e Union Square que impactariam significativamente o
encaminhamento ou a construcéo do projeto, como atualmente proposto (Exh. EFSB-G-12).

2. Custo

a. Descricdo da Empresa

A Companhia forneceu estimativas de custo de grau de planejamento (ou seja, -
25%/+25%) para cada rota preferida e notou rota alternativa, mostrada na Tabela 25 abaixo (Exhs.
EV-2; SCAH-1-6(1); EFSB-RS-13; EFSB-RS(S2)). A Companhia estimou o custo de cada rota
com base no comprimento, condicdes de superficie e condi¢des de subsuperficie (Exh. EFSB-RS-
13, aos 12). A Companhia: (1) quantificou os materiais necessarios para cada rota para escavacgéo,
aterro, descarte de solo, cabos, abdbadas, emendas e todos 0s demais componentes necessarios;
(2) aplicou dados historicos de custos para calcular os custos quando 0s precos orcamentais nao
estavam disponiveis; (3) incluiram servid@es e custos de eliminacdo do solo com base na analise
de rotas; (4) solicitou precos orcamentarios aos fornecedores locais para configuragdes tipicas de
bancos de dutos definidas em condig¢des urbanas e travessias de alto impacto; e (5) aplicada
contingéncia adequada com o nivel de detalhe para cada rota (Exh. EFSB-RS-13, em 12-13).
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Tabela 25: Custos Estimados das Rotas Alternativas Preferidas e Observadas da Companhia

Pathway)

Percurso Comprimento Custo ($ milhdes)
(Milhas)
Rotas de Putnam
Rota P13 (Rua Ames) 0.49 $37,6
Rota P11 (Avenida Massachusetts) 0.87 $56,7
Rotas Kendall
Rota K5A (Linskey Way) 0.59 $48,6
Rota K11 (Quinta Rua) 0.61 $72,1
Brighton East Rotas
Rota B2A Leste 291 $194,0
Rota B31 Leste 3.26 $199,6
Brighton West Rotas
Rota B29F Oeste 3.00 $194,0
Rota B30 Oeste 343 $2154
Rotas Somerville
Rota S15 1,31 aprox. $125.3(102)
Rota S1A (Hampshire Street/D2 Site) 1.25 $98,6
Rota S11C (Grand Junction Multi-Use 156 $130,0

Nota: As rotas preferidas da Empresa estdo em negrito
Fontes: Exhs. EV-2, em 4-32 a 4-34, 5-85, 5-102, 5-127, 5-147; SCAH-1-6(1) aos 26;

EFSB-RS-13; EFSB-RS-19(S2).

102 Em Exh. EFSB-RS-19(S2), a Companhia atualizou o custo estimado para a Rota S15,

que aumentou de US$ 123,2 mil

hdes para US$ 125,3 milhdes.
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b. PosicOes das Partes

I. MIT

O MIT argumenta que, embora a metodologia da empresa usando custos unitarios para
estimar os custos de rota com base na distancia possa ser apropriada para uma rua média da cidade,
a metodologia subestima os custos provaveis de segmentos mais desafiadores, como aqueles com
maior densidade de servigos publicos (Exh.
EFSB-MIT-12, em 1-2). O MIT argumenta que maiores densidades de utilidade exigem
escavagdes mais profundas, mais estruturas de suporte, maiores duragdes de construcédo e
necessidades concomitantes de mitigagdo do trafego (MIT Brief at 15; Exh. EFSB-MIT-12, em —
1-2). Assim, a WSP ajustou os custos de construcdo relevantes na estimativa da Empresa —
aumentando os custos associados a instalacdes temporarias, manutencdo/mitigacao de trafego,
abertura de valas e bancos de dutos e contingéncia em cinco vezes para os 600 pés do Segmento
da Rua Vassar em frente ao MIT CUP (MIT Brief em 15-16). A WSP estimou que o segmento de
6.000 pés da Vassar Street da Route B29F West custaria US$ 90,33 milhdes em vez de US$ 73,18
milhdes (Exh. EFSB-MIT-12(1)).

ii. Resposta da empresa

A empresa argumenta que a equipe bem estabelecida de especialistas da empresa, que
construiram com sucesso linhas de transmissdo subterraneas semelhantes em ambientes urbanos
semelhantes, torna a critica do MIT as avaliac@es de custos da Eversource como sem meérito e, na

melhor das hipdteses, duvidosa (Resumo de resposta da empresa em 18-20).

3. Fiabilidade

A empresa indicou que examinou a fiabilidade das rotas tanto na fase de selecéo de rotas
como na fase de comparacdo do impacto ambiental e afirmou que todas as rotas séo fiaveis de
forma independente (Exhs. EV-2, em 4-124, 5-85, 5-102, 5-128, 5-147, SCAH-1-6(1) em 27). A
Empresa explicou que, como todas as Rotas Candidatas sdo subterraneas e tém diferencas
relativamente pequenas no design, elas ndo apresentam nenhuma diferenca substancial no nivel de
confiabilidade (Exh. EV-2, em 4-124).
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4, Analise e Resultados

a. Uso da Terra, Recursos Histoéricos e Recursos Culturais

Para os impactos do uso do solo, o Siting Board observa que nenhuma das rotas da
Companhia mudaria o uso do solo adjacente as linhas de transmissao. Ndo havera impactos
previstos para sitios arqueoldgicos e culturais ao longo das rotas, j& que todas as rotas, exceto na
Praia da Revista, serdo construidas dentro de uma estrada existente. A Companhia prop6e o
desenvolvimento de BMPs, TMPs e horarios de trabalho em consulta com funcionarios municipais
e abutters como uma medida de mitigacdo razodvel e adequada para minimizar os impactos do uso
do solo. O Siting Board considera que a necessaria mitigacdo e os impactos potenciais da
construcao rodoviaria das rotas sdo substancialmente semelhantes. Com a implementacdo dessas
medidas de mitigacdo, e quaisquer medidas adicionais descritas abaixo, o Siting Board considera

que os impactos do uso do solo das linhas de transmissdo seriam minimizados.'®

103 O Conselho observa que a Companhia quantificou certos impactos do uso do solo ao

longo das vérias rotas em termos de hectares impactados, em vez de nimeros de
unidades residenciais, comerciais e industriais. O Conselho considera que as medidas
baseadas em unidades refletem melhor os niveis de impacto do que os hectares e orienta
a Companhia e outros requerentes a usar tais medi¢cdes em processos futuros.
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I. Rotas Somerville

Tabela 26. Comparacao do impacto do uso do solo das rotas de Somerville
Critérios da categoria Rota S1A Rota S11C Rota S15
Comprimento do percurso’ 1% + - +
Usos de Abutting Residencial - + -
Recetores sensiveis - - +
Artigo 97.° Terrenos = = =
Arvores de sombra e remocdes de - - +
arvores
Oportunidades de - - +
Codesenvolvimento
Propriedades Historicas - - +
Apoio Publico e Municipal - - +

Com base na comparacéo do impacto do uso do solo acima, o Conselho considera que a

Rota S15 é preferivel as Rotas S1A ou S11C. Com a implementacdo da mitigacao acima descrita,

o Siting Board considera que a Rota S15 é superior a Rota S1A e a Rota S11C no que diz respeito

aos impactos do uso do solo.

104

A Rota S15 tem uma pequena varia¢do de rota solicitada pela cidade de Somerville que

adicionaria 200 pés na Windsor Street em Somerville e atravessaria uma parcela privada
que atualmente abriga uma instalacao de autopecas recuperada (Exh. EFSB-RS-19(S1) em
2-3). Os 200 peés adicionais ndo alteram a analise para 0 comprimento da rota nesta tabela.
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ii. Rotas Kendall
Tabela 27. Comparacéo do impacto do uso do solo das rotas de Kendall
Critérios da categoria Rota K5A Rota K11

Comprimento do percurso = =

Usos de Abutting Residencial = =

Recetores sensiveis!® = =

Artigo 97.° Terrenos = =

Arvores de sombra e remocdes de arvores = =

Oportunidades de Codesenvolvimento = =

Propriedades Historicas + -

Apoio Municipal + -

Com base na comparacdo do impacto do uso do solo acima, o Conselho considera que a
Rota K5A é ligeiramente preferivel a Rota K11 em termos de impactos do uso do solo. Com a
implementacdo da mitigacdo acima descrita, o Siting Board considera que a Rota K5A € superior a

Rota K11 no que diz respeito aos impactos do uso do solo.

105 A Eversource escolheu contar coletivamente 0 MIT Campus como um Unico recetor
sensivel. Embora o Conselho geralmente concorde com a abordagem da Empresa na
analise de impactos potenciais em recetores sensiveis, a extensa area e a natureza
conectiva de um campus universitario, juntamente com a variedade de usos subordinados
da terra, que véo desde instalacdes de ensino até dormitérios de estudantes, poderiam ser
melhor considerados através de uma abordagem mais detalhada para levar em conta o
locus de todas as atividades e usos da terra, evitando a dupla contagem.



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 201

iii. Rotas de Putnam

Tabela 28. Comparacao do impacto do uso do solo das rotas de Putnam

Critérios da categoria Percurso Rota P11
P13
Comprimento do percurso + -

Usos de Abutting Residencial = =

Recetores sensiveis = =

Artigo 97.° Terrenos = =

Arvores de sombra e remocdes de arvores + -

Oportunidades de Codesenvolvimento = =

Propriedades Historicas + -

Apoio Municipal + -

Com base na comparacdo do impacto do uso do solo acima, o Conselho considera que a
Rota P13 é preferivel a Rota P11 em termos de impactos do uso do solo. Com a implementacdo da
mitigacdo acima descrita, o Siting Board considera que a Rota P13 € superior a Rota P11 no que

diz respeito aos impactos do uso do solo.

iv. Brighton East Rotas

Tabela 29. Brighton East Routes Comparagdo do Impacto do Uso do Solo

Critérios da categoria Rota B2A Leste Rota B31 Leste
Comprimento do percurso + -
Usos de Abutting Residencial + -
Recetores sensiveis + -
Artigo 97.° Terrenos + -
Arvores de sombra e remocdes de arvores + -
Oportunidades de Codesenvolvimento + -
Propriedades Historicas + -
Apoio Municipal + -




EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 202

As rotas B2A East e B31 East compartilham um alinhamento comum em longos segmentos
e divergem apenas entre Magazine Beach e o extremo oeste do local do Projeto Multimodal
MassDOT Allston (na Lincoln Street) com base em seus métodos de travessia de rios. Com base
na comparacgdo do impacto do uso do solo acima, o Conselho considera que a rota B2A é
preferivel a rota B31 em termos de impactos do uso do solo. Com a implementacdo da mitigacao
acima descrita, o Siting Board considera que a Rota B2A € superior a Rota B31 no que diz respeito
aos impactos do uso do solo. Dado que a Empresa pode fazer pequenos ajustes no alinhamento da
rota a medida que o Projeto progride e a sensibilidade da propriedade Magazine Beach e do
Projeto Multimodal Allston, o Siting Board orienta a Empresa a apresentar como um documento
de conformidade (1) uma declaracdo e um mapa retratando o alinhamento final da Rota B2A East,

e (2) uma declaracdo da MassDCR e da MassDOT reconhecendo tal alinhamento final.

V. Brighton West Rotas

Tabela 30. Brighton West Rotas Comparacao de Impacto do Uso do Solo

Critérios da categoria Rota B29F Oeste Rota B30 Oeste
Comprimento do percurso + -
Usos de Abutting Residencial + -
Recetores sensiveis + -

Artigo 97.° Terrenos = =

Arvores de sombra e remocdes de arvores + -
Oportunidades de Codesenvolvimento + -
Propriedades Histdricas + -
Apoio Municipal + -

Com base na comparacédo do impacto do uso do solo acima, o Conselho considera que a
Rota B29F Oeste ¢ preferivel a Rota B30 Oeste em termos de impactos do uso do solo. Com a
implementacdo da mitigacdo descrita acima, o Siting Board considera que a Rota B29F Oeste é
superior a Rota B30 Oeste no que diz respeito aos impactos do uso do solo.
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b. Aqgua e Zonas Humidas: Resiliéncia Climética

A maior parte da construcdo da linha de transmisséo ocorreria em estradas existentes
(incluindo o tabuleiro rodoviario de pontes) e, com excecdo dos retornos inadvertidos imprevistos
do trabalho em HDD, ndo teria impactos diretos na dgua e nas zonas humidas. O Conselho
considera a contagem quantitativa das zonas humidas e dos recursos hidricos como fatores
diferenciadores entre as opgdes de rota para cada Area do Projeto e utiliza-as para determinar qual
a rota que € superior. O registro mostra que a Companhia propds controles de sedimentos e
erosdo, como parte integrante do processo de construcdo para todos os métodos construtivos para
minimizar os impactos em corpos d'agua e areas Umidas. O registro também mostra que a
Companhia implementard um SWPPP em conformidade com sua Licenca Geral de Construgéo do
Sistema Nacional de Eliminacdo de Descargas de Poluicdo ("NPDES").

Salvo indicagdo em contrario, o Siting Board considera que a necessaria mitigacao e os impactos
potenciais da construcdo rodoviaria das rotas sdo substancialmente semelhantes. O Conselho
considera que, com a implementacéo das medidas de mitigacdo propostas pela Companhia, 0s
impactos nos corpos d'agua e areas Umidas das linhas de transmissdo seriam minimizados.

Examinando a anélise da Companhia sobre a resiliéncia climética das linhas de
transmissao subterraneas propostas e considerando todas as rotas, incluindo o segmento de HDD

Rota B2A Leste, 0 Conselho considera todas as rotas comparaveis para a resiliéncia climatica.

i. Rotas Somerville

Nenhuma das trés rotas consideradas para a area de estudo de Somerville envolveria
trabalho em ou perto de zonas humidas e amortecedores de zonas himidas. Nesta base, o Siting
Board considera as trés rotas de Somerville comparaveis em termos de impactos na agua e nas

zonas humidas.

ii. Rotas Kendall
Tanto as rotas K5A como K11 envolveriam trabalhos em areas previamente
desenvolvidas, e nenhuma delas envolveria quaisquer alteragcdes nas zonas humidas. Ambas as
rotas atravessariam as mesmas areas jurisdicionais do Capitulo 91 em East Cambridge, atualmente
ocupadas por servicos publicos existentes. Nesta base, 0 Conselho considera que ambas as rotas

sdo comparaveis em termos de impactos na dgua e nas zonas humidas.
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iii. Rotas de Putnam

Tanto a Rota P13 como a Rota P11 envolveriam trabalhos apenas dentro das estradas
existentes e ndo teriam impactos nas zonas hdmidas. Por conseguinte, o Siting Board considera

que ambas as rotas sdo comparaveis em termos de impactos para massas de agua e zonas humidas.

iv. Brighton East Rotas

A Rota B31 Este atravessaria o Rio Charles dentro do tabuleiro da Ponte da Rua do Rio e,
assim, evitaria impactos diretos nas zonas humidas, enquanto a Rota B2A Este utilizaria 0 método
HDD para atravessar sob o Rio Charles e também evitaria impactos diretos nas zonas himidas.
Ambas as rotas envolveriam trabalhos dentro de um comprimento aproximadamente comparavel
(entre 7.000 e 8.000 pés lineares) de buffers de zonas Umidas sobrepostas, incluindo Riverfront
Area, Bboundary Land Subject to Flooding, 100-feet Buffer Zone associado ao Inland Bank e
Chapter 91 jurisdictional filled tidelands.

O Conselho concorda com a Companhia que tanto as obras de construgcdo dentro do
tabuleiro rodoviario da ponte como o HDD séo bons métodos na travessia do rio Charles, sem
impactos diretos nas areas de recursos de zonas himidas. O Conselho também concorda com a
Empresa que a alteracdo abaixo do solo via HDD para a Rota B2A East afeta a Terra Subaquatica,
que ndo é afetada pela Rota B31 East. Portanto, o Siting Board vé a Rota B31 East como superior

a Rota B2A East em termos de impactos em zonas Umidas e agua.

V. Brighton West Rotas

A empresa limitaria os trabalhos de construcdo associados a ambas as rotas para estradas e
dentro do tabuleiro rodoviario das pontes existentes sobre o rio Charles e, portanto, evitaria ter
quaisquer impactos nas areas de recursos de zonas humidas. Por conseguinte, o Siting Board
considera que a Rota B29F Oeste e a Rota B30 Oeste sdo comparaveis em termos de impactos nas

massas de agua e zonas humidas.
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C. Impactos do ruido

O registro mostra que o ruido de construgdo do Projeto medido internamente em edificios
adjacentes, embora percetivel, ndo seria extraordinario em um ambiente urbano como a Area do
Projeto. O ruido também seria temporario a medida que as obras avancassem ao longo de cada
rota de linha de transmiss&o. O registro mostra que a empresa usaria medidas de mitigacao de
ruido, como exigir o uso de equipamentos mais novos e de menor ruido e, se necessario, paredes
de som portateis. Na Seccdo VI1.d.4.d supra, o Conselho de Administracdo exigiu que a Empresa
desenvolvesse um plano de sensibilizacdo para a construcao que incluisse um processo de
reclamacéo para as manteigas. O Siting Board também incentiva a Companhia a trabalhar com
abutters, especialmente propriedades residenciais, para implementar mitigacdo temporéria
adicional de ruido, caso seja necessario. Salvo indicagcdo em contrario, o Siting Board considera
que a necessaria mitigacdo e os impactos potenciais da construcdo rodoviaria das rotas séo
substancialmente semelhantes. Com a implementacdo de medidas de mitigacéo, a Siting Board

considera que os impactos do ruido da construgdo das linhas de transmisséo seriam minimizados.

i. Rotas Somerville

Como observado anteriormente, a Rota S15 passa pelo menor nimero de recetores
sensiveis e unidades residenciais. Portanto, a Rota S15 teria 0 menor potencial de ruido para
impactar residéncias durante a construcao, em comparacdo com as Rotas S1A e Rota S11C, e 0

Siting Board considera que a Rota S15 € superior as outras duas rotas para impactos de ruido.

ii. Rotas Kendall
O registo mostra que 0 K11 passa menos 607 unidades residenciais do que o Route K5A.
Portanto, o Siting Board considera que a Rota K11 seria menos perturbadora e € superior a Rota

K5A para impactos de ruido.

ii. Rotas de Putnam

Em relacdo as criticas do MIT contra a analise da empresa sobre os impactos do ruido no
uso da Ames Street pela Route P13, o Conselho discorda do MIT que a empresa tenha
subestimado tais impactos de ruido. O Conselho de Administracao regista o reconhecimento da

Empresa das preocupac6es do MIT, bem como as preocupacdes da Empresa
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vontade de continuar a trabalhar com o MIT para minimizar o ruido (e outros) impactos ao longo
da Ames Street. Além disso, em seu resumo, o0 MIT abandonou sua recomendacéo de considerar
uma variacdo para a Rota P13.

Enquanto ambas as rotas passam por nimeros comparaveis de unidades residenciais e
recetores sensiveis, a Rota P11 é mais longa. Portanto, o Siting Board considera que a Rota P13 é

superior para impactos de ruido.

iv. Brighton East Rotas

A Rota B2A Leste passa por 77 unidades residenciais a menos e um recetor sensivel a
menos do que a Rota B31 Leste. Embora o registro mostre que o som gerado a partir de
equipamentos HDD € geralmente comparavel ao equipamento de construcéo da linha de
transmissdo, a empresa procuraria minimizar ainda mais os impactos do ruido atraves da
realizacao de trabalhos na Magazine Beach durante os meses de inverno fora de temporada,
quando ha menor atividade recreativa. Além disso, o Conselho reconhece que ndo existem
unidades residenciais ou recetores sensiveis no lado do Memorial Drive da Magazine Beach e
perto do local de entrada do HDD, nem perto do local de saida do HDD no local do Allston
Multimodal Project. Assim, o Siting Board considera que a Rota B2A Este € superior a Rota B31
Este em termos de impactos de ruido.

Em relacdo as criticas do MIT a anélise da empresa sobre os impactos do ruido no uso da
Ames Street pela Route B2A East, o Siting Board discorda do MIT de que a empresa subestimou
tais impactos de ruido. O Conselho observa o reconhecimento da empresa das preocupacdes do
MIT e a disposicdo da empresa em continuar trabalhando com o MIT para minimizar o ruido (e
outros) impactos ao longo da Ames Street. Além disso, em seu resumo, o MIT abandonou sua
recomendacdo de considerar uma variacao para a Rota B2A East.

O Conselho considera a coordenacdo da Empresa com o MIT e outros recetores sensiveis e
a notificacdo atempada de acordo com o seu plano de divulgagédo da construgédo (ver Secgédo
VI1.D.4.d), bem como outros usos do solo sensiveis aos impactos do ruido, como um elemento
vital para minimizar os inevitaveis impactos do ruido. O Siting Board reconhece a importancia da
mitigacdo do ruido para o MIT e confia na vontade da empresa de trabalhar com 0 MIT para
mitigar os impactos do ruido na medida do possivel. Como tal, a Companhia minimizaria 0s

impactos de ruido ao longo da Rota B2A Leste.
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V. Brighton West Rotas

A Rota B29F Oeste passa por 788 unidades residenciais a menos e 16 recetores sensiveis a
menos do que a Rota B30 Oeste. Além disso, a Rota B29F é 0,43 milhas mais curta em
comprimento (3 milhas vs. 3,4 milhas). Reconhecendo que a Rota B30 Oeste também ultrapassa
usos mais comerciais, industriais e isentos de impostos, o Siting Board conclui que a Rota B29F

Oeste € superior a Rota B30 Oeste em termos de impactos de ruido.

d. Transito

O Siting Board observa que ndo havera impactos no trafego devido a operacéo pds-
construcdo das linhas de transmisséo, exceto pela manutencéo geral. O Siting Board concorda
com a analise da Companhia dos impactos do trafego com base nas caracteristicas da estrada,
volumes de trafego e impactos nas rotas de transporte publico, bem como com a sua avaliagao de
elementos de transporte Unicos, como as Vvarias travessias ferroviarias e o caminho multimodal
proposto ao longo das Rotas de Somerville. O registro mostra que a Empresa desenvolvera TMPs
e TTCPs e os finalizara depois que os projetos detalhados das rotas do Projeto estiverem
suficientemente avancados.

Com a implementacdo de medidas de mitigacao, a Siting Board considera que 0s impactos no

trafego da construcdo das linhas de transmissdo seriam minimizados.

i. Rotas Somerville

O registro mostra que, para as rotas S11C e S15, haveria menos usos de terrenos
residenciais e por¢des maiores (40 a 50%) das rotas sendo off-road em comparagdo com a Rota
S1A. Entre a Rota S11C e a Rota S15, a Rota S15 é mais curta e permite oportunidades de
colocagdo com o trabalho na South Street em coordenagdo com Somerville e um desenvolvedor, e
areas que ja estdo programadas para serem reurbanizadas para o projeto Boynton Yards. Portanto,
o Siting Board considera que a Rota S15 é menos impactante no trafego do que a Rota S1A e a

Rota S11C, e, portanto, € a rota superior.
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ii. Rotas Kendall
O registo mostra que a Rota K5A e a Rota K11 tém segmentos de comprimento e partilha
comparaveis. O registro descreve o fator diferenciador entre as duas rotas como a quantidade
relativa de trabalho relacionado a cada rota nas movimentadas vias Broadway e Third Street. A
Rota K11 envolveria menos trabalho na Broadway e na Third Street e segue trés segmentos
adicionais de estradas privadas — ao longo da Fifth Street, Potter Street e Munroe Street. Assim, 0

Siting Board considera que a Rota K11 ¢ superior a Rota K5A para impactos de trafego.

iii. Rotas de Putnam

Depois de considerar as caracteristicas do trafego, incluindo contagens de trafego e
presenca de rotas de transporte publico, das ruas envolvidas em ambas as rotas, 0 Conselho
concorda com as conclusfes da Companhia de que a Rota P13 é mais direta e mais curta em
comprimento do que a Rota P11. Além disso, o fechamento das rampas da Memorial Drive para a
Massachusetts Avenue teria um impacto maior no trafego do que a interrupc¢do do cruzamento
entre a Memorial Drive e a Ames Street. Portanto, o Siting Board considera que a Rota P13 é

superior a Rota P11 para impactos de trafego.

iv. Brighton East Rotas

A rota B2A East, ao atravessar sob o rio Charles via HDD, evitaria a constru¢éo de uma
travessia critica do rio — a River Street Bridge. Analisando a avaliacdo de rotas e a analise de
pontuacdo da Companhia, o Conselho conclui que a Rota B2A Leste teria menos impactos no
trafego de pedestres, bicicletas e veiculos, bem como nas rotas de transporte publico do que a Rota
B31 Leste. Isso inclui evitar o trabalho da Route B31 East em um grande trecho da Cambridge
Street com rampas de rodovia de e para Massachusetts Turnpike.

O Certificado ENF para o Projeto observou potenciais conflitos entre o Projeto Multimodal
Allston e a Rota B2A Leste (bem como a Rota B29F Oeste), conforme identificado pelo
MassDOT. O registro mostra que o projeto multimodal Allston continua a progredir e que a
empresa estad em discussdes com a MassDOT em relacdo aos alinhamentos de rotas. A empresa
informou que, a partir de setembro de 2023, 0 MassDOT ndo exigiu nenhuma mudanga
significativa nos alinhamentos de rota, e que provavelmente usaria a Rota B2A Leste em vez de

uma Rota de variacdo
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B2AN East, que assume que o Projeto Multimodal Allston ndo seria construido. O Siting Board
orienta a Companhia a continuar a trabalhar em estreita colaboracdo com a MassDOT na
coordenacao da construcédo e a informar o Siting Board de quaisquer mudancas significativas nos
alinhamentos de rotas de suas discussoes.

Com estas consideracdes, o Siting Board considera que a Rota B2A Este é superior a Rota

B31 Este em termos de impactos no trafego.

V. Brighton West Rotas

Em comparagdo com a Rota B29F Oeste, a Rota B30 Oeste é mais longa, afeta mais ruas
com rotas de Onibus e ciclovias, tem mais cruzamentos e travessias de pedestres, e geralmente
teria mais impactos no trafego. Ao mesmo tempo, a Rota B29F Oeste envolveria a travessia da
MBTA Grand Junction Railroad. No entanto, a empresa propds o uso do método de travessia sem
trincheiras para evitar a interrupcdo das operac@es ferroviarias. Portanto, o Siting Board considera
que a Rota B29F Oeste é superior a Rota B30 Oeste em termos de impactos no trafego. Como
mencionado acima, o Siting Board também exige que a Companhia continue a coordenar com a
MassDOT em relagdo aos possiveis impactos da Rota B29F Oeste.

O MIT argumenta que a empresa subestimou os impactos de trafego associados a Rota
B29F porque, de acordo com o MIT, devido a alta densidade de servicos publicos e complexidade
de construcdo, a construgédo da linha de transmissdo ao longo da Rua Vassar levaria anos e criaria
interrupcdes de longo prazo no trafego, incluindo o trafego afiliado ao MIT Campus. A empresa
contrapde que o ritmo de construcdo da linha de transmissao poderia ser muito mais rapido se a
empresa empregasse Varias tripulacdes. O Siting Board orienta a empresa a abordar as
preocupactes do MIT empregando varias tripulacdes, sempre que possivel, sujeito a qualquer
aprovacao necessaria da cidade de Cambridge. O Conselho também espera que a empresa
coordene e comunique de perto com o MIT, MITIMCo, autoridades locais e propriedades
adjacentes sobre o progresso da construcdo. Finalmente, o Conselho instruiu a Companhia a
apresentar TMPs e TTCPs para abordar a mitigagdo do trafego. Ver seccdo VI.E.4.e supra.
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e. Impactos visuais

A Companhia propde a construgao das linhas de transmisséo subterraneas,
independentemente da rota selecionada. O registro mostra que a empresa restaurara estradas
perturbadas e superficies off-road para suas condicGes preexistentes ou melhores, o que evitaria
quaisquer impactos visuais permanentes ao longo das rotas. O registro também mostra que a
Companhia também minimizaré os impactos visuais temporarios, limitando a dura¢do da
construcdo e o cronograma da construcdo de uma forma que seja menos impactante para o
proprietario e usuarios dos imoveis. Portanto, ndo havera impactos visuais das linhas de
transmissao apds a construcao.

No entanto, ao contrario das superficies das estradas que poderiam ser restauradas apés a
construcdo, o Conselho observa que a remocao e replantacdo de arvores de sombra publicas teria
um impacto visual a longo prazo até que as arvores replantadas tenham tempo para voltar a
crescer. O Conselho de Administracdo considera que este é o fator diferenciador entre as op¢des
de rotas para cada Area de Projeto e utiliza esta informacéo para fazer conclusdes comparativas
sobre as rotas. No entanto, o Siting Board reconhece a natureza provisoria do plano de remocéo de
arvores da Empresa. Consequentemente, o Siting Board orienta a Companhia a fornecer seu plano
finalizado de remoc&o de arvores, quando disponivel. Com a implementacdo de medidas de
mitigacdo, a Siting Board considera que os impactos visuais das linhas de transmissao seriam

minimizados.

i. Rotas Somerville

A Rota S1A teria 0 menor impacto potencial nas arvores de sombra publicas durante a
construgéo.

Portanto, o Siting Board considera que a Rota S1A € superior as Rotas S15 e S11C em termos de

impactos visuais.

ii. Rotas Kendall
O registro mostra que tanto as rotas K5A quanto K11 encontrariam e potencialmente
impactariam um namero significativo de &rvores de sombra publicas. Ambas as rotas também
provavelmente envolveriam remocdes de arvores pela Companhia e outras partes no site VVolpe
Center. O Siting Board considera que as rotas K5A e K11 sdo comparaveis em termos de impactos

visuais.
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iii. Rotas de Putnam

A Rota P11 encontraria e potencialmente impactaria mais arvores de sombra publicas do que
a Rota P13.

Como resultado, a Rota P11 também poderia ter um impacto visual maior do que a Rota P13.
Portanto, o Siting Board considera que a Rota P13 é superior a Rota P11 em termos de impactos

visuais.

iv. Brighton East Rotas

O Conselho considera que a Rota B31 Leste encontraria e potencialmente impactaria mais
arvores de sombra publicas, além de provavelmente exigir a remocdo de duas ou trés arvores de
sombra publicas. Por outro lado, o trabalho de HDD da Route B2A East ha Magazine Beach
criaria impactos visuais temporarios num parque existente, apenas durante os meses de inverno
fora de época, quando haveria poucos visitantes. Os impactos visuais para ambas as rotas seriam
temporéarios. Enquanto as arvores de sombra publicas removidas e replantadas da Rota B31 Leste
levariam mais tempo para serem restauradas, os impactos visuais da Rota B2A Leste seriam mais
substanciais em escopo, mas mais curtos em duracdo. No geral, o Siting Board conclui que a Rota

B2A Leste e a Rota B31 Leste sdo comparaveis em termos de impactos visuais.

V. Brighton West Rotas

O Conselho observa que a Rota B29F Oeste provavelmente exigiria a remocéo de duas ou
trés arvores de sombra puablicas, enquanto a Rota B30 Oeste passaria por mais 130 arvores de
sombra publicas. No geral, o Siting Board considera que as duas rotas sdo comparaveis em

termos de impactos potenciais para arvores de sombra publicas e, portanto, impactos visuais.

f. Impactos no ar

Como as quantidades exatas de emissdes atmosféricas para a construcao da linha de
transmissdo sao dificeis de quantificar, o Conselho considera dois fatores em sua anélise: (1) o
comprimento total das rotas, que correspondera aproximadamente a duracao total da construcéo e,
portanto, as emissoes totais para a atmosfera dos veiculos de construcéo e solos perturbados (rotas
mais longas envolveriam mais colocacgéo de linhas de transmissdo e construcao de bueiros/cofres
de emenda adicionais), e (2) proximidade de usos do solo, recetores sensiveis e outras instalacoes

sensiveis as emissdes atmosféricas.
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Em relagdo a mitigacdo, a Empresa cumprira as melhores praticas do setor e as normas e
regulamentos de emissdes estabelecidos, como a lei estadual de marcha lenta sem carga. Com a
implementacdo de medidas de mitigacao, a Siting Board considera que 0s impactos aéreos da

construcdo das linhas de transmisséo seriam minimizados.

i. Rotas Somerville

A Rota S15 e a Rota S11C tém menos usos residenciais adjacentes do que a Rota S1A. A
rota S15 é mais curta do que a rota S11C. O Siting Board considera que a Rota S15 é superior

entre as trés rotas consideradas para impactos aéreos relacionados a construgéo.
ii. Rotas Kendall
Considerando a proximidade dos dois alinhamentos de rotas, o Siting Board considera que

as rotas K11 e K5A sdo comparéveis para impactos aéreos relacionados com a construgao.

iii. Rotas de Putnam

O registro mostra que a maior distancia da Rota P11 (0,87 milhas contra 0,49 milhas da
Rota P13), resultaria em mais emissGes durante a construcao, especialmente nas proximidades de
recetores sensiveis. Portanto, o Siting Board considera que a Rota P13 é superior a Rota P11 para

impactos aéreos relacionados a construcao.

iv. Brighton East Rotas

Enquanto a Rota B31 Leste é mais longa (3,26 milhas contra 2,91 milhas da Rota B2A
East), o que pode resultar em mais poeira e emissdes durante a construcdo, a Rota B2A Leste
envolve a construcdo de HDD. No cémputo geral, as duas rotas sao comparaveis, em termos de
impactos aereos, as utilizagbes sensiveis dos solos adjacentes. Assim, o Siting Board considera
que as rotas B2A East e B31 East sdo comparaveis em termos de impactos aéreos relacionados

com a construcao.
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V. Brighton West Rotas
A Rota B30 Oeste mais longa (3,4 milhas contra 3,0 milhas da Rota B29F Oeste) pode

resultar em mais poeira e emissdes durante a construcéo, especialmente nas proximidades de
recetores sensiveis adicionais ao longo da Rota B30 Oeste. Portanto, o Siting Board considera que

a Rota B29F Oeste é superior & Rota B30 Oeste em impactos aéreos relacionados a construcao.

g. Residuos Perigosos e Seguranca

A empresa considerou o nimero de locais listados no MassDEP para identificar a
contaminacéo subsuperficial. A fim de fazer uma avaliagdo mais completa das rotas, a equipe da
Siting Board também levou em considera¢do o status de remedia¢do do local para determinar o
risco de encontrar contaminacao subsuperficial. Com a implementacdo de medidas de mitigacéo, o
Siting Board considera que os impactos dos residuos perigosos do Projeto seriam minimizados. O
Conselho orienta a Empresa a aderir a todos os regulamentos federais, estaduais e locais
aplicaveis, bem como aos padrdes e diretrizes do setor estabelecidos para a protecdo do publico.

i. Rotas Somerville

Com base no numero de locais listados, a Rota S15 teria 0 maior risco potencial de
encontrar contaminacgdes subsuperficiais, seguida pela Rota S1A e, em seguida, pela Rota S11C.
Por conseguinte, o Siting Board considera que a rota S11C €é superior as outras duas rotas para

impactos de residuos perigosos.

ii. Rotas Kendall
Embora comparavel no numero total de sitios classificados ao longo de cada rota, a
construcdo ao longo da Rota K5A encontraria mais locais onde ndo foi implementada uma
solucdo permanente. Por conseguinte, o Siting Board considera que a Rota K11 € superior a Rota

K5A no que respeita aos impactos dos residuos perigosos.
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iii. Rotas de Putnam

Com base no nimero de locais listados, a Rota P11 teria maiores impactos potenciais no
encontro de contaminagdes subsuperficiais. Por conseguinte, o Siting Board considera que a Rota

P13 é superior a Rota P11 no que respeita aos impactos dos residuos perigosos.

iv. Brighton East Rotas

Com base no numero de locais listados, a Rota B31 Leste teria maiores impactos potenciais
ao encontrar contaminacgdes subsuperficiais. Assim, o Siting Board considera que a Rota B2A Este
é superior a Rota B31 Este no que diz respeito aos impactos dos residuos perigosos.

V. Brighton West Rotas

Com base no numero de locais listados, a Rota B29F Oeste teria maiores impactos
potenciais no encontro de contaminagdes subsuperficiais. Por conseguinte, o Siting Board
considera que a Rota B30 Oeste € superior a Rota B29F Oeste no que respeita aos impactos dos

residuos perigosos.

h. Campos magnéticos

Os campos magnéticos estdo presentes sempre que a corrente flui num condutor; eles ndo
dependem da tensdo do condutor. Em qualquer ponto, a intensidade do campo magnético depende
das caracteristicas da fonte; No caso das linhas elétricas, a intensidade do campo magnético
depende da disposicao dos condutores, da quantidade de fluxo de corrente e da distancia dos
condutores.

Os campos magnéticos das linhas de transmissdo geralmente diminuem com a distancia dos
condutores. Ver Mid Cape Reliability Project, EFSB 19-06/D.P.U. 19-142/19-143, em 82 (2022).
O registro mostra que os niveis de campo magnético associados ao Projeto, conforme

modelados pela Companhia, seriam (1) essencialmente equivalentes entre ou entre cada conjunto
de alinhamentos de rotas alternativas; e (2) maioritariamente semelhantes entre as cinco Rotas do
Projeto/segmentos de margens de condutas, exceto nos cruzamentos de pontes, onde as linhas de
transmissao seriam enterradas a profundidades mais rasas, e para as Rotas de Kendall, que se
prevé que tenham uma carga de linha de transmisséo mais elevada devido ao fluxo de energia de e
para a Vicinity Energy. No entanto, com uma carga média e uma distancia de 25 pés da linha

central do banco de dutos, o nivel de campo magnético calculado para as Rotas Kendall cai para
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aproximadamente
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8,4 mG, o que € comparavel aos niveis calculados do campo magnético diretamente acima do
banco de condutas noutras vias. Todos os valores do campo magnético modelado séo
comparaveis aos Vvistos e aprovados anteriormente pela Siting Board para linhas de transmisséo.

Além disso, a Tabela 22 da Se¢édo VI.E.1.c.i mostra que cada uma das rotas preferidas da
Companhia tem o0 menor nimero ou comparavel de unidades residenciais a menos de 50 pés da
rota e diretamente adjacentes a recetores sensiveis. Como esses nimeros demonstram que as rotas
preferidas da Companhia exporiam os impactos de ruido ao menor numero de faixas sensiveis, 0s
nameros também demonstram o mesmo em relagdo aos campos magnéticos gerados pelas novas
linhas de transmisséo.

Assim, o Siting Board considera que os impactos do campo magnético sdo comparaveis
entre as Rotas Alternativas Preferidas e Alternativas Percebidas para cada uma das cinco Rotas do
Projeto, e que elas também sdo minimizadas. No entanto, em locais onde o alinhamento da linha
de transmissdo corre ao lado de edificios ocupados, como na area da Praca Kendall, o Siting Board
aconselha a Companhia a localizar as linhas de transmiss@o o mais longe possivel dos edificios

para minimizar ainda mais 0s impactos magnéticos para os ocupantes do edificio.

i Pedido do MIT de um memorando de entendimento com a
empresa e condicdo nas medidas de mitigacdo propostas pelo
MIT

O MIT solicita que o Conselho exija que a Empresa assine um memorando de
entendimento que incorpore as condi¢des propostas pelo MIT em resumo (MIT Brief em 3; ver
MIT Brief Attachment A). O MIT argumenta que tal memorando de entendimento € necessario
para garantir a mitigacéo de potenciais impactos adversos na Ames Street que o MIT considera 0s
mais problematicos (MIT Brief at 3). A empresa opde-se ao pedido de memorando de
entendimento do MIT, observando que a empresa e 0 MIT ja tinham discutido muitos tépicos que
constituem a base do pedido do MIT, e concorda em continuar a trabalhar com o MIT (Company
Reply Brief at 23 n. 25).10¢°

Uma vez que o MIT solicitou as medidas de mitigacéo propostas de forma sucinta, o
Conselho ndo teve a oportunidade de desenvolver um registo probatério para compreender e

avaliar plenamente a proposta do MIT

106 A empresa também argumenta que nao ha precedente para que o Siting Board exija tal
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acordo, citando a decisdo do Tribunal de Apela¢des em Cidade de Hopkinton v.
Departamento de Servicos Publicos, 97 Mass. App. Ct. 1102, as 3 (2020) (Resumo da
Empresa as 23).




EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 218

medidas. O Siting Board observa que concluiu que os impactos associados a cada rota foram
minimizados.

Dado que uma das rotas de transmissdo atravessa o campus do MIT, o Conselho observa
que pode haver medidas de mitigagéo adicionais sobre as quais as partes podem concordar. O
Siting Board reconhece que a empresa e 0 MIT estdo em discussdes sobre mitigacdo dos impactos
da construcdo perto do campus do MIT e incentiva essa discussao, em consulta com a cidade de
Cambridge. Consequentemente, o Conselho instrui a Eversource a avaliar as medidas de
mitigacao especificas propostas pelo MIT e que a Empresa, 0 MIT e a Cambridge apresentem um
relatério ao Siting Board no prazo de 60 dias apds a decisdo final sobre o status das negociacGes
sobre a mitigacao da construcao perto do campus do MIT. Tal relatdrio pode ser apresentado
conjuntamente pela Empresa, MIT e Cambridge, se mutuamente acordado, ou separadamente, se
a Empresa, MIT ou Cambridge preferirem. Se o MIT, a Eversource ou a Cambridge nédo
concordarem com uma ou mais das medidas de mitigacdo propostas pelo MIT em tal relat6rio de
pré-construcdo, o Siting Board dara a cada parte a oportunidade de apresentar sua posi¢éo sobre
a(s) questdo(des) disputada(s), e o Siting Board ou Diretor podera fazer uma determinacao final
sobre se a(s) questdo(Bes) de mitigagdo em disputa em tal relatorio de pré-construcdo deve ser

implementada pela Eversource.*”

J. Custo

Tal como referido na Secgéo VI.E.2.a acima, a Empresa estimou o custo de cada Rota.
Com base nessas estimativas de grau de planejamento, o Conselho encontra o seguinte para 0s

custos relativos das rotas:

¢ Kendall Routes: A Route K5A, com US$ 48,6 milhdes, é US$ 23,5 milhdes mais barata que a
Route K11. Por conseguinte, a Siting Board considera que a Rota K5A é preferivel a Rota
K11 no que diz respeito ao custo.

lo7 Dependendo da natureza e extensao de tal litigio, esta determinacdo final pode ser feita
pelo Diretor de Siting. 980 CMR 2.05(2) ("o Conselho de Administragéo, o Presidente ou
o0 Presidente do Departamento de Servicos Publicos podem delegar no Conselho de
Administracdo outras responsabilidades especificas para além da responsabilidade pela
deciséo final em qualquer matéria™).



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 219

¢ Rotas de Putnam: A Rota P13, com US$ 37,6 milhGes, € US$ 19,1 milhGes mais barata que
a Rota P11. Por conseguinte, o Siting Board considera que a Rota P13 é preferivel a Rota
P11 no que diz respeito ao custo.

¢ Brighton East Routes: A Route B2A East com US$ 194,0 milhdes é US$ 5,6 milhdes mais
barata do que a Route B31. Por conseguinte, o Siting Board considera que a Rota B2A Este é
preferivel a Rota B31 no que diz respeito ao custo.

¢ Brighton West Routes: A Route B29F West por US $ 194,0 milhGes, € US $ 21,4 milhdes
mais barata do que a Route B30 West. Por conseguinte, o Siting Board considera que a Rota
B29F Oeste é preferivel a Rota B30 Oeste no que diz respeito ao custo.

¢ Somerville Routes: A Route S1A custa US$ 98,6 milhdes, é US$ 26,7 milhdes mais barata
que a Route S15 e US$ 31,4 milhdes mais barata que a Route S11C. Por conseguinte, a
Siting Board
considera que a Rota S1A é preferivel as Rotas S15 e S11C no que diz respeito ao custo,
enquanto a Rota S15 é preferivel a Rota S11C no que diz respeito ao custo.

k. Fiabilidade

Dado que todas as rotas sdo subterraneas e tém diferencas relativamente pequenas na

concecao, o Siting Board considera que todas as rotas sdo comparaveis em termos de fiabilidade.

F. Upgrades de subestacoes

A Companhia identificou uma variedade de modificagfes em suas subestagdes existentes
na Area de Projeto, incluindo modificacbes em equipamentos de protecdo e controle dentro das
subestacgdes, reconfiguracédo de linhas de abastecimento das subestac6es, reconfiguractes de
bancos de dutos, trabalhos de puxacao/terminacéo de cabos (Exh. EV-2, em 5-50 a 5-53).1%8 A
Companhia forneceu uma estimativa de custo total de grau de
planejamento (ou seja, - 25%/+25%) de US$ 37,6 milhdes para todos
os trabalhos de atualizacdo de subesta¢cbdes (Exh. EV-2, em 1-8). As
atualizacdes das subestacGes sdo uma parte essencial e inseparavel do
Projeto, contribuindo para a capacidade do Projeto de atender as
necessidades de confiabilidade discutidas anteriormente na Seg¢do Il
(ver Exh. EV-2,em 1-1a 1-2, 2-1).
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108 Ver Exh. EV-2, em 4-51 a 4-53, para a discussdo da reconfiguracédo da linha de
transmissdo/banco de condutas associada as Rotas de Putnam.
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O registro mostra que uma parte significativa das atualizaces das subestacdes ocorrera
dentro das subestacdes existentes, e qualquer trabalho que ocorra fora das subestagdes tera
impactos ambientais semelhantes a construcédo de linhas de transmissdo. Dadas as semelhancas
entre a modernizacdo das subestagdes e a construcdo de linhas de transmissao, quaisquer
impactos ambientais associados serdo temporarios, relacionados a construcao e minimizados. A
Diretoria orienta a Companhia a minimizar os impactos ambientais decorrentes das atualizagdes
da subestacdo por meio de medidas mitigadoras semelhantes as que a Companhia implementara

para a construcao da linha de transmisséo.

G. Conclusao sobre a Analise dos Elementos do Projeto

O Siting Board é encarregado de garantir que as instalagdes jurisdicionais aprovadas para
construcdo na Commonwealth alcancem um equilibrio adequado entre impactos ambientais,
confiabilidade e custo. G.L. c. 164, 8§ 69H, 69J; Ver Cidade de Sudbury, 487 Missa em 747- 748.

1. Nova Subestacdo

A Companhia forneceu ao Conselho informacges sobre impactos ambientais e propés
medidas de mitigacéo, custos e confiabilidade da Nova Subestagéo. O Siting Board considera que,
com a implementacédo das condicdes especificadas e mitigagdo apresentadas acima, e 0
cumprimento de todos os requisitos locais, estaduais e federais aplicaveis, os impactos ambientais

da Nova Subestacdo seriam minimizados.

2. Linhas de Transmissdo Subterraneas

i. Rotas Somerville

Entre as rotas apresentadas, o Conselho constatou que a Rota S15, incluindo a Variacao da
Rota S15, é superior as Rotas S11C e S1A no que diz respeito ao seu impacto para o0 uso do solo,
ruido, trafego e ar. Os impactos das rotas S15, S11C e S1A sdo comparaveis para a contaminacao
do solo, campos magnéticos e dgua e zonas humidas. A Route S15 é mais cara do que a Route

S1A, mas menos dispendiosa do que a Route S11C.
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No entanto, dada a reducdo da perturbacdo para os residentes e o envolvimento continuo
com 0 MBTA, a cidade de Somerville e a cidade de Cambridge para desenvolver a Rota S15, 0
Siting Board considera que, no computo geral, a Rota S15 é superior.}®® O Siting Board
considera que, com a implementacdo das condicOes especificadas e
mitigacdo apresentadas acima, e o cumprimento de todos os requisitos
locais, estaduais e federais aplicaveis, os impactos ambientais ao

longo da Rota S15 e da Variacdo da Rota S15 seriam minimizados.

ii. Rotas Kendall
O Conselho constatou que as rotas K5A e K11 sdo comparaveis para a maioria dos
impactos ambientais. No entanto, a Rota K5A € significativamente mais barata do que a Rota K11.
Portanto, o Siting Board considera que a Rota K5A ¢é a rota superior, e com a implementacéo das
condicdes especificadas e mitigacdo apresentadas acima, € o cumprimento de todos 0s requisitos
locais, estaduais e federais aplicaveis, os impactos ambientais ao longo da Rota K5A seriam

minimizados.

iii. Rotas de Putnam

O Siting Board considerou a Rota P13 superior em termos de uso do solo, ruido, trafego,
impactos visuais, aéreos e custos, e comparavel a Rota P11 em outras categorias de impactos
ambientais e confiabilidade. O Siting Board conclui que a Rota P13 é a rota superior para a linha
de transmisséo proposta entre a Nova Subestacdo e a Subestac¢do de Putnam. O Siting Board
considera que, com a implementagéo das condicGes especificadas e mitigacdo apresentadas acima,
e 0 cumprimento de todos os requisitos locais, estaduais e federais aplicaveis, 0s impactos

ambientais ao longo da Rota P13 seriam minimizados.

109 Somerville também solicitou que, como parte do projeto, a empresa transfira as linhas
aéreas existentes na area de Boynton Yards para condutas subterraneas. A Eversource e a
Somerville estdo em discussdes sobre este pedido em conexdo com as negociagdes em
curso da HCA. O Siting Board vé valor na consideracdo dos beneficios mutuos de
projetos de servicos publicos e outras melhorias publicas. No entanto, o Siting Board esta
atento aos custos associados a esses pedidos e aos possiveis impactos para o contribuinte.
Enquanto Eversource e Somerville séo livres para discutir beneficios mituos em Boynton
Yards, o pedido de Somerville esta fora do escopo do Projeto e, portanto, o Siting Board
se recusa a inclui-lo aqui.
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iv. Brighton East Rotas

O Siting Board considerou que a Rota B2A Este é superior em termos de utilizacdo dos
solos, ruido, trédfego, seguranca e impactos de residuos perigosos e custos, enquanto inferior para
impactos em massas de agua e zonas humidas, mas comparavel a Rota B31 Este noutras
categorias de impactos ambientais e em termos de fiabilidade. O Siting Board conclui que a Rota
B2A East ¢ a rota leste superior para a linha de transmissdo proposta entre a Nova Subestacao e a
Subestacdo de Brighton. O Siting Board considera que, com a implementacao das condigOes
especificadas e mitigacdo apresentadas acima, e 0 cumprimento de todos os requisitos locais,
estaduais e federais aplicaveis, os impactos ambientais ao longo da Rota B2A Leste seriam

minimizados.

V. Brighton West Rotas

O Siting Board considerou a Rota B29F Oeste superior em termos de uso do solo, ruido,
trafego, ar e custo, enquanto inferior em termos de seguranca e impactos de residuos perigosos,
mas comparavel a Rota B30 Oeste em outras categorias de impactos ambientais e em
confiabilidade. O Siting Board conclui que a Rota B29F Oeste é a rota ocidental superior para a
linha de transmisséo proposta entre a Nova Subestacdo e a Subestacdo de Brighton. O Siting
Board considera que, com a implementacgéo das condicOes especificadas e mitigacao apresentadas
acima, e o cumprimento de todos 0s requisitos locais, estaduais e federais aplicaveis, os impactos

ambientais ao longo da Rota B29F Oeste seriam minimizados.

3. Upgrades de subestacdes

As atualizagdes nas cinco subestacdes de conexéo (East Cambridge, Putnam, Somerville,
Brighton e North Cambridge) envolvem impactos ambientais limitados e as atualizagdes séo
necessarias para garantir a confiabilidade geral do Projeto O Siting Board considera que, com a
implementacdo das condicfes gerais e mitigacao apresentadas acima para o Projeto, e
conformidade com todos os locais aplicaveis, Requisitos estaduais e federais, 0os impactos

ambientais para as atualizagcdes das subestacGes seriam minimizados.
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4. Conclusédo

O Siting Board considera que o projeto alcancaria um equilibrio adequado entre
preocupacOes ambientais contraditdrias, bem como entre impactos ambientais, fiabilidade e

Ccustos.

VIl.  COERENCIA COM AS POLITICAS DA COMMONWEALTH

A. Padrdo de revisio

G.L. c. 164, 8 69J exige que o Siting Board determine se os planos de construcao das
novas instalacdes do requerente sdo consistentes com as politicas atuais de satde, protecéo
ambiental e uso de recursos e desenvolvimento, conforme adotadas pela Commonwealth. Parque
Cidade Vento em 158; Confiabilidade do Cabo Médio em 88; Beverly-Salem em 109.

B. Posicdes das Partes

A Eversource afirma que o Projeto € totalmente consistente com importantes politicas
estatais de energia, conforme articulado na Lei de Reestruturacao de Servicos Publicos Elétricos
de 1997 (a "Lei de Reestruturacdo"), na Lei das Comunidades Verdes (c. 169 das Leis de 2008), na
Lei de Solugdes para o Aquecimento Global (c. 298 das Leis de 2008), na Lei da Diversidade
Energética (c. 188 das Leis de 2016), a Lei de Energia Limpa (c. 227 dos Atos de 2018) e uma Lei
que cria um roteiro de proxima geracao para a politica climatica de Massachusetts (c. 8 dos Atos
de 2021) (Exh. EV-2, em 6-1 a 6-7; Resumo da empresa em 274).

Nenhuma outra parte se pronunciou sobre esta questdo em resumos.

1. Politicas de Saude

A Eversource afirma que o Projeto sera consistente com as politicas de satde aplicaveis da
Commonwealth (Company Brief at 274-275). A empresa observou que a Lei de Reestruturagéo
afirma que um servico elétrico confiavel é de "extrema importancia para a seguranca, satde e
bem-estar dos cidaddos e da economia da Commonwealth (...)". (Resumo da empresa em 274,
citando a Lei de Reestruturagéo;

§ 1, alinea h)). A Eversource afirma que o legislador determinou expressamente que um
fornecimento adequado e confidvel de energia € fundamental para os cidadaos e a economia do

Estado (id.). A empresa argumenta que o projeto, tal como concebido, ird melhorar e garantir a
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fiabilidade dos elétricos interligados.
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sistema de transmisséo e distribui¢do na area da Grande Cambridge (Exh. EV-2, em 6-1; Resumo
da empresa em 275). A Empresa compromete-se a que a Eversource projete, construa e mantenha
as instalacdes para o Projeto para que a salde e a seguranca do publico sejam protegidas (Exh.
EV-2, em 6-1; Resumo da empresa em 275). A Empresa conclui que, ao cumprir e promover as
politicas energéticas da Commonwealth, conforme descrito na Lei de Reestruturagdo, também sera

consistente com suas politicas de satde (Resumo da Empresa em 274-275).

2. Politicas de Protecdo Ambiental

A Eversource afirma que o Projeto é consistente com as politicas de protecdo ambiental
estabelecidas no Capitulo 164 das Leis Gerais e em outras politicas ambientais estaduais e locais

(Exh. EV-2, em 6-2; Resumo da empresa em 275).

a. Legislacdo em matéria de energia e clima

A Eversource argumenta que o projeto € consistente com a Lei das Comunidades Verdes
(alterada e complementada por St. 2012, c. 209, An Act Relative to Competitive Priced
Electricity) (Company Brief at 277-278). A Companhia afirma que o sistema mais robusto do
Projeto de novas linhas de transmisséo e a Nova Subestacdo permitirdo a integracéo de energia
limpa adicional gerada por energia renovavel e, a expansdo de projetos de eletrificacdo na area da
Grande Cambridge, bem como apoiara o aumento do uso de veiculos elétricos e a instalacéo
associada de estacOes de carregamento elétrico, consistente com a Lei das Comunidades Verdes e
0s objetivos de Cambridge e Somerville para alcancar uma fornecimento de energia livre de
fésseis para seus moradores (Exh. EV-2, em 5-61, 6-3; Tr. 3, em 447; Tr. 8, em 1175; Resumo da
empresa em 278). A Eversource também afirma que, como parte da avaliacdo da empresa de
alternativas de projeto, a Eversource incluiu o uso potencial de fontes livres de carbono para
atender a necessidade identificada de forma confiavel, econdmica e ambientalmente benigna
(Exh. EV-2, em 6-3). A Eversource conclui que, a luz desses fatores, o Projeto é consistente com
a Lei das Comunidades Verdes (Company Brief at 279).

A Eversource afirma que o design do projeto também é consistente com 0s objetivos da
Lei de Solugbes para o Aquecimento Global ("GWSA™) (Resumo da Empresa em 278-280). A
empresa caracteriza as metas de reducdo de emissdes de gases de efeito estufa ("GEE™) da GWSA

de 25% em relacao aos niveis de 1990 em
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2020 e 80% dos niveis de 1990 até 2050 como agressivos (Exh. EV-2, em 6-3). A Eversource
também observa que a GWSA obriga agéncias administrativas, como o Siting Board, ao
considerar e emitir licencas, a considerar impactos razoavelmente previsiveis das mudancas
climaticas (por exemplo, emiss@es adicionais de GEE) e efeitos relacionados (por exemplo,
aumento do nivel do mar) (id.). De acordo com 0 GWSA, o Secretéario emitiu o Plano de Energia
Limpa e Clima ("CECP") para 2020 em dezembro de 2010 (Exh. EV-2, em 6-3). O secretario
também emitiu 0 CECP para 2025 e 2030 em 2022.

A Eversource afirma que as melhorias propostas para o sistema de transmissao na Area do
Projeto séo consistentes com as metas subjacentes ao limite de emissdes estaduais de emissdes
liquidas zero de GEE em 2050 e ao Roteiro de Descarbonizacdo de Massachusetts 2050 (Resumo
da Empresa em 278-279). Observando que 0s objetivos da Commonwealth para aumentar a
eletrificacdo (por exemplo, EV, novas tecnologias de bomba de calor), novos recursos renovaveis
locais (por exemplo, edlica, solar e BESS) e o fornecimento de energia a partir de recursos
remotos de energia limpa, como a eolica offshore, exigirdo maior capacidade de transmissdo, a
Eversource argumenta que as melhorias de transmissao propostas fornecidas na Area do Projeto
promovem essas politicas (Exhs. EV-2, em 6-3; EFSB-CPC--1).

A Empresa também aborda os potenciais impactos do Projeto nas alterac@es climaticas e 0s
efeitos no nivel do mar (Exh. EV-2, em 6-3; Resumo da empresa em 278-279). A Eversource
afirma que o sistema mais robusto do Projeto de linhas de transmissdo adicionais e a Nova
Subestacao permitirdo a integracéo de energia limpa adicional gerada por fornecedores de energias
renovaveis e, a expansdo das iniciativas de eletrificacdo em Cambridge e Somerville, e apoiara o
aumento do uso de EV e a transicdo de fontes de aquecimento para longe dos combustiveis fosseis
(Exh. EFSB-CPC-1; Resumo da empresa em 279-281). Além disso, a Eversource afirma que o
projeto facilitara a transmissao de energia renovavel futura em larga escala para a Grande
Cambridge, que sera necessaria para alcancar as ambiciosas reducdes de GEE da GWSA em 2050
(80% em relagao aos niveis de 1990) (Exh. EFSB-CPC-1).

A Eversource descreve a Lei de Diversidade de Energia como um projeto de lei de estatuto
de energia multifacetado que facilita a aquisicéo e integragéo de recursos de geracao de energia
renovavel, incluindo nova geragdo de energia edlica offshore, geracéo hidrelétrica de servigo firme
e novos recursos elegiveis para o Padrao de Portfélio Renovavel de Classe | ("RPS™) (St. 2016, c.
188, § 12; Resumo da Empresa em 281). A Eversource argumenta que o projeto melhoraré a

confiabilidade do sistema de transmisséo regional e acomodara melhor a adi¢éo de recursos de
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energia renovavel e outros recursos de energia limpa no
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Area da Grande Cambridge (Exh. EV-2, em 6-4, 6-5; Resumo da Empresa em 281). A Eversource
conclui, portanto, que o Projeto é consistente com a Lei de Diversidade de Energia (Company
Brief at 281).

A Eversource também afirma que o design do projeto € consistente com as disposi¢des da
Lei de Energia Limpa, um estatuto que alterou a Lei de Diversidade de Energia (St. 2018, c. 227
Resumo da Empresa em 281). A Empresa identifica um objetivo fundamental da Lei de Energia
Limpa como incentivar o desenvolvimento de recursos energéticos essenciais, como
armazenamento de energia, inclusive por meio de solicitacfes de energia mais limpa para recursos
como energia solar, edlica on-shore e eolica off-shore (St. 2018, c. 227, § 20, 21; Resumo da
empresa em 282). A Eversource conclui que, dadas as melhorias do Projeto proposto para a rede
de transmissdo, o Projeto proposto é consistente com a Lei de Energia Limpa (Resumo da Empresa
em 281).

b. Lei do Roteiro

A Eversource cita as disposicdes do Capitulo 8 dos Atos de 2021, "An Act Creating a Next
Generation Roadmap for Massachusetts Climate Policy” (0 "Roadmap Act") e certas disposi¢des
que estabeleceram novas metas intermediarias para reducdes de emissdes e autorizaram um codigo
de construcdo voluntario de eficiéncia energética para municipios (Company Brief at 282). A
empresa observa que a Lei do Roteiro exige que as emissdes sejam 50% menores do que 0s niveis
de emissdo de 1990 e 75% menores até 2040 (Resumo da Empresa em 282).

A Eversource também afirma que a Empresa cumpriu as disposi¢oes da Lei do Roteiro
relativas aos principios de justica ambiental na avaliacdo do impacto do Projeto nas populagdes de
justica ambiental localizadas nas proximidades do Projeto e nas acdes para fornecer informacdes e
projetos (Exh. EV-2, em 6-5). A Lei do Roteiro também se expandiu e se baseou na Politica de
Justica Ambiental da AEA ("Politica EJ"), que foi revista em 24 de junho de 2021
(Exh. EV-2,em 5-57).1° A Lei do Roteiro define principios de justica
ambiental como: (1) o envolvimento significativo de todas as pessoas

no que diz respeito ao desenvolvimento, implementacédo e

110 O Siting Board emitiu a sua Estratégia EJ em fevereiro de 2024, conforme exigido
pela Politica de EJ da AEA. https://www.mass.gov/doc/february-2024-
environmental-justice-strategy- Inglés/download#page=133.



https://www.mass.gov/doc/february-2024-environmental-justice-strategy-english/download#page%3D133
https://www.mass.gov/doc/february-2024-environmental-justice-strategy-english/download#page%3D133
https://www.mass.gov/doc/february-2024-environmental-justice-strategy-english/download#page%3D133
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aplicacdo de leis, regulamentos e politicas ambientais, incluindo politicas em matéria de alteracGes
climaticas; e (2) a distribuicao equitativa dos beneficios energéticos e ambientais e dos encargos
ambientais.

G.L. c. 30, § 62; Lei do Roteiro, artigo 56.°.

A Companhia observa que o Projeto esté localizado perto de bairros dentro do raio da
Nova Subestacdo e linhas de transmisséo, incluindo em partes de Cambridge, Somerville e Boston
que se qualificam como bairros de justica ambiental sob as defini¢bes fornecidas na Lei do Roteiro
(Exh. EV-2, em 6-6, 5-56 a 5-63). A Eversource afirma que a empresa tomou varias medidas para
facilitar a participacéo significativa e equitativa dos moradores das populagdes de justica
ambiental (Exh. EFSB-CPC-5). Desde o inicio, a Eversource reconheceu que a maior parte do
projeto teria potencial impacto em bairros de justica ambiental com populagdes consideraveis de
lingua espanhola, portuguesa, mandarim e crioula haitiana (id.).

A empresa afirma que a Eversource tomou varias medidas iniciais para buscar o
envolvimento da comunidade, consistente com os requisitos e recomendacdes de participacéo
publica da Commonwealth e do Siting Board (Resumo da Empresa em 284). Antes da
apresentacdo de suas peticdes neste processo, a Companhia realizou uma série de eventos virtuais
e presenciais de casa aberta para compartilhar informacdes sobre o Projeto (Exh. EV-2, em 6-6;
RR-EFSB-26; RR-EFSB-26(2)). As apresentactes em open house foram oferecidas em inglés,
crioulo haitiano, mandarim, portugués e espanhol, respectivamente (Exhs. EV-2, em 6-6; RR-
EFSB-26; RR-EFSB-26(3); RR-EFSB-26(4); RR-EFSB- 26(5); RR-EFSB-26(6)).

A Eversource afirma que a Empresa envolveu essas comunidades em muitos foruns
diferentes, muitos momentos diferentes do dia e em muitos idiomas diferentes para garantir que as
comunidades tivessem oportunidades significativas de participar e ter voz no Projeto (Tr. 3, em
385). Desde a apresentacdo de suas peticdes neste processo, a Companhia cumpriu todos 0s
requisitos de notificacdo, publicacdo e traducdo emitidos pela Siting Board em conexdo com as
audiéncias publicas de comentarios em 28 de junho de 2022 e 10 de novembro de 2022 (Exh.
EFSB-CPC-5). A Eversource também declarou seu compromisso em envolver os bairros de justica
ambiental por meio de um alcance proativo e sustentado durante todo o processo de localizacéo,
licenciamento e construcéo (id.; Exhs. EV-2, em 6-6;

EFSB-CPC-4).
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A Eversource afirma que a analise ambiental do Projeto pela Empresa foi projetada para
minimizar os impactos do Projeto em todas as populacdes, incluindo as populagdes de justica
ambiental (Exh. EV-2, aos 6-6). A Eversource afirma que os beneficios energéticos e ambientais
do Projeto superam em muito os impactos "minimos" do Projeto, mesmo considerando os
encargos ambientais existentes na comunidade (Exh. EFSB-CPC-5). A Eversource também afirma
que o Projeto é extremamente necessario para atender as necessidades de eletricidade dos
moradores e empresas na Area do Projeto, que esta experimentando rapido desenvolvimento
econdmico e crescimento sustentado de carga (Resumo da Empresa em 276- 278, 285).

De acordo com a Empresa, 0 Projeto ndo apenas garantira a confiabilidade continua do
servico elétrico na Area do Projeto, mas permitira que os moradores de Cambridge e Somerville
participem plenamente das metas de eletrificacdo e dos objetivos relacionados de reducéo de
emissOes para compensar os efeitos adversos das mudancgas climaticas, conforme estabelecido nos
objetivos de Descarbonizagcdo da Commonwealth para 2050 (Exh. EFSB-CPC-5). A Eversource
observa que as melhorias de transmissao e infraestrutura contribuirdo para o avango das iniciativas
de mudanca climatica e reducdo de emiss@es e fornecerao beneficios resultantes para a
comunidade e seus habitantes residenciais e comerciais (Company Brief at 276-281). A
Eversource identificou beneficios ambientais especificos para as populagdes vizinhas de justica
ambiental, incluindo os esforcos de restauracdo da empresa em Magazine Beach e a facilitacdo de
caminhos multiuso, incluindo ao longo do corredor ferroviario Grand Junction para a Rota S15
(Exh. EFSB-CPC-5; Tr. 3, em 415-19; Resumo da empresa em 286).

A Eversource conclui que os encargos ambientais sdo limitados e mitigados na medida do
possivel e superados pelos beneficios energéticos e ambientais significativos do Projeto, com
particular énfase na confiabilidade do servico elétrico e na contribuicdo do Projeto para o avanco
das iniciativas de mudanca climatica e reducéo de emissfes (Resumo da Empresa em 286). A
Empresa conclui que o Projeto proposto foi concebido e implementado de forma consistente com
as disposicGes da Lei do Roteiro e politicas relacionadas (Resumo da Empresa em 286).

3. Utilizacdo de Recursos e Politicas de Desenvolvimento

A Eversource afirma que o Projeto sera construido e operado em conformidade com as
politicas de Massachusetts em relagdo ao uso e desenvolvimento de recursos (Exh. EV-2, aos 6-6).
@)
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A empresa aponta para os Principios de Desenvolvimento Sustentavel da Commonwealth, incluindo:
(1) apoiar a revitalizagdo de centros urbanos e bairros, promovendo um desenvolvimento
compacto, conservando terras, protegendo recursos historicos e integrando usos; (2) incentivar a
reabilitacdo e a reutilizacdo de locais, estruturas e infraestruturas existentes, em vez de novas
construgcdes em zonas subdesenvolvidas; e (3) proteger as terras ambientalmente sensiveis, 0s
recursos naturais, os habitats criticos, as zonas himidas e os recursos hidricos, bem como as
paisagens culturais e histdricas (id.). A Eversource afirma que os elementos do Projeto satisfazem
esses principios, pois tanto a Nova Subestacdo quanto as linhas de transmissao estardo
predominantemente localizadas no subsolo e dentro de parcelas de terra e vias publicas
anteriormente perturbadas (Exh. EV-2, em 6-6 a 6-7). A empresa também observa que a Nova
Subestacao incorpora um design subterraneo inovador que esta integrado em um novo
desenvolvimento residencial e comercial que incluira espago aberto em uma area crescente de
Cambridge (id.). A Eversource observa que a Nova Subestacéo faria parte de um programa maior
de espaco aberto, 0 Plano MXD BXP, que consistird em paisagem dura, paisagem e equipamentos
publicos, como bancos e recreagédo de luz (Exh. EFSB-LU-1).

A Eversource argumenta que 0 uso proposto pela empresa das terras do Artigo 97 na
propriedade Magazine Beach da MassDCR em Cambridge e partes da Reserva do Rio Charles no
lado oeste do Rio Charles em Boston (por exemplo, Dr. Paul Dudley White Bike Path) é
consistente com as politicas da Commonwealth, pois o Projeto ndo destruiria ou ameacaria esses
"recursos unicos ou significativos" (por exemplo,, habitat significativo, terreno raro ou incomum,
ou area de recreacdo publica significativa) (Exh. EV-2, em 6-6, 6-7). Observando a existéncia de
inUmeras concessionarias localizadas abaixo da Magazine Beach e da Ciclovia Dr. Paul Dudley
White, a Eversource argumenta que a adi¢cdo de uma nova linha de transmissao subterranea nesses
locais melhorara as atuais areas de lazer com a restauracao planejada desses recursos apés a
concluséo da construcdo (Company Brief em 287- 288). A Companhia observa que seu pacote de
mitigacao proposto para esses recursos inclui uma transferéncia de terras da Empresa que
acomodaria futuros usos publicos pela DCR (Company Brief at 288.). A Eversource conclui que o
Projeto cumpre e promove as politicas da Commonwealth em relacdo ao uso e desenvolvimento

de recursos e ndo resulta em uma perda liquida de terras do Artigo 97 (Company Brief at 287).
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C. Analise e Resultados da Coeréncia com as Politicas da Commonwealth

1. Coeréncia com as politicas de saude

A Lei de Reestruturacdo observou a importancia fundamental de um servico elétrico
confidvel para a satde publica ao declarar que "o servico de eletricidade é essencial para a satde e
0 bem-estar de todos os residentes da Commonwealth" e que "um servico elétrico confiavel é de
extrema importancia para a seguranca, satde e bem-estar dos cidad&os e da economia da
Commonwealth™. S&o 1997, c. 164.

Assim, projetos que aumentem a confiabilidade no servigo elétrico para a comunidade também
podem desempenhar um papel para contribuir para a saude dos cidaddos da Commonwealth. Ver,
por exemplo, Park City Wind em 161-163, Mid Cape Reliability em 89-90; Beverly-Salem em

109-110; Andrew-Dewar, aos 99; Sudbury- Hudson em 188. Na Secdo |11, acima, o Siting Board

descobriu que o Projeto melhoraria a confiabilidade do servico elétrico em Massachusetts e
melhoraria as oportunidades de contribuir para a eletrificacdo dos usos finais e as metas de
descarbonizacdo da Commonwealth. Portanto, o Siting Board conclui que o aumento da
confiabilidade do Projeto resultara em beneficios para a satde dos residentes da Commonwealth.
Assim, sujeito a mitigacdo especificada e as condi¢des estabelecidas nesta Deciséo, o Siting Board
considera que os planos da Companhia para a construc¢ao do Projeto sdo consistentes com as

politicas de saude atuais da Commonwealth.

2. Leis, requlamentos e politicas ambientais

A Eversource afirmou que a construcao do Projeto promovera as politicas de protecdo
ambiental e energia da Commonwealth, facilitando a construgéo de instalacGes de transmissédo
para aumentar a confiabilidade do sistema de transmisséo e distribuicdo que fornece eletricidade
aos residentes em Cambridge, Somerville e Grande Boston; fornecendo capacidade adicional para
atender aos aumentos previstos na demanda elétrica na Area de Projeto associados a eletrificacdo
de aquecimento, veiculos elétricos e novos recursos energeéticos do lado da distribuicéo; e
acomodando o aumento do desenvolvimento na Area de Projeto. A nova infraestrutura ajudaré a
apoiar o0 aumento do uso de veiculos elétricos e a instalagdo associada de esta¢fes de carregamento
elétrico, em conformidade com a Lei das Comunidades Verdes. Observamos também que o
Projeto abordou as preocupacdes de resiliéncia climatica em sua concec¢édo da infraestrutura do

Projeto e incorporou informacg6es
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relacionadas com inundacdes projetadas relacionadas com a subida do nivel do mar e tempestades
extremas a partir de materiais disponiveis de fontes locais, estaduais e federais. Ver secctes
VI.G.1l.ce VIL.G.2.b.

O Siting Board concorda com a empresa que as melhorias na area da Grande Cambridge
irdo fortalecer e melhorar a confiabilidade do sistema de transmissdo. Embora o objetivo principal
do projeto seja atender a necessidade identificada, o sistema mais robusto de linhas de transmisséo
adicionais e a Nova Subestacdo permitirdo a integracdo de energia limpa adicional gerada por
fornecedores de energias renovaveis, a expansdo das iniciativas de eletrificacdo em Cambridge e
Somerville e apoiardo o0 aumento do uso de veiculos elétricos e a transformacéo de fontes de
aquecimento longe dos combustiveis fosseis. Alem disso, o projeto facilitara a transmissao de
energia renovavel futura para a area da Grande Cambridge, que seré critica para alcancar as
redugdes de GEE da GWSA em 2050, bem como as politicas de reducéo de carbono de
Cambridge, Somerville e Boston.

3. Cumprimento da Lei do Roteiro

A Lei do Roteiro estabeleceu novos critérios para garantir que as populacdes de justica
ambiental estejam mais bem informadas e tenham oportunidades de participagéo significativa na
tomada de decisbes sobre os desenvolvimentos propostos em seus bairros. Ver NSTAR Electric
Company d/b/a Eversource Energy, EFSB 22-01, em 140-143 (2022) ("East Eagle Certificate)" na

Secgdo I11.F.2, relativamente as disposi¢Oes da Lei do Roteiro. Para atingir esse objetivo, a Lei do

Roteiro incluiu vérias disposi¢des que abordam a justica ambiental. Ver Lei do Roteiro, sec¢des
56-60. A Lei do Roteiro contem defini¢des estatutarias de justica ambiental, populacdes,
beneficios ambientais e encargos ambientais (incluindo os decorrentes das alteracdes climaticas).
Ver Roadmap Act, secgdo 56, que altera G.L. c. 30, 8 62. O registro mostra que as areas ao redor
do Projeto, incluindo a Nova Subestacédo proposta e as rotas de transmisséo propostas, abrangem
populagdes de justica ambiental em bairros de Cambridge, Somerville e Boston.

Ao determinar até que ponto a Empresa cumpriu suas obrigacdes com as populacdes de
justica ambiental, o Siting Board avalia: (1) os esforgos de divulgacdo conduzidos pela Eversource
para informar os moradores do Projeto e participar das conversas que moldam o Projeto proposto

como
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apresentados neste processo; e (2) os beneficios energéticos e ambientais e 0s encargos ambientais

associados ao Projeto proposto.

a. Esforcos de divulgacio relacionados ao projeto

Em nossa analise dos esforcos de divulgacdo da Empresa, revisamos até que ponto a
Eversource se envolveu com grupos de partes interessadas dentro da area do Projeto proposto a
partir de janeiro de 2019 (ver Tr. 3, em 384). A Eversource realizou mais de 100 reunides com
grupos locais antes de apresentar o seu pedido ao Siting Board (Tr. 3, 384-385). A Empresa
convidou um grande nimero de individuos, incluindo representantes de organizagdes
comunitarias, incluindo tribos reconhecidas local, estadual e federalmente, tomadores de decisao
municipais, moradores locais, empresas locais, instituicdes educacionais locais e partes
interessadas identificadas por outros em reunides com a Eversource (Exh. EFSB-CPC-5). Para
identificar potenciais partes interessadas, a empresa consultou o Escritério MEPA e agéncias de
divulgacdo comunitaria com Cambridge, Somerville e Boston. (Tr. 3, 386-389).

Foram fornecidas informacg6es sobre e nessas reunides em inglés, espanhol e portugués
para ajudar os residentes que podem ter proficiéncia limitada em inglés a tomar conhecimento das
reunides e informacdes sobre o Projeto proposto (Tr. 3, 384-385). A Eversource também tinha
intérpretes presenciais disponiveis nas reunides relacionadas ao MEPA!!! para fornecer
interpretacdo em russo, crioulo haitiano, espanhol e portugués do Brasil (Tr. 3, em 389). Em
audiéncias probatorias, o diretor de divulgacdo da empresa testemunhou que a Eversource
procurou se envolver com diferentes membros da comunidade e comunicar informagdes no
idioma em que esses membros se sentiam mais confortaveis (Tr. 3, em 385).

A Eversource forneceu informacdes a comunidade em uma ampla gama de féruns
diferentes, desde contatos porta-a-porta, eventos comunitarios, reunides de associagdes civicas,

publico aberto

11 O Projeto proposto foi objeto de revisdo pelo MEPA em dois processos de revisdo
separados, a Nova Subestacdo como parte da revisdo do MEPA do projeto maior da BXP
e 0 Projeto proposto incluindo tanto a Nova Subestagcéo quanto as rotas de transmissao no
Formulario de Notificagdo Ambiental da Empresa ("ENF") arquivado para o Projeto (Tr.
3, em 390- 397).
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casas, audiéncias publicas realizadas por entidades municipais, publicidade tradicional em jornais
em publicacdes inglesas, espanholas e portuguesas, e em encontros locais (Tr. 3, 385). A
Companhia também observou que os foruns, incluindo as casas abertas ao publico, ocorreram em
diferentes momentos do dia, em um esforgo para proporcionar oportunidades para todos os
membros da comunidade participarem, para que eles pudessem ter a chance de participar,
expressar suas opinides e ter uma palavra a dizer sobre como o Projeto proposto foi moldado (Tr.
3, em 385, 430-432).

E notavel que, para o local proposto da Nova Subestagdo, o envolvimento da Companhia
com Cambridge através do CRA e outras organiza¢fes comunitarias comegou com discussées
originalmente relacionadas a outro local de propriedade da Empresa na Fulkerson Street em
Cambridge e evoluiu para o potencial de colocacdo da Nova Subestacdo na localizacdo da BXP
(Tr. 3, em 395-400, 404-405).

Isso demonstra que a empresa respondeu as contribuicdes das partes interessadas de uma forma
que visava atender as preocupaces das partes interessadas. Além disso, a Companhia recebeu
informacdes relacionadas as opcdes de rotas de linhas de transmissdo de Cambridge, Somerville e
Boston e outras agéncias estatais relacionadas ao desenvolvimento esperado e atividades de
construgéo anteriores nas areas das rotas potenciais (Tr. 3, em 405-411)%2,

A Eversource forneceu copias de um plano de divulgacéo especifico do Projeto que
abordava as estratégias e diretrizes de divulgacdo relacionadas ao Projeto proposto através do
processo de licenciamento (Exh. EFSB-CPC-4, Att. 1; Tr. 3, fls. 423-424). A Empresa também
forneceu um plano de extensdo especifico do Projeto para a fase de construcao planejada para
continuar o alcance da comunidade relacionado as atividades da Eversource (Exh. EFSB-CPC-4,
Att. 2). Os planos de divulgacdo abordam areas como a identificacdo de necessidades linguisticas,
a definicdo de contactos para as partes interessadas da comunidade, a revisdo de opcdes para
varios locais da comunidade e 0 acompanhamento dos compromissos assumidos pela Empresa
com os membros da comunidade através do processo de divulgagdo (Exh. EFSB-CPC-4(1); Tr. 3,
fls. 441-442). Ao criar um plano que estabelece uma abordagem sistematica aos elementos do
processo de divulgacdo, aos objetivos dos diferentes elementos do processo e ao acompanhar o

progresso de eventos especificos de divulgacdo, verificamos que

112 A SCAH e os intervenientes individuais também participaram em discussées
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relacionadas com potenciais opg¢des de rotas adicionais, incluindo rotas em Somerville
(Exh. EFSB-G-3).
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a Companhia criou um sistema que monitora cada etapa do plano de extensdo e possiveis licoes
para atividades continuadas de extensdo (Tr. 3, em 441).

O plano de extensdo da empresa para a construcao incorpora elementos adicionais que
rastreiam itens criticos, como treinamento de empreiteiros, notificacbes e prazos relacionados as
atividades de construcdo, coordenacao relacionada aos planos de trafego e diretrizes para lidar com
0 ruido da construcdo e o acesso a propriedade que abordam os impactos que podem ser
levantados pelos moradores ao longo do processo de construcdo. Estes itens serdo atualizados no
site do projeto da Empresa ou através de atualizagdes do projeto para uma lista de e-mail (Exh.
EFSB-CPC-4(2)). O numero gratuito do Project Service da Empresa 1-833- 836-0302 e 0

endereco de e-mail projectinfoma@eversource.com permitirdo que os chamadores e e-mails

deixem mensagens, facam perguntas ou apresentem reclamacdes (RR-EFSB-20). A Eversource
comprometeu-se a reconhecer todas as consultas e reclamac6es dentro de 48 horas Uteis e a
trabalhar com individuos para encontrar uma solu¢do (RR-EFSB-20). O Siting Board considera
que o plano de extensdo da construcdo oferece uma oportunidade para abordar sistematicamente as
preocupacOes dos moradores através do processo de construcao e facilitar a seguranca e a
satisfacdo desses moradores na resolucao de possiveis problemas de construcao.

A Eversource também discutiu a criacdo de uma posi¢do para abordar questdes de
equidade e justica ambiental na Empresa e programas de treinamento para funcionarios em
principios de equidade (RR- EFSB-11). Com base nos registros, o Siting Board considera que
esses esforcos, em conjunto com a abordagem sistematica e abrangente de divulgacdo como
memorializado nos planos de extensao, apresentados para o Projeto proposto, devem facilitar o
tipo de comunicacao aberta com os moradores desde 0 inicio de um projeto proposto até a
conclusdo de um Projeto aprovado que o Siting Board procura incentivar. Em arquivamentos
futuros, orientamos a Companhia e outros candidatos a continuar a apresentar uma discussao de
todos os esforcos para fornecer melhores informagdes aos moradores consistentes com 0s
objetivos do Conselho de promover uma melhor comunicacdo relacionada as a¢des do Projeto com
impactos potenciais durante a construcao.

O Siting Board considera que os esforcos de divulgacdo da Empresa sdo razoaveis ao
fornecer maltiplas oportunidades para os membros das populagdes vizinhas de justica ambiental,
incluindo aqueles com proficiéncia limitada em inglés, obterem informages e fornecerem

comentarios
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sobre o Projeto proposto. Esses esfor¢os de divulgacdo foram oferecidos em uma variedade de
horéarios e foruns para acomodar as restricdes de agendamento potencialmente enfrentadas pelos

residentes.

b. Avaliacdo dos beneficios energéticos e ambientais e dos
encargos ambientais

A Lei do Roteiro inclui, na defini¢do dos principios de justica ambiental, a distribuicdo
equitativa dos beneficios energéticos e ambientais e 0s encargos ambientais. G.L. c. 30,
8§ 62; Lei do Roteiro, artigo 56.°. A Lei do Roteiro alterou a Sec¢do 62 do Capitulo 30 para definir
beneficios ambientais como "0 acesso a recursos naturais limpos, incluindo ar, recursos hidricos,
espacos abertos, parques infantis construidos e outras instalagdes e locais recreativos ao ar livre,
fontes de energia renovaveis limpas, aplicacdo da legislacdo ambiental, formacéo e financiamento
desembolsados ou administrados pelo gabinete executivo de energia e assuntos ambientais.”

Neste registo, a Empresa identificou alguns atributos do Projeto que constituem beneficios
ambientais para varias comunidades. Estes incluem o itinerario proposto ao longo da Grand
Junction Railroad em conjunto com os planos municipais para um caminho multiuso, em vez da
proposta original ao longo das ruas da cidade em Cambridge. Esta mudanca de rota atendeu as
preocupacdes dos moradores locais em rela¢do aos impactos da construcdo em um bairro que ja foi
exposto a uma atividade de construcdo substancial (Exh. EFSB-G-3; Tr. 3, fls. 412-417).
Eversource afirmou que os caminhos multiuso oferecem beneficios para as populagdes de justica
ambiental, fornecendo espacos de recreacéo seguros para a comunidade viajar sem a necessidade
de transporte publico ou carros e fornecendo a oportunidade para pequenas empresas se
conectarem melhor a comunidade (Tr. 3, em 417). As vias multiusos sdo consistentes com a
definicdo de beneficios ambientais da Lei do Roteiro como "o acesso a espacos abertos, parques
infantis construidos e outras instalagdes e locais recreativos ao ar livre". A Eversource também
aponta para seus esforcos de mitigacdo propostos relacionados a Magazine Beach em colaboracéo
com a DCR, que restaurardo e melhorardo as condi¢0es existentes do campo de futebol e
permitirdo um melhor encaminhamento para uma ciclovia existente agora localizada ao longo da
Memorial Drive (Tr. 3, em 417-420). O Siting Board concorda que estas melhorias recreativas
constituiriam beneficios ambientais.

Além disso, a Eversource melhorara a fiabilidade da infraestrutura de transmissdo e
distribuicio existente na Area de Projeto proposta. O Siting Board concorda que as melhorias de

confiabilidade proporcionam beneficios energéticos para os moradores da area, mas também
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proporcionarédo
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beneficios ambientais para os moradores da area, fornecendo capacidade para atender as crescentes
demandas elétricas associadas a eletrificacdo e as metas de descarbonizacao relacionadas da
Commonwealth, bem como de Cambridge, Somerville e Boston. Ao aumentar a capacidade de
interconexao de novas fontes de energia limpas e renovaveis, descobrimos que o projeto proposto
proporcionara beneficios ambientais significativos. Observamos também que o certificado do
Secretario aprovando o ENF da Eversource também afirmou que o Projeto ndo teria um impacto
desproporcional nas populacdes de justica ambiental com base na analise ambiental fornecida em
apoio ao ENF (ver Exh. EV-4 em 11; Tr. 3, fls. 458-460). O Siting Board considera que 0s autos
do presente processo corroboram esta conclusao. Além disso, o Conselho analisou extensivamente
possiveis encargos ambientais do Projeto e constatou que eles serdo minimizados. Tendo em conta
0 que precede, o Siting Board considera que as consideracdes sobre a distribuicdo equitativa de
energia e beneficios ambientais e encargos ambientais favorecem fortemente o Projeto e sdo

consistentes com os principios de justica ambiental articulados na Lei do Roteiro.

D. Concluséo

Com base no exposto, a Companhia satisfez os requisitos do G.L. c. 164,
88 69H, 69J que o Projeto proposto ¢ "consistente com as atuais politicas de saude, protecéo
ambiental e uso de recursos e desenvolvimento adotadas pelo [Clommonwealth™. Ver G.L. c. 164,
88 69H, 69J. Sujeito & mitigacao especificada e as condicdes estabelecidas nesta Decisdo e com
base em nossas descobertas relativas as politicas de salde, energia e meio ambiente da
Commonwealth, o Siting Board considera que os planos da Empresa para a construgéo do Projeto

séo consistentes com as politicas da Commonwealth.

VIIl. ANALISE NOS TERMOS DO G.L. C. 164, § 72

A. Padrdo de revisio

General Laws, c. 164, § 72 exige, em parte relevante, que uma empresa elétrica que busca
aprovacao para construir uma linha de transmissao deve apresentar ao Departamento uma peticdo
para: "autoridade para construir e usar [...] uma linha para o transporte de eletricidade para
distribuicdo numa determinada &rea ou para o fornecimento de eletricidade a si propria ou a outra

empresa elétrica ou a uma central de iluminag&o municipal
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para distribuicdo e venda [...] e deve representar que essa linha serviré ou serve a conveniéncia
publica e é coerente com o interesse publico. O [D]epartment, apos notificacao e audiéncia
publica em uma ou mais das cidades afetadas, podera determinar que a referida linha € necessaria
para o fim alegado, servira a conveniéncia publica e é compativel com o interesse publico."

O Departamento, ao tomar uma decisdo nos termos do G.L. c. 164, § 72, considera todos

0s aspetos do interesse publico. Boston Edison Company v. Cidade de Sudbury, 356 Mass. 406,

419 (1969). Entre outras coisas, a Secdo 72 permite que o Departamento prescreva condi¢fes
razodveis para a protecdo da seguranca publica. Id. em 419-420. Na apreciagdo das peti¢cdes
apresentadas ao abrigo do G.L. c. 164,

§ 72, 0 Departamento examina: (1) a necessidade ou os beneficios publicos do uso presente ou

proposto; 2) Os impactos ambientais ou quaisquer outros impactos da utiliza¢do atual ou proposta;

e (3) a utilizacdo atual ou proposta e quaisquer alternativas identificadas. Parque Cidade Vento
211; Fiabilidade do Cabo Médio em 112; Beverly-Salem, com 129; Andrew-Dewar, com 105;

Sudbury-Hudson em 219. Em seguida, o Departamento equilibra os interesses do publico em geral

com os interesses locais e determina se a linha é necessaria para o fim alegado e servira a
conveniéncia publica e é coerente com o interesse publico. v. Department of Public Utilities, 266
Mass. 667, 680 (1975); Cidade de Truro v. Departamento de Servigos Publicos, 365 Mass.

407 (1974); New England Power Company d/b/a National Grid, D.P.U. 19-16 (2020).

B. Posicdes das Partes

A Empresa € a Unica parte a abordar a questdo das conclusdes da Sec¢do 72 no seu resumo.
A Empresa afirma que as descobertas que apoiariam a aprovacao do Projeto pelo Conselho de
Administragéo de acordo com G.L. c. 164, § 69J também apoiariam a aprovagéo do Projeto de
acordo com a Sec¢do 72 (Resumo da Empresa em 288-289). A Companhia sustenta que o Projeto
contribuiria para um fornecimento necessario de energia para a Commonwealth; fa-lo-ia com um
impacto minimo no ambiente e ao menor custo possivel; e que ha necessidade e beneficios

publicos da construcédo do Projeto (id.).
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C. Analise e Resultados

Nas Secdes Il a VI acima, o Siting Board examinou: (1) a necessidade e os beneficios
publicos do Projeto proposto; (2) os impactos ambientais do projeto proposto; e ainda
(3) Quaisquer alternativas identificadas. O Siting Board concluiu que o projeto é necessario e que
a construcao do projeto alcancaria um equilibrio adequado entre impactos ambientais,
confiabilidade e custos. Assim, com a implementacdo das medidas de mitigacéo especificadas
propostas pela Companhia e as condicdes estabelecidas pelo Siting Board na Secao Xl abaixo, 0
Siting Board considera nos termos do G.L. c. 164, § 72, que o Projeto é necessario para o
propdsito alegado, servird a conveniéncia publica e é consistente com o interesse publico. Assim,

o Siting Board aprova a Peticdo da Secéo 72.

IX. SECCAO 61 CONSTATACOES

O MEPA prevé que «[q]Jualquer determinagéo efetuada por uma agéncia da
Commonwealth deve incluir uma conclusao que descreva o impacto ambiental, se for caso disso,
do Projeto e uma conclusdo de que foram tomadas todas as medidas viaveis para evitar ou
minimizar esse impacto» e deve ter em conta os impactos razoavelmente previsiveis das
alteragdes climaticas, incluindo emissdes e efeitos adicionais de GEE, tais como a subida prevista
do nivel do mar ("Secgdo 61 Constatacdes”). G.L.c.30,861.1* Nos termos do
artigo 301.° CMR 11.01(3), as conclusdes da secc¢ao
61 sd0 necessarias quando um relatdrio de impacto
ambiental ("EIR") é apresentado ao Secretdrio do
Gabinete Executivo da Energia e dos Assuntos
Ambientais e as conclusfdes da seccdo 61 devem
basear-se nesse EIR. Nos casos em que ndo tenha sido
exigido um EIR e o Secretario ndo tenha requerido
uma revisdo adicional, as conclusdes da Seccédo 61
ndo sdo necessarias. 301 CMR 11.01(4). Tal como
referido na Sec¢do VI.D.2.a, a Empresa apresentou um
ENF nos termos do MEPA (Exhs. EV-3; EFSB-G-4). No
dia 8 de novembro de 2021, o Secretario emitiu um
Certificado MEPA informando que o Projeto ndo

necessita de EIR e que os impactos ambientais do
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Projeto serédo

113

De acordo com G.L. c. 164, § 691, o Conselho néo ¢ obrigado a fazer as Conclusdes da
Secdo 61 ao tomar qualquer medida nos termos do G.L. c. 164, § 69J. No entanto, uma vez
que este processo também inclui uma determinacéo nos termos do G.L. c. 164,872, a
isencdo do Conselho das Conclusfes da Sec¢do 61 nédo se aplica.
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evitado, minimizado ou mitigado na medida do possivel (Exhs. EV-3; EFSB-G-4(1)). O
Secretario afirmou que as medidas para evitar, minimizar e mitigar os impactos ambientais
incluem a construcdo da Nova Subestacdo em um cofre subterraneo; utilizacdo de HDD para
evitar impactos diretos no rio Charles; disponibilizacao de terreno compensatorio de igual valor a
servidao na Praia da Revista; implementacdo de TMPs durante a construgéo; utilizacéo de
controles de sedimentacao e erosdao no entorno das areas de trabalho; e implementacgéo de
medidas para minimizar o ruido e a poeira durante a construcao (Exh. EV-3, aos 5). Por

conseguinte, as conclusdes da secgdo 61 ndo sdo necessarias no presente processo.

X. DECISAOQ

O estatuto de habilitacdo do Siting Board orienta o Siting Board a implementar as
politicas energéticas contidas no G.L. c. 164, 88 69H a 69Q, para fornecer um fornecimento de
energia confidvel para a Commonwealth com um impacto minimo no meio ambiente ao menor
custo possivel. G.L. c. 164, § 69H. Assim, um requerente deve obter a aprovagéo do Siting Board
nos termos do G.L. c. 164, § 69J, antes da construcdo de uma instalacdo de energia proposta.

Na seccdo Ill, supra, o Siting Board considera que Sdo necessarios recursos energéticos
adicionais na area do projeto para manter um aprovisionamento fiavel de eletricidade. Na Se¢éo
IV, acima, o Siting Board considera que o Projeto é superior as outras alternativas identificadas no
que diz respeito a fornecer um fornecimento de energia confiavel para a Commonwealth com o
minimo impacto no meio ambiente ao menor custo possivel. Na Secdo V, acima, o Siting Board
considera que a Companhia: (1) desenvolveu e aplicou um conjunto razoavel de critérios para
identificar e avaliar rotas alternativas de forma a garantir que ela ndo tenha negligenciado ou
eliminado quaisquer rotas que, em geral, sejam claramente superiores ao Projeto proposto; e (2)
identificou uma gama de rotas de linhas de transmissdo com alguma medida de diversidade
geografica, e, portanto, a Companhia demonstrou que examinou uma gama razoavel de
alternativas praticas de localizagdo e que suas instalacfes propostas estdo localizadas em locais
que minimizam os custos e 0s impactos ambientais, garantindo um fornecimento confiavel. Na
Seccdo VI, supra, o Siting Board considera que o Projeto proporciona um fornecimento de energia
fiavel para a Commonwealth com um impacto minimo no ambiente ao menor custo possivel. Na

Seccdo VI, supra, o Siting Board considera que a Empresa prestou informacg6es suficientes para:



EFSB 22-03/D.P.U. 22-21 Pagina 246

permitir que o Siting Board determine se o Projeto alcangou um equilibrio adequado entre custo,
confiabilidade e impactos ambientais. O Siting Board considera que, com a implementacédo das
condicdes especificadas e mitigacdo apresentadas acima, € o cumprimento de todos 0s requisitos
locais, estaduais e federais aplicaveis, os impactos ambientais do Projeto ao longo das Rotas
propostas seriam minimizados. O Siting Board considera que o projeto ao longo das rotas
propostas alcangaria um equilibrio adequado entre preocupacdes ambientais contraditorias, bem
como entre impactos ambientais, fiabilidade e custos. Na Sec¢édo VII, acima, o Siting Board
considera que, sujeito a mitigacdo especificada e as condigdes estabelecidas nesta Decisdo, 0s
planos da Companhia para a constru¢do do Projeto sdo consistentes com as atuais politicas de
saude, protecdo ambiental e uso de recursos e desenvolvimento adotadas pela Commonwealth. Na
Seccdo VIII, supra, o Siting Board considera, nos termos do G.L. c. 164, § 72, que o Projeto é
necessario para o fim alegado, e servird a conveniéncia publica, e € coerente com o interesse
publico.
Assim, o Siting Board aprova a peticdo da Se¢édo 72 da Companbhia.

Assim, o Siting Board aprova, nos termos do G.L. c. 164, § 69J, a Peticdo da Companhia
para construir o Projeto, conforme descrito neste documento, sujeito as Condicdes A a Q:

A. O Siting Board orienta a Empresa a cumprir todas as leis, regulamentos e portarias
federais, estaduais e locais aplicaveis dos quais a Empresa nao recebeu uma isengéo.
A Empresa seré responsavel por garantir tal conformidade por seus contratados,
subcontratados ou outros agentes.

B. O Siting Board instrui a Companhia, no prazo de 90 dias apds a conclusao do Projeto,
a apresentar um relatorio ao Siting Board documentando o cumprimento de todas as
condicdes contidas nesta Deciséo, observando quaisquer condigdes pendentes ainda a
serem satisfeitas e a data prevista e o status de conformidade.

C. O Siting Board orienta a Companhia a apresentar ao Conselho uma estimativa de
custos atualizada e certificada para o Projeto antes do inicio da construcdo. Além
disso, o Siting Board orienta a Companhia a apresentar relatérios semestrais de
conformidade ao Siting Board a partir de 180 dias ap0s o inicio da construgédo, que
incluem custos de construgdo projetados e reais e explicag0es para quaisquer
discrepancias entre custos projetados e reais e datas de conclusdo, e uma explicagédo
do processo interno de aprovacao de autorizagao de capital da Companhia. O Siting
Board tambeém instrui a Companhia a notificar o Conselho de Administracéo de
aumento significativo do custo do projeto acima dos intervalos referenciados nesta
Deciséo, de acordo com a obrigacdo da Companhia de notificar o Conselho de
quaisquer alteracdes que ndo sejam pequenas alteracdes a proposta.
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D.

Dado o possivel risco de infiltracdo de 4gua na abdbada devido ao alto lencol freético,
a Diretoria orienta a Companhia a desenvolver um protocolo de manutencao para: (1)
avaliar periodicamente o desempenho das juntas selantes; (2) identificar medidas de
reparacao, se necessario; e (3) comunicar incidentes e quaisquer medidas de reparagédo
logo que sejam identificadas falhas as autoridades jurisdicionais, incluindo o Comité. O
Conselho também orienta a Companhia a fornecer um resumo dos requisitos que a
BXP deve cumprir para seu projeto de sistema de drenagem. A Companhia deve enviar
essas informacoes ao Siting Board dentro de 90 dias antes da operacdo do Projeto.

Dado o alto nivel de agua subterranea na localizacdo da Nova Subestacdo, bem como
a localizacdo subterranea inédita da Nova Subestacdo, o Siting Board orienta a
Companhia a cada cinco anos ap6s 0 comissionamento do Projeto a rever Cambridge e
as projecdes do estado de aumento do nivel do mar e apresentar um relatério ao Siting
Board analisando a necessidade, adequacdo e custo da implementacdo de medidas
adicionais de mitigacdo de cheias na Nova Subestacdo para proteger a Nova
Subestagdo dos riscos decorrentes de inundacdes. Ao preparar cada relatério, a
Empresa consultara agéncias, incluindo, entre outras, a Cidade de Cambridge, o
Escritdrio de Gerenciamento da Zona Costeira, a Agéncia de Gerenciamento de
Emergéncias de Massachusetts e o Departamento de Protecdo Ambiental. O relatorio
deve também incluir um debate sobre 0s eventuais impactos ambientais relacionados
com as medidas de mitigacdo propostas.

O Conselho orienta a Companhia a submeter os TMPs e TTCPs ao Siting Board
quando disponiveis, mas ndo menos de duas semanas antes do inicio da construcao, e a
publicar os TMPs no site do Projeto da Empresa para garantir a disponibilidade de
informacdes de planejamento relacionadas ao trafego para a Area do Projeto.

O Siting Board orienta a Companhia a desenvolver o plano de extenséo para o Projeto
em consulta com as cidades de Boston, Cambridge e Somerville, e submeté-lo ao
Siting Board antes do inicio da construcdo. O plano de sensibilizacdo deve descrever
os procedimentos a utilizar para notificar o publico sobre: (1) o inicio, a duracéo e as
horas previstas de construcdo em areas especificas; 2) Os métodos de construcao que
serdo utilizados em areas especificas (incluindo qualquer utilizacdo de construgédo
noturna); e ainda

(3) Encerramento e desvios previstos da faixa de circulacdo e das ruas. O plano de
sensibilizacéo deve utilizar linguagem simples, incluir mapas pormenorizados e incluir
também informacdes sobre os procedimentos de reclamacao e resposta; Informagdes de
contacto do projeto; a disponibilidade de informacdes sobre o projeto baseadas na Web;
e protocolos para notificar escolas e/ou outros recetores sensiveis sobre construgoes
futuras. A Empresa deve traduzir o plano de divulgagéo para os idiomas apropriados
para a Area do Projeto, conforme necessario.

O CRA e 0 Cambridge Planning Board sao responsaveis por aprovar os detalhes finais
do projeto do parque publico e os tratamentos de superficie como parte do processo de
solicitacéo de licenca local da BXP. O Conselho de Administragédo orienta a
Companhia a apresentar uma copia do projeto aprovado quando disponivel.
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I. O Siting Board instrui a Empresa a buscar a aprovacdo do Departamento de
Bombeiros de Cambridge e outras autoridades jurisdicionais relevantes sobre todos 0s
aspetos do projeto de seguranca contra incéndio de subestacdes, incluindo: (1)
considerac@es de protecdo contra incéndio no local, incluindo acesso de emergéncia;
2) Protecdo contra incéndios para edificios de subestacdes; 3) Protecdo contra
incéndios de subestacdes, incluindo material de construcdo, abastecimento de agua,
corredores de acesso/saida de emergéncia e requisitos em matéria de extingdo de
incéndios; 4) Protecdo contra incéndios de equipamentos de subestacdes; e (5)
seguranca da vida. Além disso, o Conselho orienta a Companhia a desenvolver um
plano de resposta a emergéncias ("ERP") especifico para a Nova Subestacdo, em
coordenagdo com o Corpo de Bombeiros de Cambridge. A Companhia devera
protocolar o ERP da Nova Subestacdo 30 dias antes da entrada em operacdo da Nova
Subestacao.

J. O Siting Board orienta a Companhia a submeter ao Siting Board as aprovagdes de todas
as autoridades jurisdicionais relevantes em relacéo ao seu Plano de Protecédo contra
Incéndio, juntamente com a sua Andlise de Risco de Incéndio, quando estiverem
disponiveis. O Conselho de Administra¢do orienta a Companhia a apresentar seu ERP
mais recente antes de iniciar as obras de construcdo da Nova Subestacéo.

K. Dado que a Empresa pode fazer pequenos ajustes no alinhamento da rota a medida que
o0 Projeto progride, e a sensibilidade da propriedade Magazine Beach e do Projeto
Multimodal Allston, o Siting Board orienta a Empresa a apresentar como um
documento de conformidade (1) uma declaragcdo e um mapa retratando o alinhamento
final da Rota B2A East, e (2) uma declaracdo da MassDCR e da MassDOT
reconhecendo tal alinhamento final.

L. O Siting Board orienta a Companhia a continuar a trabalhar em estreita colaboracao
com a MassDOT na coordenagdo da construgdo e a informar o Siting Board de
quaisquer mudancas significativas nos alinhamentos de rotas de suas discussoes.

M. O Siting Board orienta a empresa a abordar as preocupac6es do MIT empregando
varias tripulacfes, sempre que possivel, sujeito a qualquer aprovacgédo necessaria da
cidade de Cambridge. O Conselho também espera que a empresa coordene e
comunique de perto com o MIT, MITIMCo, autoridades locais e propriedades
adjacentes sobre o progresso da construgéo.

N. O Conselho orienta a Empresa a aderir a todos os regulamentos federais, estaduais e
locais aplicaveis, bem como aos padrdes e diretrizes do setor estabelecidos para a
protecdo do publico.

O. O Siting Board reconhece que a empresa e 0 MIT estdo em discussdes sobre mitigacéo
dos impactos da construcdo perto do campus do MIT e incentiva essa discussao, em
consulta com a cidade de Cambridge. Consequentemente, o Conselho instrui a
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Eversource a avaliar as medidas de mitigacéo especificas propostas pelo MIT, e para o
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A empresa, 0 MIT e a Cambridge apresentardo um relatorio ao Siting Board no prazo
de 60 dias apos a deciséo final sobre o0 estado das negociac¢Bes sobre a mitigacdo da
construcdo perto do campus do MIT. Tal relatério pode ser apresentado conjuntamente
pela Empresa, MIT e Cambridge, se mutuamente acordado, ou separadamente, se a
Empresa, MIT ou Cambridge preferirem. Se o MIT, a Eversource ou a Cambridge nao
concordarem com uma ou mais das medidas de mitigagao propostas pelo MIT em tal
relatério de pré-construcdo, o Siting Board daré a cada parte a oportunidade de
apresentar sua posicao sobre a(s) questdo(des) disputada(s), e o Siting Board ou
Diretor podera fazer uma determinacao final sobre se a(s) questao(Bes) de mitigacéo
em disputa em tal relatdrio de pré-construcdo deve ser implementada pela Eversource.

P. A Diretoria orienta a Companhia a minimizar os impactos ambientais decorrentes
das atualizacdes da subestacdo por meio de medidas mitigadoras semelhantes as
que a Companhia implementara para a construcdo da linha de transmissao.

Q. O horario tipico de trabalho de construcao da Eversource seria das 7h00 as 19h00. De
segunda a sexta-feira e das 9h00 as 18h00 aos sabados. A Siting Board orienta a
Companhia a limitar a construgdo ao cronograma acima. Os trabalhos que exijam uma
duracdo continua superior a permitida pelo horario normal de constru¢do, como a
emenda de cabos, estdo isentos desta condi¢do. O Siting Board também orienta a
Companhia a coordenar com as cidades de Boston, Cambridge e Somerville, e
MassDOT ou outras agéncias jurisdicionais, para determinar instalacGes e areas, como
escolas e recintos escolares, onde as limitacGes adicionais de horario de construgéo séo
mais estreitas do que os dias Uteis das 7h00 as 19h00 e sabados das 9h00 as 6h00
p.m. pode ser adequado para atenuar o ruido ou outras preocupacdes. A Empresa
também deve se comunicar com pelo menos 48 horas de antecedéncia com as cidades
de Boston, Cambridge, Somerville e MassDOT quando planeja empregar atividades de
duragdo continua mais longas.

Se a Empresa precisar estender os trabalhos de construcéo para além das horas e dias
acima mencionados, exceto em circunstancias de emergéncia em um determinado dia
que exijam horéarios estendidos, a Eversource devera obter permissdo por escrito da
autoridade municipal relevante antes do inicio de tais trabalhos e fornecer a Siting
Board uma copia de tal permissdo. Se a Eversource e o0s funcionarios municipais ndo
conseguirem chegar a acordo sobre se esse horério de construcao alargado deve
ocorrer, a Empresa pode solicitar autorizagao prévia ao Siting Board e deve fornecer ao
municipio relevante uma cépia de tal pedido.

Uma vez que as questdes abordadas na presente deciséo relativas ao projeto estao sujeitas a
alteracdes ao longo do tempo, a construcao do projeto proposto deve ser iniciada no prazo de trés
anos a contar da data da decisdo. Além disso, o Siting Board observa que as conclusdes da
presente deciséo se baseiam nos autos do presente processo. Um proponente de projeto tem a
obrigagdo absoluta de construir e operar o seu
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instalacdo em conformidade com todos os aspetos do seu Projeto tal como apresentado ao Siting
Board. Portanto, o Siting Board exige que a Companbhia, e seus sucessores em interesse,
notifiguem o Siting Board de quaisquer alteracdes que ndo sejam pequenas variacdes a proposta,
para que o Siting Board possa decidir se investiga mais aprofundadamente uma questao especifica.
A Companhia e seus sucessores em interesse sdo obrigados a fornecer a Siting Board informacdes
suficientes sobre as alteracdes ao Projeto proposto para permitir que a Siting Board faca essas
determinac0es.

O Secretario do Departamento transmitird uma copia desta Decisdo ao Gabinete Executivo
de Energia e Assuntos Ambientais e a Empresa enviara uma copia desta Decisdo aos Presidentes
de Camara, Vereadores e Conselhos de Planeamento da Cidade de Cambridge, da Cidade de
Somerville e da Cidade de Boston. A Empresa enviara também a Decisdo as seguintes entidades
municipais nas cidades de Cambridge, Somerville e Boston: City Clerks, City Managers, Zoning
Boards of Appeals, Departments of Public Works e Conservation Commissions.

A Empresa certificard ao Secretario do Departamento, no prazo de dez dias Uteis a contar

da emissao, que tal servico foi prestado.

S| Donna C. Starkey

Donna C. Sharkey, Presidente
do Esq.

Datado deste 28 de junho de 2024
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Aprovado por votagdo do Conselho de Administracdo de Instalagdes Energéticas na sua
reunido de 27 de junho de 2024, pelos membros presentes e votantes. Votando a favor da deciséo
provisoria com as alteracdes nela introduzidas: Rebecca L. Tepper, Secretéaria do Gabinete
Executivo da Energia e dos Assuntos Ambientais e Presidente do EFSB; James M. Van Nostrand,
Presidente, Departamento de Servigos Publicos; Staci Rubin, Comissaria do Departamento de
Servicos Publicos; Elizabeth Mahony, Comissaria do Departamento de Recursos Energéticos;
Bonnie Heiple, Comissaria, Ministério da Protecdo do Ambiente; Jonathan Cosco, Conselheiro
Geral e designado para Yvonne Hao, Secretaria do Gabinete Executivo de Desenvolvimento
Econdmico; Joseph C. Bonfiglio, membro publico; e Greg Watson, membro publico.

Datado deste 28 de junho de 2024
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O recurso em matéria de direito de qualquer deciséo, despacho ou decisao final da Siting Board
pode ser interposto para o Supremo Tribunal Judicial por uma parte lesada com interesse,
mediante a apresentacdo de uma peticao escrita pedindo que a ordem da Siting Board seja
modificada ou anulada total ou parcialmente. Este pedido de recurso deve ser apresentado a Siting
Board no prazo de vinte dias a contar da data de notificagdo da deciséo, despacho ou deciséo da
Siting Board, ou dentro de um prazo adicional que a Siting Board possa permitir mediante pedido
apresentado antes do termo do prazo de vinte dias a contar da data de notificacdo da referida
decisdo, ordem ou decisdo. No prazo de dez dias a contar da apresentagéo do pedido, a parte
recorrente deve interpor o recurso no Supremo Tribunal Judicial do Condado de Suffolk,
apresentando uma cépia do mesmo junto do secretario do referido tribunal. Leis Gerais de
Massachusetts, Capitulo 25, Se¢édo 5; Capitulo 164, Sec. 69P.
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