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Volume IV contains Appendix M, which presents all of the comments received during the public review period for the South Coast 101 HOV Lanes Draft 
Environmental Impact Report/Environmental Assessment (draft environmental document) circulated from March 23, 2012 to July 9, 2012. It should be noted 
that the original deadline to receive public comment was May 25, 2012. However, based on requests from Santa Barbara County and California Coastal 
Commission, the comment period was extended to July 9, 2012.  
 

Comments Received 

Caltrans received comments from state agencies, local agencies, departments, public interest groups and other individuals. Written comments were submitted 
in the form of comment cards, emails and letters. Approximately 261 comments were submitted in either comment card or email format. In addition, a court 
reporter recorded the following: 11 oral comments expressed during the public hearing held for the project at the Montecito Country Club on April 24, 2012, and 
one comment expressed during the public hearing held for the project at Carpinteria High School on April 25, 2012. Refer to Volume 1, Chapter 4 (Comments 
and Coordination) for additional details on the public hearings. 
 
Some of the comments received expressed approval of a specific alternative or interchange configuration for Cabrillo Boulevard/Hot Springs, while others 
expressed concerns about: 

 Noise (requests for more soundwalls) 

 Traffic circulation (including bicycle and pedestrian) 

 Aesthetics 

 Interchange design—retain left‐side ramps 

 Coastal resources 

Caltrans Responses 

In this appendix, a Caltrans response follows each comment letter, email, comment card and court reporter transcript entry. Responses are numbered to 
correspond to the specific comment or question presented. Comments and responses are presented in the order stated in the following tables:  
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State Agencies  Contact 
Comment / 

Response‐pg. # 

State Clearinghouse (2 Letters)   Scott Morgan   15 

California State Parks   Richard Rozzelle   17 

California Coastal Commission  Steve Hudson  18 

California Transportation Commission  Andre Boutros   45 

Native American Heritage Commission  Dave Singleton   47 

 
 

Local Government Agencies  Contact 
Comment / 

Response‐pg. # 

City of Carpinteria  Mayor Al Clark  53 

City of Santa Barbara‐Community Development Department  Paul Casey   66 

City of Santa Barbara‐Planning Commission  John Campanella  97 

County of Santa Barbara  Chandra L. Wallar   100 

County of Santa Barbara Fire Department  Eric Peterson   142 

Santa Barbara County Air Pollution Control District  Carly Wilburton   143 

Santa Barbara County Historic Landmarks Advisory 
Commission 

John C. Woodward   145 

Montecito Sanitary District  C. Michael McCaleb (Court Reporter Transcribed ‐ Carpinteria)  631 
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Non‐Profit Organizations and Businesses   Contact 
Comment / 

Response‐pg. # 

Archbald & Spray LLP, Attorneys at Law  Douglas B. Large   153 

Bike Santa Barbara County  Ralph Fertig   156 

Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP (Attached Noise Study 
by Behrens and Associates) 

Susan Petrovich  
157  

(attachment page 166) 

Carpinteria Beautiful  Jim Taylor   188 

Caruso Affiliated (Miramar Hotel property)  Matt Middlebrook   189 

Four Seasons Resort  Ms. K. L. Earp   190 

Law Office of Marc Chytilo  Marc Chytilo   191 

COAST‐Coalition for Sustainable Transportation  Mark Bradley   198 

The Cottages of Summerland Owners' Association  Robert Sizlo (President)  202 

The Cottages at Summerland Owners' Association  T. A. Howie (Director)   204 

The Cottages at Summerland Owners' Association & The Villas 
at Summerland Owners' Association 

Kurt Skelton   211 

Las Aves Business Complex  Linda Sanders Robertson   228 

Montecito Association  Richard J. Nordlund   230 

Montecito Estates Homeowners Association (2 Letters)  Floyd Wicks   249 
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Morehart Land Co.  Madeleine Mueller   254 

Nygren Consulting  David J. Nygren   256 

Price Postel & Parma LLP  Sam Zodeh   258 

Sage Associates  Orrin and Cindy Sage   260 

Santa Barbara Audubon Society  Lee Moldaver   263 

Santa Claus Lane Business Association  Christine Boyd  268 

Save Our Village  June Pujo ‐ Pujo & Associates  270 

Save Our Village  J'Amy Brown/Martha Siegel ‐ SOV Steering Committee   325 

Summerland Citizens Association  Board of Directors  276 

Ty Warner Hotels and Resorts  William Medel   280 

Villa De Montecito Homeowners Association  Sam Kaiser   283 
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Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
Abatemarco, Frank  287  No Configuration 
Able, Nell  288  ‐ 
Adizes, Ichak & Nurit Manne.  289  ‐ 
Ahn, Michael  291  ‐ 
Alexander, Lynne  292  ‐ 
Antonini, Robert (2 Letters)  294  ‐ 
Argyropoulos, Tina & Elias  296  Alt 1/F Mod 
Armstrong, Michelle  298  F‐Mod 
Atkinson, Cathy  299  No Build/F Mod 
Atkinson, David  301  No Build/F Mod 
Ayres, Larry (2 Letters)  303  ‐ 
Badat, Randall  306  ‐ 
Barrack, Tom & Laurel  310  No Build 
Bergman, Arlene  312  Alt 1/F Mod 
Berwick, Keith & Sheena  314  F Mod 
Boehr, Juergen   315  ‐ 
Bollay, Thomas  316  ‐ 
Bradley, Doug  320  ‐ 
Brant, Maria  321  ‐ 
Bromfield, Ann  322  F Mod 
Bronstein, Ann  324  ‐ 
Brown, J’Amy  325  F Mod 
Buergey, Candice (2 Letters)  330  ‐ 
Burke, Jeffery T.  338  ‐ 
Calhoun, Tony  340  ‐ 
Campbell, Rondi  341  ‐ 
Carleton, Luba  342  ‐ 

Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
Carmody, Jeffery S.  343  ‐ 
Chierici, Alan H  345  ‐ 
Collins, Gaemus  346  ‐ 
Comperatore, Ryan  347  ‐ 
Conger, Ken  349  ‐ 
Crandell, Michael  350  ‐ 
Cruz, Antonio  351  ‐ 
Deeley, Michael & Ruth  352  F Mod 
DeGiacomi, Christie (3 Letters)  353  Alt 1 
Dickey, Mrs. K  356  ‐ 
Dickinson, Rufus  357  ‐ 
Didier, Paul  358  ‐ 
Dolan, Diana  360  Alt 1 
Engs, Edward  361  ‐ 
Fisher, Dana  363  ‐ 
Foreman, Tia  364  ‐ 
Frampton, George & Sue  365  ‐ 
Frost, Eleanor  366  ‐ 
Frost, Everett  368  ‐ 
Frost, Owen  372  ‐ 
Gale, Tina & Bob  375  F Mod 
Garner & Hess  376  ‐ 
Giles, Diane  377  ‐ 
Gillard, Stuart  379  No Configuration 
Grassini, Kathleen M.  380  ‐ 
Grassini, Lawrence P.  383  ‐ 
Grassini, Sharon  385  ‐ 
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Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
Gray,  Louise  387  ‐ 
Greenhouse, Patrice  388  ‐ 
Handloser, Diane  390  Alt 1/F Mod 
Handloser Jr., John S.   393  Alt 1/F Mod 
Hardisty, Johnny  397  ‐ 
Haselton, Toni  398  F Mod 
Haslem, James R.  400  ‐ 
Hayes, Robert G.  401  F Mod 
Hayes, Robert M.  403  F Mod 
Hoffman, Valerie J.  405  ‐ 
Hogan, Phillip & Elizabeth  408  ‐ 
Jacobson, Doralee S.  410  Alt 1 
James, Ann  411  F Mod 
Johnson, Steve  412  ‐ 
Jones, Beth  415  ‐ 
Kavanagh, John & Caroline  416  ‐ 
Keller, Susan  417  F Mod 
Kelley PhD, Kalon (2 Letters)  420  ‐ 
Kerns, Jeff  423  F Mod 
King, Ana Marie  424  Alt 1/F Mod 
King, Steve  425  ‐ 
Kuczmarski, Susan Smith  426  ‐ 
Ladin, Doreen  427  ‐ 
Leader, Patrick  429  ‐ 
Levine,  Dr. Estees Potter  430  No Build 
Lewis, Peter & Naila  431  ‐ 
Linowski, Eva (2 Letters)  432  F Mod 

Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
MacKenzie, Bruce  434  ‐ 
Mackey, Juliette  435  ‐ 
Mahboob, Ray  436  ‐ 
Manuras, Harry  437  ‐ 
Marcin, Jane  438  ‐ 
Masuda, Ken  443  ‐ 
McClain, Ron & Barbara  444  ‐ 
McGowan, Edo  446  ‐ 
McLaughlin, Ed  483  Alt 1 
Michal III, John A.  484  ‐ 
Mikeska, Jeff  486  No Build 
Mortensen, Finn  487  Alt 1/F Mod 
MT General Contractor  489  ‐ 
Murdoch, Joan  492  F Mod 
Naughter, Tara  493  ‐ 
Nichols, Wade & Brenda  494  F Mod 
Noe, Ron (via Valerie Hoffman)  495  ‐ 
Ouwehand, Terre  498  ‐ 
Overall, Jack  499  ‐ 
Owens, Sandra  501  ‐ 
Paola, Jon  502  ‐ 
Perry‐Thompson, Patricia & 
McColm, Robert C.  

503 
‐ 

Pettit, Thomas  504  ‐ 
Phillips, Kimberly  505  F Mod 
Randolph, Deirdre  506  ‐ 
Reingold, Robert B.  511  ‐ 
Reisenbach, Gayle & Sandy  512  ‐ 
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Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
Requejo, Julia   514  ‐ 
Requejo, Ricardo & Julia  515  ‐ 
Richards, Kent & Debbie  518  ‐ 
Rosen, Sybil  519  F Mod 
Rowan, Dave  520  ‐ 
Ruhge, Justin M.  521  Alt 1 
Russell, Bruce & Oakley, Andrew  523  Alt 1/F Mod 
Saiki, Kevin  526  ‐ 
Sapienza, Cindy & Joe  527  F Mod 
Scarminach, Brian  529  ‐ 
Schall, Maryan  530  ‐ 
Schmerzler, Lorraine  531  ‐ 
Schwartz, Mark (2 Letters)  532  ‐ 
Sharp, Harriet  536  F Mod 
Shelton, Jan  537  ‐ 
Siegel, Martha  539  F Mod 
Siriannai, Judy & Kowalski, Margo  540  ‐ 
Smilgis, Martha  541  ‐ 
Smith, Brian & Janet  543  F Mod 
Smith, Denise  544  ‐ 
Storm, Erica  545  No Build 
Thomas Jr., William S.  546  ‐ 
Tsutsumida, Karen S.  547  ‐ 
Tsutsumida, Pat  552  ‐ 
Tucker, Ken  557  ‐ 
Tumamait, Patrick  560  ‐ 
Van Oosten, Elinor  561  ‐ 

Public Individuals 
Response‐
page. # 

 
Alternative ‐ 
Configuration 

Selection 
Van Vliet, Kathryn & Alan  562  ‐ 
Vassallo, Jerry  565  ‐ 
Viens, Joseph  566  ‐ 
Vizcarra, Henry & Freda  567  F Mod 
Warner, Nina  568  F Mod 
Wax, Susan M.  569  F Mod 
Weckstrom, Andre P.  570  F Mod 
Weckstrom, Andre & Beverly  571  F Mod 
Whitney, Blair & Heidi (two letters)  572  F Mod 
Winter, JoAnn  576  ‐ 
Wyss, John & Dana  577  ‐ 
Zoradi, Mike & Malde, Susan  578  F Mod 
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Public Individuals 
Response‐

pg. # 

Alternative  ‐ 
Configuration  

Selection 
The following individuals only selected  
an Alternative and/or Configuration 

Allen, Ricky  581  F Mod 
Becker, Gary & Mary  581  F Mod 
Boehr, Juergen   582  F Mod 
Bonoff, Karla   582  F Mod 
Burford, Jerrad  583  F Mod 
Carroll, Serena  583  F Mod 
Carson, Dr Lillian & Hurst, Sam  584  F Mod 
Chen, Jie (2 Letters)  584  F Mod 
Cherner, Stephen  585  F Mod 
Davy, Lorien  586  No Build 
Decker, Martha  586  F Mod 
Didier, Paul  587  F Mod 
Dillon, Victoria  587  F Mod 
Duffey, Louise A.  588  F Mod 
Elwell, Jim  588  F and M 
Epstein, Ira  589  F Mod 
Evans, Louise  589  F Mod 
Even‐Ohlgren  590  F Mod 
Gaeden, Fred  590  F Mod 
Gillard, Stuart & Marilyn  591  F Mod 
Gura, Jon  591  F Mod 
Gura, Kate  592  F Mod 
Hacken, Mark & Barbara  593  F Mod 
Handloser, Diane  593  F Mod 
Handloser, John  594  F Mod 

Public Individuals 
Response‐

pg. # 

Alternative  ‐ 
Configuration  

Selection 
The following individuals only selected  
an Alternative and/or Configuration 

Harding, Tim  594  F Mod 
Harding, Tim & Fox, S. Dorothy  
(2 Letters) 

595 
F Mod 

Hatch, Deanna  596  F Mod 
Hickman, Darryl  596  F Mod 
Hickman, Lynda  597  F Mod 
Hotchkis, Preston B.  598  F Mod 
Ingersoll, Bob  598  F Mod 
Keith, Robert & Kathleen  599  F Mod 
Kitnick, Barry A.  599  Alt 1/F Mod 
Kitnick, Barry A. & Jill A.  600  Alt 1/F Mod 
Knust, Lisa & Peer (2 Letters)  600  F Mod 
Knust, Lisa   601  F Mod 
Kommerstad‐Reiche, Carol M.  602  F Mod 
Korchinski, William J. & 
Withers M.D., Cynthia 

602 
F Mod 

Lester, Lucinda  603  F Mod 
Lingham, Carol & Lassen, Eric  603  F Mod 
Lundberg, Cliff & Diane  604  F Mod 
Mabon, Stuart  604  F Mod 
MacCorkle, Jeff  605  F Mod 
Machalleck, Dana & Dale  605  Alt 1/F Mod 
Marble, Calvin D.  606  F Mod 
McClintock Jr., James T.  606  F Mod 
Michael, Sydney  607  F Mod 
Ornstein, Robert M.  607  F Mod 
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Public Individuals 
Response‐

pg. # 

Alternative  ‐ 
Configuration  

Selection 
The following individuals only selected  
an Alternative and/or Configuration 

Owen, Walter  608  F Mod 
Peterson, David L.  608  F Mod 
Peterson, Kathleen  609  F Mod 
Richardson ‐Schuyler, June  610  F Mod 
Robertson, Linda  610  F Mod 
Robertson, N. Thorn (2 Letters)  611  Alt 1/F Mod 
Ronson, Kristine  612  F Mod 
Rosen, Sybil  612  F Mod 
Schwartz, Leonard  613  F Mod 
Schwartz, Naomi  614  F Mod 
Shafer, Ph. D., Robert  615  F Mod 
Sickafoose, Jeanie & Ron  615  F Mod 
Sickafoose, Ron  616  F Mod 
Sokol, Erwin & Caren  616  F Mod 
Templeton, Andrew  617  F Mod 
Templeton, Tamara  617  F Mod 
Teufel, Julie  618  F Mod 
Tillotson, Frank  618  No Build 
Tipple, Edith  619  F Mod 
Tomson, Carla  619  F Mod 
Van de Pas, Lu Anne  620  F Mod 
Van Horne, David  620  F Mod 
Venable, John & Christy  621  F Mod 
Warren, Don L.  621  Alt 3 

Public Individuals 
Response‐

pg. # 

Alternative  ‐ 
Configuration  

Selection 
The following individuals only selected  
an Alternative and/or Configuration 

Weckstrom, Beverly  622  F Mod 
Wells, Joan  623  F Mod 
Westen, Beth & Derek  623  F Mod 
 

 
Court Reporter 
Transcript of 
Comments 

Response‐pg. # 
Alternative  ‐ 
Configuration  

Selection 
Montecito Meeting 
4/24/12 

  
 

Schmerzler, Lorraine  630  ‐ 
Peterson, Kay & Dave  631  F Modified 
Badat, Randall  632  ‐ 
Schleck, Tom  632  ‐ 
McCaleb, C. Michael  633  ‐ 
Stern, Ted  634  F Modified 
Colin, Jay Barry  634  ‐ 
Springall, Pam  635  ‐ 
Viens, Joseph  635  ‐ 
Mitchel, Glen  637  ‐ 
Wicks, Floyd & Diana  638  ‐ 
       
Carpenteria Meeting 
4/25/12 

  
 

St. James, Kathleen  647  ‐ 
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  Non‐Profit Organizations and Businesses 
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Archbald & Spray, LLC (Douglas B. Large) 
Comment 1   Soundwall 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls located in high‐density residential areas 
to identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. 
Since the current estimated cost of the western section of soundwall is less 
than the cost allowance, a wall to extend S520 northward to protect the 
densely populated area between Santa Isabel and Olive Mill Road is now being 
recommended for construction. Please refer to section 2.2.7 of the final 
environmental document for more discussion of Soundwall S520. Please note 
that proposed walls will be evaluated as part of the Coastal Development 
Permit process, which will consider visual concerns associated with any of the 
potential soundwalls.  
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Bike Santa Barbara County (Ralph Fertig) 
Comment 1  Alternative and Configuration Selection   
After consideration of public input and on the basis of many of the reasons 
your organization cited, Caltrans has selected Alternative 1 as the preferred 
alternative and F Modified as the recommended configuration for the Cabrillo 
Boulevard/Hot Springs Road Interchange. 
 
Bike Santa Barbara County (Ralph Fertig) 
Comment 2  Alternative and Configuration Selection 
Section 2.1.5 of the final environmental document has been updated 
according to more recent statistics. 
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Behrens and Associates (Attachment to letter from Susan Petrovich, 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP) 
General Response 
The Noise Study Report for the project indicates that when the noise 
measurements were taken near 1755 Fernald Point Lane, the weather 
conditions were described as calm winds (see Appendix F of the Noise Study 
Report). The Federal Highway Administration Technical Noise Supplement 
recommends that highway noise measurements should not be taken at wind 
speeds above 12 miles per hour.  Wind speeds above 12 mph will interfere 
with micro phone readings of the meter. The noise protocol and FHWA 
protocol does not allow for wind speed adjustments and noise measurements 
should be taken under calm winds (less than 5 m/s). If any readings are taken 
above this wind speed the measurements are considered contaminated. 
 
The model calibration is applied to compensate for physical field conditions 
that tend to dampen noise levels from the freeway and cannot be effectively 
modeled as numerical variables. Calibration is sometimes necessary for 
locations containing extremely dense vegetation along the State right‐of‐way, 
unique topography, or structures between the freeway and a sampling 
location. There is uneven terrain between 1755 Fernald Point Lane and the 
highway itself. This physical condition could explain the variations between 
the modeled noise level and field noise level. For this reason, model 
calibration was used to compensate for that variation. To determine the 
calibration value, the traffic volume present at the time the field noise levels 
are taken is used as the traffic volume input for the model run. The difference 
between the theoretical noise volume and the actual noise volume 
determines the magnitude of the calibration (or sound attenuation) assumed 
to be attributed to the physical field conditions. The methodology assumes 
this attenuation remains constant with varying traffic loading of the freeway. 
If the predicted sound levels are within 2 dB of the measured sound levels, 

they are considered to be in reasonable agreement and no calibration of the 
model is to be made. 
 
The Noise Study Report prepared for this project states that residences near 
Fernald Point Lane are separated from the highway by trees and grass. 
Caltrans agrees that the existing vegetation is not dense enough to cause a 
major attenuation for noise. For that reason, the tree zone coding was 
removed from the model, changing the results by 0.8 dBA, an amount that 
wasn’t enough to change the conclusion regarding the soundwall decision.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP (Susan Petrovich) 
Comment 1  Availability of Draft Environmental Document 
On the inside cover of the draft environmental document, there is a “General 
Information About This Document” heading and under that is titled “What 
should you do?” The first bullet notes that hard copies of the document and 
technical reports are available at the Caltrans District office. The third bullet 
provides a contact where hard copies of the information can be requested. 
Also included in that section are addresses of four local libraries in the project 
area where a hard copy of the environmental document and a compact disk of 
the technical studies were available for review.  
 
A link (http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html) to the 
environmental document was provided in the Notice of Availability, the Public 
Notice for the Public Hearing, and the Public Notice advising of the comment 
period extension; these notices appeared in several newspapers in the area: 
Daily Sound, Coastal View News, Montecito Journal, and the Santa Barbara 
Independent.  
 
An electronic copy of the environmental document and accompanying 
technical reports were also easily available when searching the District 5 
website or Santa Barbara County Association of Governments website. The 
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document and studies were uploaded March 25, 2012 and remain online 
today.  
 
The link to the Environmental Impact Report/Environmental Assessment and 
technical reports is: 
http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 2  Summary Impact Table 
The Summary table is a California Environmental Quality Act requirement for 
potentially significant impacts identified in the Environmental Impact Report, 
per California Environmental Quality Act Guidelines §15123. Under the 
National Environmental Policy Act, an Environmental Assessment does not 
have this requirement. Therefore, the Summary table included only the 
potentially significant impacts under the California Environmental Quality Act.  
 
The Summary table has been modified in the final environmental document. 
Based on your comments, the Summary table is now divided into two tables. 
Table S.1 summarizes impacts that are less than significant; Table S.2 
summarizes impacts that are significant without mitigation and also includes 
the impacts that cannot be mitigated. The proposed measures were also 
added to Table S.2. It should be noted that although these revisions make it 
clearer in the summary of the final environmental document, the information 
was contained within Chapters 2 and 3 of the draft environmental document 
and was therefore available for public review and consideration. 
 
The California Environmental Quality Act checklist (Appendix A) identifies 
project impacts that are significant but mitigable and impacts that are 
significant but not capable of being fully mitigated. The full discussion of 
impacts in Chapter 2 follows the checklist order, allowing the reader to easily 
cross‐check the significance level against the impacts and measures. In 

addition, the California Environmental Quality Act Evaluation (Chapter 3) 
provides discussion of significant impacts on resources and notes that are less 
than significant (Section 3.2.1), significant (Section 3.2.2), or unavoidable 
significant impacts (Section 3.2.4). These sections provide all required 
information for an Environmental Impact Report. It should be noted that 
several areas in the checklist were revised between the draft and final 
environmental document. Those items have been identified as changed with a 
line in the margin. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 3  HOV Lanes and Off‐ramps 
Traffic studies were performed as part of the initial design analysis; the 
proposed project meets all current AASHTO (American Association of State 
Highway and Transportation Officials) requirements for design and safety, 
which include highway exit spacing and sign placement. The project proposes 
a contiguous HOV lane that allows drivers to enter and exit at any point. 
However, drivers who are anticipating an upcoming exit are required to be in 
the far right lane(s) to avoid abrupt lane changes. In accordance with safe 
driving practices, drivers who miss their exit must proceed to a subsequent 
exit and backtrack to their destination.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 4  Montecito Community Plan View Corridors 
The Visual/Aesthetics section in the draft environmental document included 
seven Observer Viewpoints through Montecito, from the highway and from 
the surrounding community. The related analysis documented and disclosed 
the type and extent of visual impacts to Montecito’s scenic vistas, visual 
resources and community character. The draft environmental document 
acknowledged a high degree of viewer sensitivity through Montecito based in 
large part on review and understanding of the Montecito Community Plan 
policies. Applicable visual policies from the Montecito Community Plan are 
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cited and included in the analysis; existing visual conditions are discussed, and 
the proposed project is thoroughly presented and disclosed in map form, text 
narrative, illustrations and simulations.    
 
The analysis and photo‐simulations included in the draft environmental 
document appropriately show proposed landscaping, landscape removal, wall 
locations, wall aesthetics and other features based on Caltrans and Federal 
Highway Administration standards. Where warranted due to potential 
significant visual impacts, specific mitigation measures are recommended, 
including increased planting, increased aesthetic treatment, and so on.  
 
Soundwalls were studied and recommended based on the Caltrans noise 
protocol. Special treatment cannot be provided to properties with higher 
valued real estate. Furthermore, to protect quality ocean views, Soundwalls 
S392 and S374 were not recommended for construction due to severe visual 
impacts and were not recommended for construction by the Project 
Development Team. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 5  Soundwalls 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
the construction cost for the feasible noise abatement measures identified in 
the Noise Study Report and determine if noise abatement is financially 
reasonable per Caltrans 2006 Noise Protocol. The overall reasonableness of 
noise abatement is determined by many factors. Main factors that affect 
reasonableness include the cost of noise abatement, absolute noise levels, 
existing noise versus design‐year noise levels, achievable noise reduction, date 
of development along the highway, life cycle of noise abatement measures, 
and environmental impacts of abatement construction. Cost considerations 
for determining noise abatement reasonableness are evaluated by comparing 
reasonableness allowances and projected costs. In addition, considering the 

value of the home the soundwall protects would conflict with environmental 
justice policies. See Volume I, Section 2.2.7, for more information on criteria 
for determining when an abatement measure is reasonable and feasible. 
 
As a result of the project’s small increases in noise levels, the California 
Environmental Quality Act determination in Section 2.2.7 concludes that the 
noise impacts associated with the proposed build alternatives are less than 
significant and do not require mitigation. Noise‐attenuating measures 
proposed with this project—such as soundwalls—are not considered 
mitigation but proposed as abatement under the federal noise protocol. 
 

Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 6  Coastal Zone 
The Federal Consistency Unit of the California Coastal Commission 
implements this action. The project will be consistent with this requirement 
once it obtains a Local Coastal Plan Amendment from Santa Barbara County 
and the City of Carpinteria and once it obtains Coastal Development Permits 
from the three local jurisdictions (Cities of Santa Barbara and Carpinteria, and 
the County of Santa Barbara). 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 7  Consistency with Local Plans 
To address your comment, Table 2.2 and the Environmental Consequences 
discussion in Section 2.1.1.2 of the final environmental document have been 
updated to more accurately reflect the wetland buffer requirements. The 
minimization and mitigation measures are included for visual impacts (Section 
2.1.6 and Appendix F of the Draft/final environmental document); wetland 
and creek impacts are shown in Sections 2.3.1 and 2.3.2. All impacts are 
mitigated to a level that is less than significant under the California 
Environmental Quality Act except for visual impacts and cumulative visual 
impacts, both of which are considered significant and cannot be fully 
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mitigated. The California Environmental Quality Act determination of 
significance in this document is based on the measures contained in the 
document. Any additional measures required under a Local Coastal Plan 
Amendment or Coastal Development Permit process are considered project 
enhancements, but are not required mitigation under the California 
Environmental Quality Act. Caltrans will seek amendments to the Local 
Coastal Plans that will apply only to activities directly associated with specific 
projects. The amendments would not apply to future development.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 8  Local Coastal Plan Amendment 
The draft environmental document listed policy inconsistencies in Table 2.2. 
The section was updated in the final environmental document. The project is 
inconsistent with wetland and riparian buffers required under the Local 
Coastal Plans for the City of Carpinteria and the County of Santa Barbara. An 
amendment to both Local Coastal Plans will be required before either 
jurisdiction can find the project consistent and consider a Coastal 
Development Permit. The local jurisdictions will have future opportunities to 
provide feedback during the Local Coastal Plan Amendment and Coastal 
Development Permit processes.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 9  Local Coastal Plan Amendment 
The project mitigates for permanent impacts to sensitive habitat areas, 
provides storm water treatment for environmentally sensitive areas, and 
offsets corresponding temporary impacts. Therefore, the project was found to 
be consistent with coastal policies relative to environmentally sensitive 
habitat areas. The minimization and mitigation measures to address impacts 
to riparian areas, wetlands, and creeks are found in Sections 2.3.1, 2.3.2 and 
2.3.4 of the environmental document. 
 

In addition, the project requires a Coastal Development Permit from three 
jurisdictions, which will lead to further reviews of related issues. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 10   Land Use Consistency 
The California Environmental Quality Act checklist has been revised in the final 
environmental document so that the box marked is “Less than significant 
impact with mitigation.” A brief Local Coastal Policy Consistency discussion 
has also been added to Chapter 3 of the final environmental document under 
Biological Resources. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 11  Coastal Zone 
The California Coastal Commission is charged with making a federal 
consistency determination for proposed development projects. The Local 
Coastal Plan for each community forms the basis for the Coastal Commission 
Consistency determination. Because the South Coast 101 HOV Lanes project is 
subject to the requirements of three separate local coastal plans, there will be 
a consistency analysis required for each during the local Coastal Development 
Permit process. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 12  Traffic Impacts 
The section describing collision rates has been updated in Section 2.1.5 of the 
final environmental document. The higher total collision rate can be 
attributed to unstable traffic flow caused by congestion. The northbound 
accident rate within the project limits was 47% higher than the statewide 
average for similar four‐lane urban freeways. For southbound U.S. 101, the 
data indicates that the total actual collision rate per million vehicle miles was 
less than the average rate for similar highway segments. 
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Of the 900 accidents total, 594 collisions or 66% were rear‐end collisions; 77 
collisions or 9% were sideswipe collisions; and 192 collisions or 21% were hit 
object collisions. Most of the accidents were congestion related at 96% of all 
collisions, consisting of the “rear end,” “sideswipe,” and “hit object” types of 
accidents. Because the project purpose is to reduce congestion, these rates of 
accidents on the freeway mainline are expected to drop. 
 
Accident rates for the northbound Hermosillo Road off‐ramp, the northbound 
Cabrillo Boulevard median left off‐ramp, the southbound Cabrillo Boulevard 
left off‐ramp, and the southbound Los Patos Way off‐ramp are all above the 
statewide averages for each ramp. Accident rates for the northbound 
Hermosillo Road off‐ramp appear to be above the statewide average, but, due 
to extremely low traffic counts, the rate is too small a sample to determine if 
the collision rate is significant. Analysis of accidents for the other Cabrillo 
Boulevard Interchange ramps indicated excessive speed to be the common 
factors. As part of the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Interchange 
reconfiguration, each of these ramps with the exception of Hermosillo Road is 
either being closed or relocated, which will eliminate left side exits, short 
deceleration lanes and crest vertical curves (those that have a tangent slope 
at the end of the curve that is lower than that of the beginning of the curve) 
with limited stopping sight distances. Based on these improvements, the rates 
of accidents are expected to drop for these interchange ramps.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 13  Traffic Facilities 
The Forecast Operations Report (originally prepared October 19, 2009, and 
amended December 9, 2011) and the Cabrillo/Hot Springs Interchange 
Configuration Analysis Technical Memorandums (March 21, 2011 and July 19, 
2011) were prepared as part of the traffic technical studies to support the 
environmental document. The studies were made available to the public on 
the Caltrans District 5 website during the public review period. They were also 

available in the form of a CD contained in several area libraries and could be 
requested as part of the records request process. Because the traffic studies 
are lengthy and are incorporated by reference, only significant traffic impacts 
resulting from the project were included in the draft environmental 
document. This is in keeping with CEQA Guidelines that encourage agencies to 
disclose key environmental issues only and to eliminate unneeded bulk in an 
Environmental Impact Report [Section 15140‐15151]. 
 
Although both state and local thresholds were included in those traffic 
studies, Caltrans does not typically consider local traffic thresholds as part of 
its evaluations. When determining the scope of the project’s traffic studies, 
Caltrans identified traffic‐related changes associated with the project in 
response to requests by local jurisdictions. Caltrans performed extensive 
traffic studies to provide full disclosure of traffic circulation changes. 
 
All five Cabrillo Boulevard interchange configurations identified as being 
viable in the draft environmental document (Configurations F, J, M, F 
Modified, and M Modified) reinstalled a new southbound on‐ramp at this 
interchange. The inclusion of this feature will reduce southbound traffic on 
Coast Village Road as travelers coming from the beach and harbor on Cabrillo 
Boulevard will be given an opportunity to enter the freeway southbound at 
the Cabrillo Boulevard Interchange. Under a no‐build (existing) condition, an 
opportunity to enter the freeway southbound is not available until the Olive 
Mill southbound on‐ramp. Furthermore, the Preferred F Modified 
configuration provides two off‐ramps in the northbound direction and a single 
northbound on‐ramp connecting from Cabrillo Boulevard. This closely 
matches the existing northbound off‐ and on‐ramp configurations, and so the 
existing spit of beach/harbor‐bound travelers versus Coast Village Road area‐
bound travelers will continue in the same manner. Finally, once the existing 
southbound bottleneck on the freeway is removed with the addition of the 
new HOV lane, the perceived incentive for using the local street system in lieu 
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of the freeway to avoid congested freeway conditions will no longer exist, so 
through traffic will return to the freeway.  
 
As a result of requests from local jurisdictions to provide additional traffic 
data in the final environmental document, Section 2.1.5 has been revised to 
include additional information on intersection analysis and level of service. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 14  Traffic Impacts Los Patos/Cabrillo 
Caltrans acknowledges that the Railroad Bridge over Cabrillo Boulevard 
currently acts as a constriction point for bicycles and pedestrians. The HOV 
project includes elements that are essential to providing mainline congestion 
relief and reconstruction of the UPRR railroad bridge is not essential to the 
mainline or ramp modification work.   
 
As noted in the final environmental document, Caltrans has coordinated with 
City of Santa Barbara staff to include refinements to the preferred F Modified 
configuration. Those improvements will: 1) improve operations at the ramp 
junctions and reduce queuing that would otherwise occur under the 2040 no‐
build condition (including queuing that would otherwise extend back into the 
Los Patos/Cabrillo intersection during peak times), and 2) provide bicycle and 
pedestrian improvements within the state highway right‐of‐way as part of this 
project to align with the improvements being planned on Cabrillo under the 
UPRR railroad bridge by the City of Santa Barbara and SBCAG (based on the 
best available information at this time).  
 
The City of Santa Barbara, in coordination with SBCAG, has initiated a project 
to replace the UPRR Railroad structure and provide improved bicycle and 
pedestrian facilities within the vicinity of the UPRR railroad structure and the 
Los Patos/Cabrillo intersection. A consultant that has experience working with 
UPRR has been hired by the City to complete this work. The SBCAG Board has 

identified this project as a priority improvement and SBCAG is coordinating 
with the City to help develop and fully fund these improvements. Caltrans will 
coordinate closely with the City and SBCAG on the UPRR and Los 
Patos/Cabrillo intersection improvements during the design and permitting 
phase of the HOV project and options for shared funding and/or concurrent 
construction efforts will be further discussed at that time.  
 
More specifically related to Los Patos/Cabrillo intersection operations, the 
draft environmental document clarified in the Chapter 2 traffic section that 
this intersection is expected to operate at level of service (LOS) F in the year 
2040 under future build conditions. This LOS output is based on the Highway 
Capacity Manual two way stop control (TWSC) methodology. This 
methodology is based on worst approach control delay per vehicle, using the 
2000 Highway Capacity Manual methodology and thus provides a single 
output that does not represent travel conditions for other intersection users. 
Conversely, all‐way stop and signal controlled intersection LOS in the 2000 
Highway Capacity Manual is based on weighted average control delay per 
vehicle. At the Los Patos/Cabrillo intersection, the low LOS value indicated by 
the TWSC methodology is based on a limited number of vehicles making left 
turns that would experience a 95th percentile queue of 2‐4 vehicles in 2040 
from the side streets. Vehicles traveling through the intersection on Cabrillo 
Blvd, however, would experience little to no control delay. Under F Modified, 
if no further improvements were made at this intersection apart from this 
project, the average vehicle control delay in 2040 for vehicles that travel 
through this intersection would be 3.1 seconds/vehicle in the AM peak hour 
and 12.1 seconds/vehicle in the PM peak hour. Using a weighted average 
control delay methodology, this would represent a 2040 LOS value of “A” in 
the AM peak hour and LOS “B” in the PM peak hour. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 15   Traffic—Collisions 
Collision information has been updated in Section 2.1.5 of the final 
environmental document. A discussion of Transportation/Traffic was 
inadvertently left off of the bulleted list in the beginning of Chapter 3. This has 
been added to the final environmental document.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 16   Visual/Aesthetics 
The “Existing Visual Setting” paragraphs at the beginning of the 
Visual/Aesthetics Section 2.1.6 are provided as an overview of the regional 
visual context. Each of the 26 subsequent Observer Viewpoints, analysis, and 
photo‐simulations thoroughly disclose the value of median vegetation where 
it applies. At many viewpoints, median vegetation is specifically identified as 
the primary visual difference between alternatives. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 17   Visual—Memorial Oaks 
As stated in the draft environmental document, Alterative 1 would remove 16 
Memorial Oaks. The Memorial Oaks were analyzed for their potential scenic 
value along with other corridor vegetation on pages 135‐137, and also for 
their biological habitat value on page 354. Visual analysis of the Memorial 
Oaks as an aesthetic roadside feature was done as part of the Observer 
Viewpoint 5 assessment. The Observer Viewpoint 5 discussion includes a 
photograph of the Memorial Oaks, photo‐simulations of each of the project 
alternatives and their relative effect on the oaks, discussion of viewer 
sensitivity, physical changes, ratings and level of potential impact. Memorial 
Oak tree replacement will occur as close to the area of loss as possible.  
 

Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 18   Visual—Memorial Oaks 
Most of the recommendations made by the Memorial Oaks Focus Review 
Group are outside the realm of the environmental analysis required by the 
California Environmental Quality Act and National Environmental Policy Act, 
and therefore not included in the draft environmental document. The 
Memorial Oaks were determined to not be eligible as a historic resource. They 
are analyzed strictly for their potential scenic value along with other corridor 
vegetation on pages 135‐137 of the draft environmental document.  
 
The Memorial Oaks Focus Review Group was convened to help identify the 
commemorative aspects of the Memorial Oaks. Participants met five times 
between April 7, 2009 and May 5, 2010. The group made several 
recommendations that were determined appropriate as mitigation for 
potential visual impacts. As a result, the following measures were included in 
the list of Avoidance, Minimization, and/or Mitigation Measures on page 213 
of the draft environmental document: 
 
•  Existing Memorial Oaks would be preserved to the greatest extent 

feasible, respective of the selected project alternative. 

•  All new oak trees planted as part of the Memorial Oak tree mitigation 
measure would be propagated from the existing Memorial Oak trees. 

•  All new non‐oak planting near the Memorial Oaks would be species that 
are easily differentiated from the Memorial Oaks, in terms of their 
visual character (form, size, color and or texture). 

•  Concrete median barrier and new soundwalls in the immediate vicinity 
of the Memorial Oaks would include aesthetic treatment unique to the 
Memorial Oaks area. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 19  Visual Impact Assessment 
The Visual/Aesthetics section of the draft environmental document included a 
summary of the full analysis of the project’s potential visual effects. The Visual 
Impact Assessment technical supporting document, bound separately but 
available during the public comment period, contains the complete technical 
rating criteria, numerical equations, evaluations, and definitions. The 
methodology used is consistent with the Federal Highway Administration 
requirements for Visual Impact Assessments. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 20  Visual—Summerland 
Observer Viewpoints 8 and 9 located in the draft environmental document, 
Section 2.1.6 (Visual/ Aesthetics) on pages 146‐153, represent viewpoints 
from the highway toward the Summerland community commercial area, 
clearly showing how soundwalls would affect those views. Four additional 
observer viewpoints further show how the project would affect views to and 
from the Summerland community, including the commercial businesses. The 
draft environmental document Visual/Aesthetics section appropriately 
disclosed: “As seen from U.S. 101, the proposed soundwalls would also limit 
much of the view to the (Summerland) community, including the commercial 
area along Lillie Avenue and the hillsides to the north.” In addition, the draft 
environmental document stated: “Throughout all of the Summerland 
Assessment Unit, each of the project alternatives would result in adverse 
visual changes.” 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 21  Visual  
The reference to “configuration M” was corrected to “Configuration F 
Modified” in Section 2.1.6 of the final environmental document. 

 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 22  Visual 
Project‐level visual/aesthetics impacts were provided in Chapter 3 in the 
second paragraph under Unavoidable Significant Effects. However, to make it 
more obvious to the reader, the paragraphs have been reversed in the final 
environmental document with some additional text. The first paragraph now 
reads: “Even with implementation of avoidance, minimization, and mitigation 
measures listed in Sections 2.1.6, 2.4, 2.5 and 3.3, the project’s visual impact 
as seen from U.S. 101 and surrounding communities would be significant 
regardless of the selected alternative. The measures combined with proposed 
project features such as replacement landscaping and aesthetic treatments to 
walls would lessen the adverse visual change to the corridor. However, the 
overall significant impacts remain due to alteration of scale, an increase of 
hard surfaces, and loss of vegetative character.”  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 23  Cultural Resources 
Recent design revisions were able to shift Alternative 1 (preferred alternative) 
toward the median in an effort to minimize potential impacts to the Via Real 
Redeposited Midden. Comprehensive studies conducted by Caltrans suggest 
that the National Register‐eligible portion of the site is not only located below 
the level of proposed Highway 101 construction but is also located outside the 
State right‐of‐way—and therefore outside the Area of Direct Impact. An 
Environmentally Sensitive Area (ESA) and exclusionary fencing will be 
established and enforced around the known site limits. Although we do not 
anticipate that there will be any impacts to the redeposited midden, or that 
significant portions of the site extend into the State right‐of‐way, or that any 
other significant archaeological resources are present, Caltrans has deemed it 
prudent to consider the remote possibility that discoveries during 
construction may still occur.  
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Caltrans has consulted with the State Historic Preservation Officer and local 
Chumash representatives identified by the Native American Heritage 
Commission to develop a systematic approach to addressing not only any 
adverse effects to the Via Real Redeposited Midden but also effects to any 
similar as yet unidentified archaeological resources discovered during 
construction, in the unlikely event that such discoveries are made. Any 
adverse effects will accordingly be resolved—i.e., reduced to a less than 
significant impact—in conformity with the Treatment and Data Recovery Plan 
appended to the June 20, 2013 Programmatic Agreement between the 
California Department of Transportation and the California State Historic 
Preservation Officer Regarding the South Coast 101 HOV Lanes Project, U.S. 
Route 101, Santa Barbara County, California. Both the Programmatic 
Agreement and the Treatment and Data Recovery Plan are included in 
Appendix D, State Historic Preservation Officer Correspondence. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 24  Cultural Resources 
The June 20, 2013 Programmatic Agreement between the California 
Department of Transportation and the California State Historic Preservation 
Officer Regarding the South Coast 101 HOV Lanes Project, U.S. Route 101, 
Santa Barbara County, California, stipulates that any adverse effects to the Via 
Real Redeposited Midden, as well as effects to any similar as yet unidentified 
archaeological resources during construction, will be resolved—i.e., reduced 
to a less than significant impact—by implementing the Treatment and Data 
Recovery Plan, which allows Caltrans to proceed on a predetermined course 
of action. The plan includes a decision matrix to accommodate the 
appropriate handling of less‐than‐significant finds and outlines steps that will 
be taken in the unlikely event that a significant find is made. 
 

If Caltrans determines, during the implementation of the Data Recovery Plan, 
that the plan or the project will affect a previously unidentified property that 
is categorically different from those covered by the Plan, Caltrans shall 
address the discovery in accordance with Code of Federal Regulations Section 
800.13(b). 
 
If human remains are discovered, State Health and Safety Code Section 
7050.5(b) states that further disturbances and activities must cease in any 
area or nearby area suspected of overlying remains, and the county coroner 
shall be contacted. Pursuant to State Health and Safety Code 7050.5(c), if the 
county coroner determines that the human remains are or may be of Native 
American origin, the Native American Heritage Commission will be contacted, 
and the discovery will be treated in accordance with the provisions of 
California Public Resources Code 5097.98(a)‐(d). The Native American 
Heritage Commission will notify the Most Likely Descendent. The District 5 or 
construction personnel who discovered the remains will contact the cultural 
resource specialist who will then work with the Most Likely Descendent on the 
respectful treatment and disposition of the remains. Further provisions of 
Public Resources Code 5097.98 are to be followed as applicable. 
 
Both the Programmatic Agreement and the Treatment and Data Recovery 
Plan are included in Appendix D, State Historic Preservation Officer 
Correspondence. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 25  Floodplain Mapping  
The reference will be changed to Appendix E. Note that the maps have been 
updated as a result of a Letter of Map Revision (LOMR) approved in December 
2012. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 26  Hydrology and Floodplain 
The Second District California Court of Appeals ruled in April 2012 that it was 
appropriate to use projected conditions, when supported by substantial 
evidence, as a way to measure the environmental impacts of a project. The 
court rejected “the notion that CEQA forbids, as a matter of law, use of 
projected conditions as a baseline” and further stated: “Nothing in the 
statute, the CEQA Guidelines, or CBE requires that conclusion” (Neighbors for 
Smart Rail v. Exposition Metro Line Construction Authority [Smart Rail]).  
 
The Linden and Casitas Pass Interchanges project is included in the Santa 
Barbara County Regional Transportation Plan and is fully funded. The Final 
Environmental Impact Report/Environmental Assessment for Linden and 
Casitas Pass was approved in July 2010, and project design is more than 95% 
complete. Construction of the Linden and Casitas Pass Interchanges project is 
reasonably foreseeable; therefore, analyzing impacts of the South Coast 101 
HOV Lanes project with a future baseline that includes completion of the 
interchanges project is appropriate.   
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 27  Water Quality and Stormwater Runoff 
Section 2.2.2 of the final environmental document has been updated to 
reflect the approved 2010 303(d) List of Impaired Water Bodies.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 28  Water Quality and Stormwater Runoff 
Design pollution prevention and storm water treatment best management 
practices (BMPs) will be placed wherever feasible. All efforts will be taken to 
locate best management practices in the same watershed as the impact is 
expected to occur. However due to site constraints such as high ground water 
levels in some locations, slow percolating soils, terrain, and lack of space to 

place best management practices, it is not anticipated that this goal will be 
fully realized. No offsite best management practices beyond the watershed 
limits of this project are under consideration at this time. Preliminary studies 
indicate that there will not be any residual impacts if 100 percent of the water 
quality volumes are not treated. See the additional explanation provided in 
Section 2.2.2 of the final environmental document. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 29  Water Quality and Stormwater Runoff 
Litter was mentioned as a potential impact of the project since trash is an 
inherent problem wherever roads occur. Litter can be considered one form of 
permanent highway pollutant. Certain water bodies are on the 303(d) list for 
impairment due to trash. None of these water bodies exist in the project 
limits. Therefore, no permanent stormwater treatment best management 
practices (BMPs) for trash removal need to be under consideration for this 
project. Furthermore, all Caltrans‐approved storm water treatment best 
management practices generally reduce the amount of trash and debris that 
are passed into existing waterways from the U.S. 101. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 30  Water Quality and Stormwater 
Riparian and wetlands information shouldn’t have been included in the Water 
Quality section. Please see Section 2.3.1 in the final environmental document 
for all discussion related to riparian areas. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 31  Water Quality and Stormwater 
The Water Quality section (Section 2.2.4 in Volume I) and the California 
Environmental Quality Act Checklist (Appendix A‐6 in Volume II) were revised 
in the final environmental document to accurately reflect the findings of the 
analysis. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 32  Geology/Soils/Seismic/Topography 
The preliminary Geotechnical report, like all of the other technical reports, 
was made available at the four specified libraries and on the website along 
with the draft environmental document. To address your stated comments, 
changes have been made to Section 2.2.3 of the final environmental 
document. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 33  Paleontology 
The apparent discrepancy between the sections describing the different 
formations and their relative mitigation is based on the probability of 
encountering Rincon formation during the construction phase. With 
Alternative 1, an encounter would be less likely to occur; the risk level for 
encountering the formation is considered low. Therefore, the operative word 
“may” relative to encountering the Rincon formation should stand because 
the formation is next to one of the excavation sites and not on the proposed 
alignment according to the geologic mapping. However, this does not exclude 
the possibility of the formation being encountered at depth if the formation 
dips to the south under the existing highway or proposed alignment.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 34  Hazardous Wastes 
The heading for Site 27 was removed, and the discussion under the heading 
for Site 12 was revised.  
 
No further discussion of the requirements for removal of the underground 
storage tank from Site 12 (27) is necessary. The tank was removed on May 10, 
2012. The Santa Barbara County Fire Department Fire Prevention Division 
(PPD) Leaking Underground Fuel Tank (LUFT) Program issued a tank removal 

permit and performed oversight of the tank removal. The division issued a 
“No Further Action” letter on June 12, 2012. Site 12 (27) will not affect 
construction of the South Coast 101 HOV Lanes project.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 35  Hazardous Wastes 
The property at 2285 Lille Avenue in Summerland (Summerland Texaco) was 
not discussed in the draft environmental document. It was identified as Site 9 
and discussed in the Initial Site Assessment dated June 2009. Based on the 
distance from the project and the expected construction activities in the 
nearby vicinity, this site (along with many other sites) was determined to be a 
low risk to the project and therefore was not carried forward for further 
analysis or discussion in the draft environmental document. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 36  Hazardous Wastes 
In June 2009, the Department of Toxic Substances Control adopted a Negative 
Declaration under the California Environmental Quality Act documenting that 
the proposed actions and implementation of the variance for the re‐use of 
aerially deposited lead‐containing soils within the State right‐of‐way will not 
present a significant threat to human health or the environment. Public notice 
and public meetings were held in support of the Negative Declaration and the 
Department of Toxic Substances Control responded to all public comments 
made at that time. The Highway 101 corridor was identified in the Negative 
Declaration as an area where the variance could be used. No additional 
California Environmental Quality Act analysis is required for use of the 
variance on this project. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 37  Air Quality 
The statement was corrected in Section 2.2.3 of the final environmental 
document to indicate “about 7 miles northeast.” 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 38  Air Quality 
Air quality impacts on the project were determined to be less than significant, 
therefore, mitigation for air quality is not required. The minimization 
measures your comment refers to are those discussed in Chapter 3 of the 
draft environmental document, which is the California Environmental Quality 
Act chapter that includes a section on Climate Change. The measures are not 
specific mitigation measures, but are instead designed to show ways that 
Caltrans minimizes impacts using a holistic perspective. While these are more 
of a generic collection of measures that can be used for Caltrans projects, 
each must be considered in the context of the applicable project.   
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 39  Noise 
See the response to comment 1 from Behrens and Associates. Calibration (or 
attenuation) is the adjustment used to compensate for physical topographic 
parameters that cannot be modeled as numerical variables. Calibration is not 
used for adjustments due to wind. For Soundwall S471, the adjustment 
(“calibration”) of ‐3dB was applied to the data of modeling point R76 only, 
because the field reading varied from the modeled value by more than 2 dB at 
companion short‐term sampling point ST22. (ST22 had a measured value of 
62.7 dB, and companion modeling point R76 had a modeled value of 65.9 dB.) 
This calibration factor was not applied to any other receptor groups for 
Soundwall S471.  
 

The calibration values are not entered into the computer model, but rather 
are adjustments to the values that are generated by the model. This 
calibration value does not need to be calculated from peak hour information 
because it is a method to improve accuracy of modeled data as compared to 
measured sound levels due to acoustic variables present in the field that 
cannot be factored in the model. The methodology assumes this attenuation 
remains constant with varying traffic loading of the freeway. Noise generation 
as a function of traffic loading is not linear and is well understood by traffic 
professionals. Long‐term monitoring provides noise outputs with companion 
traffic counts for each hour, which allows reasonable prediction of actual 
noise outputs at any given time. This removes the necessity of collecting only 
existing noise data during peak noise hours for the purpose of adjusting or 
“calibrating” the model outputs. Caltrans Technical Noise Study, October 
1998, page N‐66, details the method of adjusting field readings to other than 
the noisiest hour. For modeling future traffic, the Noise Study Report (NSR) 
assumes worst‐case traffic, 1,900 vehicles per lane, and 1,650 vehicles per 
lane for the future build HOV lane. Refer to the Noise Study Report Section 
5.3.1 for a more detailed explanation on traffic data used in the (TNM) model. 
 
General calculations—To determine if an affected residence is benefiting from 
a soundwall, the wall should provide a minimum attenuation of 5 dBA for that 
residence. Many residences are affected, but only 16 residences were 
identified in the Noise Study Report to be benefited by the proposed 
soundwall at Fernald Point. (An additional parcel was identified at 1787b 
Fernald Point, created by a lot split.) If the soundwall fails to provide this 5‐dB 
attenuation, Caltrans does not include the parcel in the total allowance 
calculations. The critical design receiver is used for determining the maximum 
location impact for a wall that is acoustically representative of the residences. 
For Soundwall S471, the critical design receiver is represented by R75. This 
receiver location has a calculated allowance of $49,000 for the proposed 
adjacent wall height of 12 feet. This individual allowance applied to 17 
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benefited residences results in a soundwall allowance of $833,000. The cost of 
the proposed soundwall is estimated at $1,067,840, exclusive of bridge 
widening and floodgate costs. This soundwall remains financially 
unreasonable. In addition, this soundwall would have to cross a floodway that 
has flood flows of a magnitude that cannot be passed with floodgates, which 
makes this soundwall infeasible. Currently, even financially reasonable 
soundwalls crossing this floodway are not being recommended for 
construction due to potential flooding exacerbation upstream of the 
soundwall locations.  
 
Wind—The protocol for analyzing noise does not provide for speculation of 
worst‐case weather conditions. Validity of the model output depends on 
rational decisions on field conditions present at the time of data collection to 
avoid skewing the collected data. The important factor is to not collect data if 
wind is blowing in excess of 12 miles per hour because the data would not 
represent average conditions. If the field notes indicate “null” or “calm” 
conditions, wind is assumed not to be a problem. 
 
Heavy vegetation—Page 22 of the Noise Study Report, under the title of 
“Existing Land Uses,” references “heavy vegetation” for this location. Page 12 
clarifies that generally “dense woods” can substantially reduce noise and 
“heavy vegetation” can provide increased noise reduction depending on 
density. There is no conclusion drawn that either of these conditions could 
provide “adequate noise buffering.” 
 
The California Environmental Quality Act determination of significance in this 
document is based on the measures contained in the document. Any 
additional measures required under a Local Coastal Plan Amendment or 
Coastal Development Permit process are considered potential enhancements, 
but are not required mitigation under the California Environmental Quality 
Act. Caltrans will seek amendments to the Local Coastal Plans that will apply 

only to activities directly associated with specific projects. The amendments 
would not apply to future development.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 40  Noise 
The Noise Study Report indicated a total of 19 dwellings that potentially could 
benefit 5 dB from the building of a soundwall (S471) 16 feet tall, which is 
generally the tallest soundwall considered under normal cases. We have since 
confirmed two additional locations that will benefit from such a wall that 
were not identified during the Noise Study Report investigations; this brings 
the total to 21 possibly benefitted. Note that affected residences are counted 
when future predicted noise levels approach or exceed 67 dB, while benefited 
residences are counted by predicted soundwall noise attenuation of at least 5 
dB. Several potential soundwall heights and configurations were evaluated for 
S471 in an attempt to find a cost‐effective balance between wall allowance 
and wall cost, but the effort was not successful. As wall heights were lowered 
to lower construction costs, fewer residences received the benefit of 5 dB, so 
the wall allowance was smaller. Because the soundwall cost was more than 
the cost allowance, the soundwall is not financially reasonable and still not 
recommended for construction. In addition, a proposed soundwall at this 
location would cross a floodway that has flood flows of a magnitude that 
cannot be passed with floodgates. Currently, financially reasonable 
soundwalls crossing this floodway are not being recommended for 
construction due to potential flooding exacerbation upstream of the 
soundwall locations.  
 
Per the Federal Highway Administration and Caltrans Noise Protocol (2006), 
costs associated with building soundwalls cannot be privately funded. The 
California Environmental Quality Act uses a baseline noise level relative to 
future build noise levels to address future noise impacts to the residences in 
the area of potential noise impact. According to the Noise Study Report, the 
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increase in project build noise levels for the residences in Fernald Point 
reached a maximum of 2 dBA. A healthy human ear can generally not be able 
to perceive a noise increase of 3 dBA in noise level, so California 
Environmental Quality Act impacts were not considered for the residences in 
Fernald Point. 
 
Only a portion of Soundwall S281 could be proposed for construction due to 
the center portion of the wall being dropped for safety reasons when it was 
determined it would have blocked “stopping sight distance” for traffic. The 
remaining eastern portion of S281was determined to be financially reasonable 
as a stand‐alone wall segment and is recommended for construction. This 
portion of Soundwall S281 together with S257 was evaluated as a two‐wall 
system to determine if S257 could be constructed. However, Soundwall S257 
as an independent wall was found not to be financially reasonable and 
therefore was not recommended for construction. This is mostly due to the 
additional costs associated with acoustically “overlapping” the two walls 
coupled with the less dense development at the southern end of Padaro Lane. 
See Volume I, Section 2.2.7, for more information on Soundwalls S281 and 
S257. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 41  Natural Biological Communities 
The Natural Communities analysis is presented in Volume I, Section 2.3.1 of 
the final environmental document and is based on the Natural Environment 
Study (January 2012; Addendum April 2014). More detailed information about 
natural communities and riparian areas within the project area can be found 
in the Natural Environment Study and Addendum. The original Natural 
Environment Study and other technical studies are available on the public 
information website with the draft environmental document, posted in late 
March 2012 (http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html). 
The 2014 Addendum is available on request.  If you would like a copy, please 

contact Jason Wilkinson at the following email address: 
Jason_Wilkinson@dot.ca.gov 
 
In response your comment, the final environmental document mapping was 
updated to show locations and areas of riparian impacts. Riparian impacts are 
shown in Table 2.33, which includes acreage of riparian vegetation to be 
affected. Analysis of mapping has shown that impacts are small; therefore 
additional analysis such as that proposed is not necessary. Most of the 
impacts are temporary, and replanting is planned at a 3:1 ratio for native 
oaks, sycamores, and willows. The 0.03 acre of permanent impacts to riparian 
vegetation at Greenwell Creek will be offset by enhancing 0.145 acre of the 
creek.  
 
In response to your concern about impacts to trees not proposed for removal, 
Volume I, Section 2.3.1 of the draft environmental document stated that prior 
to any ground‐disturbing activities, environmentally sensitive area fencing 
would be installed around the drip line of the trees to be protected. Where 
feasible, fencing will be installed 5 feet from the drip line of trees to be 
protected. 
 
The recommendations of the Memorial Oaks Focus Review Group are outside 
the realm of environmental analysis required by the California Environmental 
Quality Act and National Environmental Policy Act, and not part of the draft 
environmental document. The Memorial Oaks were determined to not be 
eligible as a historic resource, but their local interest is recognized and 
discussed on pages 112–115 of the draft document. Alternatives 1 (preferred 
alternative) and 3 would remove 16 Memorial Oaks from the highway median 
and retain the oaks on the road shoulder. Alternative 2 would remove 32 
Memorial Oaks, 16 from the median and 16 from the road shoulder. The 
Memorial Oaks were analyzed for their potential scenic value along with other 
corridor vegetation on pages 135–137, and also for their biological habitat 
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value on page 354. Although detailed planting design for the Memorial Oaks 
area has not been prepared at this time, mitigation measures relative to the 
loss of the Memorial Oaks and other corridor vegetation were identified on 
page 465 of the draft environmental document, and on the fourth bullet of 
page 354. Memorial Oak tree replacement will occur as close to the area of 
loss as possible considering safety and horticultural requirements.   
 
The following measure is located in Section 2.3.3 of the draft environmental 
document: “To avoid impacts to nesting birds, tree removal would occur 
between September 1 and February 15. If tree removal is required during the 
nesting season, a qualified biologist would need to conduct a focused survey 
for active bird nests in the trees to be removed. If any active migratory bird 
nests are found, Caltrans would coordinate with the California Department of 
Fish and Wildlife to determine an appropriate buffer based on the habits and 
needs of the species.”  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 42  Coast Live Oaks 
The draft environmental document proposed mitigation for oak and native 
tree removals in accordance with the County of Santa Barbara Urban Oak Tree 
Interpretive Guidelines (2007). Although higher numbers are sometimes 
appropriate, the limited habitat value of the trees to be removed and the fact 
that all replacement trees would be maintained in perpetuity within the 
Caltrans right‐of‐way make this an appropriate number for this project. This 
determination followed habitat assessments done for the Natural 
Environment Study, which included the highway roadside environment. The 
replacement oak tree plantings will be from minimum 1‐gallon‐size 
containers. Generally, smaller trees are locally preferred because they are 
quicker to establish and require less long‐term maintenance. But in urban 
areas where space is limited, larger trees will be incorporated into the 
planting plan to accommodate a more immediate visual presence. Larger 

container‐size plantings require more attention and care to establish. Trees as 
large as 24‐inch boxes will be used, depending on specific site conditions and 
the ability to be safely and regularly maintained. The Santa Barbara County 
Flood Control District will not be maintaining the oak trees; this sentence was 
included to describe site conditions and highlight the fact that the riparian 
areas are cleared routinely to maximize the capacity of the channels and that 
this activity reduces their value as habitat. 
 
Because riparian mitigation planting will also serve as visual mitigation and 
aesthetic treatment, it will be treated as permanent highway planting for the 
project and become part of the landscaped freeway environment. Permanent 
irrigation will also be provided, as well as a three‐year plant establishment 
period. Dead, damaged and dying plants will be replaced during the three‐
year plant establishment period. After a period of six months, replacement 
plants will be required to be one container size larger than what was originally 
planted. Caltrans will then maintain these plantings indefinitely along with all 
of the ornamental roadside planting in the region. All riparian plantings will be 
monitored to ensure successful revegetation at six months after 
implementation, then once a year for three years. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 43   Coast Live Oaks 
The fourth bullet refers to replanting locations and monitoring, not replanting 
ratios.The final environmental document was updated to mitigate for oak tree 
removals in accordance with the County of Santa Barbara Draft Urban Oak 
Tree Interpretive Guidelines (2007).  
 
Except for western sycamore trees, the species listed are part of the coastal 
scrub series that was evaluated in the Natural Environment Study. There are 
no coastal scrub impacts, so the conclusion is that there are no significant 
impacts under the California Environmental Quality Act. Western sycamore 
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trees occur in some riparian areas in the biological study area. Replacement 
planting is proposed at a 3:1 ratio for western sycamore trees removed from 
riparian areas as described in Section 2.3.1 of the draft environmental 
document. Very Limited numbers of the other species listed are found within 
the remainder of the project footprint interspersed in landscape planting. 
Draft conceptual planting plans include widespread planting along the State 
right‐of‐way with a palate of primarily native species, including western 
sycamore, lemonade berry, toyon, laurel sumac, and coyote bush. Most of the 
biological study area currently supports non‐native landscape plants such as 
Myoporum laetum, Acadia longifolia, and Carpobrotus edulis. Quantities of 
native shrub species that will be included in the plans will be subject to review 
and approval by the local coastal permitting agencies. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 44  Wetlands 
Language has been added to Section 2.3.2 of the final environmental 
document to clarify that both the California Department of Fish and Wildlife 
and Coastal Commission use a one‐parameter wetland definition. All creeks, 
wetlands and other waters are discussed in the Affected Environment section 
of the draft environmental document. Further detailed information can be 
found in the project’s Natural Environment Study (January 2012, Addendum 
April 2014). 
 
Maps showing impacts to jurisdictional wetlands are part of the project’s 
Natural Environment Study. The original Natural Environment Study and other 
technical studies are available on the public information website with the 
draft environmental document, posted in late March 2012 
(http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html). The 2014 
Addendum is available on request.  If you would like a copy, please contact 
Jason Wilkinson at the following email address: Jason_Wilkinson@dot.ca.gov. 
 

Mitigation is proposed both onsite and offsite at the Carpinteria Salt Marsh. 
Mitigation ratios proposed are based on the function and value of affected 
features and on values determined to be appropriate on previous Caltrans 
projects. Following comment from local and state agencies, Caltrans is 
mitigating for permanent impacts to coastal wetlands at a 3:1 ratio because 
the coastal wetlands affected by the project are of low quality; they are 
primarily constructed roadside drainage ditches next to U.S. 101. All wetlands 
are human‐made and routinely disturbed. They serve the function of filtering 
highway runoff, but provide little wildlife habitat. The 3:1 mitigation ratio is 
consistent with what was proposed by Caltrans for the Linden Casitas project. 
 
Restoration of temporary impacts is addressed in Volume I, Section 2.3.2 of 
the final environmental document in the second and third bullets listed under 
the Avoidance, Minimization, and/or Mitigation Measures. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 45  Animal Species 
Steelhead trout were simply mentioned as a species observed in the biological 
study area. They are discussed in depth the endangered species section.  
 
Migratory birds are protected according to provisions of the federal Migratory 
Bird Treaty Act. The Migratory Bird Treaty Act and California Fish and Wildlife 
Code prohibit taking occupied nests. The draft environmental document 
presented measures on page 387 that will be implemented to avoid and/or 
minimize impacts to nesting birds. With these avoidance and minimization 
measures in place, the project would not violate the Migratory Bird Treaty 
Act. 
 
Detailed information on potential impacts to species is addressed in the 
project’s Natural Environment Study. The Natural Environment Study and 
other technical studies are available on the public information website with 
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the draft environmental document, posted in late March 2012. Also, Caltrans 
can provide a hard copy of the Natural Environment Study (with mapping) by 
mail. Email requests for hard copies of technical studies can be made to Jason 
Wilkinson, Senior Environmental Planner, at Jason_Wilkinson@dot.ca.gov. 
 
The following language has been added to the bullet in the measures listed in 
the final environmental document: “If any active swallow nests are found, 
Caltrans would coordinate with the California Department of Fish and Wildlife 
to determine an appropriate buffer based on the habits and needs of the 
species. The nest would not be removed until the young have fledged and 
nesting is complete.” 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 46  Threatened and Endangered Species 
General wildlife surveys of the Biological Survey Area were conducted 
between March 2009 and January 2012 by Caltrans Biologists for the draft 
environmental document. Additional studies were conducted between July 
2012 and March 2014 by Caltrans Biologists to address nesting cormorants 
that moved into the project area. The original Natural Environment Study and 
other technical studies are available on the public information website with 
the draft environmental document, posted in late March 2012 
(http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html). The 2014 
Addendum is available on request. If you would like a copy, please contact 
Jason Wilkinson at the following email address: Jason_Wilkinson@dot.ca.gov 
 
Information from the Natural Environment Study was added to the final 
environmental document to further address sensitive species (Volume I, see 
Section 2.3.4). The California Environmental Quality Act checklist was 
modified in the final environmental document to show that the project will 
result in temporary impacts to the steelhead trout and tidewater goby along 
with the potential take of these individuals. 

 
The project will not result in significant impacts to these species. Biological 
Assessments were prepared for the resource agencies responsible for these 
federally endangered species. The project will result in temporary impacts 
during construction. At locations that support steelhead trout or tidewater 
goby populations, the project will replace conditions in kind, or with slightly 
improved flow conditions, and will not introduce any substantial interference 
to movement. The following statement was added to Section 2.3.4 the final 
environmental document: “If water is flowing at San Ysidro Creek between 
June 1 and October 31, a water diversion will be required.” 
 
Formal consultation under Section 7 of the Endangered Species Act was 
conducted with the National Oceanic and Atmospheric Administration 
National Marine Fisheries Service for potential incidental take of steelhead 
trout in Arroyo Paredon Creek, Romero (Picay) Creek, and San Ysidro Creek, 
and a biological opinion was obtained September 30, 2013. Formal 
consultation under Section 7 of the Endangered Species Act was conducted 
with the U.S. Fish and Wildlife Service for potential incidental take of 
tidewater goby in Arroyo Paredon Creek. A biological opinion was obtained on 
August 6, 2012. The formal Section 7 process with both the U.S. Fish and 
Wildlife Service and with NOAA's National Marine Fisheries Service concluded 
that with the agreed upon avoidance and minimization measures in place, the 
project is not likely to jeopardize the continued existence of tidewater gobies 
or steelhead trout and will not adversely affect critical habitat for either 
species. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 47   Construction Impacts ‐ Bikeways 
Please refer to Section 2.1.5 Traffic/Transportation, Pedestrian and Bicycle 
Facilities in the final environmental document for more details on pedestrian 
and bike trails. 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 48   Construction Impacts ‐ Emergency Services and Bikeways 
During construction, the Transportation Management Plan would address 
temporary impacts to bicycles and pedestrians in addition to vehicles during 
periods when an area is not accessible. Two lanes in each direction of the 
freeway will remain open during construction. Furthermore, measures would 
be taken to avoid impacts to emergency providers with alternative routes 
prior to any roadway or highway closures. Refer to Sections 2.1.4 and 2.4 for 
more details.  
 
All pedestrian facilities within the project limits that are modified as part of 
this project would comply with the Americans with Disabilities Act. During 
construction, access will be maintained for bicyclists, pedestrians, and persons 
with disabilities through construction areas.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 49  Construction Impacts ‐ Water Quality 
Due to uncertainties concerning the exact design details, timing, equipment 
usage rates associated with specific project features and potential work 
required, forecasting exact amounts of sediment and debris is difficult and so 
a conservative estimate was used. Please refer to Volume I, Section 2.2.2 and 
Table 2.25 for more information related to construction site activities and 
materials.  
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 50  Construction Impacts ‐ Shade Canopy 
Please refer to Section 2.3 and Table 2.37 in Volume 1 of the final 
environmental document. Design changes made after March 2012 and a field 
reconnaissance for determining canopy acreage resulted in revised riparian 
impacts as shown in Table 2.37. 

 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 51  Construction Impacts ‐ Air Quality 
Each configuration differs in the amount of construction time. However, the 
Project Development Team has selected F Modified as the preferred 
configuration at the Cabrillo Boulevard and Hot Springs Interchange. Caltrans 
Standard Specification sections pertaining to dust control and dust palliative 
applications are a required part of all construction contracts and would 
effectively reduce and control emission impacts during construction. Please 
refer to Section 2.4 for measures pertaining to reducing air pollution during 
construction.   
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 52  Construction Impacts ‐ Erosion and Biological Resources 
The resources mentioned in the comment refer to potential impacts that may 
occur during construction. Measures are provided in Volume I, Avoidance, 
Minimization, and/or Mitigation Measures subsection of Section 2.3.2 and 
Section 2.4. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 53  Cumulative Impacts 
The County of Santa Barbara Urban Oak Tree Guidelines are not relevant for 
the California Environmental Quality Act determination of visual impacts and 
the appropriate level of mitigation. The cited mitigation measure requires a 
minimum‐size planting container and does not preclude larger container sizes, 
consistent with County guidelines.  
 
The referenced statement regarding mitigaiton for aestetic treatment on 
concrete median barriers and new soundwalls was changed to “shall.” 
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Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 54  CEQA Evaluation 
Mitigation measures were listed in several areas of the draft environmental 
document, including in Chapter 2 where the applicable resource areas are 
discussed and in the summary of minimization/mitigation measures in 
Appendix F. As pointed out, the mandatory findings of significance and 
unavoidable significant environmental effects were not discussed at length in 
the draft environmental document; therefore, a discussion of visual impacts 
has been added to Volume I, Section 3.2.4 and 3.2.5.  
 
The checklist has been modified to reflect a “less than significant impact” to 
XVII. Utilities Service Systems. A statement was added under the 
Utilities/Emergency Services discussion that references the reader to Section 
2.2.2, Water Quality and Storm Water Runoff. That section discusses 
permanent drainage systems that will be made part of the project, which 
include culverts, permanent vegetative treatment facilities, and other runoff 
treatment measures that will be finalized during the design phase of the 
project. 
 
Brownstein Hyatt Farber Schreck, LLP 
Comment 55  Conclusionary CEQA findings 
Following public comment on noise‐related issues in the draft environmental 
document, Caltrans staff re‐analyzed noise models and benefitted receptors 
at various locations including those at Fernald Point and Padaro Lane to 
determine whether there were any additional factors that hadn’t yet been 
considered. After additional analysis, the results remained the same for those 
two locations; the number of benefitted receptors did not change, and the 
Caltrans/federal protocol could not justify proposing walls at the Fernald Point 
and Padaro Lane locations.  
 

It should also be noted that federal guidelines do not allow for private 
financial contributions toward the construction of soundwalls.  
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Carpinteria Beautiful (Jim Taylor) 
Comment    Noise‐Attenuating Pavement 
The project proposes to incorporate a noise‐attenuating pavement surface. 
Technology is rapidly advancing in this field, making it difficult to predict 
which types will be more successful and longer lasting. Therefore, the actual 
surface will be determined during final design. 
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Caruso Affiliated (Matt Middlebrook)  
Comment 1  Noise 
Based on the large number of comments on noise, Caltrans staff reevaluated 
soundwalls in areas of high‐density development to identify short sections of 
soundwalls that might be financially reasonable. Several soundwall extensions 
are now recommended for construction beyond what was identified in the 
draft environmental document. In regard to the soundwall segment on the 
northbound side of the highway, soundwalls are being recommended for 
construction from Sheffield Drive to Olive Mill Road (with exceptions for 
locations where it crosses the identified Federal Emergency Management 
Agency floodway, street openings, and two low‐density development areas 
that are 200 feet east of the floodway and 500 feet west of San Ysidro Road). 
See Section 2.2.7, Volume I for more details on soundwalls. 
 
It is Caltrans’ understanding that the approved Miramar Hotel property 
renovation includes a private soundwall. Therefore, any additional soundwall 
proposed as part of the South Coast 101 HOV Lanes project would not provide 
an additional 5 decibels of noise attenuation, which means it would not meet 
Caltrans criteria for recommending soundwalls. In the reevaluation of 
Soundwall S489, it was discovered that one residential unit had not been 
accounted for in the Noise Study Report. Including that unit did not change 
the final conclusion. The wall in this area remains not financially reasonable. 
Therefore, no additional southbound soundwalls are recommended for 
construction near Posilipo. 
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Earp, K. L., General Manager Four Seasons Resort 
Comment 1  Traffic Circulation  
The five proposed Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
configurations all provided for a new southbound on‐ramp from Cabrillo 
Boulevard to capture traffic now traveling southbound on Coast Village Road 
to access the freeway. 
 
Earp, K. L., General Manager Four Seasons Resort 
Comment 2  Configuration Preference 
The Project Development Team has selected the F Modified configuration for 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This configuration does 
include north and southbound on‐ and off‐ramps.  
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Law Office of Marc Chytilo 
General Response 
Three attachments were submitted as part of Mr. Chytilo’s comments and are 
listed below: 

 Victoria  Transport  Policy  Institute;  Generated  Traffic  and  Induced 

Travel; Implications for Transport Planning 

 Coastal Conservancy; Completing the California Coastal Trail 

 Environmental Law and Policy Center and the Sierra Club; Key Studies 

on Air Pollution and Health Effects Near High‐Traffic Areas 
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1  Aesthetics and Design   
The draft environmental document identified significant visual impacts to 
locations only within close proximity of the U.S. 101 corridor and within the 
project limits. The increased urbanized appearance related to visual impacts 
caused by the project would not be avoided, minimized, or mitigated by the 
creation of offsite conservation easements or open space. Furthermore, all 
widening would occur with the available right‐of‐way.  
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 2  101 In Motion 
The project is a result of the 101 In Motion report that proposed an HOV lane 
and was one of the solutions in a package designed to relieve congestion. The 
other three main components of the package were commuter rail, increased 
bus services, and operations improvements. These other elements are all 
outside the scope of the South Coast 101 HOV Lanes project, but are noted in 
Chapter 1 as background.  
 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 3  Existing Conditions 
Although the existing traffic data was taken prior to construction of the Milpas 
to Hot Springs Improvement project, the post project conditions were 
included in the forecast analysis for 2040.  
 
The traffic diversion plan for 2040 took into account the Milpas Operations 
Improvement project and the closure of the southbound on‐ramp. Refer to 
the Traffic Diversion Rules, established in the Cabrillo/Hot Springs Road 
Interchange Configuration Analysis, dated March 21, 2011, pages 9 and 10.  
 
Furthermore, the Forecast Operations Report, page 8 identified the 101 
Operational Improvement project, among others, and noted that “the 
northern limit of the project will connect to the adjacent Route 101/Milpas 
Street to Hot Springs Road operational improvement project (EA 05‐44780).” 
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 4  Bicycle and Pedestrian 
The proposed project would not have permanent effects on parking, bike 
facilities or pedestrian facilities, including the Pacific Coast Bike Route. 
Construction of the overall six‐lane facility would reduce vehicle traffic on the 
local street system by those seeking to avoid U.S. 101 congestion. This 
reduction of through traffic onto the local streets is expected to benefit 
bicycle, pedestrian and local transit users that depend on the local street 
system for travel. The project will maintain continuity of any existing bike 
and/or pedestrian paths at the time of construction and would not interfere 
with any future planning bike and/or pedestrian paths. See Figure 2.2 and 
Section 2.1.5 for more information.  
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Law Office of Marc Chytilo 
Comment 5  Land use and Growth 
Caltrans has no control over land use decisions in the region which can have 
significant impact on growth. All traffic volume projections are based on the 
Santa Barbara County Association of Governments’ countywide regional 
model, which takes into account land use and development planned or 
forecasted in the region. The project is designed to provide relief and serve 
latent demand (recurring traffic already stuck in congestion during peak 
commute hours between Ventura and Santa Barbara County, from 6:00 a.m. 
to 9:00 a.m. and 3:00 p.m. to 6:00 p.m.), and all traffic demands are captured 
in the regional model. This region also does not have any viable local parallel 
routes to attract local traffic onto the freeway like large metropolitan areas. In 
addition, the Growth Study determined there would be minimal growth 
pressures, furthermore, they would be less than planned growth rates of 
communities within the study area. For more information on growth, refer to 
Volume I, Section 2.1.2.  
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 6  Induced Demand 
All traffic volume projections are based on a Santa Barbara County Association 
of Governments’ countywide regional model, which takes into account land 
use of both planned and forecasted development in the region. The project is 
designed to relieve and serve latent demand (recurring U.S. 101 traffic already 
stuck in congestion during peak commute hours between Ventura and Santa 
Barbara County), and all traffic demands are captured in the regional model. 
The South Coast 101 HOV Lanes widening project spans 10.3 miles of freeway. 
The study area encompasses 27.5 miles of U.S. 101. The southern limit of the 
traffic study begins at post mile 0.0 (south of the Rincon Point/Bates Road 
Interchange), while the northern limit concludes at post mile 27.5 (north of 
the Hollister Avenue Interchange). See the South Coast 101 HOV Traffic Study 

– Forecast Operations Report, page 8. Furthermore, the 101 In Motion report 
also studied long‐term solutions to the growing congestion throughout the 
U.S. 101 corridor in southern Santa Barbara County. As a result of the 101 In 
Motion process (refer to Section 1.3.3 of the draft environmental document), 
an HOV lane was one of the solutions in a package designed to relieve 
congestion. 
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 7  Design 
The draft environmental document identified three entirely different project 
alternatives to meet the purpose and need. One main difference between 
alternatives is the amount of existing vegetation and wetland areas that 
would be affected. The draft environmental document offers and discloses a 
clear distinction between project alternatives in terms of where the widening 
would occur and its relationship to the median landscaping and roadside 
landscape preservation. Alternative 1 was developed as a hybrid solution; it 
would preserve landscaping either in the median, along the roadside, or both, 
based on community aesthetic preferences and other resources that might 
exist in these areas. 
 
Many of the existing wetlands formed from the constructed drainage swales 
associated with the original freeway construction. These lie parallel to and a 
few feet away from the freeway pavement. There is no reasonable alternative 
that keeps proposed improvements outside the wetland buffer. This is also 
true for natural channels that the freeway alignment crosses.  
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 8  Coastal Trail 
Culverts installed by Caltrans are not designed or intended for public access 
and should not be used as such. 
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Caltrans’ role in planning, developing, constructing, and maintaining any 
portion of the Coastal Trail as an independent and separate trail system, on or 
off the highway right‐of‐way, is outside the scope of this project. In addition, 
SBCAG is currently pursuing constructing the Rincon Bike Path and the Santa 
Claus Lane Path. The trail concept is to provide continuous or near‐continuous 
access to the state’s coastline by a variety of non‐motorized modes in a 
manner that is compatible with site conditions, land uses, and nearby 
recreational opportunities or attractions. State law further requires that, to 
the extent feasible and consistent with its mandate, Caltrans shall “cooperate 
with the Conservancy with respect to the planning and making lands available 
for completion of the Trail.” Caltrans’ responsibility with respect to the trail 
extends to cooperating with the Coastal Conservancy in planning or making 
lands available as that agency develops the trail, to the extent feasible with 
the Department’s mandate, and notifying the Conservancy of excess property 
available for completion of the trail; Caltrans’ responsibility for 
implementation, construction and maintenance of the trail, or for acquiring 
private property for the trail is not mandated. 
 
The referenced 2003 report to the legislature recommended the state 
legislature should assist Caltrans in evaluating and improving non‐motorized 
access opportunities along the U.S. 101 corridor between Rincon Beach 
County Park and Carpinteria State Beach. The SBCAG has chosen to move non‐
motorized traffic to the parallel local streets, currently identified as the 
California Pacific Coast Bike Route from Summerland south to Bailard Road. 
This location is preferable to being right next to freeway traffic as per the 
2003 report directives. From Bailard Road south to Mussel Shoals, the freeway 
corridor is currently under construction to add HOV lanes and construct 
appropriate non‐motorized access along the freeway corridor under approval 
of a Coastal Development Permit. These two actions effectively complete 
continuity of the trail for the segment identified in the 2003 report associated 
with the freeway corridor within Santa Barbara County. 

 
The environmental document analyzed coastal access in terms of the 
pedestrian and bicycle facilities identified as the Pacific Coast Bike Trail, City of 
Santa Barbara’s Pedestrian Master Plan (July 2006), and Santa Barbara County 
Association of Governments’ Draft Regional Bicycle Plan dated April 2008. 
Furthermore, the project is not affecting nor would it preclude any existing or 
known planned pedestrian and bike facilities within the project limits. With no 
impacts cited, no mitigation to these facilities is required (see Section 2.1.5).  
 
Law Office of Marc Chytilo 
Comment 9   General Comment 
Generally speaking, most of the communities paralleling the project limits 
tend to be made up of populations that are on the higher end of the economic 
scale. This is consistent with demographic data available for the area (refer to 
Volume I, Section 2.1.3). With its coastal location and close proximity to Santa 
Barbara, this trend will likely continue. 
 
According to the Air Quality Report prepared September 2011 and the 
addendum to the Air Quality Report prepared 2013, the project would not 
result in significant air quality impacts. Furthermore, since the project will 
relieve traffic congestion within the corridor, the additional HOV lane coupled 
with fleet turnover over time that meet the Environmental Protection 
Agency’s vehicle and fuel regulations, the regional air pollution time would 
see a substantial decrease in mobile source air toxics. Refer to Volume I, 
Sections 2.2.6 and 2.5 in the final environmental document for discussion of 
air quality minimization measures and Caltrans Standard Specifications that 
would decrease operational air emissions during construction. Refer to 
Section 2.2.6 for discussion of entrained dust.  
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As it relates to the City of Santa Barbara’s General Plan Policy ER7, the project 
will widen in areas within the median as well as to the outside of the existing 
lanes. The shift would be about 12 feet on either side of the freeway and 
would not affect the development potential of parcels next to the highway.  
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Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 1  101 In Motion and Cumulative Projects   
Caltrans, the Santa Barbara County Association of Governments, and several 
other state and local agencies have worked together to develop the “South 
Coast Highway 101 Deficiency Plan” (2002) and the “101 In Motion Plan” 
(2006). These plans analyzed several options for improving circulation within 
the U.S. 101 corridor, including widening the highway by adding travel lanes in 
each direction and the addition of a High Occupancy Vehicle (HOV) lane in 
each direction. Congestion relief was also analyzed in the Regional 
Transportation Improvement Plan (RTIP); this plan also recommended adding 
lanes and implementing a peak hour HOV lane.  
 
Proposed rail projects in the vicinity of the South Coast 101 HOV Lanes project 
have been added to the cumulative projects list in Section 2.5 of the final 
environmental document. Discussion related to traffic impacts to 
interchanges outside of the project limits is provided in Section 2.1.5. 
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 2  Consistency with Plans 
Please refer to comment 1. The project is consistent with most of the local 
policies COAST has cited. These are discussed in Sections 2.1.1.2 and 2.1.1.3 of 
the final environmental document. The project is potentially inconsistent with 
the City of Carpinteria Local Coastal Plan and County of Santa Barbara Local 
Coastal Plan. This situation will be rectified once the local coastal plan 
amendments are completed for both jurisdictions. 
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 3  Bike and Pedestrian Circulation 
Refer to the general response prepared for the California Coastal Commission 
earlier in this appendix for further discussion related to coastal access. The 
project as discussed in Section 2.1.5 of the final environmental document will 

comply with the Americans with Disabilities Act requirements for any 
necessary construction on the bike/pedestrian trails as well as sidewalk 
locations interfacing with local roads. The Rincon Coastal Trail and the Santa 
Claus Lane Bike Path are being pursued by the Santa Barbara County 
Association of Governments and will continue to be processed separately 
from the South Coast 101 HOV Lanes project, but will remain integral to one 
another. 
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 4  Bike and Pedestrian Circulation 
Please refer to Volume 1, Section 2.1.5 for more information on bicycle and 
pedestrian routes. The project would facilitate pedestrian and bicycle access 
by ensuring all bike and pedestrian facilities are retained or replaced as 
necessitated by the project.  
 
The following text has been added to Section 2.1 of the final environmental 
document to expand on separate regional enhancements that would improve 
public access to coastal resources: “As a result of ongoing discussions after 
release of the draft environmental document, the Santa Barbara County 
Association of Governments has taken the lead on two separate projects that 
will be part of the Local Coastal Plan Amendment package for the City of 
Carpinteria. The Local Coastal Plan Amendment process is moving forward for 
two projects—the South Coast 101 HOV Lanes project and the Linden and 
Casitas Interchanges Improvement Project. The first of the regional 
enhancement projects is the Coastal Route Bike Path that will extend from 
Santa Claus Lane to Carpinteria Avenue. This Class I path will close a coastal 
trail gap. The second of these enhancements is the Rincon Coastal Trail that 
will extend from Carpinteria Avenue to Rincon County Park. The proposed 
improvement will close the coastal trail gap between Carpinteria Avenue and 
the new Class I trail along U.S. 101 at Rincon. The project would facilitate 
pedestrian and bicycle access by ensuring all existing paths in the project 
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limits are retained or replaced as necessitated by the project. During project 
construction bicycles, pedestrians and persons with disabilities would have 
continued access through construction areas. As noted under the Avoidance, 
Minimization and/or Mitigation heading in Section 2.5, “During all temporary 
closures, detour routes would be provided for vehicles, pedestrians and 
bicycles.”  
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 5  Bike and Pedestrian Circulation 
1)  Bicyclists and pedestrians are not users of the freeway in the project 

limits except for the recent trail constructed along Ortega Hill Road. 
That recently constructed trail will not be affected by the proposed 
project. 

2)   The Pacific Coast Bike Route through the project limits runs generally 
along local roads. This information is discussed in Volume I, Section 
2.1.5. 

3)   The proposed sidewalk/path from the improvements proposed with the 
F Modified configuration to the Andree Clark Bird Refuge will occur as a 
separate project with SBCAG and the City of Santa Barbara taking the 
lead on its design and implementation. Improvements proposed within 
the State right‐of‐way associated with the F modified configuration will 
include Americans with Disabilities Act‐compliant ramps, as necessary 
with the construction of the new on‐ and off‐ramps. Bicycle and 
pedestrian facilities on both sides of Cabrillo Boulevard within the State 
right‐of‐way are also proposed as part of the F modified configuration. 
These improvements will be designed to connect with existing and 
other future planned bicycle and pedestrian facilities.  

4)   Refer to response to comment 3 above.  
 

Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 6  Bike and Pedestrian Circulation 
Following release of the draft environmental document, the Rincon Coastal 
Trail and the Santa Claus Lane Bike Path are being pursued by the Santa 
Barbara County Association of Governments and will continue to be processed 
separately from the South Coast 101 HOV Lanes project, but will remain 
integral to one another. In addition, these two separate projects will be 
included as part of the Local Coastal Plan Amendment package for the City of 
Carpinteria. The Local Coastal Plan Amendment is currently being processed 
by the City of Carpinteria to accommodate the Linden Avenue and Casitas 
Interchanges Improvement project and the South Coast 101 HOV Lanes 
project.   
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 7  Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
As a result of public comment on the draft environmental document, the 
Project Development Team has selected the F Modified configuration for the 
Hot Springs/Cabrillo Interchange.  
 
Coalition for Sustainable Transportation (COAST) 
Comment 8  Traffic 
The Coastal Development Permit issued for the Milpas to Hot Springs 
Operational Improvement project included a pedestrian/bicycle path as a 
condition of approval. The project proposed to build a tunnel under the 
railroad that ultimately was not allowed by Union Pacific Railroad. The City of 
Santa Barbara has taken the lead on the preliminary design of a project that 
would replace the railroad bridge and provide improved bicycle and 
pedestrian access. SBCAG will provide funding for the preliminary design work 
and will continue seeking additional funds. This project is being handled 
separately from the South Coast 101 HOV project and will have its own 
environmental document. 
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The Cottages at Summerland Owner’s Association (Robert Sizlo, President) 
Comment 1  Noise Calculations 
Additional modeling scenarios were done using the ground patios, the upper‐
floor patios, with and without the suspect calibration adjustment with no 
homes at the second row (or the new upper‐development ground levels) level 
receiving 5 dBA of benefit from a soundwall, which is a requirement for those 
homes to be counted as benefitted with the installation of a soundwall. The 
nine home sites and the two homes that are in building permit process were 
included in the noise modeling were found to not be benefitted by a wall. The 
public park that fronts the Summerland Cottages development was 
reevaluated and found to be a length that qualifies for seven additional 
frontage units that would be benefitted by a soundwall.  
 
Even with the inclusion of the additional frontage units included to represent 
the park , Soundwall S374 continues to be financially unreasonable and is not 
recommended for construction. In addition, it was also determined that a 
soundwall in this location would block prime ocean views and as a result 
would not be recommended for construction due to severe visual impacts. 
 
Soundwall S374 not being proposed for construction results in several 
locations where severe receptors are present with no proposed soundwalls. 
This condition has occurred due to prime ocean views being blocked by a 
soundwall or floodways being blocked by a soundwall. In these cases, 
providing acoustical treatment on private property or soundwalls on county 
property, if appropriate, will be considered in coordination with the property 
owner. Acoustical treatment on private property might include insulation, 
dual paned windows, air conditioning or private walls. 
 
Please refer to Observer Viewpoint 7 in Section 2.1.6, Volume I, for discussion 
of prime ocean views in Summerland and Section 2.1.7 for more details on 
Soundwall S374. 
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The Cottages at Summerland Owner’s Association (T.A. Howie, Director) 
Comment 1  Noise Calculations 
Additional modeling scenarios were completed using the ground patios and 
the upper‐floor patios. These were calculated with and without the suspect 
calibration adjustment. No homes on the second row (or the new upper‐
development ground levels) received a 5 dBA level benefit from a soundwall, 
which is a criteria used to classify residences as a benefitted receptor upon 
installation of a soundwall. The nine home sites and the two homes that are 
currently in the building permit process were included in the noise modeling. 
It was determined that these locations would not be benefitted by a wall. 
Even with the additional benefitted frontage units of the park, Soundwall 
S374 continues to be financially unreasonable and cannot be recommended 
for construction. It was further noted in the Visual Impact Assessment and 
identified in Volume I, Section 2.1.6 that this particular soundwall would block 
prime ocean views and would not be recommended by the Project 
Development Team. 
 
Since Soundwall S374 is financially unreasonable and cannot be 
recommended for construction, there are several locations where severe 
noise receptors are present without a proposed soundwall (Receptor R49.2). 
This situation has occurred due to prime ocean views being blocked by a 
soundwall or floodways being blocked by a soundwall. In these cases, 
providing acoustical treatment on private property or soundwalls on county 
property, if appropriate, will be considered in coordination with the property 
owner. Acoustical treatment on private property might include insulation, 
dual paned windows, air conditioning or private walls. 
 
Please refer to Observer Viewpoint 7 in Section 2.1.6, Volume I, for discussion 
of prime ocean views in Summerland and Section 2.1.7 for more details on 
Soundwall S374. 
 

The Cottages at Summerland Owner’s Association (T.A. Howie, Director) 
Comment 2  Oceanview Park and Trails 
Figure 2‐3, Table 2.3 in Volume I, and text in the final environmental 
document were updated to include the Oceanview Park. 
 
The Cottages at Summerland Owner’s Association (T.A. Howie, Director) 
Comment 3  Additional Homes 
Refer to response for comment 1 above. 
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The above comments were attached to the Villas at Summerland Association 
letter submitted by Kurt Skelton. 

The Villas at Summerland Association (Kurt Skelton) 
General Response 
Additional modeling scenarios were completed using the ground patios, the 
upper‐floor patios, with and without the suspect calibration adjustment with 
no homes at the second row (or the new upper‐development ground levels) 
level receiving 5 dBA of benefit from a soundwall, which is a requirement for 
those homes to be counted as benefitted with the installation of a soundwall. 
The nine home sites and the two homes that are in building permit process 
were included in the noise modeling and were found to not be benefitted by a 
wall. The public park that fronts the Summerland Cottages development was 
reevaluated and found to be a length that qualifies for seven additional 
frontage units that would be benefitted by a soundwall. 
 
Even with the additional frontage units included to represent the park, 
Soundwall S374 continues to be financially unreasonable and is not 
recommended for construction. In addition, it was also determined that a 
soundwall in this location would block prime ocean views. As a result this wall 
would not be recommended for construction due to severe visual impacts. 
 
Since Soundwall S374 is financially unreasonable and cannot be 
recommended for construction, there are several locations where severe 
noise receptors are present without a proposed soundwall (Receptor R49.2). 
This situation has occurred due to prime ocean views being blocked by a 
soundwall or floodways being blocked by a soundwall. In these cases, 
providing acoustical treatment on private property or soundwalls on county 
property, if appropriate, will be considered in coordination with the property 
owner. Acoustical treatment on private property might include insulation, 
dual paned windows, air conditioning or private walls. 
 

Please refer to Observer Viewpoint 7 in Section 2.1.6, Volume I, for discussion 
of prime ocean views in Summerland and Section 2.1.7 for more details on 
Soundwall S374. 
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Las Aves Business Complex  
Supports F Modified 
Based on public response received during review of the draft environmental 
document and other factors, Caltrans and the Project Development Team 
have selected the F Modified configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot 
Springs Road Interchange. This selection means that Los Patos Way off‐ramp 
will be closed as part of the project. New southbound on‐ and off‐ramp 
connections will also be provided within the State right‐of‐way to the right of 
the U.S. 101 mainlines.  
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Montecito Association (Richard Nordlund, President) 
Comment 1  Alternatives  
Three build alternatives were considered in the draft environmental 
document. Another six along with the Mixed‐Use Lanes option were 
previously evaluated and eliminated. This information was explained in 
Sections 1.34 and 1.35 of the draft environmental document. The document 
also included the fact that the overall guidance for determining project 
alternatives was provided to Caltrans as part of the 101 In Motion process and 
Measure A. In addition to project alternatives 1, 2 and 3 and those that were 
considered but rejected, many configurations were considered for the 
Cabrillo/Hot Springs Interchange (see Table 1.2). Five configurations for 
Cabrillo/Hot Springs were evaluated in the draft environmental document, but 
another 17 were considered and eliminated. Further clarification regarding 
feasibility of certain configurations was added to the final environmental 
document. A left‐side ramps fact sheet was added to better highlight what 
could be considered within this section of U.S. 101 corridor.   
 
Caltrans does not always identify an environmentally superior alternative 
during the draft environmental document stage. Additional language was 
added to the Volume I of the final environmental document that explains how 
Alternative 1 (preferred alternative) was designed with the goal of providing a 
combination of inside and outside widening that was designed to maximize 
opportunities for retaining and refining high‐value resources including scenic 
views, wetlands, and landscaping. 
 
Refer to Volume I (Section 1.3.6) and Volume II (Appendix J) for more 
information. 
 

Montecito Association 
Comment 2  Alternatives 
Alternatives E and F (two alternatives originally considered for the project) 
both included room for median planters through the project limits. These 
alternatives were evaluated and rejected by the Project Development Team 
(refer to Section 1.3.5 of the draft environmental document and final 
environmental document). The Montecito portion of the project has the 
narrowest right‐of‐way width for the freeway within the project limits. To 
retain the median trees near the Sheffield Interchange would require 
encroachment into the railroad and the North Jameson frontage road. It 
would also require acquiring homes, some of which are historic, that front 
North Jameson.  
 
Montecito Association 
Comment 3  Traffic 
Cabrillo Interchange Configurations R and S both included a northbound off‐
ramp that would exit to the existing roundabout. The two ramps were 
evaluated and rejected by the Project Development Team because they were 
geometrically infeasible and would require relocating the roundabout. See 
Table 1.3 in the draft environmental document and final environmental 
document. 
 
Montecito Association 
Comment 4  Environmentally Superior Alternative 
The environmentally superior alternative does not need to be identified until 
the final environmental document is released. Refer to response to comment 
1. 
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Montecito Association 
Comment 5  Alternatives 
Many interchange proposals were received by Caltrans through agents of the 
Montecito Association. Caltrans evaluated them all and found them 
incompatible with the proposed HOV lanes project. Caltrans final conclusions 
associated with the potential retention of left‐side ramps were contained in 
the December 19, 2013 letter by Director Dougherty to the SBCAG Board 
Chair (See Volume II, Appendix K). Additional information on Caltrans findings 
associated with configurations that include left side off‐ramps were provided 
directly to the Montecito Association in a letter signed by District 5 Director 
Timothy Gubbins on December 18, 2013. Letters referenced above can be 
located in Volume II, Appendix K. 
 
See Appendix J for the Left‐side Ramps Fact Sheet and Appendix I for more 
information.  
 
Proposals to retain the existing planted median through Montecito were 
previously evaluated with Alternatives E and F; they were both rejected by the 
Project Development Team (see Volume I, Section 1.3.5). 
 
Montecito Association 
Comment 6  Alternatives Continued 
Much discussion has occurred regarding left‐side ramps. See Appendix J for a 
detailed factsheet created to answer the public’s questions. And see Appendix 
I for an overview from the presentation made to the Santa Barbara County 
Association of Governments board in May 2013 that examines the various 
configuration options and explains results of the evaluation process.  
 

Montecito Association 
Comment 7  Design 
Based on public comments received during review of the draft environmental 
document, the design for the Sheffield Interchange was reanalyzed to 
determine whether there were any viable options to retaining additional 
median landscaping. Based on this assessment, design was modified to 
provide additional separation between the northbound and southbound 
mainlines at Sheffield Drive Interchange from post miles 8.9 to 9.1 to increase 
the width of the median and to provide room for some median planting 
through the interchange. The new alignment also necessitates the addition of 
two retaining walls along the southbound mainline edge of the shoulder. The 
redesign does not include retaining left‐side on‐ and off‐ramps. 
 
Montecito Association 
Comment 8  Alternatives 
J Modified was a locally named alternative that proposed to retain existing 
southbound lanes and add only one additional northbound lane with the 
associated bridge widening. This configuration assumed that a) the existing 
left‐side off‐ramps could be retained, b) a new southbound on‐ramp could be 
constructed from Los Patos, and c) the existing northbound on‐ramp at 
Cabrillo and northbound off‐ramp at Hermosillo would be retained. Various 
components of this configuration were previously evaluated by the design 
team as they had been incorporated into other interchange configurations 
that had been proposed:  

 The existing left‐side ramps at this interchange have stopping sight 
distance problems that contribute to higher than average accident 
rates.   
 

 Reconstruction of a standard on‐ramp from Los Patos Way would 
require raising and reconstructing the railroad track 0 to 4 feet for 0.67 
mile within the limits of the Sycamore Creek floodplain. The elevated 
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railroad would have some effect on existing views of the Andree Clark 
Bird Refuge as seen from the eastbound lanes. The temporary shoofly is 
expected to be relocated 0 to 30 feet (average distance is 15 feet) closer 
to the Andrée Clark Bird Refuge. 
 

 The existing northbound on‐ramp at Cabrillo and northbound off‐ramp 
at Hermosillo are features that were proposed for Interchange 
Configuration F and others that had been rejected for other reasons. 
The adequacy of using the northbound off‐ramp at Hermosillo Road is a 
functional operational accommodation of any relocated traffic. The 
continued use of the northbound on‐ramp at Cabrillo is a reasonable 
proposal. 
 

The proposal to connect the northbound off‐ramp to the existing roundabout 
was evaluated in Interchange Configurations R and S. The existing geometry of 
the roundabout cannot accommodate a fifth entering leg, which would 
require reconstruction with a larger diameter roundabout. The roundabout 
would need to be physically moved up the hill to allow for room to connect all 
the approach legs. The Cabrillo approach leg could remain, but the other 
three existing approach legs would need realignment resulting in private 
property acquisition that would impact adjacent businesses. Furthermore, 
operations analysis associated with a five‐leg roundabout at this location 
determined that adequate spacing between the new off‐ramp approach into 
the roundabout at the adjoining Coast Village Road leg would need to be 
offset a distance of approximately 50 feet to provide for adequate operations 
and in so doing would result in substantial impacts to the existing shopping 
center and golf course. 
 
Design exceptions for lane and shoulder widths have already been approved 
in Montecito where all new paving is proposed in the existing median with no 
outside paving proposed. This will effectively provide the option of retaining 

outside landscaping and skyline trees for those locations. However, this 
outside landscaping may be at risk where soundwalls are proposed for 
construction on the right‐of‐way line. Purchasing right‐of‐way would not 
preserve any existing landscaping or skyline trees. Realignment of the freeway 
would be required to ensure that stopping sight distance would be sufficient 
to continuously plant the proposed median and have additional width to 
replant to the outside of the new pavement. These new landscaped areas 
would not “line up” or coincide with the existing landscaped areas and 
substantial "taking" of private property and impacts to historical properties 
within Montecito would occur. Costs associated with activities such as those 
discussed in this paragraph would be beyond the anticipated funding levels 
available to the project. See Volume I, Section 1.3.5 for more information. 
 
The existing southbound left‐side ramps overlap the area needed for addition 
of new lanes within the existing median for the proposed Sheffield Drive 
Interchange. Interchange layouts were explored for viability that included 
retention of the existing left‐side ramps. Adding additional lanes to the 
outside of the existing lanes would cause right‐of‐way to be needed on both 
sides of the freeway. A new southbound lane would cause encroachment into 
the railroad and result in direct impacts to the southbound trees and 
landscaping. A new northbound lane to the outside would require the 
northbound ramps to be reconstructed, necessitating the relocation of North 
Jameson Lane and the purchase and removal of the homes fronting this 
location. These impacts would be the same whether retaining both ramps or 
only the one ramp.  
 
Montecito Association 
Comment 9   Significant Impacts 
All phases were included in the environmental document. The final 
environmental document has been updated where necessary to further clarify 
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issues identified by the public. Specific changes were made to the preferred 
alternative in response to public comment. 
 
Montecito Association 
Comment 10   Traffic 
Caltrans staff contracted with a consultant to prepare traffic studies that went 
above and beyond what is typically necessary for a highway project. This 
occurred as a courtesy to local agency staff. However, the impacts to 
intersections that are not otherwise being touched by the project are not 
required to be addressed. Because the traffic studies are lengthy and are 
incorporated by reference, only significant traffic impacts resulting from the 
project were included in the draft environmental document. This presented 
sufficient information to understand project impacts. 
 
Montecito Association 
Comment 11   Traffic 
Existing conditions were analyzed using 2008 traffic data, taken shortly before 
construction of the Milpas to Hot Springs Operational Improvement project 
got underway. However, the traffic modeling performed to identify future 
conditions as part of the traffic studies accounted for the traffic changes that 
occurred once the new facilities opened. 
 
Montecito Association 
Comment 12   Traffic 
The Preferred F Modified configuration includes refinements recommended 
by City of Santa Barbara staff associated with lane configurations in the 
interchange, future year northbound on‐ramp volumes, as well as anticipated 
bicycle and pedestrian movements through the interchange. The proposed 
design of Configuration F Modified is not anticipated to have occurrences of 
traffic backing up into the existing roundabout from the northbound on‐ramp 
at Cabrillo Boulevard. Eastbound traffic that is approaching the roundabout 

will not adversely impact the operational characteristics of the roundabout. 
This is due in part because the flow of eastbound vehicles will be metered by 
the traffic signals enroute to the roundabout.  
 
The Cabrillo Interchange Configurations F and J propose that the Hermosillo 
Road off‐ramp be the only northbound exit at this interchange. The 
intersection of Olive Mill Road at Coast Village Road (traffic study intersection 
#39) was evaluated for operational changes. If either Configuration F or J was 
constructed, the 2040 level of service for morning and afternoon (in 
parentheses) peak hours for the intersection are projected to be as follows: 
No‐Build Alternative ‐ C(C); Interchange Configuration F ‐ C(C); Interchange 
Configuration J ‐ C(C). The traffic studies for these interchanges estimated that 
146 additional cars in the morning peak and 144 additional cars in the 
afternoon peak will go through the roundabout in 2040 compared to the no‐
build condition. For interchange concepts F and J, expected increased traffic 
loading on Coast Village Road over the no‐build condition would be attributed 
to all northbound traffic currently exiting on the left‐side off‐ramp being 
diverted to the right‐side exit at Hermosillo Road. This diverted traffic would 
all be expected to turn left onto Coast Village Road to head north to Cabrillo 
Boulevard to access the beach. 
 
The traffic study screened for the peak hour (warrant #3) only. For the 
intersection of Hermosillo Road at Coast Village Road (traffic study 
intersection #43), this warrant was met in 2040 for Cabrillo Interchange 
Configurations F, J and M. “The satisfaction of a traffic signal warrant or 
warrants shall not in itself require the installation of a traffic control signal.” –
California Manual on Uniform Traffic Control Devices (CAMUTCD), Chapter 4C, 
Traffic Control Signal Needs Studies.  
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Montecito Association 
Comment 13   Traffic Safety 
When analyzing collisions for project initiation or development purposes, the 
Caltrans Traffic Safety unit uses the most recent 3‐year collision data available 
from the Traffic Accident Surveillance and Analysis System (TASAS). Analyzing 
collision data over a 10‐year range may not provide an accurate picture of 
current conditions. The exception to this is if there is little or no collision data, 
which can be the case with low‐volume roads. 
 
Accident rates for the northbound Hermosillo Road off‐ramp, the northbound 
Cabrillo Boulevard median left off‐ramp, the southbound Cabrillo Boulevard 
left off‐ramp, and the southbound Los Patos Way off‐ramp are all above the 
statewide averages for each ramp. Accident rates for the northbound 
Hermosillo Road off‐ramp appear to be above the statewide average, but, due 
to extremely low traffic counts, the rate is too small a sample to determine if 
the collision rate is significant. Analysis of accidents for the other Cabrillo 
Boulevard Interchange ramps indicated excessive speed to be the common 
factors. As part of the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Interchange 
reconfiguration, each of these ramps with the exception of Hermosillo Road is 
either being closed or relocated, which will eliminate left side exits, short 
deceleration lanes and crest vertical curves (those that have a tangent slope 
at the end of the curve that is lower than that of the beginning of the curve) 
with limited stopping sight distances. Based on these improvements, the rates 
of accidents are expected to drop for these interchange ramps.  
 
The left‐side ramps are being replaced because of their inconsistency with 
driver expectation of ramps to the right, which contributes to higher accident 
rates. The statewide average rate does not differentiate between left‐side and 
right‐side ramps, but compares ramps of similar length and traffic use. That is 
why the statewide average accident rate varies with different ramps on the 

project. The data from Table 2‐12 of the draft environmental document 
indicates that the left‐side off‐ramps at Cabrillo Boulevard northbound and 
southbound have 35% and 50% higher accident rates, respectively, than that 
of similar length and use ramps statewide. 
 
Montecito Association 
Comment 14   Design and Traffic 
Caltrans acknowledges that the Railroad Bridge over Cabrillo Boulevard 
currently acts as a constriction point for bicycles and pedestrians. The HOV 
project includes elements that are essential to providing mainline congestion 
relief and reconstruction of the UPRR railroad bridge is not essential to the 
mainline or ramp modification work.   
 
As noted in the final environmental document, Caltrans has coordinated with 
City of Santa Barbara staff to include refinements in the preferred F Modified 
configuration. Those improvements will: 1) improve operations at the ramp 
junctions and reduce queuing that would otherwise occur under the 2040 no‐
build condition (including queuing that would otherwise extend back into the 
Los Patos/Cabrillo intersection during peak times), and 2) provide bicycle and 
pedestrian improvements within the state highway right‐of‐way as part of this 
project to align with the improvements being planned on Cabrillo under the 
UPRR railroad bridge by the City of Santa Barbara and SBCAG (based on the 
best available information at this time).  
 
The City of Santa Barbara, in coordination with SBCAG, has initiated a project 
to replace the UPRR Railroad structure and provide improved bicycle and 
pedestrian facilities within the vicinity of the UPRR railroad structure and the 
Los Patos/Cabrillo intersection. A consultant that has experience working with 
UPRR has been hired by the City to complete this work. The SBCAG Board has 
identified this project as a priority improvement and SBCAG is coordinating 
with the City to help develop and fully fund these improvements. Caltrans will 
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coordinate with the City and SBCAG on the UPRR and Los Patos/Cabrillo 
intersection improvements during the design and permitting phase of the 
HOV project and options for shared funding and/or concurrent construction 
efforts will be further discussed at that time.   
 
More specifically related to Los Patos/Cabrillo intersection operations, the 
draft environmental document clarified in the Chapter 2 traffic section that 
this intersection is expected to operate at level of service (LOS) F in the year 
2040 under future build conditions. This LOS output is based on the Highway 
Capacity Manual two‐way stop control (TWSC) methodology. This 
methodology is based on worst approach control delay per vehicle, using the 
2000 Highway Capacity Manual methodology and thus provides a single 
output that does not represent travel conditions for other intersection users.  
Conversely, all‐way stop and signal‐controlled intersection LOS in the 2000 
Highway Capacity Manual is based on weighted average control delay per 
vehicle. At the Los Patos/Cabrillo intersection, the low LOS value indicated by 
the TWSC methodology is based on a limited number of vehicles making left 
turns that would experience a 95th percentile queue of 2‐4 vehicles in 2040 
from the side streets. Vehicles traveling through the intersection on Cabrillo 
Blvd, however, would experience little to no control delay. Under F Modified, 
if no further improvements were made at this intersection apart from this 
project, the average vehicle control delay in 2040 for vehicles that travel 
through this intersection would be 3.1 seconds/vehicle in the AM peak hour 
and 12.1 seconds/vehicle in the PM peak hour. Using a weighted average 
control delay methodology, this would represent a 2040 LOS value of “A” in 
the AM peak hour and LOS “B” in the PM peak hour. 
 
With respect to the Olive Mill/Coast Village Road area, three interrelated 
intersections were analyzed as part of the traffic studies conducted for the 
project: Northbound off‐ramp/Olive Mill (#39), North Jameson Lane/Olive Mill 
(#39a) and Southbound on‐ramp/Olive Mill (#40). The table below shows 

levels of service (LOS) and the seconds of delay for configurations F and F 
Modified as reported in the Cabrillo/Hot Springs Interchange Configuration 
Analysis Technical Memorandums (March 21, 2011 and July 19, 2011). This 
information supersedes the values shown in the Forecast Operations report as 
the superseding reports provide outputs related to specific Hot 
Springs/Cabrillo configurations. 
 

ID    Existing
Condition 

2040
No‐Build 

2040
Build 

39  NB off‐ramp/ 
Olive Mill 

D/31.3s ‐AM 
C/16.6s ‐PM 

E/37.9s ‐AM 
E/47.9s ‐PM 

E/37.9s ‐AM 
E/47.9s ‐PM 

39a  North Jameson 
Lane/Olive Mill 

C/15.4s ‐AM 
B/11.4s ‐PM 

C/20.1s ‐AM 
C/16.7s ‐PM 

C/20.1s ‐AM 
C/16.7s ‐PM 

40  SB on‐ramp/ 
Olive Mill 

B/14.7s ‐AM 
B/14.4s ‐PM 

C/17.1s ‐AM 
F/66.6s ‐PM 

C/15.1s ‐AM 
E/38.1s ‐PM 

    Level of Service (LOS) identified by Letter grades; "s" = seconds 

As noted in the table above, 2040 build conditions are projected to be the 
same or better than 2040 no‐build conditions at these intersections. Impacts 
were identified in the traffic studies at this location since the LOS values were 
lower than “C” in the forecast year. Having an impact does not automatically 
make the impact significant under Caltrans criteria or CEQA criteria and the 
project traffic studies did not identify changes as significant environmental 
impacts under CEQA. Although local agencies may set their own thresholds for 
determining CEQA significance for local projects, when determining 
significance under CEQA, the State considers the type of project proposed‐‐ a 
congestion relief project in this case‐‐and the degree of increased delay at 
spot locations relative to the overall congestion relief benefits of the project. 

 
As identified in Section 2.1.5 of the draft environmental document and the 
California Environmental Quality Act checklist in Appendix A, these impacts 
were considered to be less than significant per the California Environmental 
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Quality Act. Improvement of those intersections is outside the scope of this 
project and should be addressed separately. 
 
Montecito Association 
Comment 15   Traffic Safety 
The southbound on‐ramp from Posilipo Lane associated with the interchange 
of San Ysidro Road has not experienced accident rates higher than the 
statewide average; there were no recorded accidents for the three‐year 
period from October 1, 2006 to September 30, 2009. 
 
The Miramar Hotel Resort plan and permitting process is outside Caltrans’ 
jurisdiction, but is under jurisdiction of the County. Caltrans is a commenting 
agency on that project. Past comments and concerns regarding potential 
traffic impacts of the redevelopment proposal for the Miramar resort have 
been submitted to the County. According to the County’s response to 
comments for the Miramar Resort project issued on June 12, 2008, the 
proposed Miramar project would not significantly affect the southbound U.S. 
101 on‐ramp based on the County’s California Environmental Quality Act 
thresholds. Based on this assessment, the County of Santa Barbara does not 
see any potential traffic impacts from the approved development.  
 
According to California Highway Patrol reports and Caltrans records, there 
have been no significant vehicle accidents attributed to the on‐ramp merge at 
Olive Mill and San Ysidro.  
 
Widening the San Ysidro overcrossing structure is outside the scope of this 
project because the purpose and need of the project can be met without the 
need to reconstruct this structure. Reconstruction of this interchange can be 
planned as a separate project. 
 

The Project Development Team did consider whether proposing auxiliary lane 
at this location would enhance operational performance and this analysis was 
included in the Forecast Operations Report. This auxiliary lane analysis 
showed that there would be some operational benefits associated with 
installing auxiliary lanes at this location. These improvements, however are 
not essential to the purpose and need of the HOV project and could be 
constructed separately with another project in the future. Furthermore, the 
HOV project lane additions are occurring within the existing median area at 
this location and this work does not preclude the installation of an auxiliary 
lane as part of a separate project. In the interest of controlling cost and scope 
and to minimize impacts, it was recommended that only required auxiliary 
lane locations be included. It was noted that one auxiliary lane (between the 
new Sheffield on‐ramp and the Evans off‐ramp) was required for all build 
alternatives due to the newly proposed Sheffield on‐ramp.  
 
Auxiliary lane improvements could be studied as part of a separate San Ysidro 
Interchange reconstruction project, as mentioned above. Alternatives to 
improve local street operations at this location may or may not benefit from 
the inclusion of auxiliary lanes. 
 
Montecito Association 
Comment 16   Bicycle Safety 
The soundwalls will generally be built in the same location as the current 
right‐of‐way fence. The fact that a soundwall will replace a fence poses no 
new challenges to bicyclists. Coordination with the County will occur 
throughout the design phase. Opportunities for making improvements to 
bicycle travel in this area can be discussed further during that time. 
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Montecito Association 
Comment 17   Visual 
The draft environmental document made the finding and fully disclosed that 
substantial adverse visual impacts on scenic vistas, substantial damage to 
scenic resources, and substantial degradation of visual character would occur 
as a result of the project. The draft environmental document also made the 
finding that these adverse impacts, though lessened through specific 
mitigation measures listed in the document, would not reduce the impacts to 
a less than significant level. 
 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the communities as well as the traveling 
public. In addition, a guiding principle of the project design is to preserve as 
much existing vegetation as possible. Where existing vegetation cannot be 
preserved, the project will be re‐landscaped to the greatest extent possible 
considering safety and maintenance requirements. Refinement of aesthetic 
landscaping design details, although not required to meet the intent of 
mitigation, will be developed in collaboration with representatives of each 
affected community. In addition, each permitting jurisdiction may require 
additional measures beyond the mitigation identified in the draft 
environmental document. 
 
Montecito Association 
Comment 18   Visual 
The draft environmental document and final environmental document fully 
disclosed the potential impacts to landscaping through the Montecito area. 
The value of skyline trees, median planting and roadside landscaping was 
shown in photographs, photo‐simulations, and numeric and narrative analysis. 
Identified mitigation measures represent a “reasonable worst‐case scenario,” 
are specifically related to impacts, are implementable and feasible, and are 
consistent with state and national safety design practices. 

Montecito Association 
Comment 19   Visual Quality 
The draft environmental document found that the project would result in 
significant unavoidable adverse visual impacts. Cumulative visual impacts 
were clearly included in that finding as evidenced by the following statement 
on page 425: “Mitigation measures, combined with proposed project features 
such as replacement landscaping and aesthetic treatments to walls, would 
lessen the adverse visual change to the corridor. However, because of the 
inherent alteration of scale, increase of hard surface, and loss of vegetative 
character, substantial adverse cumulative visual impacts would occur in this 
corridor.” 
 
Montecito Association 
Comment 20   Visual 
The draft environmental document included five representative viewpoints 
specifically of the Cabrillo/Hot Springs interchange, including ground‐level 
photo‐simulations and analysis. The viewpoints show both on‐highway and 
local roadway perspectives. Any proposed retaining walls are shown in the 
simulations where applicable. All proposed retaining walls are described and 
analyzed regardless of their complete visibility in certain photo‐simulations. 
Also, the Environmental Impact Report/Environmental Assessment identified 
the specific visual effects of the proposed walls and included measures such 
as aesthetic treatment and planting to reduce adverse visual effects. 
 
The draft environmental document included two representative viewpoints 
specifically of the Sheffield Drive undercrossing, including ground‐level photo‐
simulations and analysis. Proposed lanes, loss of planting, and soundwalls are 
shown in the simulations. All proposed changes including the above elements 
are described. In addition, there is discussion about the specific visual effects 
to the existing scenic views and visual character at the Sheffield 
undercrossing. As a result, the draft and final environmental documents 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 245 

include measures such as aesthetic treatments and planting to reduce adverse 
visual effects. 
 
Observer Viewpoint 9 analysis and images shown on pages 150‐153 of the 
draft environmental document provide a representative view of the increase 
of visual scale, lanes, soundwalls, and vegetation removal that would occur 
along U.S 101 between Sheffield Drive and Evans Road. 
 
Montecito Association 
Comment 21   Visual 
The draft environmental document found that the project would result in 
significant unavoidable adverse visual impacts in large part due to the 
alteration of visual character. The draft environmental document included 
two representative viewpoints specifically of the Sheffield Drive 
undercrossing, including ground‐level photo‐simulations and analysis. 
Proposed lanes, loss of planting, and soundwalls are shown in the simulations. 
All proposed changes including the above elements are described. In addition, 
the draft environmental document discussed the specific visual effects to the 
existing scenic views and visual character at the Sheffield undercrossing. As a 
result, the draft environmental document included measures such as 
aesthetic treatments and planting to reduce adverse visual effects. Identified 
mitigation measures defined in the draft environmental document represent 
a “reasonable worst‐case scenario,” are specifically related to impacts, are 
implementable and feasible, and are consistent with state and national safety 
design practices. 
 
Montecito Association 
Comment 22   Visual 
The draft environmental document fully disclosed the potential effects to 
scenic views and character throughout the project corridor. The value of 
existing quality views, skyline trees, median planting, roadside landscaping 

was shown in photographs, photo‐simulations, and numeric and narrative 
analysis. Identified mitigation measures represent a “reasonable worst‐case 
scenario,” are specifically related to impacts, consistent with project purpose 
and need, are implementable and feasible, and are consistent with state and 
national safety design practices. 
 
Montecito Association 
Comment 23   Noise 
Installing a noise‐reducing pavement treatment on U.S. 101 is a proposed 
feature of the project. According to Caltrans Technical Noise Supplement, 
2009, applying noise‐attenuating pavement surface treatment reduces noise 
by up to 5 dBA. However, because technology for paving treatments is still 
undergoing study, forecasting future long‐term benefits is not possible. 
Therefore, the Federal Highway Administration does not recognize pavement 
treatment as a noise abatement measure, and road surface treatment 
benefits cannot be quantified to determine benefits in noise reduction. 
 
Montecito Association 
Comment 24   Noise 
The statement in Chapter 3 of the draft environmental document regarding a 
12 dBA increase being used as a CEQA threshold for significance was incorrect. 
Under CEQA, Caltrans evaluates noise impacts by looking at the baseline 
versus the predicted noise levels. Table 2.37 and Section 3.2.1 (Noise) in 
Volume 1 of the final environmental document show a project build noise 
level increase of a maximum of 3 dB above the existing noise levels. This 
increase is not considered substantial and is in fact considered minimal 
according to the Caltrans Technical Noise Supplement. Therefore, the project 
is not expected to cause significant noise impacts under the California 
Environmental Quality Act.  
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It also should be noted that Caltrans is not required to use local noise 
standards when determining the significance of impacts under CEQA and 
NEPA. Caltrans understands that local standards may differ from state and 
federal standards. Local noise standards are not applicable to state highway 
projects. Caltrans maintains consistency in applying state and federal 
standards equally across the state. When there is an inconsistency between 
state and local standards, state standards must be followed. 
 
Montecito Association 
Comment 25   Noise 
See the response to comment 24. 
 
Montecito Association 
Comment 26   Noise 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
the construction cost for the feasible noise abatement measures identified in 
the Noise Study Report and determine if noise abatement is financially 
reasonable per Caltrans 2006 Noise Protocol. The overall reasonableness of 
noise abatement is determined by many factors. Main factors that affect 
reasonableness include the cost of noise abatement, absolute noise levels, 
existing noise versus design‐year noise levels, achievable noise reduction, date 
of development along the highway, life cycle of noise abatement measures, 
and environmental impacts of abatement construction.  
Cost considerations for determining noise abatement reasonableness are 
evaluated by comparing reasonableness allowances and projected costs. 
Under this protocol the value of the home does not change the cost 
allowance. To do so would conflict with Federal environmental justice policies. 
As noted in Chapter 3 of the final environmental document noise is not 
considered to be a significant impact under CEQA for this project and as such 
no mitigation for noise impacts is required.  

 
Montecito Association 
Comment 27   Design 
The Draft Project Report indicates earthwork quantities for the entire 
project—ranging from 275,000 cubic yards to 324,000 cubic yards, depending 
on the various alternatives, which is only a 17% differential. There is no detail 
within the Draft Project Report that estimates quantities by “segments” within 
the project limits. That level of detail will not be available until the design 
phase of the project. 
 
Montecito Association 
Comment 28   Cultural Resources 
The Vibration Report prepared in June 2011 and the Addendum Vibration 
Report prepared in September 2013 provide the calculated safe distances 
from vibration sources for structures of various ages and also list the actual 
distances of historic structures from vibration sources. These reports 
document that no historic structures will be affected by vibration from the 
project. This conclusion is also stated in Section 2.1.7 (Cultural Resources) and 
Section 2.4 (Construction Impacts) in Volume 1 of this environmental 
document. 
 
Montecito Association 
Comment 29   County of Santa Barbara 101 Corridor Design Guidelines 
For Objective 4—The project proposal is to construct two additional lanes, 
which requires many existing structures to be modified and/or replaced. 
Design exceptions for lane and shoulder widths have allowed the existing 
structure at San Ysidro Road to remain unmodified. The northbound structure 
at Sheffield Drive is currently 29 feet wide, which is insufficient for three lanes 
of traffic, and must be widened or replaced. The northbound structure at 
Cabrillo Boulevard is 28 feet wide, which is also insufficient for three lanes of 
traffic. Although the existing southbound structure at Cabrillo Boulevard 
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currently carries three lanes of traffic, both Cabrillo Boulevard structures were 
evaluated for widening or replacement based on the various proposed 
interchange configurations. The existing structures along this freeway corridor 
were designed and built to accommodate a four‐lane freeway, therefore, it is 
infeasible to maintain all the current structures and mature landscaping and 
accommodate the construction additional lanes.  
 
For Objective 7—The Montecito Parkway was evaluated for National Register 
eligibility in 1989 in connection with the Santa Barbara Six‐Lane project and 
was determined to lack sufficient design integrity for eligibility because of the 
numerous alterations it has undergone. The State Historic Preservation Officer 
concurred with this original determination on January 25, 1993. The resource 
was reevaluated in connection with the proposed South Coast 101 HOV Lanes 
project and was again determined to lack sufficient integrity for eligibility. It 
was further determined that the Montecito Parkway does not constitute a 
historical resource for the purposes of the California Environmental Quality 
Act. The State Historic Preservation Officer concurred with this determination 
on January 26, 2011. Although there may be visually familiar and aesthetic 
landscape features that were part of the original Montecito Parkway as 
envisioned in the 1930 Tilton Plan, there are no historically significant aspects 
of the extant Montecito Parkway. 
 
For Objective 8—As part of this project in the Montecito area, many design 
exceptions for lane widths and shoulders have already been approved at 
certain locations to avoid widening at the outside edge of pavement. These 
design exceptions allow for maximum retention of the outside landscaping 
areas. 
 
For Guideline G1—The proposed design for the Sheffield Interchange 
structure has been reevaluated. Realignment of the proposed freeway lanes 
at this interchange accommodates a design change that proposes two 

separate structures with a small separation between the two that provides a 
planting area. The profile of the southbound lanes must be raised to match 
the profile of the northbound lanes to allow for a diamond interchange to 
replace the left‐side southbound ramps. 
 
The landscaping through Montecito is recognized as an important aesthetic 
resource of high value to the communities as well as the traveling public. A 
guiding principle of the project design is to preserve as much existing 
vegetation as possible. Where existing vegetation cannot be preserved, the 
project will be re‐landscaped to the greatest extent possible considering 
safety and maintenance requirements. Also, all landscaping and aesthetic 
design elements will be developed in collaboration with representatives of 
each affected community. 
 
For Guideline G2—Eliminating proposed retaining walls would require 
significant additional grading and associated right‐of‐way acquisitions. The use 
of retaining walls allows for the proposed freeway improvements to be 
contained within the existing right‐of‐way and maintains the existing frontage 
road and adjacent development without disturbance.  
 
For Guideline S5—Including planted medians within the Montecito area and 
providing for two additional lanes would require significant right‐of‐way 
acquisition, including the relocation and reconstruction of Coast Village Circle, 
North Jameson Lane and South Jameson Lane. Several historic homes would 
need to be removed. This proposal would have significant costs, impacts to 
historic properties, and community disruption. These costs and impacts were 
explored with Alternatives E and F and rejected by the Project Development 
Team for further consideration. 
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Montecito Association 
Comment 30   Suggestions for Safety and Design 
Union Pacific Railroad will not consider any enhanced use of the existing 
bridge without replacement. Its policy states that a sacrificial beam must have 
a vertical clearance of at least 16 feet‐6 inches for short bridge spans such as 
the Los Patos Bridge. A sacrificial beam is one that would be placed over the 
roadway in advance of an underpass structure. A sacrificial beam is used so 
that if the bridge were hit by tall passing vehicles or loads, the beam would 
deform but not threaten the structural integrity of the railroad bridge. 
 
Montecito Association 
Comment 31   Design Suggestion 
The design exception process is project specific. Previous design exceptions 
have no bearing on future project decisions. Caltrans has approved design 
exceptions for the South Coast 101 HOV Lanes project that reduce lane and 
shoulder widths in the Montecito area to allow for retention of the outside 
parkway landscaping between the freeway and the frontage roads. In some 
locations, all six lanes are proposed to be 11 feet wide with 2‐foot‐wide inside 
shoulders and a single concrete barrier between the Sheffield Interchange and 
Miramar. For the rest of the Montecito area, the inside shoulders are 
proposed to be 7 feet wide. Reducing these lane and shoulder widths further 
for the purpose of reserving median planters could not be justified by a design 
exception. If additional width were available, the first priority would be 
compliance with traffic standards by providing standard width lanes and 
shoulders. Any excess width would then be available to consider for median 
planting. 
 
Montecito Association 
Comment 32   Traffic Circulation 
Caltrans and the Project Development Team have selected the F Modified 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This 

selected configuration would add another northbound off‐ramp near the 
roundabout and satisfy your concerns.  
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The responses below cover both comment letters from Floyd Wicks. 
 
Montecito Estates Homeowners Association – (Floyd Wicks) 
Comment 1  On‐ramp Design 
Although the on‐ramp at Posilipo Lane does not connect directly to San Ysidro 
Road, it is very similar to other interchange configurations within the project, 
such as the Evans Avenue Interchange and the S. Padaro Interchange. The 
existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane, but the historic accident record for the three‐year 
period from October 1, 2006 to September 30, 2009 indicated accident rates 
less than the expected statewide rates for similar ramps. To construct the 
ramp nearer to San Ysidro Road would require the relocation of S. Jameson 
Lane to obtain sufficient room to build a ramp. Also, reconstruction of the San 
Ysidro Interchange, which is not geometrically necessary for the construction 
of the HOV lanes, is not planned by Caltrans as part of this project.  
 

Montecito Estates Homeowners Association – (Floyd Wicks) 
Comment 2  Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated soundwalls for 
high‐density residential areas to identify short sections of soundwalls that 
might be financially reasonable. When Soundwall S489 was reevaluated, it 
was found that one residential unit was not accounted for in the Noise Study 
Report. But, the additional unit did not change the conclusion that a wall in 
this area is not financially reasonable. No additional southbound soundwalls 
were recommended for construction near Posilipo. See Volume I, Section 
2.2.7, for more information on Soundwall S489. 
 
Refer to response to comment 1 in regard to closing the southbound on‐ramp 
at Posilipo Lane. 
 

Montecito Estates Homeowners Association – (Floyd Wicks) 
Comment 3  On‐ramp Design 
According to the Federal Highway Administration website 
http://www.fhwa.dot.gov/environment/noise/noise_barriers/design_construc
tion/keepdown.cfm, studies show that noise reflection by barriers to 
residences on the opposite side of the highway is unlikely. In fact, noise levels 
from any type of reflection would not normally exceed 1 to 2 dBA, an increase 
that is not perceptible to the average human ear. The lower noise levels are 
due to the fact that not all of the acoustical energy is reflected back to the 
opposite side of the highway. Some of the energy goes up and over the 
barrier, some of the energy is reflected to points other than the homes on the 
opposite side, some of the energy is scattered by ground cover (grass and 
shrubs), and finally some of the energy is blocked by the vehicles on the 
highway. In addition, a portion of the reflected energy is lost due to the longer 
path that it must travel.  
 
Many studies have documented a relationship between the presence of 
barriers (soundwalls) and the concentrations of air pollution. Field conditions 
can vary dramatically (geometric distances from road to wall to house, wall 
heights, prevailing wind speed and direction). Furthermore, air pollution 
plumes will vary based on wind speed , wind direction, temperature, and 
humidity so that a prediction of a wall’s effectiveness in reducing air pollution 
cannot be made. The latest studies show that walls will likely have no impacts 
to air quality at distances greater than 300 feet. 
 
Montecito Estates Homeowners Association – (Floyd Wicks) 
Comment 4  San Ysidro   
Reconstruction of the San Ysidro Interchange is not geometrically necessary 
for the physical construction of the South Coast 101 HOV Lanes project and is 
therefore outside the scope of this project. Note that the recently scoped 
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rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Montecito Estates Homeowners Association – (Floyd Wicks) 
Comment 5  San Ysidro 
The stop sign at San Ysidro is outside of the State right‐of‐way. Since it is 
important to ensure vehicles entering the freeway are moving at the same 
rate of speed as the flow of traffic, there should be no further disruptions to 
the vehicles that must accelerate to merge onto the on‐ramp.  
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Morehart Land Co.  (Mueller, Madeleine) 
Comment 1  Design 
After consideration of public input, the Project Development Team has 
selected Alternative 1 as the preferred alternative, with the condition that the 
area paralleling Santa Claus Lane not be widened to the outside. This removes 
the necessity of building a retaining wall near the southbound on‐ramp from 
Santa Claus Lane. 
 
Morehart Land Co. (Mueller, Madeleine) 
Comment 2  Traffic 
Current parallel parking on Santa Claus Lane is outside the State right‐of‐way 
and will not be affected by any proposed alternative of this project, with or 
without a retaining wall. 
 
Morehart Land Co. (Mueller, Madeleine) 
Comment 3  HOV Lanes 
The HOV lanes project proposal is limited to elements that are essential for 
providing mainline congestion relief. The operational need for an auxiliary 
lane (or merging lane) from Santa Claus Lane to Carpinteria Avenue was 
evaluated at this location. An auxiliary lane analysis in the Traffic Operations 
Report showed that there would be some operational benefit received by 
installing auxiliary lanes at this location. There would, however, be impacts 
due to the added pavement required for installation and the purpose and 
need for the project could be met without the inclusion of the auxiliary lanes. 
Furthermore, this project is providing lane additions within the median at this 
location and this work does not preclude the installation of an auxiliary lane as 
part of a separate project. In the interest of controlling cost and scope and to 
minimize impacts, the project development team has recommended that only 
required auxiliary lane locations be included. 
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Morehart Land Co.  (Mueller, Madeleine) 
Comment 4  Bike Path 
The Santa Barbara County Association of Governments has taken the lead on 
a separate project that will be considered as part of the Local Coastal Plan 
Amendment package for the City of Carpinteria. The project proposes to 
provide a Bike Path between Santa Claus Lane and Carpinteria Avenue. This 
Class I path will close the bikeway gap at this location.  
 
Morehart Land Co.  (Mueller, Madeleine) 
Comment 5  Noise 
The contractor would to required to follow the Federal Highway 
Administration Noise Standards and the Caltrans Noise Protocol to minimize 
noise levels during construction to address noise impacts, which should 
reduce perceptible changes in noise levels (see section for noise measures 
during construction). No additional traffic congestion is anticipated for Santa 
Claus Lane while the freeway construction occurs. Please refer to Section 2.4 
(Construction Impacts) in Volume 1 of the environmental document for more 
information.  
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Nygren, David J. 
Comment 1  Noise  
Noise was examined in the Noise Study Report prepared for the project in 
March 2010. The Noise Study Report identified land uses and sensitive 
receptors, particularly areas of frequent human use that would benefit from 
reduced noise levels. Frequent human use is described as outdoor activity 
areas, such as residential backyards, decks, common outdoor use areas for 
motel/hotels, school playgrounds, and common use areas at multi‐family 
residences. Feasibility of noise abatement is basically an acoustical and 
engineering concern. A minimum 5‐dBA reduction in the future noise level 
must be achieved for an abatement measure to be considered acoustically 
feasible. In addition, a Noise Abatement Decision Report was prepared for the 
project to estimate the construction cost for the feasible noise abatement 
measures identified in the Noise Study Report and determine if noise 
abatement is financially reasonable. The overall reasonableness of noise 
abatement is determined by many factors. Main factors that affect 
reasonableness include the cost of noise abatement, absolute noise levels, 
existing noise versus design‐year noise levels, achievable noise reduction, date 
of development along the highway, life cycle of noise abatement measures, 
and environmental impacts of abatement construction. Cost considerations 
for determining noise abatement reasonableness are evaluated by comparing 
reasonableness allowances and projected costs. See Volume I, Section 2.2.7, 
for more information on criteria for determining when an abatement measure 
is reasonable and feasible. 
 
Nygren, David J. 
Comment 2  Traffic Design 
The Project Development Team selected the F Modified configuration for the 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. The F Modified 
configuration would direct beach traffic to the new northbound off‐ramp at 
Hot Springs, bypassing the roundabout and Hermosillo Road. A new 
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southbound on‐ramp at Cabrillo would also divert traffic away from Coast 
Village Road. 
 
Nygren, David J. 
Comment 3  Traffic Design 
See the response to comment 2. 
 
Nygren, David J. 
Comment 4  Hermosillo Underpass 
An underpass at Hermosillo Road would be very disruptive to the community 
as significant right‐of‐way would need to be acquired. Because the underpass 
would be below grade until well west of the railroad tracks, access to homes 
along Butterfly Lane would be lost. 
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Price Postel & Parma, LLP (Sam Zodeh) 
Noise 
The property at 1745 Fernald Point Lane is represented in the Noise Study 
Report by short‐term Monitoring Station ST22 and modeling point R76. This 
location is about midway along the evaluated Soundwall S471. An additional 
modeling point was later added to reflect 1755 Fernald Point Lane. Both of 
these properties would benefit from construction of Soundwall S471. Caltrans 
staff also reevaluated high‐density residential locations behind Soundwall 
S471 to determine whether there were short sections that might be financially 
reasonable. But, no further segments of Soundwall S471 were determined to 
be financially reasonable. Also, it was noted that a soundwall at this location 
would cross a Federal Emergency Management Agency‐identified floodway 
and create higher flood flows that could not be passed through using 
floodgates. Soundwalls that would cross this floodway are not considered 
feasible and are not being recommended for construction due to the potential 
for exacerbating flooding upstream of the soundwall locations. Refer to 
Volume I, Section 2.2.7, of the final environmental document for more 
information on Soundwall S471. 
 
Caltrans is the lead agency on this project for both the California 
Environmental Quality Act and National Environmental Policy Act. Caltrans 
determines the significance of environmental impacts, including noise 
impacts, under the California Environmental Quality Act and National 
Environmental Policy Act criteria of context and intensity. Caltrans uses the 
Federal Highway Administration guidelines to determine when noise 
abatement must be considered, however that is not considered a threshold of 
significance. Table 2.36 in Section 2.2.7 (Noise) in Volume 1 of the final 
environmental document shows a project build noise level increase for the 
project of a maximum of 2 dB above the existing noise levels for residences in 
Fernald Point. This minimal increase is not considered a significant impact 
given the fact that according to the Caltrans Technical Noise Supplement 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 259 

(TeNS) a 2 dBA increase is not detectable to a healthy human ear and a 3 dBA 
increase is barely noticeable to a healthy human ear. Therefore, the increase 
is not considered a significant impact under CEQA or NEPA and no mitigation 
is required. 
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Sage, Orrin and Cindy (Comment Letter 1 dated April 6, 2012) 
Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated soundwalls 
for high‐density development areas to identify sections of soundwalls that 
might be financially reasonable. As a result, an extension to the north of 
Soundwall S519 to Olive Mill Road is expected to be recommended for 
construction. A 14‐foot‐tall wall would have been required if new lanes were 
added to the outside of the existing lanes in this location, the new lanes will 
be added in the median. Therefore, the recommended height is 12 feet tall 
and would be tall enough to block the line of sight of traffic, including truck 
stacks. 
 
The 87 dBa was a maximum measurement, and the 72 dBa is an equivalent 
noise level that takes the average peak hour traffic noise levels over a certain 
period of time. We do not use maximum measurements when calculating wall 
heights per Federal Highway Administration and Caltrans protocol. Without 
knowing the sound meter and location and existing conditions at the time the 
reading was taken in the 80s, Caltrans has no way to verify the validity of the 
87 dBa reading taken.  
 
See Volume I, Section 2.2.7, for more information on Soundwall S519. 
 
Sage, Orrin and Cindy (Comment Letter 2 dated December 8, 2009) 
Noise 
See response to comment above. 
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Santa Barbara Audubon Society 
Comment 1  Biology and Design   
The preferred alternative in combination with the F Modified configuration 
avoids impacts to the Andree Clark Bird Refuge for several reasons. The 
interchange configuration does not install an on‐ramp at Los Patos Way and 
closes the existing off‐ramp. The F Modified configuration does not involve 
any work on the railroad grade, which would have moved construction 
activities closer to the bird refuge.  
 
Santa Barbara Audubon Society 
Comment 2  Biology 
Refer to the response for comment 1 and 3. 
 
Santa Barbara Audubon Society 
Comment 3   Habitat 
Because the proposed roadwork will add the HOV lanes to the highway 
median along much of the route, existing landscaping along highway 
shoulders would be preserved in many areas. The project includes the 
following avoidance and minimization measures:  

•  Existing trees and shrubs will be preserved to the greatest extent 
possible. 

•  All oaks and other native trees greater than 6 inches in diameter at 
breast height to remain in the project vicinity will be delineated on 
design plans. Prior to any ground‐disturbing activities, environmentally 
sensitive area fencing would be installed around the drip line of trees to 
be protected.  

 Any native  trees  removed as part of  the project will be  replaced at a 

ratio of 3:1. 

•  Existing healthy palm trees that would be affected by the project would 
be transplanted to other areas within the project where feasible. In 
addition, a tree retention plan will be developed in the Plans, 
Specifications and Estimate phase of the project. This plan will be 
included along with formal planting plans in applications for various 
Coastal Development Permits. 

The addition of soundwalls and retaining walls will result in the removal of 
existing highway landscaping at several locations. Project minimization 
measures state that planting will be included with all soundwalls and retaining 
walls to the greatest extent possible. New landscaping is proposed along the 
length of the project. Many of the locations where soundwalls are proposed 
consist of landscaping dominated by non‐native species, in particular 
Myoporum laetum, Acacia longifolia, and Carpobrotus edulis. Draft 
conceptual plans include widespread planting along the State right‐of‐way 
with a palette of mostly native trees and shrubs, including coast live oak, 
sycamores cottonwoods, willow, maple, alder, cypress and elderberry. Tree 
planting is proposed with soundwalls wherever feasible, with native species 
replacing non‐natives that are currently present. At these locations, stands of 
native trees are proposed close to new soundwalls. In some areas, trees 
would fill existing gaps in right‐of‐way vegetation or would enhance existing 
highway roadside planting, introducing native tree species to these areas. In 
areas where space precludes planting trees, native shrubs will be planted 
wherever possible. Native shrub plantings where ocean views are not 
compromised will focus on large growing species such as Toyon, Catalina 
Cherry, and Sumac to maximize vegetative mass and habitat potential. 
 
Additionally, approximately four years ago a landscape rehabilitation project 
planted over 500 trees within the southern half of the project limits. This 
planting is maturing and already contributing an increasing amount of tree 
canopy in the corridor. These trees and associated shrubs were not planted as 
mitigation. This maturing vegetation in combination with proposed planting as 
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part of the HOV Lanes project will provide an overall increase in biomass 
within the project limits.  
 
Planting areas with mostly native species will improve the quality of habitat 
for native fauna that use the State right‐of‐way. The project proposes 
replacement of live oak trees within the State right‐of‐way at a ratio of 3:1, 
adding native tree species to areas currently dominated by non‐native shrubs 
and plants. Alternative 1 (the preferred alternative) and Alternative 2 propose 
median planting along much of the project area. Much of the median 
landscaping to be removed would be considered low‐quality habitat for 
nesting birds due to its immediate proximity to high levels of freeway traffic 
and noise. Creek corridors represent some of the higher quality habitat in this 
portion of the highway corridor, and Caltrans will plant all temporarily 
disturbed riparian areas with riparian trees and native understory. Trees not 
within the area of direct impact will be protected with environmentally 
sensitive area fencing and retained.  
 
At the Cabrillo Interchange, a row of eucalyptus will be removed along 
southbound lanes to accommodate new southbound ramps. A second row of 
eucalyptus in the railroad corridor behind the trees in the State right‐of‐way 
will be retained. While new landscape planting, including trees, is planned at 
the Cabrillo Interchange, space at the site is limited so additional tree planting 
will occur in nearby locations on the State right‐of‐way and at the San Ysidro 
and Olive Mill Interchange. In addition to highway plantings, many frontage 
roads along the highway corridor support mature landscaping that provides 
additional potential habitat for resident and migrant species in the immediate 
area. Many existing skyline trees and other mature vegetation in this corridor, 
including eucalyptus along Padaro Lane and Butterfly Lane, and mature 
riparian trees at creek corridors, are outside the highway right‐of‐way and will 
remain as habitat for nesting birds. 
 

Santa Barbara Audubon Society 
Comment 4  Traffic 
Visibility, line‐of‐sight, and accident history on the existing left‐lane 
southbound off‐ramp are not “good” or “generally acceptable” based on 
other similar Caltrans interchange ramps or based on engineering standards. 
This ramp has inadequate stopping sight distance (visibility), which requires 
deceleration of exiting traffic in the fast lane prior to the ramp. Vehicles 
entering the ramp without this early deceleration, coupled with the 
diminished stopping sight distance, are contributory to the accident rates 
associated with the ramp. The three‐year accident history used for project 
evaluation (October 1, 2006 to September 30, 2009) at this ramp is 1.5 
accidents per million vehicle miles, while similar ramps statewide have a rate 
of 1.0. This equates to 50% more accidents than equivalent ramps. 
 
The design exception process is project specific. Any non‐standard feature 
being evaluated would need to consider the context of the specifically 
proposed project. A non‐standard feature evaluated for retention with a 
small, operational improvement project would not necessarily have the same 
evaluation outcome as that for a much larger, capacity‐increasing project.  
 
An operational project needs to consider improving operations of existing 
traffic loading. A capacity‐increasing project needs to accommodate 
anticipated traffic loading 20 years in the future. Evaluations include looking 
at project‐specific three‐year accident histories and considering the 
magnitude of the specific project cost relative to the cost to correct the non‐
standard feature. 
 
Refer to Volume II, Appendix J for discussion of left‐side ramps. This fact sheet 
was added to the final environmental document. Also refer to Volume I, 
Section 1.3.6, for Alternatives Considered but Eliminated from Further 
Discussion. 
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Santa Barbara Audubon Society 
Comment 5  Biology 
While the bike path is not part of the Caltrans project plans for the South 
Coast 101 HOV Lanes project, the City of Carpinteria has expressed interest in 
the extension of a regional/municipal connecting bike lane segment as a 
condition of the Local Coastal Permit. The Carpinteria Local Coastal Plan Policy 
OSC‐3c states that development adjacent to the required buffer around 
wetlands should not result in adverse impacts to wetlands.  
 
Linked with the South Coast 101 HOV Lanes project as part of the Local 
Coastal Amendment process (City of Carpinteria and County of Santa Barbara) 
is a coordinated effort led by the Santa Barbara County Association of 
Governments (the applicant) and the City of Carpinteria to build two trails 
deemed necessary as part of the local coastal amendment process. The two 
trails are as follows: the Santa Claus Lane Class I Bike Path is linked with the 
South Coast 101 HOV Lanes project, and the Rincon Coastal Trail is linked with 
the Linden Avenue and Casitas Interchange project. This is newer information 
not included in the draft environmental document. The information was 
updated to Section 2.1.5 of the final environmental document. Each of these 
paths would fill critical gaps in the overall trail system. 
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Santa Claus Lane Business Association (submitted by C. Boyd) 
Comment 1   Alternative Design Consistency with Santa Claus Lane 
Parking Plan 
Since the public meeting and release of the draft environmental document, 
potential conflicts between the South Coast 101 HOV Lanes project and the 
Santa Claus Lane proposal came to light and were discussed by Caltrans and 
the County. As a result, the design was modified for the preferred alternative 
(Alternative 1). Previously, this alternative called for widening to the outside 
in the location next to Santa Claus Lane, which would have necessitated a 
retaining wall; now, the widening will occur toward the median in this area. A 
retaining wall will not be required. 
 
Santa Claus Lane Business Association   
Comment 2  Noise and Dust Control During Construction  
There is no way to entirely avoid noise impacts during construction, but 
Caltrans’ standard contract specifications pertaining to construction noise 
would be implemented. These include actions such as limiting work hours, 
using mufflers, and developing a public outreach plan that includes keeping 
the public notified of the construction schedule and providing contact 
information for complaints. While there would be temporary increases in 
fugitive particulate matter as a result of soil disturbance and demolition 
activity, air quality impacts associated with project construction would be 
minimized by incorporating Caltrans Standard Specifications that reduce and 
control dust. The standard specifications also reduce oxides of nitrogen 
emissions from construction equipment (see Section 2.4 of the final 
environmental document).  
 
Santa Claus Lane Business Association   
Comment 3   Landscaping 
Landscaping proposals for the project will be finalized during the design 
phase. The planting schemes will vary depending on what is appropriate in the 

various areas along the project. The context is important to consider because 
there are areas where screening is important and other areas where there is a 
need to protect views. All landscaping and aesthetic design elements would 
be developed in collaboration with representatives of each affected 
community. 
 
Santa Claus Lane Business Association   
Comment 4  Request for a Bike Lane  
Separate from the South Coast 101 HOV Lanes project is a coordinated effort 
led by the Santa Barbara County Association of Governments (the applicant) 
and the City of Carpinteria to build two trails deemed necessary as part of the 
local coastal amendment process. The two trails are as follows: the Santa 
Claus Lane Class I Bike Path is linked with the South Coast 101 HOV Lanes 
project, and the Rincon Coastal Trail is linked with the Linden Avenue and 
Casitas Interchange project. This is newer information not included in the 
draft environmental document. The information was updated to Section 2.1.5 
of the final environmental document. Each of these paths would fill critical 
gaps in the overall trail system. 
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Received 2 comment letters from representatives of Save Our Village 
 
Save Our Village ‐ Pujo, Jean (Pujo and Associates) ‐ Comment Letter 1 
Comment 1  Preference for Configuration F Modified 
The F Modified configuration proposes a southbound on‐ramp at Cabrillo 
Boulevard, which will remove some southbound traffic on Coast Village Road. 
 
Once the project is in the design phase and the Coastal Development Permit 
process is initiated with local jurisdictions, there will be opportunities for local 
involvement  to help refine planting plans and design details. Much of this 
input will likely occur through a Design Review Team which will be made up of 
representatives appointed by the City and/or County of Santa Barbara.  
 
Save Our Village ‐ Pujo, Jean (Pujo and Associates) ‐ Comment Letter 1 
Comment 2  Aesthetics, Land Use, Community Character and Noise 
Based on the public comments received after the review of the draft 
environmental document, the Project Development Team recommends that 
Caltrans select the F Modified configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot 
Springs Road Interchange. Reasons for this recommendation include those 
identified by your organization. 
 
Save Our Village ‐ Pujo, Jean (Pujo and Associates) ‐ Comment Letter 2 (Sent 
to Montecito Planning Commission) 
Comment 1  Preference for Configuration F Modified 
See response to comments 1 and 2 above. 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 276 

 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 277 

   
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 278 

 
 
 

Summerland Citizens Association 
Comment 1  Aesthetics and Design   
Pavement surface treatment is proposed to be installed within the project 
limits. However, Federal Highway Administration policy restricts making 
adjustments for pavement type in the prediction of highway traffic noise 
levels and using specific pavement types or surface textures as noise 
abatement measures (per the Federal Highway Administration “Highway 
Traffic Noise Analysis and Abatement: Policy and Guidance”). 
 
Soundwalls S414 and S392 were not recommended for construction due to 
severe visual impacts resulting from ocean view blockage. However, 
Soundwall S424 is currently proposed to provide noise attenuation for 
Summerland by the Sea Mobile Home Park. See Volume I, Table 2.37 for noise 
levels in Summerland and Figure 2.21‐31 for soundwall locations.  
 
Construction of soundwalls is the most effective form of noise abatement to 
provide the required 5‐dBA reduction (per the Federal Highway 
Administration). The other forms of attenuation are either not cost effective 
or occupy an unreasonable amount of land to bring the noise down by the 
required threshold of 5 dBA (i.e., 100 feet of thick vegetation will be needed 
to provide 5 dB of noise attenuation). 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 2  Aesthetics and Design 
The draft environmental document identified substantial visual impacts 
through Summerland and along the project corridor. Mitigation measures 
were included for aesthetic treatment to new and modified structures, walls 
and barriers. Refinement of aesthetic and landscaping design details will be 
developed in collaboration with representatives of each affected community.  
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Summerland Citizens Association 
Comment 3  Aesthetics 
Mitigation measures relating to visual impacts, including aesthetic treatment 
to new and modified structures, walls and barriers are shown in Section 2.1.6 
of the draft environmental document and final environmental document. 
Refinement of the aesthetic design detail will be developed in collaboration 
with County Staff and designed representatives of each affected community. 
There may be additional opportunities for design input during the Coastal 
Development Permit process. 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 4  Aesthetics 
The Caltrans resource conservation policy requires the use of native or 
horticulturally appropriate, low resource plant species and landscape design 
concepts. Lower growing plants will be used where it is important to protect 
views. Measures listed in Section 2.3.1 call for removal of arundo. 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 5  Aesthetics 
Section 2.1.6 of the draft environmental document and the final 
environmental document included minimization and mitigation measures that 
require any new plantings to be lower‐growing to avoid blocking views of the 
Pacific Ocean and mountains. 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 6  Aesthetics 
Section 2.1.6 of the draft environmental document and final environmental 
document contained measures to limit any new lighting to specifications that 
minimize excess light pollution and glare to the greatest extent feasible. 
 

Summerland Citizens Association 
Comment 7  Design 
The existing southbound off‐ramp to Summerland and the new right‐side 
southbound on‐ramp from Sheffield Drive will be connected by an auxiliary 
lane (or merging lane) over Ortega Hill, which will affectively lengthen both 
ramps. 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 8  Design 
The scope of the South Coast 101 HOV Lanes project includes elements that 
are essential to the installation of an HOV lane in this corridor. The 
construction of these lanes on U.S. 101 in and near the community of 
Summerland will not preclude the construction of a future pedestrian 
overcrossing and/or undercrossing in this vicinity.  
 
To the degree that the community and related community plans achieve a 
clear and cohesive plan for a preferred crossing alignment within the 
community, and the implementing agency has completed the associated 
environmental clearance, the South Coast 101 HOV Lanes project team can 
work closely with the implementing agency—likely the County of Santa 
Barbara—to potentially integrate or accommodate overcrossing or 
undercrossing features into the design of the HOV Lanes project. This work 
can occur simultaneously during the design phase of the HOV project. 
 
Summerland Citizens Association 
Comment 9   General Comment 
The South Coast 101 HOV Lanes project would include project features and 
minimization measures that would provide noise attenuating pavement 
surfacing and other measures to decrease noise levels. The project would also 
include aesthetic treatments to structures and a landscape plan that would 
provide planting to the greatest extent feasible. 
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Ty Warner Hotels & Resorts (Medel, William) 
Comments 1  General 
A full range of build alternatives was considered in the draft environmental 
document; some of these were eliminated from further consideration 
because they did not meet the purpose and need of the project. Information 
on alternatives and configurations for the Cabrillo Boulevard Interchange can 
be found in Volume I, Section 1.3.6. In addition, the California Environmental 
Quality Act requires that a reasonable range of alternatives be studied. The 
California Environmental Quality Act also requires identifying an 
environmentally superior alternative in the environmental document, it does 
not stipulate that it be done during the draft environmental document stage. 
Caltrans typically does not identify the environmentally superior alternative 
until the final document. The selected preferred alternative (Alternative 1) for 
this project is also the environmentally superior alternative. The preferred 
alternative was designed with the goal of minimizing impacts to wetlands, 
riparian areas, and mature vegetation to the maximum extent possible. Refer 
to Volume I, Section 1.3.6, for more information. 
 
This project would be designed to provide two lanes open in each direction of 
U.S. 101 throughout construction, though some lane closures may be required 
for night work when traffic is at its lowest volume. Median off‐ramps will not 
be closed until replacement ramps are built. Temporary ramp improvements 
may be needed based on projected use.  Also see response to comment 2 for 
more information. Please refer to comment 2 in regard to impacts to traffic, 
visual aesthetics, noise, and construction. 
 
The California Environmental Quality Act does not require an analysis of all 
the policies for which the project is consistent, only policies for which the 
project is inconsistent. There is no requirement for Caltrans to provide an 
overly exhaustive analysis of all the ways the project would adhere to Local 

Coastal Plans. For discussion of the project’s inconsistencies with local policies 
please refer to Section 2.1.1.2.  
 
Ty Warner Hotels & Resorts (Medel, William) 
Comments 2  F Modified and Traffic 
A Traffic Management Plan will be developed during the design phase of the 
project to address potential impacts on traffic flow during construction. The 
project's final design will ensure there are two lanes open in each direction on 
U.S. 101 throughout construction, although some short‐term mainline lane 
closures may be required for night work. Although some on‐ and off‐ramps 
would be closed for part of the construction period in other areas of the 
project, significant traffic impacts are not expected within the City of Santa 
Barbara. Specific construction staging plans developed for the Cabrillo 
Boulevard Interchange Configuration F Modified allow for new ramp 
connections to be built before the closure of the ramps to be replaced. 
Therefore, no significant ramp or local road closures are planned within the 
City of Santa Barbara for this project.  
 
There is no way to entirely avoid noise impacts during construction, but 
Caltrans’ standard contract specifications pertaining to construction noise 
would be implemented. These include actions such as limiting work hours, 
using mufflers, and developing a public outreach plan that includes keeping 
the public notified of the construction schedule and providing contact 
information for complaints. See the updated discussion in Volume I, Section 
2.4 (Construction Impacts), of the final environmental document. 
 
The Visual/Aesthetics section in the draft environmental document included 
seven Observer Viewpoints through Montecito, from the highway and from 
the surrounding community. The related analysis documented and disclosed 
the type and extent of visual impacts to Montecito’s scenic vistas, visual 
resources and community character. The draft environmental document 
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acknowledged a high degree of viewer sensitivity through Montecito based in 
large part on review and understanding of the Montecito Community Plan 
policies. Applicable visual policies from the Montecito Community Plan are 
cited and included in the analysis; existing visual conditions are discussed, and 
the proposed project is thoroughly presented and disclosed in map form, text 
narrative, illustrations and simulations. 
 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. The type of pavement surface has not yet been 
determined; various surfaces are being tested and developed by Caltrans and 
other transportation departments to find the best technology. 
 
The project was analyzed for mobile source air toxics using Federal Highway 
Administration’s protocol and found to have no meaningful impacts. The 
purpose of the project is to relieve future congestion, which in turn will 
reduce traffic emissions associated with idling vehicles. Caltrans Standard 
Specification sections pertaining to dust control and dust palliative 
applications are a required part of all construction contracts and would 
effectively reduce and control emission impacts during construction. Please 
refer to Volume I, Section 2.4, for measures pertaining to reducing air 
pollution during construction. 
 
Ty Warner Hotels & Resorts (Medel, William) 
Comments 3  Elements of J Modified 
The Project Development Team selected the F Modified configuration for the 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. The F Modified 
configuration would direct beach traffic to the new northbound off‐ramp at 
Hot Springs, bypassing the roundabout and Hermosillo Road. A new 
southbound on‐ramp at Cabrillo would also divert traffic away from Coast 
Village Road. Please refer to Volume II, Appendix I and J, for more information 

on the evaluation of the Montecito Association’s Proposal and the Left‐hand 
Ramp Fact Sheet, respectively.  
 
Ty Warner Hotels & Resorts (Medel, William) 
Comments 4  J Modified 
The Miramar Hotel Resort construction and permitting are outside Caltrans’ 
jurisdiction, but within the jurisdiction of the County. The County has 
determined that the redevelopment of Miramar has no impact to the area or 
the impact can be mitigated under the conditions of that permit.  
 
In addition, during construction at least two lanes in each direction would 
remain open for peak‐period travel. U.S. 101 mainline lane closures would 
occur mainly during off‐peak hours to minimize construction‐related travel 
impacts within the corridor. Construction of the build alternatives would be 
done with measures taken to avoid public access impacts to park and 
recreational facilities, with alternate routes made available for use during 
construction. Construction related disruptions would be minimized through 
development and implementation of a Traffic Management Plan. Caltrans will 
work closely with the local jurisdiction staff and industry leaders during the 
design phase to refine methods for minimizing traffic disruption during the 
construction of the project. 
 
Construction noise and air impacts are currently addressed in Volume I, 
Section 2.4 of the final environmental document. Caltrans follows the Federal 
Highway Administration Noise Standards and the Caltrans Noise Protocol to 
minimize noise levels during construction. Also, Caltrans Standard 
Specification sections pertaining to dust control and dust palliative 
applications are a required part of all construction contracts and would 
effectively reduce and control emission impacts during construction.  
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Villa De Montecito Homeowners Association—Sam Kaiser (President) 
Comment 1   Noise and Beach Pathway 
As a result of public comment, Caltrans staff reevaluated Soundwall S464 in 
areas of high‐density development to identify short sections of soundwalls 
that might be financially reasonable. It was also determined that two 
additional benefitted units had not been accounted for in the original 
calculations for Receptor R70. As a result, there was a recommendation to 
extend Soundwall S464 to the south to protect the densely populated area 
near the Sheffield Interchange. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on soundwalls. 
 
Villa De Montecito Homeowners Association—Sam Kaiser (President) 
Comment   2   Beach Pathway 
Providing a pedestrian pathway from Jameson Lane to the beach is outside 
the scope of the project.    
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