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Atkinson, David 
Comment 1  Alternative and Configuration Preference   
After considering public input, Caltrans (per recommendation from the Project 
Development Team) selected Alternative 1 as the preferred alternative. Your 
suggested use of Contraflow systems would require a lane that can reverse 
direction depending on time of day. The reversing lane concept would have 
much higher operational costs and operational risks due to the barriers 
requiring relocation twice a day.  
 
Atkinson, David 
Comment 2  Left‐side Ramps 
Caltrans has determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for the 
necessary lane improvements without ramp reconstruction or excessively 
costly avoidance of the ramps. The off‐ramps at the Cabrillo Boulevard 
interchange have significant operational limitations, including limited stopping 
sight distance and collision rates above the statewide average. Since the left‐
side ramps need to be reconstructed and/or relocated, they must be 
constructed to meet current engineering standards. See Appendix J for the 
Left‐Side Ramps Fact Sheet for further explanation of how left‐side exits are 
contrary to what drivers expect.  
 
Atkinson, David 
Comment 3  Configuration Preference 
After considering public input, Caltrans (per recommendation from the Project 
Development Team) selected the F Modified configuration for the Cabrillo 
Boulevard/Hot Springs Road Interchange. 
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Atkinson, David 
Comment 4  Noise 
As a result of comments received during the public review period, Caltrans 
staff reevaluated Soundwall S498 for high‐density development locations to 
determine whether short sections of soundwalls might be financially 
reasonable. An extension of Soundwall S498 north to San Ysidro Road is now 
recommended for construction. 
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Ayres, Larry (April 30, 2012) 
Comment 1  Noise   
Although a wide strip of trees with very thick undergrowth can lower noise 
levels, studies show that the dense vegetation would need to be 100 feet 
wide to reduce noise by 5 decibels. The vegetation between the highway and 
Via Real do not have hedges. It's possible the hedges being referred to are the 
hedges that line the polo club.  
 
Ayres, Larry (April 30, 2012) 
Comment 2  Air Quality 
The project was analyzed for mobile source air toxics and was found to have 
no potential for meaningful effects per Federal Highway Administration 
protocol. Further analysis did find that there will be minor increases in PM10 
emissions because motorists who have been using local roads to avoid 
congestion on U.S. 101 would ultimately return to using the highway. 
 
Ayres, Larry (April 30, 2012) 
Comment 3  Noise   
Soundwalls are recommended for construction only in locations where the 
predicted future noise levels approach or exceed 67 decibels for residential 
uses; soundwalls must also meet the Caltrans/Federal Highway Administration 
criteria for being financially reasonable and acoustically feasible by reducing 
noise levels by at least 5 decibels. A soundwall for the polo club location is not 
recommended for construction because noise levels were below the noise 
abatement criteria of 67 decibels. Furthermore, no homes are close enough to 
the highway near the intersection of Nidever Road and Via Real for a 
soundwall to benefit them acoustically.  
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Ayres, Larry (May 17, 2012) 
Comment 1  Noise 
The existing landscaping through the south coast corridor is recognized as an 
important aesthetic resource of high value to the community. 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 while considering safety and 
maintenance requirements. Refinement of aesthetic and landscaping design 
details, although not required to meet the intent of mitigation, will be 
developed in collaboration with representatives from each affected 
community. Caltrans anticipates that a design review team will be established 
in the design phase as part of the local coastal permitting process. This team 
can then help review and refine aesthetic and planting plan details associated 
with the project. Also, each permitting jurisdiction as part of the Coastal 
Development Permit process may require additional measures beyond the 
required mitigation that has been identified in the final environmental. 
 
Vegetation, if it is high enough, wide enough, and dense enough that it cannot 
be seen over or through, can decrease highway traffic noise. A wide strip of 
trees with very thick undergrowth can lower noise levels. Dense vegetation 
100 feet wide can reduce noise by 5 decibels. However, it is not feasible to 
plant enough trees and other vegetation along a highway to achieve such a 
reduction. 
 
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 
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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. 
 
Ayres, Larry (May 17, 2012) 
Comment 2  Visual and Noise 
See response to comment 2 above.  
 
Where soundwalls are recommended, they will include aesthetic treatment 
developed in conjunction with the community. In addition, vines and/or 
shrubs will be planted next to the soundwalls to the greatest extent possible 
considering safety and maintenance requirements. 
 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed nor 
approved for that use. 
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Badat, Randall and Shelley 
Comment 1  HOV Lanes 
The HOV lane will function as a part‐time lane, continious access lane; which 
means the HOV lane can be entered or exited at the driver’s discretion. The 
new lane will operate as HOV lane in the morning and later 
afternoon/evening; otherwise, it will operate as a mixed‐flow lane during off‐
peak hours. The South Coast 101 HOV Lanes project will connect to the HOV 
lane project that is currently under construction from Ventura to Carpinteria. 
 
All vanpools, buses, motorcycles, and certain qualifying clean alternative fuel 
vehicles are allowed to use the HOV lanes. This is a part‐time HOV lane, unlike 
those in Los Angeles, so the operating hours would be during peak commute 
hours; the rest of the day, it will be a mixed‐flow lane. 
 
Badat, Randall and Shelley 
Comment 2  Off‐ramps   
The defined scope of this project is to add HOV lanes in the project limits. In 
general, if spot locations, including interchanges, develop a collision history of 
significance to satisfy safety program criteria, a safety project would be 
proposed. Safety program criteria evaluate the benefit of collisions that would 
be reduced and the cost of proposed safety projects. This section of the 
freeway, including the Olive Mill and San Ysidro Interchanges, has not 
experienced correctable collision patterns of that magnitude to warrant a 
standalone safety project. 
 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than 
standard acceleration lane; historic accident records for the three years from 
October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the 
expected statewide rates for similar ramps.  
 

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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp.  
 
Caltrans supports City and County planning efforts to improve the Olive Mill 
Road intersection and will coordinate with City and County staff to study 
appropriate improvement options. However, Caltrans has no plans to improve 
these intersections as part of the South Coast 101 HOV Lanes project. 
 
Badat, Randall and Shelley 
Comment 3  Off‐ramps and HOV Lanes 
Unfortunately, the locations of the existing left‐side ramps do not allow for 
the new lanes to be constructed through the interchanges without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. In addition, the 
off‐ramps present at Cabrillo Boulevard have significant operational 
limitations, including limited stopping sight distance and collision rates above 
statewide averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated to provide room for the HOV lanes, they must 
be constructed to meet current engineering standards. 
 
Additional information about Caltrans conclusions related to left‐side ramps 
are shown in Volume II, Appendix J. 
 
Badat, Randall and Shelley 
Comment 4  Configurations 
After considering public input, the Project Development Team recommended 
the selection of Alternative 1 as the preferred alternative and F Modified as 
the configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange.  
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Please refer to the response to comment 8 from the Montecito Association's 
comment letter.  
 
Badat, Randall and Shelley 
Comment 5  Noise 
Soundwalls are recommended for construction only in locations where the 
predicted future noise levels approach or exceed 67 decibels for residential 
uses; soundwalls must also meet the Caltrans/Federal Highway Administration 
criteria for being financially reasonable and acoustically feasible by reducing 
noise levels by at least 5 decibels. Furthermore, although a wide strip of trees 
with very thick undergrowth can lower noise levels, studies show that the 
dense vegetation would need to be 100 feet wide to reduce noise by 5 
decibels. 
 
The existing landscaping through the U.S. 101 corridor is recognized as an 
important aesthetic resource of high value to the community. 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. 
 
Note that through much of the Montecito area, the median will contain thrie‐
beam median barrier instead of concrete because this area is located within a 
floodplain. 
 
Badat, Randall and Shelley 
Comment 6  Off‐ramps and HOV Lanes 
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. 
 
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 existing landscaping through the corridor is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the communities that live near the project. 
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 and 
landscaping design details, though 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 final 
environmental document. 
 
A Traffic Management Plan will be developed during the design phase of the 
project to address potential impacts on traffic flow during construction. 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 
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may be needed based on projected use. Also see response to comment 2 for 
more information. Specific construction staging plans developed for the 
Cabrillo Boulevard Interchange Configuration F Modified generally allows for 
new ramp connections to be built before the ramps to be replaced are closed. 
See the updated discussion in Volume I, Section 2.4 (Construction Impacts), of 
the final environmental document for additional details. 
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Barrack, Laurel 
Comment 1  Aesthetics 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details will be 
developed in collaboration with representatives of each affected community. 
In addition, each permitting jurisdiction may require additional permitting 
measures beyond the mitigation identified in the final environmental 
document. 
 
Barrack, Laurel 
Comment 2  Highway Expansion 
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This larger 
package of recommended improvements was funded through the Measure A 
local transportation sales tax measure and included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan. This plan provides a multimodal 
approach to long‐term congestion relief in this corridor. 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.  
 
This project is funded by voter‐approved Measure A funds, which are matched 
by federal funds. The proposed project benefits the region as well as the 
entire state because U.S. 101 is the only major highway along the California 
Coast in the area. Improving mobility and goods movement is vital to the 
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environmental health and economic vitality of the state. The HOV lanes 
project is one component of the complete package supported by the Santa 
Barbara County Association of Governments and was disclosed to the public in 
the past four years. The HOV lane will function as a part‐time lane; therefore 
it will only be an HOV lane during peak commute hours and will operate as a 
mixed‐flow lane during off‐peak hours. 
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Bergman, Arlene 
Comment 1  Alternative and Configuration Preference 
After considering public input, the Project Development Team selected 
Alternative 1 as the preferred alternative and recommended that F Modified 
be selected for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
configuration. 
 
Bergman, Arlene 
Comment 2  Design 
Congestion along this segment of Cabrillo Blvd is related primarily to 
eastbound traffic demand. The project is proposing to provide two eastbound 
lanes from the railroad to the roundabout. In addition, the construction of a 
southbound on‐ramp near the railroad will capture traffic that currently heads 
to the roundabout to access the southbound on‐ramp from Coast Village 
Road. Additionally, the existing southbound off‐ramp that exits onto Los Patos 
Way is proposed for closure which will reduce traffic entering Cabrillo 
Boulevard near the Bird Refuge. These three proposed features are projected 
to significantly reduce congestion for motorists on Cabrillo Boulevard  from 
Los Patos Way to Coast Village Road. 
 
Bergman, Arlene 
Comment 3  Traffic Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane; however, the historic accident records of the 
three years from October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident 
rates are less than the expected statewide rates for similar ramps.  
 
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. 
 
Bergman, Arlene 
Comment 4  Traffic Design 
Reconstruction of the Sheffield Interchange includes new southbound right‐
side on‐ and off‐ramps. 
 
Bergman, Arlene 
Comment 5  Noise‐Attenuating Pavement 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. Caltrans recognizes the importance of noise 
reduction to local residents. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur as part 
of this project. 
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Berwick, Keith and Sheena 
Comment 1   Alternative Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Berwick, Keith and Sheena 
Comment 2   Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 while considering safety and maintenance 
requirements. Refinement of aesthetic and landscaping design details, though 
not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives from each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction as part of the Coastal Development Permit process may 
require additional measures beyond the mitigation that has been identified in 
the final environmental document. 
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Boehr, Juergen 
San Ysidro Interchange 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane; however, the historic accident records of the 
three‐year period from October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate 
accident rates that are less than the expected statewide rates for similar 
ramps. 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 rehabilitation project that covers the same post mile limits 
may ultimately include changes to this ramp. 
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Bollay, Thomas 
Comment 1  Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
Caltrans does not always identify an environmentally superior alternative in 
the draft environmental document. It is not required by the California 
Environmental Quality Act. However, the document did disclose that 
Alternative 1 was a hybrid alternative designed to avoid scenic and biological 
resources to the maximum extent feasible. Also, there were benefits pointed 
out for the interchange configurations that avoided work in the railroad right‐
of‐way that would have required construction closer to the Andree Clark Bird 
Refuge.  
 
The Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange proposal submitted with 
your comment letter is the same as the previously evaluated project identified 
as Concept A. This concept was evaluated and rejected by the Project 
Development Team due to the need for retaining the left‐side ramps that 
were deemed geometrically infeasible due to inadequate stopping sight 
distance. 
 
As for preserving the existing interchange structures, the existing northbound 
freeway mainline lane structure cannot carry an additional lane northbound. 
The Los Patos southbound off‐ramp structure vertical clearance is inadequate 
and cannot remain without replacement (required by Union Pacific Railroad). 
The only existing Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange structure 
that can carry adequate lanes to meet the purpose and need of the project is 
the structure for the southbound freeway mainline lanes. Unfortunately, to 
have a full‐access interchange remain after construction, the existing 
southbound lanes needs to be relocated due to physical conflicts with 
proposed right‐side ramps. The existing southbound structure could remain in 
place only if the southbound ramps were closed or if the ramps connected at 
Los Patos as proposed by configurations J, M, and M modified. A closure of 

the southbound ramps was not made part of this project due to the additional 
impacts that would occur to local roads.  
 
Bollay, Thomas 
Comment 2  Olive Mill and San Ysidro 
In all three locations you’ve identified (Olive Mill southbound on‐ramp, San 
Ysidro southbound off‐ramp and the Posilipo southbound off‐ramp), the 
three‐year accident rates from October 1, 2006 to September 30, 2009 have 
been less than the expected statewide rates for similar ramps. Reconstruction 
of the Olive Mill Road and San Ysidro Road Interchanges is not geometrically 
necessary for the physical construction of the South Coast 101 HOV Lanes 
project.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Bollay, Thomas 
Comment 3  Sheffield Interchange 
Configurations that included left‐side ramps at the Sheffield Interchange were 
determined not viable for this project. The option of using one structure to 
carry the six freeway mainline lanes requires less earthwork grading than two 
structures separated by an open median, each carrying three lanes. Less 
grading would be required at the Sheffield Interchange if the existing 
southbound lanes could remain at their existing grade with one additional 
southbound lane added. However, for a full‐access interchange to remain 
after construction, the existing southbound lanes need to be relocated due to 
footprint conflicts with proposed right‐side ramps. The southbound lanes 
could remain at grade only if the southbound ramps were closed, which was 
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not considered in the scope of this project due to potential traffic impacts to 
local roads.  
 
Options for closing one or more of the southbound ramps were considered. 
These options were rejected by the Project Development Team as they were 
considered not to be viable since the improvements necessary to address the 
diversion of traffic to other local streets and interchanges would have resulted 
in significant impacts, including direct impacts to historical properties. 
 
 
Attached to Thomas Bollay’s letter was the Montecito Association’s comment 
letter. Please refer to the Montecito Association’s comment letter earlier in 
this appendix.  
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Bradley, Doug 
Left‐Side Off‐ramps 
The left‐side ramps will be replaced with new right‐side ramps as part of the 
design at both interchanges—Sheffield Drive and Cabrillo Boulevard/Hot 
Springs Road. 
 
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. Under this configuration the project would 
make the improvements noted above.  
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Brant, Maria 
Coast Village Road 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard.  A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road.  
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Bromfield, Ann 
Comment 1  Alternative 3 
Caltrans notes your preference for maximizing planting on the outside 
shoulders. The Project Development Team identified Alternative 1 as the 
preferred alternative based on the alternative’s ability to balance 
wetland/riparian resources along with scenic resources. Alternative 1 also 
meets the goals expressed by local agencies and community groups for 
maintaining a certain amount of median planting. It should be noted that 
certain individuals expressed interest in Alternative 3 because it was 
compatible with the Santa Claus Lane parking improvements proposed by 
Santa Barbara County. Public input and subsequent discussions with the 
County resulted in Caltrans making changes to the design in the preferred 
alternative adjacent to Santa Claus Lane to eliminate the need for a retaining 
wall that had potential to conflict with the Santa Claus Lane Streetscape 
proposal. 
 
Bromfield, Ann 
Comment 2  Coast Village Road 
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. 
 
Bromfield, Ann 
Comment 3  Coast Village Road 
See response to comment 2 above. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 324 

 

 
 

 
Bronstein, Ann 
Traffic and Sheffield Interchange 
The additional lanes are being proposed to reduce daily recurring congestion 
and delay. The locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do 
not allow for the lane improvements to be constructed through the 
interchange without ramp reconstruction or excessively costly avoidance of 
the ramps. The off‐ramps present at Cabrillo Boulevard have significant 
operational limitations, including limited stopping sight distance and collision 
rates above statewide averages. Because the left‐side ramps at both locations 
need to be reconstructed and/or relocated, they must be constructed to meet 
current engineering standards. Left‐side exits are contrary to what drivers 
expect. See Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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Brown, J'Amy  
Comment 1  Alternative 
The Project Development Team recommends selection of the F Modified 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road interchange. This 
selection eliminates the concern about Hermosillo acting as the main 
northbound beach exit and rejects the interchange configurations you have 
determined as inferior. With this interchange design, northbound beach 
traffic will be directed to the new northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. 
A new southbound on‐ramp at Cabrillo would also divert traffic away from 
Coast Village Road.  
 
Brown, J'Amy  
Comment 2  Design Review Team 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 while considering safety and maintenance 
requirements. Refinement of aesthetic and landscaping design details, 
although not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives from each affected community. Caltrans 
anticipates that a design review team will be established in the design phase 
as part of the local coastal permitting process. This team can then help review 
and refine aesthetic and planting plan details associated with the project. 
 
Also, each permitting jurisdiction as part of the Coastal Development Permit 
process may require additional measures beyond the required mitigation that 
has been identified in the final environmental. 
 

Brown, J'Amy  
Comment 3  Project Staging 
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 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 generally allows for new 
ramp connections to be built before the ramps to be replaced are closed. See 
the updated discussion in Section 2.4 (Construction Impacts) of the final 
environmental document for additional details. 
 
Brown, J'Amy  
Comment 4  Traffic Light and Roundabout 
Under the F Modified configuration, both the north and southbound ramp 
junction intersections will be signalized.   

The F Modified configuration would not require the expansion of the existing 
roundabout. 

Brown, J'Amy  
Comment 5  Roundabout  
See response to comment 4 above.  
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Buergey, Candice  (Comment Letter 1) 
Archaeology 
Architectural studies and reports, including Historical Resources Evaluation 
Reports, are always linked to a specific project. Even though subsequent 
projects may be proposed for the same corridor, each project is unique, with 
specific characteristics and environmental concerns. Earlier architectural 
studies are important sources of information, of course, and are always 
consulted, but a new project requires a new report and a new, project‐specific 
Area of Potential Effects.  
 
Caltrans determined the extent of the Area of Potential Effects in accordance 
with a programmatic agreement Caltrans has with the Federal Highway 
Administration, the Advisory Council on Historic Preservation, and the 
California State Historic Preservation Officer. The programmatic agreement 
states that the Area of Potential Effects “delineates the boundaries within 
which it can be reasonably expected that a proposed undertaking [project] 
has the potential to affect historic properties, should any be present. It may 
be the right‐of‐way itself or an area either more or less than the right‐of‐way, 
depending on the scope and design of the undertaking.” 
 
The scope and design of the South Coast 101 HOV Lanes project is 
substantially smaller than the scope and design of the Santa Barbara Six‐Lane 
project proposed 20 years ago. The current project is almost entirely confined 
to the existing State right‐of‐way and does not require the acquisition of 
extensive additional right‐of‐way from neighboring parcels, as the earlier 
project did.   
 
Because the project footprint for the proposed South Coast 101 HOV Lanes 
project is smaller, many resources included in the 1993 Area of Potential 
Effects were excluded from the 2011 Area of Potential Effects. Caltrans would 
like to make it clear, however, that resources formerly in the Area of Potential 

Effects but excluded from the current Area of Potential Effects do not lose 
significance by being excluded from study for the current project; in other 
words, it is not a reflection of the individual merit of any excluded property.  
Rather, properties are excluded because there is no potential for the project 
to affect these resources either directly or indirectly.   
 
Another reason for the difference between the reports done in 1993 and 2011 
is that, in the interval since the 1993 studies were done, properties had been 
built, altered, and demolished. New information about significance (or lack of 
significance) of particular properties had come to light.  Some properties too 
young to have been studied last time reached 50 years of age and required 
evaluation. In other words, the resources available to be evaluated were 
different from those available 20 years ago. 
 
Caltrans takes its stewardship and regulatory responsibilities seriously.  The 
three‐volume Historic Property Survey Report produced in connection with 
the South Coast 101 HOV Lanes project represents a substantial contribution 
to the body of knowledge about the individual properties in the project Area 
of Potential Effects and beyond. Far from compromising local historical and 
historic‐period resources, Caltrans has enhanced the ability of planning 
professionals to make informed decisions about future projects concerning 
these resources. 
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Buergey, Candice (Comment Letter 2) 
Comment 1  HPSR and Vibration 
Because the approved Miramar Hotel property proposal includes a private 
soundwall, any additional soundwall proposed as part of the South Coast 101 
HOV Lanes project would not provide the additional 5 decibels of noise 
attenuation required by federal guidelines. A reevaluation of Soundwall S489 
found that one residential unit had not been accounted for in the Noise Study 
Report. But, including that unit did not change the conclusion that a wall in 
that area is not financially reasonable. No additional soundwalls on the 
southbound side were added to the recommendation for construction near 
Posilipo. 
 
Soundwall S498, as initially proposed, was evaluated for financial 
reasonableness using federal guidelines and was found not to qualify for 
construction. Due to the presence of several homes that qualified as “severe 
receptors,” however, a shorter (in length) wall was proposed for construction 
to benefit those federally defined as “severely impacted” homes that were 
not subject to the test of financial reasonableness. As a result of public 
comments received on the draft environmental document, Caltrans staff 
reevaluated all of the soundwalls proposed for high‐density development 
areas to identify whether shorter sections of soundwalls might remain 
financially reasonable even when the entire soundwall does not. This 
approach is consistent with the intent of the federal guidelines. As a result, a 
wall extension of Soundwall S498 northward to San Ysidro Road is expected to 
be recommended for construction. For more information related to 
soundwalls please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information. 
 
The tennis courts, on the other hand, fall under a different category and 
evaluation system (recreational use) that assesses one residential equivalent 
per 100 feet of frontage along the State right‐of‐way, whereas residential 
units are assessed as one dwelling unit per residential lot. Based on this 

analysis, the tennis courts were determined to be financially reasonable and 
were constructed as part of the 101 Operational Improvements project 
(Milpas to Hot Springs).  
 
The architectural area of potential effects encompasses all historic‐period 
(i.e., constructed in 1969 or earlier) built‐environment resources that have the 
potential to be affected, either directly or indirectly, by project activities that 
may cause a change in character or use of any historic property by diminishing 
its historic integrity (i.e., its ability to remain eligible for the National Register). 
The architectural area of potential effects was delineated under the following 
protocol: 

•  In those instances where the proposed work extends beyond the 
existing right‐of‐way or where there is proposed construction of a 
soundwall, the architectural area of potential effects includes the area 
directly affected by construction, plus one parcel deep immediately 
adjacent to the proposed existing right‐of‐way to provide for 
consideration of visual and noise impacts and changes to cultural 
settings. 

•  Where specific construction activities included the potential for 
vibration‐induced impacts to historic‐period resources, the architectural 
area of potential effects was extended outward a maximum of 64 feet 
from the vibration point‐source. 

•  In those instances where there is a frontage road immediately adjacent 
to the existing right‐of‐way that serves as a buffer between the existing 
route and the next nearest parcel, the architectural area of potential 
effects line was drawn along the existing right‐of‐way. 

•  Where all the work proposed is within the current right‐of‐way, the 
right‐of‐way is expansive, and there are no adjacent parcels with 
buildings, the architectural area of potential effects was drawn along 
the existing right‐of‐way. 
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The architectural area of potential effects is specifically intended to 
encompass those historic properties that have the potential to be affected by 
the project. Historic properties not included in the architectural area of 
potential effects are, by definition, properties that do not have the potential 
to be affected by the project. Even with the northward extension to San 
Ysidro Road, Soundwall S498 will be more than 64 feet away from the nearest 
homes. The significance of this distance is detailed on pages 16‐17 of the 
Addendum to the Vibration Report prepared in May 2013: “The minimum safe 
distance . . . (expected from pile driving possible on the project) is as follows:  
. . . historic old structures – 64 feet (Peak Particle Velocity less than 0.25 
inches/second).” And on pages 16‐17, it states: “The above approximate safe 
distances have been used as a screening tool to check specifically for any 
structures that fall within the relevant limit for potential architectural damage 
impacts. The ‘safe distance’ simply means that structures located farther than 
this distance from the source of vibration have virtually no risk of damage 
during pile driving or construction operations.” 
 
Buergey, Candice  
Comment 2  HPSR and Vibration 
The architectural area of potential effects that was part of the 1993 
Environmental Impact Report had to account for all alternatives that were 
proposed in that document, which included an alternative that would have 
required the acquisition of a considerable number of parcels to widen the 
freeway beyond the existing freeway right‐of‐way. The architectural area of 
potential effects for the current project, on the other hand, does not have a 
similar alternative. The current South Coast 101 HOV Lanes project 
alternatives are all proposed to be constructed within the existing right‐of‐
way, except for some minor construction easements. The current project’s 
smaller footprint accounts for the major difference between the former 

project’s architectural area of potential effects and the current project’s 
architectural area of potential effects. 
 
Our architectural studies in the project corridor began with the creation of 
detailed mapping showing the outlines of individual parcels and the locations 
of previously designated historic resources. This map set was then used to 
delineate an appropriate architectural study area, taking into consideration 
the nature and location of proposed construction activities, the fact that the 
proposed South Coast 101 HOV Lanes project will be constructed within the 
existing right‐of‐way, and the potential for both direct and indirect effects to 
the architectural resources. Although the study area for the South Coast 101 
HOV Lanes project is much more compact than the study area drawn 20 years 
ago for the Santa Barbara Six‐Lane project, the extensive architectural history 
database compiled for the earlier project was extremely useful. The 
photographs and descriptions recorded 20 years ago served as an important 
benchmark in our reevaluation of the historic‐period resources in the current 
study area, providing a detailed view of how resources and settings may have 
been altered since the prior evaluations. See Section 2.1.7 and Appendix D for 
further details on the extensive 106 process for this project.  
 
Buergey, Candice  
Comment 3  HPSR and Vibration 
Several properties along the project corridor have been listed in, or 
determined eligible for listing in, the National Register of Historic Places. 
These properties have been individually evaluated for potential impacts from 
pile driving activities. The Ortega‐Masini Adobe is the only historic, extremely 
fragile structure in the project corridor, requiring a buffer of 179 feet from 
vibration‐inducing construction activities. The other historic properties were 
evaluated as historic, old structures, requiring a buffer of 64 feet from 
vibration‐inducing construction activities.   
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Historic‐period properties (i.e., constructed in 1969 or earlier) that were 
determined ineligible for the National Register were nonetheless evaluated 
for vibration impacts because of their age, using the "safe distance" 
methodology discussed above in Section 8. For these properties, a safe 
distance of 64 feet was used as the threshold for potential damages due to 
construction activities. In other words, parcels with historic‐period buildings 
within 64 feet of proposed pile driving (for soundwalls, structures and 
retaining walls) were identified and evaluated individually.  A total of 38 
residential parcels were identified in the June 2011 Vibration Report, and an 
additional five residential parcels were identified in the September 2012 
Addendum Vibration Report, for a total of 43 parcels. These properties have 
all been determined to have an increased potential for human annoyance.  
Special provisions will be provided in the construction contract to minimize or 
mitigate potential impacts. Additionally, as depicted on the mapping 
contained in Appendix C, properties that fall within or adjacent to established 
buffer zones will have site specific low vibration construction methods 
employed to ensure there are no impacts due to construction induced 
vibration. (Refer to Appendix B and Appendix C for a listing and maps of these 
properties.) 
 
The same methodology was used to evaluate buildings or structures that were 
considered newer or modern construction (1970 to present). Because these 
structures are generally built with more stringent seismic codes and 
construction practices, they are more resistant to earth‐borne movements 
such as vibration caused by pile‐driving. Using the "safe distance" 
methodology discussed in Section 8, a safe distance of 34 feet was used as the 
threshold for potential architectural damages due to construction activities. In 
other words, parcels with buildings within 34 feet of proposed pile driving (for 
soundwalls, structures and retaining walls) were identified and evaluated 
individually.  A total of 33 parcels were identified as being located within this 
zone in the June 2011 Vibration Report, and one additional parcel was 

identified in the September 2012 Addendum Vibration Report, for a total of 
34 parcels. These properties have all been determined to have an increased 
potential for architectural damages and/or human annoyance. Special 
provisions will be provided in the construction contract to minimize or 
mitigate potential impacts.  Properties that fall within or adjacent to 
established buffer zones will have site specific low vibration construction 
methods employed to ensure there are no impacts due to construction 
induced vibration. 
 
Nineteen parcels located within several mobile home parks were identified 
within a safe distance limit of 64 feet. Due to the foundation type for these 
structures, these properties do not have rigid foundations and are built to 
withstand the type of vibration typical of soundwall construction and do not 
have great potential for vibration related impacts. 
 
Based on the September 2012 Addendum Vibration Report prepared for the 
South Coast 101 HOV Lanes project, low‐vibration footing design and 
construction methodology will be employed within the identified 64‐foot and 
34‐foot buffers to ensure that these properties are not impacted or affected 
by activities associated with this project. Other areas of the project where 
either no structures exist or structures are located farther than 64 feet will 
have standard special provisions provided in the construction contract to 
minimize or mitigate potential claims.   
 
Caltrans prepared a Supplemental Vibration Report in September 2012.   
Based on the analysis conducted specifically for this project, there are no 
historic structures located near enough to pile driving activities that would be 
expected to be damaged.  Appendix A of the Supplemental Vibration Report 
specifically addresses the Ortega‐Masini Adobe, Acacia Lodge and Wylbron 
Lodge.  For the purposes of the analysis, Caltrans studied a “worst‐case 
scenario” involving pile driving because of its greater potential to cause 
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construction‐related vibration damage or annoyance.  Similarly, Caltrans 
assumed that the largest piles will be used, consequently requiring the highest 
credible pile driver energy rating. The analysis concluded that the Ortega‐
Masini Adobe, Acacia Lodge and Wylbron Lodge are all located at a safe 
distance from pile‐driving activities. 
 
Regarding your comment about potential problems for the Miramar Addition 
Water Improvement Company, the letter Caltrans sent you on June 17, 2011 
concerning this issue still applies. Several local professionals in the industry 
who have authority along the project limits have been consulted. The general 
manager of the Montecito Water District stated that there are no particular 
concerns regarding aquifer damage, including salt water intrusion, resulting 
from freeway activities such as pile driving. The senior environmental health 
specialist for the Santa Barbara County Environmental Health Department has 
expressed no concerns regarding bridge pile driving activities being able to 
cause saltwater intrusion either from vibration or from the physical depth of 
penetration within the aquifer.  
 
Buergey, Candice  
Comment 4  HPSR and Vibration 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 while considering safety and maintenance 
requirements. Refinement of aesthetic and landscaping design details, 
although not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives from each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction as part of the Coastal Development Permit process may 
require additional measures beyond the required mitigation that has been 
identified in the final environmental. 

As currently proposed, soundwalls would be made of masonry block 
construction and faced with plaster or stucco. Vines would be planted to 
eventually cover the entire wall and when fully mature lessen the likelihood 
for graffiti. Caltrans would maintain soundwalls proposed to be within State 
right‐of‐way. 
 
Buergey, Candice  
Comment 5  HPSR and Vibration 
Heavy construction equipment will be brought to the construction site most 
likely on trailers by way of the freeway. When not in use, equipment will be 
stored at the jobsite or in the contractor’s yard. Construction activities that 
would require access from local roads would include construction of the 
soundwalls and construction of the interchanges at Cabrillo Boulevard and at 
Sheffield Drive.  
 
Buergey, Candice  
Comment 6  HPSR and Vibration 
As there is a benefit to nearby residents to construct soundwalls early in the 
construction phase, a priority will be made to investigate which soundwall 
locations can be built as early as possible. However, there are construction 
features that require widening or replacement such as bridges that will 
ultimately support soundwalls. In these situations, certain project features 
must be in place before constructing a particular soundwall segment. 
 
Buergey, Candice  
Comment 7  HPSR and Vibration 
Although you may have concerns regarding security in areas where highway 
construction is occurring, Caltrans records do not demonstrate that this has 
been an issue or problem in the past.  The County of Santa Barbara will be 
notified prior to commencing construction. If the county staff has concerns 
with regard to security, they will notify local law enforcement.  
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Burke, Jeffery T. 
Noise 
As a result of public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated Soundwall S471. Two additional 
benefitted units associated with Receptor R76 that had been overlooked 
during the original calculations were evaluated. Once confirmed, they were 
included in the recalculation. Additional second‐row homes were reevaluated 
and confirmed that they would not be benefitted by a wall. Caltrans staff also 
looked at high‐density residential areas behind the wall to identify any short 
sections that might be financially reasonable. None were identified at this 
location. As a result of these evaluations, no additional locations or segments 
of Soundwall S471 were identified as being financially reasonable. Also, it was 
determined that a soundwall at this location would cross a Federal Emergency 
Management Agency‐identified floodway containing possible flood flows of a 
magnitude that cannot be passed using floodgates. Other proposed 
soundwalls crossing this floodway are not considered feasible are also not 
recommended for construction due to the potential of exacerbating the 
flooding situation upstream of the soundwall locations. Please refer to 
Volume I, Section 2.2.7, for more information related to Soundwall S471. 
 
Caltrans is the lead agency on this project for both the California 
Environmental Quality Act and the National Environmental Policy Act. Caltrans 
determines the significance of environmental impacts, including noise 
impacts, under the California Environmental Quality Act and the 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 
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given the fact that according to the Caltrans Technical Noise Supplement 
(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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Calhoun, Tony 
Additional Lane Should Not be Designated HOV 
The alternatives noted in Section 1.3.3 are a result of the 101 In Motion report 
that 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 (see Section 1.3.3 of the draft environmental document), an 
HOV lane was one of the solutions in a package designed to relieve 
congestion. The other three main components in the package were providing 
commuter rail, increasing bus services, and installing meter devices at 
selected ramps. The 101 In Motion report concluded that Transportation 
Demand Management solutions that did not include adding a lane on U.S. 101 
were found to be inadequate in reducing long‐term congestion in this 
corridor. 
 
The South Coast 101 HOV Lanes project will connect to the HOV lane project 
that is currently under construction from Ventura to Carpinteria. The project 
will provide dedicated lanes for those who are already carpooling during the 
commute hours and reduce the time required for their commute as well as 
others that may choose to carpool and vanpool based on the incentive 
provide by the new HOV lanes. The HOV lane will function as a part‐time, 
continuous access lane; therefore it will only be an HOV lane during peak 
commute hours and will operate as a mixed‐flow lane during off‐peak hours. 
Commuters who use the express bus between Ventura and Santa Barbara will 
also benefit from this project. A new commuter rail between Ventura, Santa 
Barbara and Goleta will also be available in the near future for commuters. 
This part‐time HOV lanes project is only a portion of the total package to help 
relieve the recurring congestion on the highway.  
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Campbell, Rondi 
Noise 
This location, including the public park that fronts the Summerland Cottages 
development near Soundwall S374, was reevaluated after the draft 
environmental document was released. It was determined that Soundwall 
S392 was found not to be financially reasonable and feasible. As a result, the 
Project Development Team is not recommending this wall for construction. 
Furthermore, the soundwall would block prime ocean views.  For more 
information related to Soundwalls S374 and S392, please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information. 
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Carleton, Luba 
Comment 1  Traffic 
The Project Development Team selected the F Modified configuration for the 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This 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 divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Carleton, Luba 
Comment 2  Air and Noise 
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.  
 
Caltrans recognizes the importance of noise reduction to local residents. The 
project includes a noise‐attenuating pavement surface treatment designed to 
reduce noise levels throughout the project limits. The surface treatment has 
yet to be determined; various surfaces are being tested and developed by 
Caltrans and other transportation departments to find the best technology. 
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Carmody, Jeffery S. 
Comment 1  Noise  
As a result of public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated Soundwalls S519 and S520 for high‐
density residential areas to identify whether there are short sections of 
soundwalls that might be financially reasonable. As a result, a northward 
extension of Soundwalls S519 and S520 is being recommended to attenuate 
noise for the densely populated areas. For more information relating to 
Soundwalls S519 and S520, please refer to Volume I, Section 2.2.7.  
 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed nor 
approved for that use. 
 
Carmody, Jeffery S. 
Comment 2  Soundwall and Air Pollution 
Many studies have documented a relationship between the presence of 
barriers (soundwalls) and the concentrations of air pollution. Unfortunately, 
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 have shown that walls likely have 
no air quality impact at distances greater than 300 feet. 
 
Carmody, Jeffery S. 
Comment 3  Traffic Safety 
Collisions involving freeway traffic and North Jameson Lane traffic (including 
pedestrians and bicycles) have not occurred in the last ten years of records 
between the Sheffield Drive on‐ramp and Olive Mill off‐ramp.  This history 
indicates a metal beam guard rail or concrete barrier is not justified at this 

location. Please refer to comment 1 in regard to safety of soundwalls in 
providing protection against errant vehicles.   
 
Carmody, Jeffery S. 
Comment 4  Soundwalls and Aesthetic Treatment 
Mitigation measures are included regarding aesthetic treatment to new and 
modified structures, walls and barriers. Refinement of aesthetic and 
landscaping design details will occur in collaboration with representatives of 
each affected community.   
 
Refer to comment 1 for information supporting soundwall between San Ysidro 
Boulevard to Olive Mill Road.  
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Chierici, Alan H. 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. A wall segment of 
Soundwall S210 to protect the densely populated area of Franciscan Village is 
expected to be recommended for construction.  Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to Soundwall S210.  
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Collins, Gaemus 
Traffic 
After considering public comments on the environmental document, the 
Project Development Team recommended Alternative 1 as the preferred 
alternative and F Modified as the preferred configuration for the Cabrillo 
Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This interchange configuration at 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road would add a southbound on‐ramp.  
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Cleary, Lorene and Comperatore, Ryan 
Comment 1  Benefitted Receptors and Soundwall 
As a result of comments received on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S464 for high‐density residential areas 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, 
extending Soundwall S464 to the south to protect the densely populated area 
near the Sheffield Interchange is expected to be recommended for 
construction.  Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information on 
Soundwall S464. 
 
Cleary, Lorene and Comperatore, Ryan 
Comment 2  Noise   
Jake Brakes are a safety feature on trucks that Caltrans does not regulate and 
to do so would cause safety and  liability issues. 
 
Cleary, Lorene and Comperatore, Ryan 
Comment 3  Noise  Readings 
See response to comment 1. 
 
Cleary, Lorene and Comperatore, Ryan 
Comment 4   Beach Access 
Developing new public access to Fernald Point Beach is outside of the scope of 
this project and would need to be addressed as a separate project. 
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Conger, Ken 
Cabrillo Interchange 
The Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange cannot support a future 
six‐lane facility and must be rebuilt. (Note: None of the five proposed 
interchange configurations proposes reconstruction of the roundabout at 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road.) The recently completed interchange 
modification extended a third lane southbound by reconstructing the 
southbound bridge railings. This was to allow for temporary congestion relief 
in the southbound direction at a relatively low cost as an “operational 
improvement.” It was recognized at that time that rebuilding the interchange  
would later be required in order to provide for the six lanes.   
 
For the South Coast 101 HOV Lanes project, three interchange layouts were 
proposed (J, M and M Modified) to retain as much of the existing three 
southbound lanes as possible, but they all involve costly impacts ($50 million) 
to the Union Pacific Railroad. Total construction costs for these interchanges 
are estimated at about $80 million, $90 million, and $90 million, respectively. 
Interchange Configurations F and F Modified were designed to avoid the 
railroad impacts, but they affect the existing southbound lane improvements 
instead. These two interchanges are estimated to have construction costs of 
about $40 million and $45 million, respectively. The costs referenced above 
are based on mainline and interchange related improvements associated with 
this project north of the Olive Mill Road overcrossing.  
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Crandell, Michael 
Noise 
As a result of comments received on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 for high‐density development areas 
to identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. 
Extending Soundwall S520 to the north to protect the densely populated area 
between Santa Isabel and Olive Mill is expected to be recommended for 
construction. For more information related to Soundwall S520, refer to 
Volume I, Section 2.2.7. 
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Cruz, Antonio 
Comment 1  Noise 
As a result of comments received on the draft environmental document, 
Caltrans staff has reevaluated Soundwall S464 for high‐density development 
areas to identify short sections 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, it is 
recommended that Soundwall 464 be extended to the south to protect the 
densely populated area near the Sheffield Interchange.  
 
Cruz, Antonio 
Comment 2  Safety 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed nor 
approved for that use. 
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Deeley, Michael and Ruth 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Deeley, Michael and Ruth 
Comment 2  Safety 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. Caltrans recognizes the importance of noise 
reduction to local residents. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur as part 
of this project. 
 
Deeley, Michael and Ruth 
Comment 3  Alternative Preference 
Caltrans notes your preference for maximizing planting on the outside 
shoulders. The Project Development Team identified Alternative 1 as the 
preferred alternative based on the alternative’s ability to balance 
wetland/riparian resources along with scenic resources. Alternative 1 also 
meets the goals expressed by local agencies and community groups for 
maintaining a certain amount of median planting. 
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DeGiacomi, Christie 
Email Updates 
You will receive an email when any updates occur on the project.  
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DeGiacomi, Christie 
Comment 1  Traffic 
The HOV lane will function as a part‐time (continuous access) lane; therefore 
it will only be an HOV lane during peak commute hours and will operate as a 
mixed‐flow lane during off‐peak hours. It will connect to the HOV lane 
currently being constructed from Ventura to Carpinteria.  
 
All vanpools, buses, motorcycles, and certain qualifying clean alternative fuel 
vehicles are allowed to use the HOV lanes. This project is constructing part‐
time HOV lanes, which are unlike the carpool or HOV lanes found in Los 
Angeles that operate for 24 hours a day, seven days a week. The part‐time 
HOV lanes are limited only during the specified peak commute hours and 
would be appropriately signed. The lanes would be mixed‐ flow lanes for the 
remainder of the day. 
 
DeGiacomi, Christie 
Comment 2  Traffic 
Typically, maintenance of freeway ramps occurs as part of a rehabilitation 
project. A rehabilitation project is proposed within the same project limits 
that are covered by the South Coast 101 HOV Lane project. However, it will be 
several years before either project is built.  
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DeGiacomi, Christie (Comment Letter 2) 
Comment 1  Traffic 
The HOV lane will function as a part‐time (continuous access) lane. Therefore, 
it will only serve as an HOV lane during specified peak commute hours and will 
be a mixed‐flow lane during off‐peak hours. The proposed HOV lane will 
connect to the HOV lane currently being constructed from Ventura to 
Carpinteria.  
 
All vanpools, buses, motorcycles, and certain qualifying clean alternative fuel 
vehicles are allowed to use the HOV lanes. This project is constructing part‐
time HOV lanes, which are unlike the carpool or HOV lanes found in Los 
Angeles that operate for 24 hours a day, seven days a week. The part‐time 
HOV lanes are limited only during the specified peak commute hours and 
would be appropriately signed. The lanes would be mixed‐ flow lanes for the 
remainder of the day. 
 
 DeGiacomi, Christie (Comment Letter 2) 
Comment 2  Traffic 
The alternatives noted in Volume I, Section 1.3.3, are outcomes of the 101 In 
Motion report that 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 (see Volume 1, Section 1.3.3, of the 
environmental document), a part‐time HOV lane was one of the solutions in a 
package designed to relieve congestion. The three other main components in 
the package were: providing commuter rail, increasing bus services, and 
installing meter devices at selected ramps. The 101 In Motion report 
concluded that any Transportation Demand Management solutions that did 
not include “adding a lane” on U.S. 101, were found to be inadequate in terms 
of reducing long‐term congestion in this corridor. 
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Dickey, Mrs. K. 
Compliment 
Caltrans staff appreciates your taking the time to review the materials. 
Caltrans staff strives to provide the public with quality information on its 
projects. 
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Dickinson, Rufus 
Comment 1  Traffic 
Cabrillo Boulevard is signed for the zoo traffic, and the Garden/Laguna exit is 
signed for beach traffic. With the proposed F Modified configuration, there is 
no new or additional re‐distribution of traffic onto Cabrillo Boulevard. 
 
Dickinson, Rufus 
Comment 2  Traffic 
The Project Development Team has selected the F Modified configuration for 
the Hot Springs/Cabrillo Interchange. Under the F Modified configuration, 
Montecito traffic will continue to exit at the Olive Mill and Hermosillo Road 
off‐ramps. Zoo traffic will be directed to the new right‐side northbound off‐
ramp at Cabrillo Boulevard. 
 
Dickinson, Rufus 
Comment 3  Traffic 
Under the F Modified configuration, a new southbound off‐ramp will connect 
directly to Cabrillo Boulevard. The current off‐ramp at Los Patos will be 
removed. 
 
Dickinson, Rufus 
Comment 4  Traffic 
Your suggestion is a potential demand management strategy that the City of 
Santa Barbara could explore with local businesses. This suggestion could be 
brought up to the City Council and local chamber to help relieve congestion 
and improve local circulation within the city limits. 
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Didier, Paul 
Comment 1  Configuration Selection and Noise 
As a result of public comments received on the draft environmental 
document, the Project Development Team recommends the F Modified 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. 
 
Based on the large number of noise‐related comments, Caltrans staff 
reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to identify short 
sections of soundwalls that might be financially reasonable. As a result, 
several soundwall extensions are recommended for construction. For the 
segment in question, northbound soundwalls (S464 and S498) will be 
recommended for construction from Sheffield Drive to Olive Mill Road except 
for those sections crossing a Federal Emergency Management Agency‐
identified floodway or street openings.  
 
In addition, the segment located in the vicinity of the two low‐density 
developments (200 feet east of the floodway and 500 feet west of San Ysidro 
Road) was determined not to be financially reasonable and is not 
recommended for construction. Refer to Volume I, Section 2.2.7, of the final 
environmental document for more information on Soundwalls S464 and S498. 
 
Didier, Paul 
Comment 2  Air Quality  
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.  
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Refer to Volume I,Section 2.2.6, in the final environmental document for 
discussion of air quality minimization measures and Caltrans Standard 
Specifications that would decrease operational air emissions during 
construction.  
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Dolan, Diana, Business Owner of Porch 
Comment 1  Configuration Selection and Retaining Wall 
After considering public input received during review of the draft 
environmental document, the Project Development Team has recommended 
selecting Alternative 1 as the preferred alternative with the change that the 
area paralleling Santa Claus Lane be widened to the inside instead of to the 
outside. This eliminates the need to build a retaining wall near the 
southbound on‐ramp from Santa Claus Lane.  
 
Dolan, Diana, Business Owner of Porch 
Comment 2  Pedestrian and Bike Path 
The following text was added to Volume I, Section 2.1.1.3, of the final 
environmental document to expand on the topic of regional enhancements 
that would enhance public access to coastal resources: “As a result of ongoing 
discussions that culminated after release of the draft environmental 
document, the Santa Barbara County Association of Governments has taken 
the lead on two separate projects that are identified as priority improvements 
in the Local Coastal Plan Amendment package for the City of Carpinteria. The 
amendment is moving forward for both the South Coast 101 HOV Lanes 
project and the Linden and Casitas Interchanges Improvement Project. The 
first of these projects is the Coastal Route Bike Path that will extend from 
Santa Claus Lane to Carpinteria Avenue. This Class I path will close the coastal 
trail gap. The second project 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.” 
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Engs, Edward 
Comment 1  Property Value 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
construction costs for feasible noise abatement measures identified in 
the Noise Study Report, and to determine whether noise abatement is 
financially reasonable per Caltrans 2006 Noise Protocol. The overall 
reasonableness of noise abatement treatment is determined by a number of 
factors. The main factors affecting reasonableness include the cost of noise 
abatement, absolute noise levels, existing noise levels 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.  
 
A portion of Soundwall S281 together with S257 (which would provide 
abatement for your residence) 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. 
 
Engs, Edward 
Comment 2  Property Value 
The allowance per residence is $31,000 base allowance as determined by the 
Federal Highway Administration with additional allowance factors of $14,000 
for absolute noise levels and achievable noise reduction for a total of $45,000 
allowance per residence behind Soundwall S257. Unfortunately, Soundwall 
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S257 is significantly more expensive to construct than the cost allowance due 
to the need to widen the interchange structure.  
 
Considering home values as part of the soundwall evaluation process would 
conflict with environmental justice policies. See Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on cost evaluation and how it was used to determine 
soundwalls along Padaro Lane.  
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Fisher, Dana 
Noise 
As a result of comments received on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 for high‐density residential areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. As a 
result, Soundwall S520 is recommended to be extended northward to protect 
the densely populated area between Santa Isabel and Olive Mill. For more 
information related to Soundwall S520, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Foreman, Tia 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. A wall segment of 
Soundwall S210 to protect the densely populated area of Franciscan Village is 
expected to be recommended for construction.  Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to Soundwall S210.  
 
An explanation of the soundwall voting process was added to the final 
environmental document. This explanation describes the fact that all affected 
property owners get an opportunity to vote and defines the criteria used to 
establish this group. The process explains other aspects of voting, including 
whether business owners or renters can vote and how the votes are 
interpreted. A notation was added to the final environmental document 
acknowledging that all recommended soundwalls making the cut after the 
voting process would also need to be considered by the local agencies during 
the Coastal Development Permit process. 
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Frampton, George and Sue 
Noise 
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. As a result of the additional frontage units of the park being benefitted, 
Soundwall S374 continues to be financially unreasonable and not 
recommended for construction. In addition, it was also determined that the 
soundwall would block prime ocean views and the Project Development Team 
would not recommend its construction. 
 
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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Frost, Eleanor 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. As a 
result, several soundwall extensions are now recommended for construction. 
For the segment in question, northbound soundwalls will be recommended 
for construction from Sheffield Drive to San Ysidro Road except where the 
wall would cross two Federal Emergency Management Agency‐identified 
floodways (see detailed explanation below) and one area consisting of low‐
density development that is 200 feet east of the floodway. Tentatively, it has 
been determined that soundwalls in these two floodway areas cannot be 
designed to pass the flood flows during floods. During the design phase of the 
project when detailed hydraulic analysis is performed, if a design can be 
developed that can pass the flood flows without affecting anticipated 100‐
year floodwater elevations, either upstream or downstream, residents will be 
contacted for further input on soundwalls. 
 
All feasible alternatives were studied to find a way to provide a soundwall at 
this location without raising 100‐year flood elevations. Caltrans studied the 
effect of providing a soundwall at this location equipped with floodgates 
similar to those near Salinas Street in Santa Barbara because this type of 
floodgate allows more flow through the wall than any other method. The 
studies showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of 
the floodways even when the maximum possible number of floodgates were 
incorporated into the wall. Parallel soundwalls with staggered openings have 
been determined to be effective in passing flood flows in other locations along 
the project, but they allow even less flow to pass than floodgates and would 
not be appropriate at this location. 
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The Federal Emergency Management Agency has very strict criteria for 
allowing an exemption to raising 100‐year flood elevations within a floodway. 
Per National Flood Insurance Program Regulation 44 Code of Federal 
Regulations Chapter 1, Section 65.12, if the flood elevation is to be raised at 
all, even by 0.01 foot, the requirements include: 

•  Evaluate alternatives that would not raise flood elevations, and 
demonstrate why these alternatives are not feasible. 

•  Certify that no structures are located in areas that would be affected by 
the increased flood elevation. 

The first requirement cannot be met because there is a feasible alternative, 
which is not to build the soundwall. The second requirement cannot be met 
because structures are located in the areas that would be affected by the 
increased flood elevation. 
 
During the design phase of the project when a detailed hydraulic analysis is 
performed, if a design can be developed to pass the flood flows without 
affecting anticipated 100‐year flood elevations, either upstream or 
downstream, residents will be contacted for further input on soundwalls. 
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Frost, Everett 
Comment 1  Soundwall  
Refer to response to comments from Eleanor Frost (see previous response).  
 
Frost, Everett 
Comment 2  Air Quality  
Because the project would relieve future congestion, it could potentially 
reduce emissions in the area. Many studies have documented a relationship 
between the presence of barriers (soundwalls) and the concentrations of air 
pollution. Unfortunately, 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 have 
shown that walls likely have no air quality impact at distances greater than 
300 feet. 
 
The project was analyzed for mobile source air toxics and was found to have 
no potential for meaningful effects per Federal Highway Administration 
protocol. Further analysis did find that there will be minor increases in PM10 
emissions because motorists who have been using local roads to avoid 
congestion on U.S. 101 would ultimately return to using the highway. Refer to 
Volume I, Sections 2.2.6, of the final environmental document for more 
information related to air quality. 
 
Frost, Everett 
Comment 3  Traffic Safety 
Although soundwalls might block errant vehicles in certain situations, they are 
not designed or approved for that use. 
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Frost, Owen 
Comment 1  Noise 
See response to comment 1 from Eleanor Frost. 
 
Frost, Owen 
Comment 2  Noise 
All feasible alternatives were studied to find a way to provide a soundwall at 
this location without raising 100‐year flood elevations. Caltrans studied the 
effect of providing a soundwall at this location equipped with floodgates 
similar to those near Salinas Street in Santa Barbara because this type of 
floodgate allows more flow through the wall than any other method. The 
studies showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of 
the floodways even when the maximum possible number of floodgates were 
incorporated into the wall. Parallel soundwalls with staggered openings have 
been determined to be effective in passing flood flows in other locations along 
the project, but they allow even less flow to pass than floodgates and would 
not be appropriate at this location. 
 
The Federal Emergency Management Agency has very strict criteria for 
allowing an exemption to raising 100‐year flood elevations within a floodway. 
Per National Flood Insurance Program Regulation 44 Code of Federal 
Regulations Chapter 1, Section 65.12, if the flood elevation is to be raised at 
all, even by 0.01 foot, the requirements include: 

•  Evaluate alternatives that would not raise flood elevations, and 
demonstrate why these alternatives are not feasible. 

•  Certify that no structures are located in areas that would be affected by 
the increased flood elevation. 

The first requirement cannot be met because there is a feasible alternative, 
which is not to build the soundwall. The second requirement cannot be met 

because structures are located in the areas that would be affected by the 
increased flood elevation. 
 
During the design phase of the project when a detailed hydraulic analysis is 
performed, if a design can be developed to pass the flood flows without 
affecting anticipated 100‐year flood elevations, either upstream or 
downstream, residents will be contacted for further input on soundwalls. 
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Gale, Tina and Bob 
Configuration Preference and Left‐side Ramps 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
off‐ramps present at Cabrillo Boulevard have significant operational 
limitations, including limited stopping sight distance and collision rates above 
statewide averages. Because the left‐side ramps need to be rebuilt and/or 
relocated, they must be built to meet current engineering standards. Also, 
left‐side exits are not what drivers expect when exiting the highway. See 
Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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Garner and Hess 
Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated Soundwall S549 
for high‐density residential areas to identify short sections of soundwalls that 
might be financially reasonable. As a result of that evaluation, A 1,705 
foot‐long segment of Soundwall S549 to the west was found to be financially 
reasonable and is expected to be recommended for construction. Soundwall 
S535 continues to be recommended for construction. For more information 
related to Soundwall S549, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Giles, Diane 
Comment 1  Traffic  
The alternatives noted in Section 1.3.3 are a result of the 101 In Motion report 
that 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 (see Section 1.3.3 of the draft environmental document), an 
HOV lane was one of the solutions in a package designed to relieve 
congestion. The other three main components in the package were providing 
commuter rail, increasing bus services, and installing meter devices at 
selected ramps. The 101 In Motion report concluded that Transportation 
Demand Management solutions that did not include adding a lane on U.S. 101 
were found to be inadequate in reducing long‐term congestion in this 
corridor. 
 
The HOV lane is a necessary part of the total package to help relieve the 
congestion on U.S. 101. Plus, this is a part‐time HOV lane; during off‐peak 
hours, it will operate as a mixed‐flow lane.  A new commuter rail between 
Ventura, Santa Barbara and Goleta will also be available in the near future for 
commuters. Commuters who use the express bus between Ventura and Santa 
Barbara will also benefit from this project since the buses are allowed to 
utilize the HOV lanes.  
 
Giles, Diane 
Comment 2  Left‐side Ramps 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
off‐ramps present at Cabrillo Boulevard have significant operational 
limitations, including limited stopping sight distance and collision rates above 
statewide averages. Because the left‐side ramps need to be rebuilt and/or 
relocated, they must be built to meet current engineering standards. Also, 
left‐side exits are not what drivers expect when exiting the highway. See 
Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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Giles, Diane 
Comment 3  Traffic  
Traffic studies support your opinion that using the Hermosillo Road exit as the 
alternative to the current exit would increase congestion on Coast Village 
Road. 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. 
 
Giles, Diane 
Comment 4  Traffic Safety 
A new Sheffield Interchange with new right‐side on‐ and off‐ramps is part of 
the project. 
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Gillard, Stuart 
Traffic 
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. 
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Grassini, Kathleen M. 
Comment 1  Noise 
As a result of comments received during public review, Caltrans staff 
reevaluated Soundwall S471. This assessment identified two additional 
benefitted residences associated with Receptor R76 that were overlooked in 
the original calculations. These units were confirmed and added to the new 
calculations. A second row of homes was reevaluated. The study confirmed 
that the homes would not be benefitted by a wall. Caltrans staff also 
reevaluated high‐density residential locations behind Soundwall 471 to 
determine whether there were short sections that might be financially 
reasonable. No further segments of S471 were determined to be 
financially reasonable. It was noted that a soundwall at this location 
would cross a Federal Emergency Management Agency‐identified floodway, 
creating higher flood flows that could not be passed through using 
floodgates. Any proposed soundwalls crossing this floodway were considered 
not feasible and were not recommended for construction due to their 
potential for exacerbating flooding upstream of the soundwall locations. 
Refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information related to 
Soundwall S471. 
 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels along 
the entire project limits. All pavements require periodic surface maintenance 
efforts to retain their original functionality. This is true for structural 
pavement as well as sound‐attenuating surfaces.  
 
Grassini, Kathleen M. 
Comment 2  Noise 
Caltrans is the lead agency on this project for both the California 
Environmental Quality Act and the National Environmental Policy Act. Caltrans 
determines the significance of environmental impacts, including noise 

impacts, under the California Environmental Quality Act and the 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 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 (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. 
 
Grassini, Kathleen M. 
Comment 3  Noise 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
construction costs for feasible noise abatement measures identified in 
the Noise Study Report and to determine whether noise abatement is 
financially reasonable per Caltrans 2006 Noise Protocol.  
 
The overall reasonableness of noise abatement treatment is determined by 
numerous factors. The main factors affecting reasonableness include the cost 
of noise abatement, absolute noise levels, existing noise levels 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.  
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See Volume I, Section 2.2.7, for more information on criteria for determining 
when an abatement measure is reasonable and feasible. 
 
Considering home values as part of the soundwall evaluation process would 
conflict with environmental justice policies. 
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Grassini, Lawrence P. 
Noise 
Refer to response to comment 1 and 2 for Kathleen Grassini.  
 
Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information related to 
Soundwall S471 and Section 3.2.2 for determination of significant noise 
impacts under the California Environmental Quality Act. 
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Grassini, Sharon 
Comment 1  Noise 
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 2.37 in Section 2.2.7 (Noise) in Volume 1 of the final 
environmental document shows a 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 (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. 
 
Grassini, Sharon 
Comment 2  Noise 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 
original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces.  
 
Grassini, Sharon 
Comment 3  Noise 
As a result of public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated Soundwall S471 by including two 

additional benefitted units associated with Receptor R76 that were 
overlooked in the original calculation. They were confirmed and included in 
new calculations. The second row of homes was also reevaluated and 
confirmed to not be benefitted by a wall. Caltrans staff has also reevaluated 
Soundwall S471 for high‐density development areas behind the wall location 
to identify short sections that might be financially reasonable. No wall 
locations or segments of Soundwall S471 were identified as being 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. 
 
Grassini, Sharon 
Comment 4  Noise 
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 avoid collecting data if 
wind is blowing in excess of 12 miles per hour; otherwise the data would not 
represent average conditions. If the field notes indicate “null” or “calm” 
conditions, wind is assumed to not be a problem. 
 
Grassini, Sharon 
Comment 5  Noise 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
the construction cost for the feasible noise abatement measures identified in 
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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. 
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Gray, Louise 
Noise and Air Pollution 
Soundwalls S392, S414, and S374 are not recommended for construction 
because they were determined to be not financially reasonable. Furthermore, 
the Project Development Team recommended that these walls not be 
constructed after determining they would block prime ocean views and cause 
severe visual impacts. Only Soundwall S424, which is near the Summerland by 
the Sea mobile home park, is proposed for construction to provide noise 
abatement for severely impacted receptors. That wall would be approximately 
14 to 16 feet high. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more 
information about the above soundwalls. 
 
Because Soundwalls S374 and S392 cannot be recommended for construction, 
there are several locations where severe receptors are present with no 
proposed soundwalls. These situations require pursuing added noise 
attentuation for severe receptors. Typical residential measures include those 
that can reduce interior sound such as window treatments or soundwalls on 
private property. Refer to Observer Viewpoint 7 in Volume 1, Section 2.1.6, 
for discussion of prime ocean views in Summerland and Section 2.1.7 for more 
details on Soundwall S374. 
 
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. 
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Greenhouse, Patrice 
Comment 1   Noise and Floodplain 
Based on noise‐related public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated soundwalls in high‐density residential 
areas to identify short sections of soundwalls that might be financially 
reasonable. Based on this assessment, several soundwall extensions are being 
recommended for construction. For the segment in question, northbound 
soundwalls will be recommended for construction from Sheffield Drive to San 
Ysidro Road except for two locations crossing Federal Emergency 
Management Agency floodways (see detailed explanation below), and one 
low‐density development area 200 feet east of the floodway. Tentatively, it 
has been determined that soundwalls in these two floodway areas cannot be 
designed to pass the flood flows during floods. During the design phase of this 
project when detailed hydraulic analysis is performed, if a design can be 
developed that can pass the flood flows without affecting anticipated 100‐
year floodwater elevations, either upstream or downstream, residents will be 
contacted for further input on soundwalls. 
 
A continuous soundwall from Sheffield Drive to San Ysidro Road would cross 
the Federal Emergency Management Agency‐identified floodplain created by 
the combined flows of Romero, San Ysidro and Oak creeks. Within the 
floodplain, there are floodways defined for Romero Creek and for the 
combined flows of San Ysidro and Oak creeks (see FEMA Flood Insurance Rate 
Maps in Appendix E). The Federal Emergency Management Agency does not 
allow any increase to 100‐year flood elevations within a floodway. Caltrans 
studied the effect of providing a soundwall at this location equipped with 
floodgates similar to those near Salinas Street in Santa Barbara. This type of 
floodgate allows more flow through the wall than any other method. The 
studies showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of 
the floodways even when the maximum possible number of floodgates was 
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incorporated into the wall. For this reason, a soundwall cannot be built within 
the limits of the floodways for Romero, San Ysidro and Oak creeks. 
 
Greenhouse, Patrice 
Comment 2   Noise and Floodplain 
All feasible alternatives were studied to find a way to provide a soundwall at 
this location without raising 100‐year flood elevations. Caltrans studied the 
effect of providing a soundwall at this location equipped with floodgates 
similar to those near Salinas Street in Santa Barbara. This type of floodgate 
allows more flow through the wall than any other method. The studies 
showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of the 
floodways even when the maximum possible number of floodgates was 
incorporated into the wall. Parallel soundwalls with staggered openings have 
been determined to be effective in passing flood flows in other locations along 
the project, but they allow even less flow to pass than floodgates and would 
not be appropriate at this location. 
 
The Federal Emergency Management Agency has very strict criteria for 
allowing exemptions to raising 100‐year flood elevations within a floodway. 
Per National Flood Insurance Program Regulation 44 Code of Federal 
Regulations Chapter 1, Section 65.12, if the flood elevation is to be raised 
more than 0.01 feet, the requirements include: 

•  Evaluate alternatives that would not raise flood elevations, and 
demonstrate why these alternatives are not feasible. 

•  Certify that no structures are located in areas that would be affected by 
the increased flood elevation. 

 
The first requirement cannot be met because there is a feasible alternative, 
which is to avoid building the soundwall. The second requirement cannot be 

met because structures are located in areas that would be affected by the 
increased flood elevation. 
 
During the design phase of this project (when detailed hydraulic analysis is 
performed), if a design can be developed that can pass the flood flows 
without affecting anticipated 100‐year floodwater elevations, either upstream 
or downstream, residents will be contacted for further input on soundwalls. 
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Handloser, Diane 
Comment 1  Traffic and 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 
southbound on‐ramp at Cabrillo would also divert traffic away from Coast 
Village Road. 
 
Handloser, Diane 
Comment 2  Traffic and Design 
Alternative 1 (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 it 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. 
 
Handloser, Diane 
Comment 3  Traffic and Design 
Caltrans acknowledges there is a Cabrillo Railroad Bridge constriction of 
vehicles, bicycles and pedestrians. However, SBCAG and the City of Santa 
Barbara are currently developing a project to widen the UPRR Bridge and 
make operational improvement on Cabrillo Boulevard, which will address the 
operational needs of this important arterial road. 
 
Handloser, Diane 
Comment 4  Traffic and Design 
After considering public input, the Project Development Team selected 
Alternative 1 as the preferred alternative. Alternative 1 was developed as a 
hybrid to maximize opportunities to retain and refine high value resources 

including scenic views, wetlands and median/outside landscaping.  
 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
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 
California Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
 
Handloser, Diane 
Comment 5  Traffic and Design 
The project proposes includes noise‐attenuating pavement surface within the 
project limits. 
 
Handloser, Diane 
Comment 6  Sheffield Interchange 
The Sheffield Drive Interchange is proposed for six lanes. There is an auxiliary 
lane (or merging lane) proposed at the Sheffield Interchange that will connect 
the southbound on‐ramp to the southbound off‐ramp at the Evans Avenue 
interchange due to the short weaving distance available between the two 
closely spaced interchanges. This additional lane does not cross either 
interchange but is located between them, over the Ortega Hill area. There is 
currently an existing northbound auxiliary lane present between the two 
interchanges due to a short weaving length as well. 
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Interchange configurations that included left‐side ramps at the Sheffield 
Interchange were determined to not be viable as part of this project. Less 
grading would have been required at the Sheffield Interchange if the existing 
southbound lanes could remain at their existing grade with one additional 
southbound lane added. However, for a full‐access interchange to remain 
after construction, the existing southbound lanes need to be relocated due to 
footprint conflicts with proposed right‐side ramps. The southbound lanes 
could remain at grade only if the southbound ramps were closed, which was 
not considered in the scope of this project due to potential traffic impacts to 
local roads. 
 
The Project Development Team recommended that the proposal for the 
Sheffield Interchange be revised to enhance available median landscaping 
where possible. As a result additional separation between the northbound 
and southbound mainline lanes at Sheffield Drive Interchange have been 
added for a length of approximately 1,000 feet at the interchange to increase 
the width of the median. 
 
Handloser, Diane 
Comment 7  Traffic and Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane, but the three‐year accident records from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
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Handloser, John S. Jr. 
Comment 1  Traffic and Design 
Most of the landscaping visible in the Montecito corridor dates from the mid‐
1950s when the divided highway was built. As part of the Tilton Plan, 
Montecito Parkway was converted to its current configuration as a limited‐
access freeway. The Montecito Parkway was evaluated for possible National 
Register‐eligibility in 1989 and again in connection with the proposed South 
Coast 101 HOV Lanes project. Caltrans determined that the original Tilton Plan 
design from the 1930s, built in two phases in the late 1930s and late 1940s, 
had lost too much design integrity to be eligible for the National Register of 
Historic Places or to meet the criteria for listing in the California Register of 
Historical Resources.  
 
In making the determination that the Montecito Parkway is not a historical 
resource, Caltrans duly considered that, under the California Environmental 
Quality Act, resources locally designated may constitute historical resources 
for the purposes of the act. California Environmental Quality Act guidance, 
however, states that “resources which are listed in a local historic register or 
deemed significant in a historical resource survey as provided under Section 
5024.1(g) are to be presumed historically or culturally significant unless ‘the 
preponderance of evidence’ demonstrates they are not.” The next step is to 
consult the pertinent existing local register and survey. Because a local 
register or survey may not use the same criteria as the California Register, 
listing or identification in a local survey does not necessarily establish if the 
property is eligible for listing in the register. The Lead Agency will need to 
evaluate the resource in light of the register’s listing criteria. The Lead Agency 
may determine that the preponderance of evidence demonstrates that the 
property in question is not historically or culturally significant despite being 
listed on a local register or identified in a local historic survey. When making 
this determination, the California Office of Planning and Research strongly 

recommends that the agency cite for the record the specific, concrete 
evidence which supports that determination.”  
 
Caltrans provided this specific concrete evidence in its evaluation of the 
resource, as documented in the Historical Resources Evaluation Report 
prepared for the proposed South Coast 101 HOV Lanes project (Attachment H 
of the Historic Property Survey Report). The State Historic Preservation Officer 
concurred with Caltrans’ eligibility determinations on January 26, 2011. 
 
While there are scenic visual resources in the project corridor that have been 
present and distinctive for decades, no landscaping elements or landscaping 
schemes in the project Area of Potential Effects are considered either National 
Register‐eligible historic properties or historical resources for the purposes of 
the California Environmental Quality Act. Landscaping through this section of 
the corridor, therefore, is considered to be strictly a Visual and Aesthetic 
element. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 2  Traffic and Design 
After considering public input, the Project Development Team selected 
Alternative 1 as the preferred alternative and recommended that F Modified 
be selected for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
configuration.  
 
For discussion of the Design Review Team, please refer to response to 
comment 4 from Diane Handloser.  
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 3  Design Configuration 
Reconstruction of the San Ysidro Interchange is not geometrically necessary 
for the physical construction of the South Coast 101 HOV Lanes project and is 
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therefore outside the scope of this project. Note that the recently scoped 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Configurations that included left‐side ramps at the Sheffield Interchange were 
determined to not be viable as part of this project. Furthermore, the proposal 
of using one structure to carry the six freeway mainline lanes requires less 
earthwork grading than two structures separated by an open median, each 
carrying three lanes. Less grading would be required at the Sheffield 
Interchange if the existing southbound lanes could remain at their existing 
grade with one additional southbound lane added. However, for a full‐access 
interchange to remain after construction, the existing southbound lanes need 
to be relocated due to footprint conflicts with proposed right‐side ramps. The 
southbound lanes could remain at grade only if the southbound ramps were 
closed, which was not considered in the scope of this project due to potential 
traffic impacts to local roads.  
 
Options for closing one or more of the southbound ramps were considered. 
These options were rejected by the Project Development Team as being viable 
since the improvements necessary to address the diversion of traffic to other 
local streets and interchanges would have resulted in significant impacts, 
including direct impacts to historical properties. 
 
Detailed design on the Sheffield Interchange will continue in the next phase of 
the project. Ample time and opportunity for local agencies to have input into 
design details that relate to the values, policies, and concerns of the 
community. CEQA allows for an iterative process for specific design details 
and does not require final plans to completed in this phase of the project. 
 

Handloser, John S. Jr. 
Comment 4  Traffic and Design 
Refer to the response to comment 7 from Diane Handloser. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 5  Noise‐Attenuating Pavement 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. Caltrans recognizes the importance of noise 
reduction to local residents. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur as part 
of this project. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 6  Signage 
State signage aimed at controlling truck operations’ usage of air brakes is not 
enforceable through the California Vehicle Code. Therefore, it is not 
appropriate to install signs of that nature on a State facility. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 7  Traffic Configuration  
The Project Development Team has 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. It has been determined that left‐side median ramps cannot be 
retained. The locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not 
allow for the lane improvements to be made through the interchange without 
ramp reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐
ramps present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
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averages. Because the side exit ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. Also, left‐side exits are not what drivers expect. Refer 
to Appendix J in Volume II for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 8  Configuration 
F Modified does not include an on‐ramp or off‐ramp at Los Patos Way. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 9  Traffic and Design 
Refer to the response to comment 3 from Diane Handloser in regard to the 
Union Pacific Bridge over Cabrillo Boulevard. 
 
Handloser, John S. Jr. 
Comment 10  Traffic Data 
Caltrans supports city and county planning efforts to improve the intersection 
at Coast Village Road and Olive Mill Road, and will coordinate with city and 
county staff to study appropriate improvement options. However, 
improvements at these intersections are not part of the South Coast 101 HOV 
Lanes project. 
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Hardisty, Johnny 
Traffic 
The alternatives noted in Section 1.3.3 are a result of the 101 In Motion report 
that 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 (see Section 1.3.3 of the draft environmental document), an 
HOV lane was one of the solutions in a package designed to relieve 
congestion. The other three main components in the package were providing 
commuter rail, increasing bus services, and installing meter devices at 
selected ramps. The 101 In Motion report concluded that Transportation 
Demand Management solutions that did not include adding a lane on U.S. 101 
were found to be inadequate in reducing long‐term congestion in this 
corridor. 
 
The South Coast 101 HOV Lanes project will connect to the Santa 
Barbara/Ventura HOV project that is currently under construction between 
Ventura and Carpinteria. The proposed project will provide dedicated lanes 
for those who already carpool during the commute hours, which will reduce 
their commute time. For others, the extension of the HOV lane will provide 
added incentive to try carpooling and vanpooling. The HOV lane will function 
as a part‐time, continuous access lane; therefore it will only be an HOV lane 
during peak commute hours and will operate as a mixed‐flow lane during off‐
peak hours. 
 
Commuters who use the express bus between Ventura and Santa Barbara will 
also benefit from this project. A new commuter rail between Ventura, Santa 
Barbara and Goleta will also be available in the near future for commuters. 
This part‐time HOV lanes project is only a portion of the total package to help 
relieve the recurring congestion on U.S. 101.  
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Haselton, Toni 
Comment 1  Visual and 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 
southbound on‐ramp at Cabrillo would also divert traffic away from Coast 
Village Road. 
 
Haselton, Toni 
Comment 2  Visual   
The project will include funding sufficient to implement mitigation measures 
required by the final environmental document and Visual Impact Assessment 
technical report as well as requirements of the Coastal Development Permits. 
 
Haselton, Toni 
Comment 3  Design Review Team 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
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 
California Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Haselton, Toni 
Comment 4  Design Safety 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane, but the three‐year accident records from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Haselton, Toni 
Comment 5  Pedestrian and Bicycle Safety 
Caltrans acknowledges there is a Cabrillo Railroad Bridge constriction of 
vehicles, bicycles and pedestrians. However, SBCAG and the City of Santa 
Barbara are currently developing a project to widen the UPRR Bridge and 
make operational improvement on Cabrillo Boulevard which will address the 
operational needs of this important arterial road. 
 
Haselton, Toni 
Comment 6  Olive Mill Road and Coast Village Road Interchange 
Five configurations were considered in the draft environmental document for 
the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. The F Modified 
configuration, which would address your concerns, has been recommended 
by the Project Development Team. 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.  
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Haslem, James R. 
Comment 1  Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 for high‐density residential areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. A 
wall extension to extend S520 to the north to protect the densely populated 
area between Santa Isabel and Olive Mill is expected to be recommended for 
construction. For more information related to Soundwall S520, refer to 
Volume I, Section 2.2.7. 
 
Haslem, James R. 
Comment 2  Noise 
Where soundwalls are recommended, they will include aesthetic treatment 
developed in conjunction with the community. Vines and/or shrubs will be 
planted next to the soundwalls to the greatest extent possible considering 
safety and maintenance requirements. 
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Hayes, Robert G. 
Comment 1  Noise 
As a result of your comments on noise impacts as well as those of others, 
Caltrans staff reevaluated the potential for soundwalls in high‐density 
residential areas. The reevaluation looked at whether there might be short 
sections of soundwalls that could be determined financially reasonable. As a 
result of this analysis, a segment of Soundwall S210 that would attenuate 
noise for Franciscan Village is now recommended for construction. Please 
refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information on Soundwall S210.  
 
Hayes, Robert G. 
Comment 2  Noise 
Soundwall S210 was split based on the number of benefited receptors 
identified in the high‐density residential areas. The higher density criteria 
could not be met for certain segments of the soundwall. As a result, only the 
soundwall segment that would provide noise attenuation for the Franciscan 
Village is recommended for construction. For more information relating to 
Soundwall S210, please refer to Volume I, Section 2.2.7. 
 
Hayes, Robert G. 
Comment 3  Noise 
The private walls were reevaluated in order to address your concerns. It was 
determined that these walls do not provide more than 1 decibel of noise 
attenuation to the residences nearest the roadway. As stated above, following 
a subsequent analysis, there is a section of soundwall recommended to 
protect Franciscan Village.  
 
Hayes, Robert G. 
Comment 4  Noise 
A Noise Abatement Decision Report was prepared for the project to estimate 
the construction cost for the feasible noise abatement measures identified in 
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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.  See Volume I, Section 2.2.7, 
for more information on criteria for determining when an abatement measure 
is reasonable and feasible. 
 
Hayes, Robert G. 
Comment 5  Noise‐Attenuating Pavement 
One change to the project since releasing the draft environmental document 
is that the proposed structural section for the highway would be continuously 
reinforced concrete instead of asphalt concrete pavement. This change could 
improve noise attenuation and extend the service life from a previous 
estimate of 20 years to 40 years. In addition, a noise‐attenuating pavement 
surface treatment will be provided on all mainline travel lanes on U.S. 101 
within the project limits where HOV lanes are added. The type of treatment 
will be determined during the design phase. According to the Caltrans 
Technical Noise Supplement (2009), applying noise‐attenuating pavement 
surface treatment reduces noise levels by up to 5 dBA. 
 
Hayes, Robert G. 
Comment 6  Visual 
The final environmental document includes a complete section assessing the 
project’s potential visual effect on the Summerland community and the 
adjacent highway corridor (see Volume I, Section 2.26). The high values placed 
on the ocean, hillside and community views are discussed and considered as 

part of the analysis. Representative viewpoint photo‐simulations from the 
community as well as from the highway user perspective are included. Federal 
Highway Administration analysis ratings and rationale are provided. As a 
result, the final document includes measures for constructing partial clear‐
panel soundwalls at specific locations as well as eliminating other walls 
entirely where the visual impacts would be most severe. 
 
The draft environmental document found that existing high‐quality ocean 
views from public vantage points on Via Real in the vicinity of Franciscan 
Village are severely limited by intervening vegetation, fencing, and vehicular 
traffic. As a result, measures that included installing glass panels on the 
recommended segments of Soundwall S210 to preserve these limited ocean 
views, are not warranted in this area. 
 
Where soundwalls are recommended, they will include aesthetic treatment 
that will be developed in conjunction with community input. In addition, vines 
and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the greatest extent 
possible, considering safety and maintenance requirements. 
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Hayes, Robert M. 
Comment 1  Configuration Preference 
The Project Development Team recommends selecting the F Modified 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. The F 
Modified configuration proposes a southbound on‐ramp at Cabrillo Boulevard, 
which will remove some southbound traffic on Coast Village Road. 
 
Hayes, Robert M. 
Comment 2  Visual   
The Sheffield Drive interchange must be reconstructed to accommodate the 
final configuration for six lanes. The locations of the existing left‐side ramps at 
Sheffield Drive do not allow for lane improvements to be constructed through 
the interchange without ramp reconstruction or at excessive costs associated 
with avoiding the ramps. For more information on left‐side ramps, refer to 
Appendix J (Left‐side Ramps Fact Sheet) in Volume II. 
 
Significant right‐of‐way purchases would be necessary to add additional 
landscaped medians and additional landscaping to the outside shoulders of 
the freeway to emulate Robert Moses parkway designs. Alternatives E and F 
(since rejected) used this design format.  
 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 while considering safety and maintenance 
requirements. Refinement of aesthetic and landscaping design details, 
although not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives from each affected community. Caltrans 
anticipates that a design review team will be established in the design phase 
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as part of the local coastal permitting process. This team can then help review 
and refine aesthetic and planting plan details associated with the project. 
 
Also, each permitting jurisdiction as part of the Coastal Development Permit 
process may require additional measures beyond the required mitigation that 
has been identified in the final environmental. 
 
Hayes, Robert M. 
Comment 3  HOV lanes 
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This larger 
package of recommended improvements was funded through the Measure A 
local transportation sales tax measure and included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan. This plan provides a multimodal 
approach to long‐term congestion relief in this corridor. 
 
This project is funded by voter‐approved Measure A funds, which are matched 
by federal funds. The proposed project benefits the region as well as the 
entire state because U.S. 101 is the only major highway along the California 
Coast in the area. Improving mobility and goods movement is vital to the 
environmental health and economic vitality of the state. The HOV lanes 
project is one component of the complete package supported by the Santa 
Barbara County Association of Governments and was disclosed to the public in 
the past four years. The HOV lane will function as a part‐time, continuous 
access lane; therefore it will only be an HOV lane during peak commute hours 
and will operate as a mixed‐flow lane during off‐peak hours. 
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Hoffman, Valerie 
Comment 1  Noise  
Caltrans is the lead agency for the South Coast 101 HOV Lanes project for both 
the California Environmental Quality Act and the National Environmental 
Policy Act. Caltrans determines the significance of environmental impacts, 
including noise impacts under the California Environmental Quality Act as well 
as the 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, noise abatement 
guidance is not used for considering a CEQA threshold of significance. The 
reference noted on page 431 of the draft environmental document that 
discussed a threshold of 12 dBA or more for the purposes of determining 
CEQA noise significance was incorrect. This statement was removed from 
Chapter 3 in the final environmental document. Section 2.2.7 of Volume I 
clarifies that the 12 dbA measurement is used by FHWA to determine noise 
abatement criteria. Table 2.36 shows a project build noise level increase of a 
maximum of 2 dB above the existing noise levels for residences along Padaro 
Lane. This minimal increase is not considered a significant impact given the 
fact that according to the Caltrans Technical Noise Supplement (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. Responses located in Appendix A‐7 (CEQA checklist XII Noise, a‐d) in 
Volume II were changed to reflect this determination. 
 
Hoffman, Valerie 
Comment 2  Noise Attenuating Pavement 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 

original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces. 
 
Hoffman, Valerie 
Comment 3  Soundwall 
Please refer to response 1. 
 
Hoffman, Valerie 
Comment 4  Noise Measurement 
As directed by Caltrans, each field noise measurement taken by the consultant 
is supported with a field report that includes weather conditions and other 
field factors. The Noise Study Report for the project indicates the weather 
conditions when the noise measurements were taken in the vicinity of 1755 
Fernald Point Lane. Based on the Noise Study Report, the measurements were 
taken under calm wind conditions (see Appendix F of the Noise Study Report). 
 
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 avoid collecting data if 
wind is blowing in excess of 12 miles per hour; otherwise the data would not 
represent average conditions. If the field notes indicate “null” or “calm” 
conditions, wind is assumed to not be a problem. 
 
Hoffman, Valerie 
Comment 5  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 
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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 comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S281 for high‐density development areas behind the wall location to identify 
short sections that might be financially reasonable. No additional locations 
were found to be financially reasonable. 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. 
 
Please refer to response to comment 1 in regard to significant noise impacts 
under CEQA and NEPA. 
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Hogan, Phillip and Elizabeth 
Comment 1  Noise   
The only soundwall proposed between the San Ysidro/Eucalyptus Lane 
southbound on‐ramp and Posilipo Lane is Soundwall S489. As a result of 
comments received on the draft environmental document, Caltrans staff  
reevaluated this soundwall for high‐density development areas to identify 
shorter sections of this soundwall that might be financially reasonable. 
Reevaluating Soundwall S489 revealed that one residential unit had not been 
accounted for in the Noise Study Report; inclusion did not change the 
conclusion that a wall in this area is not financially reasonable.  
 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S519 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. 
 
Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information related to 
Soundwalls S489 and S519. 
 
Hogan, Phillip and Elizabeth 
Comment 2  Air Quality 
Construction Impacts are discussed in Section 2.4 of the Final Environmental 
document. Measures will be taken to reduce construction related dust and 
noise during project construction. These measures can be found in Volume I, 
Section 2.4 and Volume II, Appendix F, Avoidance, Minimization and 
Mitigation Measure of the final environmental document. 
 
Hogan, Phillip and Elizabeth 
Comment 3  Design Configuration 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 

configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Hogan, Phillip and Elizabeth 
Comment 4  Construction Phasing 
Given the magnitude and length of the proposed project, it is anticipated that 
construction would be phased and individual sections would be constructed 
within the expected 10 year timeline once construction starts. The timing of 
the phased construction may be affected by factors such as available funding, 
location of other nearby highway construction projects, railroad involvement, 
utility relocation needs, and the Coastal Development Permit process. 
Individual phases of the construction would not take the entire 10 years, but 
would be on a much shorter timeline in order to minimize impacts to the 
adjacent communities. 
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Jacobson, Doralee S. 
Comment 1  Design   
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane; however, the historic accident records of the 
three years from October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident 
rates are less than the expected statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Jacobson, Doralee S. 
Comment 2   Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls in high‐density residential areas to 
identify whether there are short sections of soundwalls that might be 
financially reasonable. Reevaluating Soundwall S489 revealed that one 
residential unit had not been accounted for in the Noise Study Report; 
including this unit in the calculation did not change the conclusion. A wall at 
this location is not financially reasonable. No additional southbound 
soundwalls were recommended for construction near Posilipo.  
 
Jacobson, Doralee S. 
Comment 3   San Ysidro On‐ramp 
See response to comment 1 above. 
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James, Ann 
Comment 1  Visual 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
James, Ann 
Comment 2  Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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, but must consider safety and maintenance 
requirements. Where soundwalls are recommended, they will include 
aesthetic treatment developed in conjunction with the community. In 
addition, vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the 
greatest extent possible (considering safety and maintenance requirements). 
Refinement of aesthetic landscaping design details will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community. In addition, 
each permitting jurisdiction may require additional measures beyond the 
California Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Johnson, Steve 
Comment 1  City of Santa Barbara Policy ER‐7 
The project proposes to widen into the median in some locations and to the 
outside of the existing lanes in other locations. The shift would be about 12 
feet on either side of the freeway and would not affect the development 
potential of the adjoining parcels. The following map shows affected parcels 
that lie within 250 feet of U.S. 101 in the area where the HOV lanes are being 
added in the City of Santa Barbara. 
 

 
  
Johnson, Steve 
Comment 2  Air Quality 
The project was analyzed for mobile source air toxics and was found to have 
no potential for meaningful effects per Federal Highway Administration 

protocol. Further analysis did find that there will be minor increases in PM10 
emissions because motorists who have been using local roads to avoid 
congestion on U.S. 101 would ultimately return to using the highway. 
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. 
 
Johnson, Steve 
Comment 3  Traffic Congestion  
Truck percentages in the U.S. 101 corridor are not expected to change as a 
result of the improvements proposed by this project.  
 
Johnson, Steve 
Comment 4  Hydraulics 
The drainage problem described is not within the limits of the HOV lanes 
project and cannot be addressed by the project. The culvert for Old Mission 
Creek was built in 1962 and was designed in accordance with the standards of 
the time period. Conditions in the watershed may have changed since that 
time. There is no record of flooding at this location. If further flooding takes 
place, please contact the Caltrans Maintenance department to investigate. 
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Johnson, Steve (Comment Letter 2) 
Website Information 
The initial public notice for the Notice of Availability of the draft 
environmental document for the South Coast 101 HOV Lanes project had 
been published in two or three newspapers when we received word that the 
link was not working. The error was corrected in all subsequent flyers, letters, 
and public notices in newspapers. Thank you for letting us know.  
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Jones, Beth 
Comment 1   San Ysidro Road On‐Ramp Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane; historic accident records for the three years from 
October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates that are less 
than the expected statewide rates for similar ramps.  
 
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. The recently scoped Highway 101 
rehabilitation project covers much of the same project limits as the HOV Lanes 
project. The rehabilitation project may include changes to this ramp.  
 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for lane 
improvements to be made through the interchange without ramp 
reconstruction or excessive costs associated with avoiding the ramps. The 
existing median ramps at Cabrillo Boulevard have operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. See Volume II, Appendix J, for the Left‐Side Ramps Fact 
Sheet. 
 
Jones, Beth 
Comment 2   Configuration Selection 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Kavanagh, John and Caroline 
Noise 
As a result of public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 in high‐density 
residential areas to identify short sections of soundwalls that might be 
financially reasonable. An extension of Soundwall S520 to the north is 
expected to be recommended for construction to protect the densely 
populated area between Santa Isabel and Olive Mill. For more information 
related to Soundwall S520, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Keller, Susan 
Comment 1  Cabrillo Intersection 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Keller, Susan 
Comment 2  Visual 
Existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the communities as well as the traveling 
public. The fundamental concepts of the original L. Deming Tilton parkway 
concept through Montecito are understood by the team of project Landscape 
Architects and will provide inspiration for project design, given the present‐
day constraints of the roadway. 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. 
All landscaping and aesthetic design elements will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community, in addition to 
a thorough review by the permitting jurisdiction. The Draft Environmental 
Impact Report described the relative visual changes resulting from each 
project alternative. Through the Montecito area, though median planting 
would be removed, most of the existing roadside landscaping would not be 
affected, which is the primary contributor to the corridor’s well‐vegetated 
character. The loss of median planting is identified, and measures to reduce 
the resulting potentially urbanizing effect were included, such as substantial 
aesthetic treatment to safety barriers, walls, and structures.  
 
 

Keller, Susan 
Comment 3  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 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 
reasonable. The overall reasonableness of noise abatement is determined by 
many factors. Primary 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. 
 
Nine soundwalls were proposed in Montecito. However, three of those 
soundwalls are not recommended for construction because they were 
determined not to be financially reasonable.  
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It should also be noted that during the Coastal Development Permit process 
each jurisdiction can decide whether soundwalls will be made part of the 
project. 
 
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 reflected by barriers to 
residences on the opposite side of the highway are unlikely. In fact, noise 
levels do not normally exceed 1 to 2 dBA, an increase that is not perceptible 
to the average human ear. This is due to the fact that not all of the acoustical 
energy is reflected back to the other side of a highway. Some of the energy 
goes over the barrier, some is reflected to points other than the homes on the 
opposite side, some is scattered by ground covering (grass and shrubs), and 
some is blocked by the vehicles on the highway. Additionally, some of the 
reflected energy is lost due to the longer path that it must travel.   
 
Keller, Susan 
Comment 4  Pavement Maintenance 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 
original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces.  
 
Although a wide strip of trees with very thick undergrowth can lower noise 
levels, studies show that the dense vegetation would need to be 100 feet 
wide to reduce noise by 5 decibels. 
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Kelley, Kalon 
Traffic  
HOT (High Occupancy Toll) lanes, were studied as part of the previous 101 In 
Motion studies and removed from further consideration for both technical 
and local acceptance reasons. The current HOV project is designed in 
conjunction with other modes of transportation, such as commuter rail from 
Ventura County to City of Goleta, operational improvements, and traffic 
demand management. Florida’s studies may have suggested otherwise, but 
they are not definitive. Also, the HOV lanes project is designed to be a part‐
time continuous access HOV lane. It is operational only during peak commute 
periods; the HOV lane will turn into a mixed‐flow lane during off‐peak periods. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 421 

 
 
 

Kelley, Kalon (Comment Letter 2) 
Comment 1  Traffic 
The Santa Barbara County Association of Governments is the agency 
responsible for preparing the Regional Transportation Plan (RTP), which is a 
20‐year vision for addressing transportation needs in the Santa Barbara 
Region. Traffic Demand Management is one of the strategies addressed in the 
Santa Barbara County Association of Governments’ RTP. Measure A includes 
funding to promote carpooling and vanpooling in Santa Barbara County. The 
funds are used by the Santa Barbara County Association of Governments’ 
Traffic Solutions division to provide countywide vanpool/carpool matching 
services and incentives, commuter information via the 963‐SAVE commuter 
hotline and Traffic Solutions website, bike map distribution, and employer 
rideshare consulting. Traffic Solutions also coordinates alternative 
transportation campaigns such as Commuter and Bike‐to‐Work Challenges. 
During 2010 and 2011, Measure A funds were used to support 36 vanpools in 
operation throughout the county, enroll over 1,000 new persons in Traffic 
Solutions programs, and conduct outreach to 26 employers to promote 
alternative commuting options that can assist with recruitment and retention 
of employees. To learn more about Traffic Solutions online, please visit 
www.trafficsolutions.info (abstract Measure A, Annual Report). There is also a 
Santa Barbara County Association of Governments Strategic Plan, completed 
in September 2011. These plans can be found at 
http://www.sbcag.org/publications.html. 
 
Kelley, Kalon (Comment Letter 2) 
Comment 2  Construction Impacts 
This project would be designed to provide two lanes in each direction on U.S 
101 throughout construction, though some lane closures may be required for 
night work that is required 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. Many interchanges 
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will have falsework on the local roads below. During construction, 
consideration would be given to provide continuous access along local roads 
to traffic—including bicycles, and ADA‐compliant pedestrians paths—through 
the construction area. 
 
Kelley, Kalon (Comment Letter 2) 
Comment 3  Traffic 
The 101 HOV Lanes project will improve travel time on a large stretch of U.S. 
101, which would represent a regional benefit and enhance access to coastal 
resources. Some local intersections may see added traffic as a result of 
improved travel time on U.S. 101, which would lead to vehicles arriving at 
their destinations quicker. Overall, vehicle travel time will still improve with 
the project whenever there will be a combination of highway and local road 
travel because the local road delays are minor compared to the improved 
highway travel times. 
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Kerns, Jeff 
Comment 1  Configuration   
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Kerns, Jeff 
Comment 2   Left‐Side Median Ramps 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained even 
for additional mixed‐flow lanes. The off‐ramps present at Cabrillo Boulevard 
have significant operational limitations, including limited stopping sight 
distance and collision rates above statewide averages. Because the left‐side 
ramps need to be reconstructed and/or relocated, they must be built to meet 
current engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what 
drivers expect. See Volume II,  Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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King, Ana Marie 
Comment 1  Traffic 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
King, Ana Marie 
Comment 2  Traffic 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane; accident records for the three years from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
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King (Close), Steve 
Comment 1  Traffic Congestion 
The purpose of HOV lanes is to move more people with fewer cars via 
carpooling, vanpooling and bus ridership. This means that HOV lanes can carry 
the same number of people as a general‐purpose lane with half the number of 
cars even if only two people ride in each car. Transit buses can carry many 
more people than carpools and therefore greatly increase the person‐moving 
capacity of the HOV lane. HOV lanes can carry three times as many people as 
a general‐purpose lane and still not appear full. This is the reason that HOV 
lanes often look less traveled than the adjacent general‐purpose lanes when 
they are actually performing better. Fewer cars on the road mean less harmful 
emissions. All citizens see benefits from the cleaner air, when reducing 
harmful emissions. HOV lanes also save fuel consumption through shared 
ridership and the encouragement of clean air vehicle use.  
 
King (Close), Steve 
Comment 2  Traffic  
High Occupancy Vehicle lanes are designed to be used by vehicles with 
multiple occupants. Although they are commonly called carpool lanes, 
vehicles with multiple occupants are allowed to use these facilities. High 
Occupancy Vehicle lanes provide incentives to commuters who carpool. 
Especially if commuters are already carpooling, they will reap the benefit from 
having quicker commute times during peak periods. The objective is to 
promote ride sharing by enticing other commuters to carpool. Research 
shows that vehicles traveling at speed higher than 35 mph are less polluting 
than vehicles traveling at speed lower than that. So, the more carpool vehicles 
there are, the greater improvements to air quality will occur. 
 
King (Close), Steve 
Comment 3  Traffic Congestion  
See response to comment 1.  
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Kuczmarski, Susan Smith 
Comment 1  Noise and Landscape Removal 
Neither a soundwall nor a retaining wall is being considered near Palm Tree 
Lane or the roundabout area at Hot Springs Road. For locations of soundwalls 
please refer to Volume I, Figures 2‐22 though 2‐32.  
 
Kuczmarski, Susan Smith 
Comment 2  Noise and Landscape Removal 
Caltrans maintenance crews are responsible for ever‐increasing amounts of 
landscape inventory that must be maintained. As a result, crews are unable to 
dedicate as much time to individual sites and the frequency of visits to each 
has been reduced. Therefore, the pruning and weed abatement activities 
must be robust enough to last an extended period of time. Recently, the 
amount of vegetation and weeds in Montecito had overgrown to the point of 
interfering with sightlines and safety equipment such as metal beam 
guardrail. The crews responded to local complaints that weeds and trash were 
having a negative effect on the freeway appearance. The amount of 
overgrowth and weeds contributed to the overall vegetated character of the 
area. In general, however, vegetation on this stretch of highway is very old; 
much of it is in decline, and the irrigation system is no longer functioning. The 
HOV lanes project will replace the plantings, use modern water‐efficient 
irrigation and rejuvenate the aging landscape in this area, as well as provide 
adequate access for maintenance crews to perform their duties without road 
closures, traffic delays, and safety risks.   
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Ladin, Doreen  
Comment 1  Traffic  
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Ladin, Doreen  
Comment 2  Roundabout Landscape Maintenance 
The roundabout is outside the jurisdiction of the state highway. Maintenance 
responsibilities are done by the City of Santa Barbara. 
 
Ladin, Doreen  
Comment 3  Configuration Selection 
The Project Development Team selected the F Modified configuration for the 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This configuration would 
retain the Hermosillo Road northbound exit.  
 
Ladin, Doreen  
Comment 4  Utilities 
The project does not require relocation of existing power poles, but this 
situation could change during the final design phase as final soundwall 
locations are determined. This would be addressed during that time as part of 
the design and appropriate Coastal Development Permit. 
 
Ladin, Doreen  
Comment 5  Design Review Team 
Existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. A guiding principle of the 
project design is to preserve as much existing vegetation as possible. Where 
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vegetation cannot be preserved, the project will be re‐landscaped to the 
greatest extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic and landscaping design details, though not required 
to meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Each permitting jurisdiction may 
require additional measures beyond the California Environmental Quality Act‐
required mitigation identified in the Final Environmental Impact Report. 
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Leader, Patrick 
Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated Soundwall S549 
for high‐density residential areas to identify short sections of soundwalls that 
might be financially reasonable. A 1,705‐foot‐long segment of Soundwall S549 
to the west was found to be financially reasonable and is expected to be 
recommended for construction. For more information related to Soundwall 
S549, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Levine, Dr. Estees Potter 
Comment 1  Alternative Preference 
After considering public input, the Project Development Team selected 
Alternative 1 as the preferred alternative and recommended that F Modified 
be selected for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
configuration. 
 
Levine, Dr. Estees Potter 
Comment 2  Public Transportation 
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This larger 
package of recommended improvements was funded through the Measure A 
local transportation sales tax measure and included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan. This plan provides a multimodal 
approach to long‐term congestion relief in this corridor. 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.  
 
This project is funded by voter‐approved Measure A funds, which are matched 
by federal funds. The proposed project benefits the region as well as the 
entire state because U.S. 101 is the only major highway along the California 
Coast in the area. Improving mobility and goods movement is vital to the 
environmental health and economic vitality of the state. The HOV lanes 
project is one component of the complete package supported by the Santa 
Barbara County Association of Governments and was disclosed to the public in 
the past four years. The HOV lane will function as a part‐time lane; therefore 
it will only be an HOV lane during peak commute hours and will operate as a 
mixed‐flow lane during off‐peak hours. 
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Lewis, Peter and Naila 
Noise 
As a result of comments received on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 for high‐density residential areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. A 
wall extension to the north extending Soundwall S520 to protect the densely 
populated area between Santa Isabel and Olive Mill is expected to be 
recommended for construction. For more information related to Soundwall 
S520, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Linowski, Eva 
Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Linowski, Eva (Comment Letter 2) 
Comment 1  Design 
Refer to the response to comment 1 in your first letter. 
 
Linowski, Eva (Comment Letter 2) 
Comment 2  Design 
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. 
 
The locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for 
the lane improvements to be made through the interchange without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐ramps 
present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what drivers 
expect. See Appendix J for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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MacKenzie, Bruce 
Design 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Mackey, Juliette 
Noise 
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. As a result of the additional frontage units of the park being benefitted, 
Soundwall S374 continues to be financially unreasonable and not 
recommended for construction. In addition, it was also determined that the 
soundwall would block prime ocean views and the Project Development Team 
would not recommend its construction. 
 
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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Mahboob, Ray 
Comment 1  Noise  
As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated Soundwalls S464 
and S452 for high‐density residential areas to identify short sections of 
soundwalls that might be financially reasonable. It was determined that two 
additional benefitted units had not been accounted for in the original 
calculations for Receptor R70. As a result, a wall extension of Soundwall S464 
to the south that would protect the densely populated area near the Sheffield 
Interchange is expected to be recommended for construction. However, 
Soundwall S452 was still not financially reasonable. For more information 
related to Soundwall S464 and S452, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
  
Mahboob, Ray 
Comment 2  Pedestrian Access 
Providing a pedestrian pathway from Jameson Lane to the beach is outside 
the scope of the project. Furthermore, there is currently no public crossing 
rights over the railroad right‐of‐way. 
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Manuras, Harry 
Noise 
Caltrans recognizes the importance of noise reduction to local residents. The 
project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface within the 
project limits 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. 
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Marcin, Jane 
Comment 1  Soundwall Extension 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable (for 
more information on cost reasonableness of soundwalls, please refer to 
Volume I, Section 2.2.7), and now several soundwall extensions are 
recommended for construction. For the segment in question (S498 and S464), 
northbound soundwalls will be recommended for construction from Sheffield 
Drive to San Ysidro Road, except for the areas crossing two Federal Emergency 
Management Agency floodways (see detailed explanation below) and one 
low‐density residential area 200 feet east of the floodway. Tentatively, it has 
been determined that soundwalls in these two floodway areas cannot be 
designed to pass the flood flows during floods. During the design phase of this 
project, when detailed hydraulic analysis is performed, if a design can be 
developed that can pass the flood flows without affecting anticipated 100‐
year floodwater elevations (either upstream or downstream), residents will be 
contacted for further input on soundwalls. 
 
A continuous soundwall from Sheffield Drive to San Ysidro Road would cross 
the Federal Emergency Management Agency‐identified floodplain created by 
the combined flows of Romero, San Ysidro and Oak creeks. Within that 
floodplain, there are floodways defined for Romero Creek and for the 
combined flows of San Ysidro and Oak creeks (see Flood Insurance Rate Maps 
in Appendix E of the final environmental document). The Federal Emergency 
Management Agency prohibits any increase to 100‐year flood elevations 
within a floodway. Caltrans studied the effect of providing a soundwall at this 
location equipped with floodgates similar to those near Salinas Street in Santa 
Barbara. This type of floodgate allows more flow through the wall than any 
other method. The studies showed an increase in 100‐year flood elevations 
within the limits of the floodways even when the maximum possible number 
of floodgates was incorporated into the wall. For this reason, a soundwall 

cannot be built within the limits of the floodways for Romero, San Ysidro and 
Oak creeks. 
 
Where gaps are present between soundwalls, the noise level increase will be 
minimal. Gaps in walls will not amplify sound being transmitted. Volume I, 
Table 2.35, shows a project build noise level increase of a maximum of 3 dB 
above the existing noise levels for residences along North Jameson Lane. This 
increase is not considered a significant impact and is considered very minimal 
because it is not detectable to a normal human ear per the Caltrans Technical 
Noise Supplement (TeNS).  
 
Marcin, Jane 
Comment 2  Air Quality 
According to the Air Quality Report prepared in September 2011 and 
the addendum to the Air Quality Report prepared in 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. 
 
Many studies have documented a relationship between the presence of 
barriers (soundwalls) and the concentrations of air pollution. Unfortunately, 
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 
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pollution cannot be made. The latest studies have shown that walls likely have 
no air quality impact at distances greater than 300 feet. 
 
Marcin, Jane 
Comment 3  Noise 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed or 
approved for that use. Soundwalls at this location will most likely have a 
safety shape design or may include a metal beam guardrail. 
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Masuda, Ken 
Design 
The project design team considered several configurations for the Sheffield 
interchange, which has limited flexibility for reconstructing due to extremely 
restrictive right‐of‐way and topography. Options that were considered 
included retention of existing left‐side ramps, removal of one or more 
southbound ramps, or a full closure of this interchange (closing all ramps). 
Upon consideration of these options, only a tight diamond interchange, which 
included the removal of the left‐hand off‐ramp (the option proposed) was 
determined to be viable. 
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McClain, Ron and Barbara 
Comment 1  Noise‐Attenuating Pavement 
Caltrans recognizes the importance of noise reduction to local residents. The 
project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface within the 
project limits 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. 
 
McClain, Ron and Barbara 
Comment 2  Visual Impacts 
The final environmental document recommends building Soundwall S424 in 
Summerland, which is next to the Sea Mobile Home Park, to provide noise 
abatement to severely affected receptors. However, two soundwalls (S392 
and S414) along Ortega Hill Road and Lillie Avenue/Via Real that would 
potentially block prime ocean views were not recommended for construction 
because they were not financially reasonable. Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to soundwalls through 
Summerland. 
 
McClain, Ron and Barbara 
Comment 3  Aesthetics 
Mitigation measures include 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.   
 
McClain, Ron and Barbara 
Comment 4  Inside Widening 
After consideration of public input, the Project Development Team has 
selected Alternative 1 as the preferred alternative.  
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McClain, Ron and Barbara 
Comment 5  Landscaping 
The existing landscaping through Summerland is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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. 
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McGowan, Edo 
Comment 1  Air Quality—Impact of Road Dust  
Your comment letter touches on several topics related to air pollution and 
particulate matter that are addressed in Tables 2.29 and 2.30 in Section 2.2.6 
of Volume 1. Information related to entrained dust was added to an 
addendum to the Air Quality Report (April 2013), and that discussion was 
added to Section 2.2.6 of the final environmental document. The project has 
been determined by the Santa Barbara County Association of Governments to 
be in conformity with the State Implementation Plan. This determination 
means this project is achieving goals set by the Clean Air Act. The project is 
also in conformity with National Ambient Air Quality Standards set at the 
federal level. 
 
Other issues raised in your correspondence and attachments touch on subject 
matter that requires a high level of research by experts involved in sewage 
treatment and the medical community. Attachments and citations included in 
your email such as Treatment failure in invasive aspergillosis: susceptibility of 
deep tissue isolates following treatment with amphotericin B., Microbial 
charaterization during composting of municipal solid waste, Antibioltic 
Resistant Genes as Emerging Contaminants, Microbes: what they do and how 
Antibiotics Change Them, and others cannot be responded to by Caltrans 
staff. It is clear that you have a much greater knowledge regarding certain 
fields related to composting of solid wastes and their exposure to heat, 
electromagnetic fields and other sources as well as many other factors that 
relate to compost. While these topics are beyond the scope of what the final 
environmental document covers, we've included information pertaining to the 
compost material used by Caltrans.  
 
Caltrans Standard Specifications for any compost used in the Caltrans right‐of‐
way— The producer’s Compost Technical Data Sheet must include test results 
and a Seal of Testing Assurance certificate before it can be used.  

 
21‐1.02M Compost 
Compost must be derived from one or a combination of the following types of 
materials: 
1.   Green material consisting of chipped, shredded, or ground vegetation or 

clean, processed, recycled wood products 
2.   Biosolids 
3.   Manure 
4.   Mixed food waste 

 
Compost must not be derived from mixed, municipal solid waste and must not 
contain paint, petroleum products, pesticides or other chemical residues 
harmful to plant or animal life. Materials must be composted to reduce weed 
seeds, pathogens, and deleterious materials under 14 California Code of 
Regulations §17868.3. Metal concentrations in compost must not exceed the 
maximum listed under 14 California Code of Regulations §17868.2. 
 
Compost must comply with the requirements shown in the following table: 
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Property  Test Method a  Requirement 

pH  TMECC 04.11‐A 
Elastomeric pH 1:5 slurry method 

6–8.5

Soluble salts  TMECC 04.10‐A 
Electrical conductivity 1:5 slurry method 
dS/m (mmhos/cm) 

0–10

Moisture content  TMECC 03.09‐A 
Total solids & moisture at 70 ± 5 °C 
% wet weight basis 

30–60

Organic matter content  TMECC 05.07‐A 
Loss‐on‐ignition organic matter method (LOI) 
% dry weight basis 

40–100

Maturity  TMECC 05.05‐A 
Germination and vigor 

‐‐

Seed emergence  80 or above
Seedling vigor  80 or above
% relative to positive control

Stability  TMECC 05.08‐B 
Carbon dioxide evolution rate 
mg CO2‐C/g OM per day 

 
8 or below 

Particle size:  
fine compost 
 

TMECC 02.02‐B Sample sieving for aggregate Size classification % dry weight basis min max
Pass 5/8‐inch sieve 95% ‐‐
Pass 3/8‐inch sieve 70% ‐‐
Maximum particle length: 6 inches

Particle size: 
medium compost 

TMECC 02.02‐B sample sieving for aggregate Size classification % dry weight basis min max
Pass 2‐inch sieve  95% ‐‐
Pass 1‐inch sieve (minimum 70% retained) ‐‐ 30%
Maximum particle length: 6 inches

Particle size: 
coarse compost 
 

TMECC 02.02‐B sample sieving for aggregate Size classification % dry weight basis min max
Pass 2‐1/2‐inch sieve 99% ‐‐
Pass 3/8‐inch sieve (minimum 60% retained) ‐‐ 40%
Maximum particle length: 6 inches

Pathogen  TMECC 07.01‐B 
Salmonella 
< 3 MPN per 4 grams, dry weight basis 
 

pass
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Property  Test Method a  Requirement 
Pathogen 
 

TMECC 07.01‐B 
Fecal coliform bacteria 
< 1,000 MPN per gram, dry weight basis 

pass

Physical contaminants  TMECC 02.02‐C Man‐made inert removal and classification:
Plastic, glass, and metal 
% > 4 mm fraction 

combined total:
< 1.0 

Physical contaminants  TMECC 02.02‐C 
Man‐made inert removal and classification: 
Sharps (sewing needles, straight pins and hypodermic needles) 
% > 4mm fraction 

none detected
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McLaughlin III, Ed 
Comment 1  Highway Design 
The design team was unable to retain the existing median and add two 
additional lanes without significant right‐of‐way acquisitions. After 
consideration of public input, the Project Development Team has selected 
Alternative 1 as the preferred alternative. Alternative 1 retains the existing 
median for approximately 3 miles where the existing right‐of‐way is of 
sufficient width that additional lanes can be constructed to the outside of the 
existing lanes. 
 
McLaughlin III, Ed 
Comment 2  Sheffield and Cabrillo Interchange Design 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
The Sheffield Drive interchange must be reconstructed to accommodate the 
final configuration of six lanes. The locations of the existing left‐side ramps at 
Sheffield Drive do not allow for the necessary lane improvements to be 
constructed through the interchange without ramp reconstruction or 
requiring excessively high costs associated with avoiding the ramps. For more 
information on left‐side ramps refer to Appendix J (Left‐side Ramps Fact 
Sheet). 
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Michal III, John A. 
Comment 1  Construction Noise Impacts 
Nighttime construction is usually necessary when construction activities 
conflict with heavy daytime freeway traffic. Nighttime construction will be 
conducted only when absolutely necessary. Construction noise 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. Caltrans understands that local standards may differ from state 
and federal standards, but as a state agency we are obligated to maintain 
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. 
 
A measure was added to Section 2.4 of the final environmental document to 
minimize construction activities in areas adjacent to residential areas during 
evening, nighttime, weekend, and holiday periods. 
 
Michal III, John A. 
Comment 2  HOV Lane 
The HOV lane will function as a part‐time (continuous access) lane; therefore 
it will only be an HOV lane during peak commute hours and will operate as a 
mixed‐flow lane during off‐peak hours. It will connect to the HOV lane 
currently being constructed from Ventura to Carpinteria.  
 
All vanpools, buses, motorcycles, and certain qualifying clean alternative fuel 
vehicles are allowed to use the HOV lanes. This is a part‐time HOV lane, unlike 
those in Los Angeles, so the operating hours would be during peak commute 
hours; the rest of the day, it will be a mixed‐flow lane. 
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Adequate enforcement of HOV violations is a necessary element for a 
successful HOV system. The threat of receiving a citation for an occupancy 
violation is a strong deterrent to the illegal use of the HOV lanes and studies 
have shown that violation rates increase when enforcement levels are low.  
Therefore, enforcement considerations must be accounted for during the 
planning, design, and operational phases of all HOV projects. The CHP is the 
responsible agency in HOV lane enforcement issues, and they are an integral 
part of ensuring a successful HOV facility. Based on California’s HOV 
operations, a rate below 10% is preferable. Establishing a standard for 
acceptable violation rates on a particular facility should include safety 
considerations, freeway operations, public attitudes, and practicality. 
Experience suggests that routine enforcement combined with moderate 
applications of heightened enforcement can keep HOV violation rates within 
the 5% to 10% range. Consistent heightened enforcement would be necessary 
to drive violation rates below 5% and would have little effect on freeway 
performance. It is recommended that a target level below 10% be considered 
for mainline HOV facilities. More enforcement alternatives and methodology 
can be found in Chapter 6, section 6.4. of The High‐Occupancy Vehicle 
Guidelines, 2003, prepared by The Department.  
 
Michal III, John A. 
Comment 3  Highway Maintenance 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. Caltrans recognizes the importance of noise 
reduction to local residents. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur on the 
South Coast 101 HOV Lanes project. 
 
Near‐term maintenance needs are independent of this project. It will be 
several years before construction of this project can begin. Pavement 
conditions on this section of highway are being monitored in the interim. 

Separate efforts are being considered to address near and long‐term 
pavement conditions.  
 
Michal III, John A. 
Comment 4  San Ysidro On‐ramp 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than 
standard acceleration lane; accident records for the three years from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the 
expected statewide rates for similar ramps.  
 
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 and not being considered as part of this project. 
Note that there is a recently scoped rehabilitation project that covers 
essentially the same project limits that may ultimately include changes to this 
ramp. 
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Mikeska, Jeff 
Comment 1  No Build 
After consideration of public input, the Project Development Team selected 
Alternative 1 as the preferred alternative. The Santa Barbara County 
Association of Governments sponsored the 101 in Motion study. The 2014 
Regional Transportation Plan‐Sustainable Communities Strategy and has 
developed the Measure A Strategic Plan to address congestion relief through 
the Santa Barbara corridor for regional and interregional travelers.  
 
Mikeska, Jeff 
Comment 2  Noise 
Whether an uphill residence benefits from a soundwall depends on how far 
away the home is from the wall and traffic. Only those homes that will have at 
least a 5‐dB noise reduction are used to calculate the construction allowance 
for the soundwall. 
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Mortensen, Finn 
Comment 1  Alternative and Configuration Selection 
After considering public comments on the environmental document, the 
Project Development Team recommended Alternative 1 as the preferred 
alternative and F Modified as the preferred configuration for the Cabrillo 
Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This interchange configuration at 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road would add a southbound on‐ramp.  
 
Mortensen, Finn 
Comment 2  Cabrillo Intersection Configuration 
Construction of a bike/pedestrian pathway under the Union Pacific Railroad 
Bridge is an outstanding permit requirement for the U.S. 101 Operational 
Improvements (Milpas to Hot Springs) Project. The City of Santa Barbara has 
taken the lead to develop the preliminary design for the replacement of the 
Union Pacific railroad bridge and provide bicycle and pedestrian 
improvements. SBCAG has identified the railroad bridge as one of the highest 
priority projects for funding. That project is being handled separately from the 
South Coast 101 HOV Lanes project and will have its own environmental 
document. 
 
The City of Santa Barbara in coordination with SBCAG has initiated a project to 
assess options and costs for replacement of the Cabrillo railroad structure, 
and a consultant has been hired to complete this work. The Santa Barbara 
County Association of Governments and the City are coordinating to identify 
ways to fully fund these improvements. Caltrans will coordinate with the 
Cabrillo Railroad Structure Replacement team in the design phase of the HOV 
Lanes project. 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 488 

Mortensen, Finn 
Comment 3  Pedestrian Underpass 
The City of Santa Barbara has such an improvement in its Pedestrian Master 
Plan, but this location is outside the project limits and beyond the scope of 
this project. 
 
Mortensen, Finn 
Comment 4  Pedestrian Underpass 
See the above response.  
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MT General Contractor 
Noise 
For the segment under question, northbound soundwalls are recommended 
for construction from Sheffield Drive to San Ysidro Road, except for the 
Federal Emergency Management Agency‐identified floodway (see Volume II, 
Appendix D, of the final environmental document) and one low‐density 
development area 200 feet east of the floodway. Currently, it has been 
determined that soundwalls in floodway areas cannot be designed to pass 
flood flows during floods. Additional detailed hydraulic anlysis will be 
performed during the design phase of this project. If during that time, further 
analysis results in a design that can pass the flood flows without impacting 
anticipated 100‐year flood elevations (either upstream or downstream), 
residents will be contacted for further input on soundwalls. 
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Murdoch, Joan 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Murdoch, Joan 
Comment 2  Design 
The roundabout at Hot Springs and Coast Village Road was designed and is 
maintained by the City of Santa Barbara. No modifications to the roundabout 
are planned as part of this project. 
 
Murdoch, Joan 
Comment 3  Hermosillo Exit 
The F Modified configuration provides a northbound off‐ramp directly to 
Cabrillo Boulevard, which will be the main exit for northbound traffic. 
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Naughter, Tara 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. A wall segment of 
Soundwall S210 to protect the densely populated area of Franciscan Village is 
expected to be recommended for construction.  Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to Soundwall S210.  
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Nichols, Wade and Brenda 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Nichols, Wade and Brenda 
Comment 2  San Ysidro On‐ramp 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than 
standard acceleration lane; accident records for the three years from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the 
expected statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
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Noe, Ron 
Comment 1  Roadway Maintenance  
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 
original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces.  
 
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. The statement in the draft environmental document regarding an 
increase in 12dB as the CEQA threshold for determining the significance of a 
noise impact was incorrect. The statement was removed from the final 
environmental document. Table 2.36 shows a project build noise level 
increase of a maximum of 2 dB above the existing noise levels for residences 
along Padaro Lane. This minimal increase is not considered a significant 
impact given the fact that according to the Caltrans Technical Noise 
Supplement (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. 
 
Noe, Ron 
Comment 2  Noise Abatement 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S281 for high‐density development areas behind the wall location to identify 

short sections that might be financially reasonable. No additional locations 
were found to be financially reasonable. 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 S281 
was 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. 
 
Noe, Ron 
Comment 3  Soundwall Calculation 
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. The noise protocol does not 
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consider the value of the home it protects; to do so 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. 
 
Please refer to the response to comment 1 in regard to significant noise 
impacts. 
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Ouwehand, Terre 
Comment 1  Noise 
Based on the results of the Noise Study, Soundwalls SS98/90, S158, S174, 
S181, and portions of S210 met the feasible and reasonable criteria and are 
expected to be recommended for construction in Carpinteria.   
 
Ouwehand, Terre 
Comment 2  Noise 
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. For similarities between Alternatives 1 and 3, please refer to 
Volume I, Figure 1.7.   
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Overall, Jack 
Comment 1  Cabrillo Interchange Configuration 
The Preferred F Modified configuration includes recent refinements 
recommended by City of Santa Barbara staff. These refinements are 
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 for Configuration F 
Modified is not expected 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 to 
the fact that the flow of eastbound vehicles will be metered by the traffic 
signals enroute to the roundabout. 
 
Overall, Jack 
Comment 2  Traffic Data 
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. 
 
Overall, Jack 
Comment 3  Traffic Construction   
The Draft Environmental Impact Report stated the following: “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 
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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. 
 
Overall, Jack 
Comment 4  Aesthetics 
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. 
 
The existing 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. Refinement of aesthetic and 
landscaping design details, though not required to meet the intent of 
mitigation, will be developed in collaboration with representatives of each 
affected community. Also, each permitting jurisdiction may require additional 
measures beyond the California Environmental Quality Act‐required 
mitigation identified in the Final Environmental Impact Report. 
 
The final environmental document makes the finding and fully discloses 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 final environmental document also makes the 
finding that these adverse impacts, although lessened through specific 

mitigation measures listed in the document, would not reduce the impacts to 
a less than significant level. 
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Owens, Sandra 
Visual 
Maintenance crews are constantly dealing with graffiti problems and try to 
match the paint to the extent feasible. Stucco coatings, natural and painted 
surfaces fade over time and paint matching in specific areas can be difficult. 
Furthermore, sometimes it is more important to tackle the graffiti quickly to 
prevent subsequent tagging by others. Planting plans in this corridor will be 
developed to maximize growth on vertical wall surfaces in order to minimize 
the propensity for graffiti and subsequent paint matching needs.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 502 

 
 
 
 
 

 
Paola, Jon 
Comment 1  Noise 
Given the magnitude and length of the proposed project, it is anticipated that 
construction would be divided and carried out in separate contracts along 
separate road segments. The timing of the phased construction may be 
affected by factors such as available funding, location of other nearby highway 
construction projects, railroad involvement, utility relocation needs, and the 
Coastal Development Permit process. 
 
Paola, Jon 
Comment 2  Noise 
The soundwall at your location has been identified as Soundwall S181 and is 
recommended for construction at a height of 10 feet above the freeway 
shoulder elevation. It is proposed to be constructed on the property line, 
which is about where the fence is now. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, 
for more information relating to Soundwall S181. 
 
Paola, Jon 
Comment 3  Noise 
As a result of your comment, explanation of the soundwall voting process was 
added to Volume I, Section 2.27 (Noise), of the final environmental document. 
This explanation states that all affected property owners would have an 
opportunity to vote during the established timeframe (during the design 
phase). It also defines the criteria used to establish the list of affected 
residents who will vote. The information also explains other aspects of voting, 
including whether business owners or renters can vote and how the votes are 
interpreted. A notation was added to the final environmental document 
acknowledging that all recommended soundwalls making the cut after the 
voting process would also require approval by the local jurisdictions during 
the Coastal Development Permit process. 
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Thompson‐Perry, Patricia and Robert C. McColm 
Alternative Preference and Santa Claus Lane 
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 constructing a retaining wall near the southbound on‐ramp 
from Santa Claus Lane. As now discussed in Section 1.3 of the final 
environmental document, the preferred alternative was modified to 
accommodate the Santa Claus Lane parking plan. 
 
Because the preferred alternative (Alternative 1) allows for flexibility at this 
location, the Caltrans design team was able to make changes in response to 
the County’s request to widen toward the median at this area. The South 
Coast 101 HOV Lanes project design team will continue to consider the Santa 
Claus Lane conceptual plan during the upcoming design phase. Caltrans will 
continue to coordinate with the County of Santa Barbara to prevent conflicts 
between the proposed project and the County’s improvement plan for Santa 
Claus Lane. 
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Pettit, Thomas 
Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction may require additional measures beyond the California 
Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Phillips, Kimberly 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Phillips, Kimberly 
Comment 2  Traffic/Design 
We don’t understand what you are suggesting in regard to the roundabout 
and how traffic would be diverted back to the Milpas on‐ramp.  A roundabout 
outside the State right‐of‐way is outside the scope of this project.  
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Randolph, Deirdre 
Comment 1  Noise Receptors 
As a result of noise‐related comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. As a result, a 
segment of Soundwall S210 that would provide sound attenuation for the 
densely populated area of Franciscan Village is recommended for 
construction. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information 
relating to Soundwall S210.  
 
Not all residences are counted. Only those for which a soundwall would 
provide a noise attenuation of 5 dBA or higher. A soundwall reevaluation for 
this particular development resulted in five additional benefitted residences 
for Receptor R18 and two additional benefitted residences for Receptor R18A. 
 
Randolph, Deirdre 
Comment 2  Noise Receptors 
See response to comment 1 in regard to additional benefitted residences. 
 
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 as well as the 
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 2.37 in Volume I, Section 2.2.7, of the final environmental 
document shows that the project‐build noise levels would increase no more 
than 2 dBA above existing levels. A 3‐dBA noise level increase is considered 
minimal; this slight increase is barely perceptable to the normal human ear 

according to the Caltrans Technical Noise Supplement (TeNS). Therefore, the 
increase is not considered a significant impact under CEQA or NEPA and no 
mitigation is required. Refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information 
related to Soundwall S210 and Section 3.2.2 for discussion of noise impacts 
under CEQA. 
 
Randolph, Deirdre 
Comment 3  Noise Study 
The Noise Study Report was a separate technical report and not included in 
the appendix of the draft environmental document. The original Noise Study 
Report and addendum are available on the public information website with 
the draft environmental document, posted in late March 2012 at: 
http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/index.html). The March 
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 
 
Randolph, Deirdre 
Comment 4  Noise Mitigation 
Noise was not considered to be a significant impact under CEQA, and no 
mitigation for noise impacts is required. Please refer to response to comment 
2 for a more detailed discussion of noise impacts under CEQA and NEPA.  
 
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 to determine if noise abatement is financially 
reasonable. The overall reasonableness for noise abatement is determined by 
many factors. The 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 
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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. 
 
In addition, not all residences located in the Franciscan Village would benefit 
from the wall. The allowance is set by Federal Highway Administration 
guidelines. With the additional units, the allowance of $39,000 per unit was 
used. 
 
Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more information related to 
Soundwall S210 and Volume I, Section 3.2.2, for determination of noise 
impacts under CEQA. 
 
Randolph, Deirdre 
Comment 5  Benefitted Residences 
See response to comment 1 in regard to additional benefitted residences. 
 
Randolph, Deirdre 
Comment 6  Noise Mitigation 
Please refer to response to comment 4.  
 
Randolph, Deirdre 
Comment 7  Noise   
Noise levels vary with distance and with specific location of homes. The model 
estimates noise levels, 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. Also see response to comment 1 or Volume I, Section 

2.2.7, and Table 2.37 for more information related to noise levels 
measurements taken near Soundwall S210.  
 
Randolph, Deirdre 
Comment 8  Plain Language  
Caltrans attempts to discuss the complex issues and terminology using plain 
language. Unfortunately, some of the terms related to noise can be difficult to 
understand. In regard to “calculations of critical design receivers were based 
on the allowance calculation procedure identified in the protocol”—in plain 
language, this statement is referring to the financial reasonableness of 
providing noise abatement for a group of benefitted residences based on the 
noise protocol standards.  
 
Randolph, Deirdre 
Comment 9  Air Quality 
The project was analyzed for mobile source air toxics and was found to have 
no potential for meaningful effects per Federal Highway Administration 
protocol. Further analysis did find that there will be minor increases in PM10 
emissions because motorists who have been using local roads to avoid 
congestion on U.S. 101 would ultimately return to using the highway. 
 
Because the project would relieve future congestion, it could potentially 
reduce emissions in the area. Many studies have documented a relationship 
between the presence of barriers (soundwalls) and the concentrations of air 
pollution. Unfortunately, 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 have 
shown that walls likely have no air quality impact at distances greater than 
300 feet. 
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Randolph, Deirdre 
Comment 10  Environmental Justice 
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. Considering home values 
when evaluating soundwall recommendations would conflict with 
environmental justice policies. Furthermore, Federal Highway Administration 
guidelines establish the allowances, which are $39,000 per unit. This 
allowance is used regardless of the property value.  See Volume I, Section 
2.2.7, for more information on criteria for determining when an abatement 
measure is reasonable and feasible. 
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Reingold, Robert B. 
Sight Safety 
This comment was forwarded to our Maintenance Division. 
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Reisenbach, Gayle and Sandy 
Comment 1   Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S281 for high‐density development areas behind the wall location to identify 
short sections that might be financially reasonable. 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 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 and determined 
not to be financially reasonable. 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. Soundwall S257 is 
not financially reasonable as an independent wall and therefore was not 
recommended for construction. See Volume I, Section 2.2.7, for more details. 
 
Reisenbach, Gayle and Sandy 
Comment 2   Noise 
See above response for discussion of soundwall. 
 
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 shows a project build noise level increase of a 
maximum of 2 dB above the existing noise levels. This increase is not 
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considered a significant impact and is considered very minimal because it is 
not detectable to a normal human ear per the Caltrans Technical Noise 
Supplement (TeNS). Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more 
information related to Soundwalls S281 and S257 and Volume I, Section 3.2.2, 
for determination of significant noise impacts under CEQA. 
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Requejo, Julia A. 
Comment 1  Noise  
Soundwall S181 is recommended for construction at a height of 10 feet above 
the freeway shoulder elevation.  Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on Soundwall S181. 
 
Requejo, Julia A. 
Comment 2  Hydraulics and Air Pollution  
The HOV lanes project will collect drainage from southbound U.S. 101 in a 
ditch or pipe from south of Plum Street to a drainage system north of Plum 
Street. Flows from the highway will no longer reach Plum Street. 
 
The project was analyzed for mobile source air toxics and was found to have 
no potential for meaningful effects per Federal Highway Administration 
protocol. Further analysis did find that there will be minor increases in PM10 
emissions because motorists who have been using local roads to avoid 
congestion on U.S. 101 would ultimately return to using the highway. Refer to 
Volume I, Sections 2.2.6, of the final environmental document for more 
information related to air quality. 
 
Requejo, Julia A. 
Comment 3  Pedestrian Overpass 
The reconstruction of the Santa Ynez Avenue overcrossing and the addition of 
a northbound on‐ramp are not geometrically necessary for the physical 
construction of the HOV lanes. Widening the overpass is outside the scope of 
the HOV lanes project. 
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Requejo, Julia A. and Ricardo P. 
Comment 1  Noise and Design 
Soundwall S181 is recommended for construction at a height of 10 feet above 
the freeway shoulder elevation. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on Soundwall S181. 
 
Many studies have documented a relationship between the presence of 
barriers (soundwalls) and the concentrations of air pollution. Unfortunately, 
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 have shown that walls likely have 
no air quality impact at distances greater than 300 feet. 
 
Requejo, Julia A. and Ricardo P. 
Comment 2  Overpass Design 
The reconstruction of the Santa Ynez Avenue overcrossing and the addition of 
a northbound on‐ramp that is not geometrically necessary for the physical 
construction of HOV lanes are outside the scope of the HOV lanes project. 
 
Requejo, Julia A. and Ricardo P. 
Comment 3  On‐ramp Design 
The reconstruction of an on‐ramp overpass at Cramer Road is outside the 
scope of the HOV lanes project. 
 
Requejo, Julia A. and Ricardo P. 
Comment 4  Street Maintenance 
Since Plum Street is outside of Caltrans right‐of‐way, the request for 
resurfacing of your street should be made to the City of Carpinteria. The HOV 
lanes project will collect drainage from southbound U.S. 101 in a ditch or pipe 

from south of Plum Street to a drainage system north of Plum Street. Flows 
from the highway will no longer reach Plum Street. 
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Richards, Kent and Debbie 
Comment 1  Traffic and Design 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained even 
for additional mixed‐flow lanes. The off‐ramps present at Cabrillo Boulevard 
have significant operational limitations, including limited stopping sight 
distance and collision rates above statewide averages. Because the left‐side 
ramps need to be reconstructed and/or relocated, they must be built to meet 
current engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what 
drivers expect. See Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
 
Also, the HOV Report prepared in June 2010 by Dowling Associates, Inc. 
acknowledged the close interchange spacing and recommended that the HOV 
lanes be “designed with unrestricted entries and exits which allow contiguous 
ingress/egress along the HOV lane corridor.” The HOV lane will function as a 
part‐time, continuous access lane, which means the HOV lane can be entered 
or exited at the driver’s discretion. It will only be an HOV lane during peak 
commute hours and will operate as a mixed‐flow lane during off‐peak hours. 
Commuters who use the express bus between Ventura and Santa Barbara will 
also benefit from this project. A new commuter rail between Ventura, Santa 
Barbara and Goleta will also be available in the near future for commuters. 
This part‐time HOV lanes project is only a portion of the total package to help 
relieve the recurring congestion on the highway.  
 
Richards, Kent and Debbie 
Comment 2  Traffic and Design 
Configuration F Modified has been selected for the Cabrillo Boulevard 
Interchange. With this interchange design, northbound beach traffic will be 
directed to the new northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new 
southbound on‐ramp at Cabrillo would restore Coast Village Road back to its 
original traffic pattern before the closing of the median southbound on‐ramp. 
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Rosen, Sybil 
Comment 1  Configuration Preference   
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Rosen, Sybil 
Comment 2  Aesthetic Design 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction may require additional measures beyond the California 
Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Rowan, Dave 
Comment 1  Noise  
Soundwall S181 is recommended for construction at a height of 10 feet above 
the freeway shoulder elevation.  Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on Soundwall S181. 
 
Rowan, Dave 
Comment 2  Traffic 
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This larger 
package of recommended improvements was funded through the Measure A 
local transportation sales tax measure and included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan as well as the updated 2040 Regional 
Transportation Plan. Both plans provide a multimodal approach to long‐term 
congestion relief in this corridor. 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.  
 
Rowan, Dave 
Comment 3  Roadway Maintenance 
Noise‐attenuating pavement will be applied to all lanes of traffic when 
construction activities occur as part of this project. 
 
Rowan, Dave 
Comment 4  Traffic 
Via Real is the responsibility of the City of Carpinteria; please contact the 
Department of Public Works for any side road improvements. 
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Ruhge, Justin M. 
Project Support 
After consideration of public input, the Project Development Team has 
selected Alternative 1 as the preferred alternative and F Modified as the 
preferred configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road 
Interchange. 
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Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 1  Configuration Preference 
After consideration of public input, the Project Development Team has 
selected Alternative 1 as the preferred alternative and F Modified as the 
preferred configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road 
Interchange. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 2  Aesthetics 
While there are scenic visual resources in the project corridor that have been 
present and distinctive for decades, no landscaping elements or landscaping 
schemes in the project Area of Potential Effects are considered either National 
Register‐eligible historic properties or historical resources for the purposes of 
the California Environmental Quality Act. The existing landscaping through 
Montecito is recognized as an important aesthetic resource of high value to 
the community. 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 
and landscaping design details, though 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 California Environmental Quality Act‐
required mitigation identified in the Environmental Impact 
Report/Environmental Assessment. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 3  Traffic Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane. Accident records for the three years from October 

1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 4  Configuration Selection 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 5  Pedestrian Access 
The City of Santa Barbara has initiated a project to assess options for replacing 
the UPRR structure and provide improved bicycle and pedestrian facilities 
within the vicinity of the UPRR structure and the Los Patos/Cabrillo 
intersection.  A consultant that has experience working with UPRR has been 
hired by the City of Santa Barbara to complete this work.  The SBCAG Board 
has identified this project as a priority improvement and SBCAG is 
coordinating closely with the City of Santa Barbara 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.   
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Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 6  Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 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 is 
now being recommended for construction. Please refer to Volume I, Section 
2.2.7, for more discussion of Soundwall S520. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 7  Roadway Maintenance 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur as part 
of this project. Near‐term maintenance needs are independent of this project. 
It will be several years before construction of this project can begin. Pavement 
conditions on this section of highway are being monitored and separate 
efforts are separate efforts to address near and long‐term pavement 
conditions are under consideration. 
 
Russell, Bruce and Oakley, Andrew 
Comment 8  Phased Construction 
The timing of the phased construction may be affected by factors such as 
available funding, location of other nearby highway construction projects, 
railroad involvement, utility relocation needs, and the Coastal Development 
Permit process once construction begins. It is estimated that the Cabrillo 
Boulevard/Hot Springs Road Interchange construction will be completed in 2 
to 2 1/2 years. 
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Saiki, Kevin 
Comment 1  Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S464 for high‐density development areas to identify short sections of 
soundwalls that might be financially reasonable. It was determined that two 
additional benefitted units had not been accounted for in the original 
calculations for Receptor R70. Therefore, a wall extension to the east to 
extend S464 to protect the densely populated area near the Sheffield 
Interchange is expected to be recommended for construction; however, 
Soundwall S452 was not found to be financially reasonable and is not 
recommended for construction. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for 
more discussion of Soundwall S464. 
 
Saiki, Kevin 
Comment 2  Traffic Safety 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed or 
approved for that use. 
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Sapienza, Cindy and Joe 
Comment 1  Attenuating Pavement 
Caltrans recognizes the importance of noise reduction to local residents. The 
noise‐attenuating pavement surface to the freeway pavement must be 
applied when construction activities occur as part of this project. 
 
Sapienza, Cindy and Joe 
Comment 2  Traffic Circulation and Configuration Preference 
There are no plans for Via Real or Lilly Avenue to be closed during 
construction of this project, and Caltrans has no jurisdiction over those roads.  
 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Sapienza, Cindy and Joe 
Comment 3  On‐ramp Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane. Accident records for the three years from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.  
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
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Sapienza, Cindy and Joe 
Comment 4  Aesthetic Design 
The existing landscaping through Summerland is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction may require additional measures beyond the California 
Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Scarminach, Brian 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated Soundwall S520 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 is 
now being recommended for construction. Please refer to Volume I, Section 
2.2.7, for more discussion of Soundwall S520. 
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Schall, Maryan 
Comment 1  Design and Traffic 
Caltrans has determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for the 
lane improvements to be made through the interchange without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐ramps at 
Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, including limited 
stopping sight distance and collision rates above statewide averages. Since the 
left‐side ramps at both locations need to be reconstructed and/or relocated, 
they must be constructed to meet current engineering standards. Also, left‐
side exits are contrary to what drivers expect. See Volume II, Appendix J, for 
the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
 
Schall, Maryan 
Comment 2  Design and Traffic 
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This larger 
package of recommended improvements was funded through the Measure A 
local transportation sales tax measure and included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan and the updated 2040 Regional 
Transportation Plan. This plan provides a multimodal approach to long‐term 
congestion relief in this corridor. 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.  
 
Schall, Maryan 
Comment 3  Design and Traffic 
The Project Development Team selected the F Modified configuration for the 
Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. This interchange 
configuration would retain the Hermosillo Road northbound exit. 
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Schmerzler, Lorraine 
Comment 1  Noise and Traffic Safety 
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. 
 
Although soundwalls might block errant vehicles, they are not designed or 
approved for that use. 
 
Schmerzler, Lorraine 
Comment 2  Traffic Design 
The locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for 
the lane improvements to be constructed through the interchange without 
ramp reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐
ramps present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be constructed to meet current 
engineering standards. Left‐side exits are contrary to what drivers expect. See 
Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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Schwartz, Mark 
Comment 1  Noise   
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S281 for high‐density development areas behind the wall location to identify 
short sections that might be financially reasonable. 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 portion of 
S281was determined to be financially reasonable as a stand‐alone wall 
segment. This portion of Soundwall S281 together with S257 was evaluated as 
a two‐wall system and determined not to be financially reasonable. 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. Soundwall S257 is not financially reasonable as an 
independent wall and therefore was not recommended for construction. See 
Volume I, Section 2.2.7, for more details. 
 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 
original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces.  
 
Schwartz, Mark 
Comment 2  Noise and CEQA 
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  
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abatement must be considered, however that is not considered a threshold of 
significance. Table 2.36 shows a project build noise level increase of a 
maximum of 2 dB above the existing noise levels for receptors behind 
Soundwalls S257 and S281. This increase is not considered a significant impact 
and is considered very minimal because it is not detectable to a normal 
human ear per the Caltrans Technical Noise Supplement (TeNS). Therefore, 
the increase is not considered a significant impact under CEQA or NEPA, and 
no mitigation is required. Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more 
information related to Soundwalls S281 and S257 and Volume I, Section 3.2.2, 
for determination of noise impacts under CEQA. 
 
Schwartz, Mark 
Comment 3  Soundwall Reasonableness Calculation 
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. Furthermore, The allowance per residence is $31,000 base 
allowance as determined by the Federal Highway Administration with 
additional allowance factors of $14,000 for absolute noise levels and 
achievable noise reduction for a total of $45,000 allowance per residence 
behind Soundwall S257. Unfortunately, Soundwall S257 is significantly more 

expensive to construct than the cost allowance due to the need to widen the 
interchange structure.   
 
Considering home values as part of the soundwall evaluation process would 
conflict with environmental justice policies. See Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on cost evaluation and how it was used to determine 
soundwalls along Padaro Lane.  
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Schwartz, Mark  (Comment Letter 2) 
Comment 1  Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S471 to include two additional benefitted units associated with Receptor R76 
that were overlooked in the original calculations; these were confirmed and 
included in new calculations. The second‐row homes were reevaluated and 
confirmed to not be benefitted by a wall. An additional modeling point was 
later added near your property at 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 471 to 
determine whether there were short sections that might be financially 
reasonable. No wall locations or segments of Soundwall S471 were identified 
as being 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. 
 
Schwartz, Mark  (Comment Letter 2) 
Comment 2  Noise 
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 
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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 
(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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Sharp, Harriet 
Comment 1  Configuration Preference 
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. 
 
Sharp, Harriet 
Comment 2  On‐ramp Design 
The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a shorter‐than‐
standard acceleration lane. Accident records for the three years from October 
1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than the expected 
statewide rates for similar ramps.   
 
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 
rehabilitation project that covers the same post mile limits may ultimately 
include changes to this ramp. 
 
Sharp, Harriet 
Comment 3  Pedestrian Improvement 
The City of Santa Barbara in coordination with SBCAG has initiated a project to 
assess options and costs for replacement of the Cabrillo railroad structure, 
and a consultant has been hired to complete this work. The Santa Barbara 
County Association of Governments and the City are coordinating to identify 
ways to fully fund these improvements. Caltrans will coordinate with the 
Cabrillo Railroad Structure Replacement team in the design phase of the HOV 
Lanes project. 
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Shelton, Jan 
Soundwall Ballot   
The mailing list for the soundwall voting will be updated to reflect the Palm 
Springs address for the owners of the property at 1550 North Jameson in 
Montecito. Explanation of the soundwall voting process was added to Volume 
I, Section 2.27 (Noise), of the final environmental document. This explanation 
states that all affected property owners would have an opportunity to vote 
during the established timeframe (during the design phase). It also defines the 
criteria used to establish the list of affected residents who will vote. The 
information also explains other aspects of voting, including whether business 
owners or renters can vote and how the votes are interpreted. A notation was 
added to the final environmental document acknowledging that all 
recommended soundwalls making the cut after the voting process would also 
require approval by the local jurisdictions during the Coastal Development 
Permit process. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 538 

 
 

 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 539 

Siegel, Martha 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Siegel, Martha 
Comment 2  Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
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 final environmental document. 
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Siriannai, Judy and Kowalski, Margo 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. A wall segment of 
Soundwall S210 to protect the densely populated area of Franciscan Village is 
expected to be recommended for construction.  Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to Soundwall S210.  
 
Many studies have documented a relationship between the presence of 
barriers (soundwalls) and the concentrations of air pollution. Unfortunately, 
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 have shown that walls likely have 
no air quality impact at distances greater than 300 feet. 
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Smilgis, Martha 
Comment 1  Visual  
Where soundwalls are recommended, they will include aesthetic treatment 
developed in conjunction with the community. In addition, vines and/or 
shrubs will be planted next to the soundwalls to the greatest extent possible 
considering safety and maintenance requirements. Refinement of aesthetic 
landscaping design details, though not required to meet the intent of 
mitigation, will be developed in collaboration with representatives of each 
affected community. Also, each permitting jurisdiction may require additional 
measures beyond the mitigation identified in the final environmental 
document. 
 
Smilgis, Martha 
Comment 2  Traffic 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Smilgis, Martha 
Comment 3  Design  
Proposed improvements at Olive Mill Road as you described are consistent 
with the lanes fitting within the existing structure. Soundwalls are proposed 
south of the northbound exit; as a result of a reevaluation, an extension of 
Soundwall S520 to Olive Mill Road is now recommended for construction. For 
more information related to Soundwall S520, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Smilgis, Martha 
Comment 4  Visual  
This section of the project has extremely narrow right‐of‐way. To retain the 
median trees would require relocating both the railroad and the N. Jameson 
Lane, which would result in loss of homes that front N. Jameson Lane. To save 
the median cypress trees would require the loss of several cypress trees to the 
outside of the freeway shoulders.   
 
Smilgis, Martha 
Comment 5  Left‐Hand Ramps 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for the 
lane improvements to be made through the interchange without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐ramps 
present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what drivers 
expect. See Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
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Smith, Brian and Janet 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Smith, Brian and Janet 
Comment 2  Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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. Where soundwalls are recommended, they will include 
aesthetic treatment developed in conjunction with the community. In 
addition, vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the 
greatest extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic landscaping design details, though not required to 
meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting jurisdiction 
may require additional measures beyond the mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Smith, Denise 
Noise 
As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated Soundwall S549 
for high‐density residential areas to identify short sections of soundwalls that 
might be financially reasonable. As a result of that evaluation, A 1,705‐
foot‐long segment of Soundwall S549 to the west was found to be financially 
reasonable and is expected to be recommended for construction. Soundwall 
S535, which is located immediately west of Olive Mill Road, continues to be 
recommended for construction. For more information related to Soundwalls 
S535 and S549, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
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Storm, Erica 
Comment 1  HOV Lanes   
The alternatives noted in Section 1.3.3 are a result of the 101 In Motion report 
that 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 (see Section 1.3.3 of the draft environmental document), an 
HOV lane was one of the solutions in a package designed to relieve 
congestion. The other three main components in the package were providing 
commuter rail, increasing bus services, and installing meter devices at 
selected ramps. The 101 In Motion report concluded that Transportation 
Demand Management solutions that did not include adding a lane on U.S. 101 
were found to be inadequate in reducing long‐term congestion in this 
corridor. 
 
Storm, Erica 
Comment 2  Soundwalls 
Noise was not determined to be a significant project impact under CEQA or 
NEPA; as a result, noise mitigation is not required. However, soundwalls were 
evaluated in locations where the predicted future noise levels approach or 
exceed 67 decibels for residential uses; for soundwalls to be recommended 
for construction they must also meet the Caltrans/Federal Highway 
Administration criteria for being reasonable and feasible. Please refer to 
Volume I, Section 2.2.7, for more information related to soundwalls. 
 
Storm, Erica 
Comment 3  Alternative Preference 
After consideration of public input, the Project Development Team has 
selected Alternative 1 as the preferred alternative. 
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Thomas Jr., William S. 
Soundwall Effectiveness 
For the segment in question (S498 and S464), northbound soundwalls will be 
recommended for construction from Sheffield Drive to San Ysidro Road, 
except for the areas crossing two Federal Emergency Management Agency 
floodways (see detailed explanation below) and one low‐density residential 
area 200 feet east of the floodway. Tentatively, it has been determined that 
soundwalls in these two floodway areas cannot be designed to pass the flood 
flows during floods. During the design phase of this project, when detailed 
hydraulic analysis is performed, if a design can be developed that can pass the 
flood flows without affecting anticipated 100‐year floodwater elevations 
(either upstream or downstream), residents will be contacted for further 
input on soundwalls. 
 
These soundwalls would cross the Federal Emergency Management Agency‐
identified floodplain created by the combined flows of Romero, San Ysidro 
and Oak creeks. The Federal Emergency Management Agency prohibits any 
increase to 100‐year flood elevations within a floodway. Caltrans studied the 
effect of providing a soundwall at this location equipped with floodgates 
similar to those near Salinas Street in Santa Barbara. This type of floodgate 
allows more flow through the wall than any other method. The studies 
showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of the 
floodways even when the maximum possible number of floodgates was 
incorporated into the wall. For this reason, a soundwall cannot be built within 
the limits of the floodways for Romero, San Ysidro and Oak creeks. (For more 
information on Soundwalls S464 and S498, please refer to Volume I, Section 
2.2.7.) 
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Tsutsumida, Karen S. 
Comment 1  Traffic Safety 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for the 
lane improvements to be made through the interchange without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐ramps 
present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what expect. See 
Volume II, Appendix J, for the Left‐side Ramps Fact Sheet. 
 
Tsutsumida, Karen S. 
Comment 2  Noise 
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 reflected by barriers to 
residences on the opposite side of the highway are unlikely. In fact, noise 
levels do not normally exceed 1 to 2 dBA, an increase that is not perceptible 
to the average human ear. This is due to the fact that not all of the acoustical 
energy is reflected back to the other side of a highway. Some of the energy 
goes over the barrier, some is reflected to points other than the homes on the 
opposite side, some is scattered by ground covering (grass and shrubs), and 
some is blocked by the vehicles on the highway. Additionally, some of the 
reflected energy is lost due to the longer path that it must travel.  
Furthermore, a wide strip of trees with very thick undergrowth can lower 
noise levels. However, dense vegetation would need to be 100 feet wide to 
reduce noise by 5 decibels. 
 

Tsutsumida, Karen S. 
Comment 3  Aesthetics 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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. Where soundwalls are recommended, they will include 
aesthetic treatment developed in conjunction with the community. In 
addition, vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the 
greatest extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic landscaping design details, though not required to 
meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting jurisdiction 
may require additional measures beyond the mitigation identified in the final 
environmental document. 
 
Tsutsumida, Karen S. 
Comment 4  Traffic   
According to field data collected in 2008, recurring peak‐hour congestion 
within the corridor lasted about 1.5 to 2 hours in the morning northbound 
peak period (6:30 a.m. to 8:30 a.m.) and about 2 hours in the afternoon 
southbound peak period (3:15 p.m. to 5:30 p.m.). It is anticipated according to 
the regional and local land use model that freeway operations will continue to 
deteriorate if action is not taken to address current congestion.  
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara 
CountyAssociation of Governments‐sponsored 101 In Motion process. This 
larger package of recommended improvements was funded through the 
Measure A local transportation sales tax measure and included as planned 
improvements in the 2008 and 2040 Regional Transportation Plan. These 
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plans provide a multimodal approach to long‐term congestion relief in this 
corridor. 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.  
 
Tsutsumida, Karen S. 
Comment 5  Traffic   
The Santa Barbara County Association of Governments (SBCAG) maintains the 
travel forecast model for the Santa Barbara Region. Regional travel forecast 
modeling activities are an important part of SBCAG’s role as a Regional 
Transportation Planning Agency (RTPA) and Metropolitan Planning 
Organization (MPO).  Methodologies associated with forecasting volumes 
have been used for many years, are constantly evolving, and are based on 
complex mathematical algorithms. The process takes into account future land 
use changes as well as how trips are generated or drawn to these land uses.  
 Future land use changes are planned by each individual local jurisdiction 
(cities and counties) in the jurisdiction’s General Plan. The SBCAG travel 
forecasting model is constantly undergoing refinements and is recalibrated at 
specific times using count data generated by SBCAG and local jurisdiction 
efforts.  As part of the calibration process, accuracy of previous forecasts are 
reviewed and adjustments to future forecast methodologies are made in an 
attempt to increase the accuracy of future predictions.   
 
Tsutsumida, Karen S. 
Comment 6  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 
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. See the updated discussion in Volume I, Section 2.4 (Construction 
Impacts), of the final environmental document. 
 
Tsutsumida, Karen S. 
Comment 7  Traffic   
The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
package of improvements that was developed from the Santa Barbara County 
Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. 
Recommended improvements are funded through the Measure A local 
transportation sales tax measure and are included as planned improvements 
in the 2008 Regional Transportation Plan and the updated 2040 Regional 
Transportation Plan. The plans provide a multimodal approach to long‐term 
congestion relief in this corridor. 
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Tsutsumida, Pat 
Comment 1  Visual 
While there are scenic visual resources in the project corridor that have been 
present and distinctive for decades, no landscaping elements or landscaping 
schemes in the project area of potential effects are considered either National 
Register‐eligible historic properties or historical resources for the purposes of 
the California Environmental Quality Act.  
 
The existing landscaping through the project corridor is recognized as an 
important aesthetic resource of high value to the communities as well as the 
traveling public. Where existing vegetation cannot be preserved, the project 
will be re‐landscaped to the greatest extent possible considering safety and 
maintenance requirements. Where soundwalls are recommended, they will 
include aesthetic treatment developed in conjunction with the community.  In 
addition, vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the 
greatest extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic landscaping design details, though not required to 
meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting jurisdiction 
may require additional measures beyond the mitigation identified in the final 
environmental document. 
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 2  Soundwall Aesthetics 
Where soundwalls are recommended, they will include aesthetic treatment 
developed in conjunction with the community and the local Architectural 
Review Board. In addition, vines and/or shrubs will be planted next to the 
soundwalls to the greatest extent possible considering safety and 
maintenance requirements. Proposed textures of soundwalls are controlled 
by requirements resulting from the Coastal Development Permit process. Any 

additional texture from the basic masonry block assumption will act to 
attenuate additional noise. 
 
Although a wide strip of trees with very thick undergrowth can lower noise 
levels, studies show that the dense vegetation would need to be 100 feet 
wide to reduce noise by 5 decibels. 
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 3  Visual 
Graffiti along the highway corridor is also a concern for Caltrans as it increases 
the work of maintenance crews in the corridor As a result, graffiti prevention 
measures will be implemented throughout the project to the greatest extent 
practicable. Measures may include increased planting, special surface 
texturing and coatings, as well as other detection‐based efforts. 
 
Vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the greatest 
extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic landscaping design details, though not required to 
meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting jurisdiction 
may require additional measures beyond the mitigation identified in the final 
environmental document.  
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 4  Left‐side Ramps 
It has been determined that left‐side median ramps cannot be retained. The 
locations of the existing left‐side ramps at Sheffield Drive do not allow for the 
lane improvements to be constructed through the interchange without ramp 
reconstruction or excessively costly avoidance of the ramps. The off‐ramps 
present at Cabrillo Boulevard have significant operational limitations, 
including limited stopping sight distance and collision rates above statewide 
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averages. Because the left‐side ramps at both locations need to be 
reconstructed and/or relocated, they must be built to meet current 
engineering standards. Also, left‐side exits are contrary to what drivers 
expect. See Appendix I for the Left‐Hand Ramps Fact Sheet. 
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 5  Traffic Construction  
The Draft Environmental Impact Report stated the following: “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. See Volume I, Section 2.1.5, for more information. 
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 6  HOV Lanes 
The HOV lane will function as a part‐time, continuous access lane, which 
means the HOV lane can be entered or exited at the driver’s discretion. It will 
only be an HOV lane during peak commute hours and will operate as a mixed‐
flow lane during off‐peak hours. Commuters who use the express bus 
between Ventura and Santa Barbara will also benefit from this project. A new 
commuter rail between Ventura, Santa Barbara and Goleta will also be 
available in the near future for commuters. This part‐time HOV lanes project is 
only a portion of the total package to help relieve the recurring congestion on 
the highway.  

 
Tsutsumida, Pat 
Comment 7  Traffic Data 
All data collected are up to date during the time the study was performed, 
and future projections are applied using regional planning and the land use 
model meeting the industry’s traffic studies standards and practices. All traffic 
models used for the 2020 and 2040 analyses have also been carefully and 
correctly calibrated and validated. All the traffic studies were also approved 
by the traffic technical committee and the Santa Barbara County Association 
of Governments board before being released to the public.  
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 8  Funding 
The South Coast 101 HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐
approved package of improvements that came out of the SBCAG‐sponsored 
101 In Motion process. This larger package, which has since been further 
funded through the Measure A local transportation sales tax measure and 
included as planned improvements in the 2008 Regional Transportation Plan, 
provides a multimodal approach to long‐term congestion relief in this 
corridor. The part‐time HOV lanes project is the largest component (64%); 
other parts include commuter rail (18%), increased express bus line services 
(that are allowed to use the HOV lane), demand management (9%), and 
operational improvements (9%).  
 
Tsutsumida, Pat 
Comment 9  Traffic Data 
The Santa Barbara County Association of Governments (SBCAG) maintains the 
travel forecast model for the Santa Barbara Region. Regional travel forecast 
modeling activities are an important part of SBCAG’s role as a Regional 
Transportation Planning Agency (RTPA) and Metropolitan Planning 
Organization (MPO).  Methodologies associated with forecasting volumes 
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have been used for many years, are constantly evolving, and are based on 
complex mathematical algorithms. The process takes into account future land 
use changes as well as how trips are generated or drawn to these land uses.  
 Future land use changes are planned by each individual local jurisdiction 
(cities and counties) in the jurisdiction’s General Plan. The SBCAG travel 
forecasting model is constantly undergoing refinements and is recalibrated at 
specific times using count data generated by SBCAG and local jurisdiction 
efforts. As part of the calibration process,  accuracy of previous forecasts are 
reviewed and adjustments to future forecast methodologies are made in an 
attempt to increase the accuracy of future predictions.   
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Tucker, Ken 
Comment 1  Noise 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density development areas to 
identify short sections of soundwalls that might be financially reasonable. 
Several soundwall extensions are recommended for construction. For the 
segment under question, northbound soundwalls are recommended for 
construction from Sheffield Drive to San Ysidro Road except for where they 
would cross two Federal Emergency Management Agency floodways (see 
detailed explanation below), and one low‐density development area 200 feet 
east of the floodway. Tentatively, it has been determined that soundwalls in 
these two floodway areas cannot be designed to pass the flood flows during 
floods. See Volume 1, Section 2.2.7, for more details regarding these 
soundwalls and floodway information. 
 
Tucker, Ken 
Comment 2  Noise 
A continuous soundwall from Sheffield Drive to San Ysidro Road would cross 
the Federal Emergency Management Agency floodplain created by the 
combined flows of Romero, San Ysidro and Oak creeks. Within that floodplain 
are Federal Emergency Management Agency floodways defined for Romero 
Creek and for the combined flows of San Ysidro and Oak creeks (see FEMA 
Flood Insurance Rate Maps in Appendix E). The Federal Emergency 
Management Agency does not allow any increase to 100‐year flood elevations 
within a floodway.  
 
All feasible alternatives were studied to find a way to provide a soundwall at 
this location without raising 100‐year flood elevations. Caltrans studied the 
effect of providing a soundwall at this location equipped with floodgates 
similar to those near Salinas Street in Santa Barbara. This type of floodgate 
allows more flow through the wall than any other method. The studies 
showed an increase in 100‐year flood elevations within the limits of the  
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Federal Emergency Management Agency floodways even when the maximum 
possible number of floodgates was incorporated into the wall. Parallel 
soundwalls with staggered openings have been determined to be effective in 
passing flood flows in other locations along the project, but they allow even 
less flow to pass than floodgates and would not be appropriate at this 
location. 
 
During the design phase of this project when detailed hydraulic analysis is 
performed, if a design can be developed that can pass the flood flows without 
affecting anticipated 100‐year floodwater elevations, either upstream or 
downstream, residents will be contacted for further input on soundwalls. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 560 

 
 

 
Tumamait, Patrick 
Archaeology 
As part of our ongoing consultation process, Caltrans will notify the Chumash 
community in a timely manner about opportunities for construction 
monitoring.  
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Van Oosten, Elinor 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, the two northbound exits would be retained at 
Cabrillo and Hermosillo. A new southbound on‐ramp at Cabrillo would also 
divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Van Oosten, Elinor 
Comment 2  Aesthetic Design  
Vines and/or shrubs will be planted next to the soundwalls to the greatest 
extent possible considering safety and maintenance requirements. 
Refinement of aesthetic landscaping design details, though not required to 
meet the intent of mitigation, will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting jurisdiction 
may require additional measures beyond the mitigation identified in the final 
environmental document.  
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Van Vliet, Kathryn and Alan 
Comment 1  CEQA and Noise   
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 of only a 1 
dB above the existing noise levels for Receptors R77 and R77A (which includes 
your residence). This minimal increase is not considered a significant impact 
given the fact that according to the Caltrans Technical Noise Supplement 
(TeNS) a 1‐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. 
 
Van Vliet, Kathryn and Alan 
Comment 2  Highway Maintenance 
The noise‐attenuating pavement treatment is not being proposed as noise 
mitigation, but rather as a project feature to help reduce noise levels. All 
pavements require periodic surface maintenance efforts to retain their 
original functionality. This is true for structural pavement as well as sound‐
attenuating surfaces.  
 
Van Vliet, Kathryn and Alan 
Comment 3  Soundwall Calculation 
See response to comment 1 for discussion of noise impacts. 
 

As a result of public comments received on the draft environmental 
document, Caltrans staff reevaluated Soundwall S471. Two additional 
benefitted units associated with Receptor R76 that had been overlooked 
during the original calculations were evaluated. Once confirmed, they were 
included in the recalculation. Additional second‐row homes were reevaluated, 
and it was confirmed that they would not be benefitted by a wall. Caltrans 
staff also looked at high‐density residential areas behind the wall to identify 
any short sections that might be financially reasonable. None were identified 
at this location. As a result of these evaluations, no additional locations or 
segments of Soundwall S471 were identified as being financially reasonable. 
Also, it was determined that a soundwall at this location would cross a Federal 
Emergency Management Agency‐identified floodway containing possible 
flood flows of a magnitude that cannot be passed using floodgates. Other 
proposed soundwalls crossing this floodway are not considered feasible are 
also not recommended for construction due to the potential of exacerbating 
the flooding situation upstream of the soundwall locations. Please refer to 
Volume I, Section 2.2.7, for more information related to Soundwall S471. 
 
Van Vliet, Kathryn and Alan 
Comment 4  Noise 
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 consideration is to avoid collecting 
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 to not be a problem. 
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Van Vliet, Kathryn and Alan 
Comment 5  Soundwall Calculation 
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. The noise protocol does not 
consider the value of the home it protects; to do so 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. 
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Vassallo, Jerry and Fender, Shirley 
Noise 
As a result of public comments on the draft environmental document, 
Caltrans staff reevaluated soundwalls for high‐density residential areas to 
identify short sections that might be financially reasonable. A wall segment of 
Soundwall S210 to protect the densely populated area of Franciscan Village is 
expected to be recommended for construction. Please refer to Volume I, 
Section 2.2.7, for more information relating to Soundwall S210.  
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Viens, Joseph 
Comment 1  Soundwall 
A 350‐foot‐long section of area along the southbound lanes between the 
garages at the west bank of Franklin Creek to the west end of the soundwall is 
proposed for construction as part of the Linden‐Casitas project. A wall in this 
location has been determined to be reasonable and feasible and has been 
recommended for construction by the Project Development Team responsible 
for the Linden‐Casitas project. 
 
Viens, Joseph 
Comment 2  Biology 
Most of the existing vegetation within the existing right‐of‐way between 
Franklin Creek and the Linden Avenue southbound off‐ramp will require 
removal to construct the soundwall and do widening, drainage, and shoulder 
improvements. No oaks or willows were identified within the highway right‐
of‐way adjacent to Franklin Creek that would require removal.  
 
Viens, Joseph 
Comment 3  Noise and Biology 
The nearest receptors to the Lavender Court Complex area (Receptors 8 and 
9) were below the noise abatement criteria of 67 decibels. Because the 
predicted noise level of 65 decibels does not approach or exceed the noise 
abatement criterion of 67 decibels, no soundwall was proposed for this area. 
Please refer to Volume I, Table 2.37, for information related to Receptors 8 
and 9.  
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Vizcarra, Henry and Freda 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Vizcarra, Henry and Freda 
Comment 2  Traffic 
Various intersection control types were analyzed for the northbound off‐
ramp. It was determined that a signal will provide the least overall 
intersection delay at this location.  
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Warner, Nina 
Comment 1  Traffic 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Warner, Nina 
Comment 2  Traffic 
This project would be designed to provide two lanes in each direction on U.S 
101 throughout construction, though some lane closures may be required for 
night work that is required 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. During construction, 
consideration would be given to provide continuous access along Cabrillo 
Boulevard to traffic—including bicycles, pedestrians, and persons with 
disabilities—through the construction area. 
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Wax, Susan M. 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Wax, Susan M. 
Comment 2  Visual 
The existing landscaping through Montecito is recognized as an important 
aesthetic resource of high value to the community. 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 and landscaping design details, though 
not required to meet the intent of mitigation, will be developed in 
collaboration with representatives of each affected community. Also, each 
permitting jurisdiction may require additional measures beyond the California 
Environmental Quality Act‐required mitigation identified in the final 
environmental document. 
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Weckstrom, Andre P. 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Weckstrom, Andre P. 
Comment 2  Traffic Design 
All ramps will be designed to accommodate trucks of a size that would be 
expected to use this interchange. 
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Weckstrom, Andre and Beverly 
Comment 1  Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
 
Weckstrom, Andre and Beverly 
Comment 2  Traffic Design 
All ramps will be designed to accommodate large trucks. 
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Whitney, Blair and Heidi 
Comment 1  Traffic   
The 101 HOV project will improve travel time on a large stretch of U.S. 101, 
which would represent a regional benefit and enhance access to coastal 
resources. Some local intersections may see added traffic as a result of 
improved travel time on U.S. 101, which would lead to vehicles arriving at 
their destinations quicker. Overall vehicle travel time will still improve with 
the project whenever there will be a combination of highway and local road 
travel because the local road delays are minor compared to the improved 
highway travel times. 
 
The proposed project benefits the region as well as the entire state because 
U.S. 101 is the only major highway along the California Coast in the area. 
Improving mobility and goods movement is vital to the environmental health 
and economic vitality of the state. The HOV lanes project is one component of 
the complete package supported by the Santa Barbara County Association of 
Governments and was disclosed to the public in the past four years. The HOV 
lane will function as a part‐time, continuous access lane; it will be an HOV lane 
only during peak commute hours and will operate as a mixed‐flow lane during 
off‐peak hours. 
 
Whitney, Blair and Heidi 
Comment 2  Noise and Utilities 
The project proposes to include a noise‐attenuating pavement surface that 
would reduce noise levels. Caltrans recognizes the importance of noise 
reduction to local residents. The noise‐attenuating pavement surface to the 
freeway pavement will be applied when construction activities occur as part 
of this project. 
 
Soundwalls S392 and S374 are not recommended for construction due to the 
determination that they would result in severe visual impacts. If the two  
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soundwalls were short enough to avoid blocking ocean views, they would not 
be effective in blocking noise. Only Soundwall S424 is proposed for 
construction near the Summerland by the Sea mobile home park.  
 
There are currently no power poles in the right‐of‐way that require relocation 
as part of the project. Therefore, undergrounding utilities is not being 
considered.  
 
Whitney, Blair and Heidi 
Comment 3  Configuration Preference 
Configuration F Modified was also selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Whitney, Blair and Heidi 
Comment 1  Alternative Preference and Landscape   
After consideration of public input, the Project Development Team identified 
Alternative 1 as the preferred alternative and F Modified as the selected 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. It 
should be noted that there were several design changes made to the 
preferred alternative in response to comments received during the public 
comment period.  
 
Whitney, Blair and Heidi 
Comment 2  Configuration Preference   
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Winter, JoAnn 
Comment 1  Design  
Please see Section 1.3.5 and Figure 2‐11 of the final environmental document 
for more information on the ramps at Coast Village Road. 
 
Winter, JoAnn 
Comment 2  Traffic 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Wyss, John and Dana 
Noise 
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. 
 
Because the project would relieve future congestion, it could potentially 
reduce emissions in the area. Many studies have documented a relationship 
between the presence of barriers (soundwalls) and the concentrations of air 
pollution. Unfortunately, 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 have 
shown that walls likely have no air quality impact at distances greater than 
300 feet. 
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Zoradi, Mike and Malde, Susan 
Configuration Preference 
Configuration F Modified has been selected as the recommended 
configuration for the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange. With 
this interchange design, northbound beach traffic will be directed to the new 
northbound off‐ramp at Cabrillo Boulevard. A new southbound on‐ramp at 
Cabrillo would also divert traffic away from Coast Village Road. 
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Individuals With a Preference for Alternatives or Configurations Only 
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Comments in Support of an Alternative or 
Configuration Only 
 
Alternative 1 Preference 
Approximately 17 individuals indicated a preference for Alternative 1. 
After consideration of public input during review of the draft environmental 
document, the Project Development Team selected Alternative 1 as the 
preferred alternative. The Project Development Team also recommends 
selecting the F Modified configuration for the Hot Springs/Cabrillo 
Interchange. 
 
Configuration F Modified Preference 
Approximately 112 individuals indicated a preference for only Configuration F 
Modified. After consideration of public input during review of the draft 
environmental document, the Project Development Team has selected 
Alternative 1 as the preferred alternative based on the alternative’s ability to 
balance wetland and riparian resources along with scenic resources. The 
Project Development Team recommends selecting F Modified as the 
configuration for the Hot Springs/Cabrillo Interchange. 
 
Alternative 3 Preference 
One individual indicated a preference for Alternative 3. Caltrans noted the 
preference for maximizing planting on the outside shoulders. The Project 
Development Team identified Alternative 1 as the preferred alternative based 
on the alternative’s ability to balance wetland/riparian resources along with 
scenic resources. Alternative 1 also meets the goals expressed by local 
agencies and community groups for maintaining a certain amount of median 
planting. It should be noted that certain individuals expressed interest in 
Alternative 3 because it was compatible with the Santa Claus Lane parking 
improvements proposed by Santa Barbara County. Public input and 

subsequent discussions with the County resulted in Caltrans making changes 
to the design in the preferred alternative adjacent to Santa Claus Lane to 
eliminate the need for a retaining wall that had potential to conflict with the 
Santa Claus Lane Streetscape proposal. 
  
Alternative 2 Preference 
No individuals indicated a preference for Alternative 2. After consideration of 
public input during review of the draft environmental document, the Project 
Development Team selected Alternative 1 as the preferred alternative based 
on the alternative’s ability to balance wetland and riparian resources along 
with scenic resources.  
 
No‐Build Alternative Preference 
There were 8 individuals who opposed the project for various reasons. The 
reasons included aesthetic concerns, not wanting to attract more vehicles 
with additional lanes, and the desire for less reliance on oil with more 
alternative transportation options. As indicated in the background portion of 
Chapter 1, the project was proposed as part of the 101 In Motion package, 
which includes “add a lane and expand the train.” The premise behind the 
part‐time HOV lanes is that in addition to encouraging carpooling, the 
increasing efficiency would facilitate expanding the bus schedule frequency 
during peak‐hour traffic.  
 
After consideration of public input during review of the draft environmental 
document, the Project Development Team selected Alternative 1 as the 
preferred alternative based on the alternative’s ability to balance wetland and 
riparian resources along with scenic resources. The Project Development 
Team recommends selecting F Modified as the configuration for the Hot 
Springs/Cabrillo Interchange. 
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Configuration F or M Preference 
One individual indicated a preference for Configuration F or M. 
 After consideration of public input during review of the draft environmental 
document, the Project Development Team selected Alternative 1 as the 
preferred alternative based on the alternative’s ability to balance wetland and 
riparian resources along with scenic resources. The Project Development 
Team recommends selecting F Modified as the configuration for the Hot 
Springs/Cabrillo Interchange. 
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Section 7.0 Court Reporter Transcript of Comments 
 

(Montecito and Carpinteria) 
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Montecito Public Hearing ‐ Response to Comments 
 
Lorraine Schmerzler 
Comments 1 and 2 
1) Accident data are available from the Caltrans Traffic Safety Division and 

would require filing a public records request to receive the data. To 
request accident data, please use the following link: 
http://www.dot.ca.gov/cpra/ 

 
2)    As a result of comments received, Caltrans staff reevaluated Soundwalls 

S452 and S464 for high‐density development areas to identify short 
sections of soundwalls that might be financially reasonable. A wall 
extension to the south to extend S464 and a portion of S452 to protect 
the densely populated area near the Sheffield Interchange is 
recommended for construction. Also, it was determined that two 
additional benefitted units had not been accounted for in the original 
calculations for Receptor R70. Please refer to Volume 1, Section 2.2.7, 
for more information on noise. 

 
Kay and Dave Peterson 
Comment 3   
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. 

 
 
 

Randall Badat 
Comment 4  
As a result of comments received during the public review period, Caltrans 
staff reevaluated Soundwall S498, focusing on high‐density development 
locations to determine whether short sections of soundwalls might be 
financially reasonable. As a result, A wall to the north that would extend S498 
to San Ysidro is recommended for construction. Please refer to Volume 1, 
Section 2.2.7, for more information on noise. 
 
Tom Schleck 
Comments 5 to 8  

5)    The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
  package of improvements that was developed from the Santa Barbara 

County Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. 
This larger package of recommended improvements was funded 
through the Measure A local transportation sales tax measure and 
included as planned improvements in the 2008 Regional Transportation 
Plan. This plan provides a multimodal approach to long‐term congestion 
relief in this corridor. 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.  

 
  This project is funded by voter‐approved Measure A funds, which are 

matched by federal funds. The proposed project benefits the region as 
well as the entire state because U.S. 101 is the only major highway 
along the California Coast in the area. Improving mobility and goods 
movement is vital to the environmental health and economic vitality of 
the state. The HOV lanes project is one component of the complete 
package supported by the Santa Barbara County Association of 
Governments and was disclosed to the public in the past four years. The 
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HOV lane will function as a part‐time lane; it will be an HOV lane only 
during peak commute hours and will operate as a mixed‐flow lane 
during off‐peak hours. 

 
6)    The existing San Ysidro Road southbound on‐ramp does have a 

shorter‐than standard acceleration lane; accident records for the three 
years from October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident 
rates less than the expected statewide rates for similar ramps.  

 
  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 rehabilitation project that covers the same 
post mile limits may ultimately include changes to this ramp. The 
improvements planned as part of the project are occurring in the 
median and are not precluding other improvements at this interchange. 

 
7)    The existing landscaping through Montecito is recognized as an 

important aesthetic resource of high value to the community. 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 keeping safety and 
maintenance requirements in mind. Refinement of aesthetic and 
landscaping design details will be developed in collaboration with 
representatives of each affected community. Also, each permitting 
jurisdiction may require additional measures beyond what is required as 
California Environmental Quality Act mitigation identified in the final 
environmental document. 

 
8)    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. This configuration also does 
not require raising the railroad tracks 4 feet. 

 
C. Michael McCaleb (Montecito Sanitary District) 
Comments 9 to 11 
9)   Any existing utilities that conflict with the project would be either 

relocated, lowered or encased. The particular two main force sewer 
lines of concern that cross the freeway transversely near the Oak Creek 
Bridge near Posilipo Lane appear to be outside the location of the new 
bridge and will be protected in place during construction. 

 
10)  Freeway mapping has been updated with the most current maps 

available. With regard to the district’s office and testing facilities located 
near the Cabrillo Boulevard interchange, they are located on the 
opposite side of the railroad right‐of‐way from where the construction 
would occur. Therefore, the Sanitary District facilities are outside of the 
limits of area that would be impacted by this construction project. 

11)  The HOV lanes proposal is one project in a larger consensus‐approved 
  package of improvements that was developed from the Santa Barbara 

County Association of Governments‐sponsored 101 In Motion process. 
This larger package of recommended improvements was funded 
through the Measure A local transportation sales tax measure and 
included as planned improvements in the 2008 Regional Transportation 
Plan (and the updated 2040 Regional Transportation Plan). This plan 
provides a multimodal approach to long‐term congestion relief in this 
corridor. Congestion relief was also analyzed in the Regional 



Appendix M  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project   M - 643 

Transportation Improvement Plan (RTIP); this plan also recommended 
adding lanes and implementing a peak‐hour HOV lane.  

 
  This project is funded by voter‐approved Measure A funds, which are 

matched by federal funds. The proposed project benefits the region as 
well as the entire state because U.S. 101 is the only major highway 
along the California Coast in the area. Improving mobility and goods 
movement is vital to the environmental health and economic vitality of 
the state. The HOV lanes project is one component of the complete 
package supported by the Santa Barbara County Association of 
Governments and was disclosed to the public in the past four years. The 
HOV lane will function as a part‐time lane; it will be an HOV lane only 
during peak commute hours and will operate as a mixed‐flow lane 
during off‐peak hours. 

 
Ted Stern 
Comments 12 and 13  
12) 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. 

 
13) Caltrans will be looking to construct this project as quickly as possible. 

However, due to the availability of funding, it will be broken into 
separate construction phases. Given the magnitude and length of the 
project, it is expected that construction would be divided and carried 
out in separate contracts along separate road segments over a period of 
at least 10 years. The timing of the phased construction may be affected 
by factors such as available funding, location of other nearby highway 

construction projects, railroad involvement, utility relocation needs, and 
the Coastal Development Permit process. 

 
Jay Barry Colin 
Comments 14 and 15  
14) This project would be designed to provide two lanes in each direction on 

U.S 101 throughout construction, though some lane closures may be 
required for night work that is required 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. Many interchanges will have falsework on the local roads 
below. During construction, consideration would be given to provide 
continuous access along local roads to traffic—including bicycles, and 
ADA compliant pedestrians paths—through the construction area. 

 
15) Caltrans will be looking to construct this project as efficiently as 

possible. However, due to the availability of funding, it will be broken 
into separate construction phases. 

   
Pam Springall 
Comment 16   
As a result of comments received during the public review period, Caltrans 
staff reevaluated Soundwall S498 focusing on high‐density development 
locations to determine whether short sections of soundwalls might be 
financially reasonable. A wall to the north that would extend S498 to San 
Ysidro is now recommended for construction. See Volume I, Section 2.2.7, for 
more information on Soundwall S489. 
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Joseph Viens 
Comments 17 to 20  
17) The Noise Study Report prepared for the project identifies Receptor R8 

as the closest location where noise readings were conducted in the 
vicinity of 4677 Carpinteria Avenue. The noise study identified the 
current noise level at this location at 63 decibels and the predicted 
future noise level at 65 decibels. Under Caltrans noise protocols, the 
increase has to approach or exceed the Noise Abatement Criteria of 67 
decibels before noise abatement measures are evaluated for this 
location. Because the project increase to 65 decibels is less than the 
Noise Abatement Criteria of 67 decibels, no soundwall is recommended 
for construction at this location. Please refer to Volume 1, Section 2.2.7, 
for more information on noise. 

   
18) Caltrans uses federal guidelines to set thresholds for noise impacts 

under the National Environmental Policy Act and California 
Environmental Quality Act. Caltrans determines the significance of the 
California Environmental Quality Act noise impacts in the context and 
setting for noise. In accordance with the Caltrans Traffic Noise Analysis 
Protocol for New Highway Construction and Reconstruction Projects 
(2006), a noise impact occurs when the future noise level with the 
project results in a substantial increase in noise level (defined as a 12‐
dBA or more increase) or when the future noise level with the project 
approaches or exceeds the noise abatement criteria (NAC) of 67 dBA. 
Table 2.37 in Volume I, Section 2.2.7, of the final environmental 
document shows a project build noise level increase of a maximum of 3 
dB above the existing noise levels. This increase is not considered a 
significant impact and is considered very minimal because it is not 
detectable to a normal human ear per the Caltrans Technical Noise 
Supplement (TeNS). Please refer to Volume I, Section 2.2.7, for more 

information and Volume I, Section 3.2.2, for the determination of 
significant noise impacts under CEQA.  

 
19) A 350‐foot‐long section of area along the southbound lanes between 

the garages at the west bank of Franklin Creek to the west end of the 
soundwall is proposed for construction as part of the Linden‐Casitas 
project. A wall in this location has been determined to be reasonable 
and feasible and has been recommended for construction by the Project 
Development Team responsible for the Linden‐Casitas project. 

 
20) According to the Federal Highway Administration website 

http://www.fhwa.dot.gov/environment/noise/noise_barriers/design_co
nstruction/keepdown.cfm, studies show that noise reflected by barriers 
to residences on the opposite side of the highway are unlikely. In fact, 
noise levels do not normally exceed 1 to 2 dBA, an increase that is not 
perceptible to the average human ear. This is due to the fact that not all 
of the acoustical energy is reflected back to the other side of a highway. 
Some of the energy goes over the barrier, some is reflected to points 
other than the homes on the opposite side, some is scattered by ground 
covering (grass and shrubs), and some is blocked by the vehicles on the 
highway. Additionally, some of the reflected energy is lost due to the 
longer path that it must travel.   

 
21) The nearest receptors to the Lavender Court Complex area (Receptors 8 

and 9) were below the noise abatement criteria of 67 decibels. Because 
the predicted noise level of 65 decibels does not approach or exceed 
the noise abatement criterion of 67 decibels, no soundwall was 
proposed for this area. Please refer to Volume I, Table 2.37, for 
information related to Receptors 8 and 9.  
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Glen Mitchel 
Comment 22  
As a result of comments received, Caltrans staff has reevaluated Soundwall 
S520 for high‐density development areas to identify short sections of 
soundwalls that might be financially reasonable. A wall extension to the north 
to extend S520 to protect the densely populated area between Santa Isabel 
and Olive Mill is recommended for construction. For more information related 
to Soundwall S520, refer to Volume I, Section 2.2.7. 
 

Floyd and Diana Wicks 
Comments 23‐28  
23) The southbound on‐ramp at Posilipo Lane has not experienced accident 

rates higher than the statewide average. For the three‐year period of 
October 1, 2006 to September 30, 2009, there were no recorded 
accidents for this ramp. Work on this ramp is not planned as part of the 
South Coast 101 HOV Lanes project. 

 
24) 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 rehabilitation project that covers the same 
post mile limits may ultimately include changes to this ramp. 

 
25) The existing San Ysidro southbound off‐ramp does have a shorter‐than‐

standard acceleration lane. Accident records for the three years from 
October 1, 2006 to September 30, 2009 indicate accident rates less than 
the expected statewide rates for similar ramps. To build the ramp 
nearer to San Ysidro Road would require the relocation of S. Jameson 
Lane to obtain sufficient room to build a ramp. 

 
26) According to the Federal Highway Administration website 

http://www.fhwa.dot.gov/environment/noise/noise_barriers/design_co
nstruction/keepdown.cfm, studies show that noise reflected by barriers 
to residences on the opposite side of the highway are unlikely. In fact, 
noise levels do not normally exceed 1 to 2 dBA, an increase that is not 
perceptible to the average human ear. This is due to the fact that not all 
of the acoustical energy is reflected back to the other side of a highway. 
Some of the energy goes over the barrier, some is reflected to points 
other than the homes on the opposite side, some is scattered by ground 
covering (grass and shrubs), and some is blocked by the vehicles on the 
highway. Additionally, some of the reflected energy is lost due to the 
longer path that it must travel.   

 
27)  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 the Caltrans criteria for soundwalls. During 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. See Volume I, Section 2.2.7, for more information on 
Soundwall S489. 

 
28) Caltrans has no jurisdiction on local roads and intersections. Operations 

of these public roads are under the authority of the County of Santa 
Barbara and the sheriff's office.  

 
29) Refer to response to comment 28. 
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Carpinteria Public Hearing 
Kathleen St. James   
Caltrans has considered noise barriers at 27 locations. The considered noise 
barriers vary in height from 8 to 16 feet and range in length from 450 to 5,200 
feet. Of the 27 soundwalls being considered, only 14 met reasonable and 
feasible requirements. The noise barriers vary in height from 8 feet to 16 feet 
and length from 499 feet to 2,169 feet. 
 
Without knowing your address, it is difficult to address the specific location in 
question. Please see Volume I, Section 2.2.7, in the final environmental 
document for more information about the noise analysis that was conducted 
in Carpinteria. 
 

 
 
 
 

 


