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The 10‐ and 20‐second measurements are based on the delay change 
increment for unsignalized and signalized intersections respectively between 
LOS C/D cusp and the D/E cusp.  

An impact to intersections will be considered significant if the project would 
substantially increase delays at particular study intersections, taking into 
consideration context and intensity. Increased intersection delays and LOS are 
considered substantial if, overall, they adversely affect traffic flow at study 
intersections, in light of the magnitude and location of the delays.  

As the lead agency, Caltrans has the discretion to set standards of significance 
for use in an EIR. This allows the lead agency to determine significant impacts. 
This information was found on page 41 of the Draft Revised EIR and has been 
updated in the Final Revised EIR. The lead agency is responsible for 
determining whether an adverse environmental effect identified in an EIR 
should be classified as “significant” or “less than significant.” (Guidelines, § 
15064, subd. (b).) There is no single definition of a “significant effect,” 
because the significance of an activity may vary with the setting. (Guidelines, § 
15064, subd. (b).)” 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐c‐ii‐1 
See responses to Comment 1‐c‐i and 1‐c‐ii. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐c‐ii‐2 
The purpose of Approach 2 was to identify higher‐level impacts at individual 
intersections by considering LOS and seconds of delay at signalized and 
unsignalized intersections. This approach offers a consistent corridor‐wide 
characterization of the driver’s experience because it reflects whether 
pronounced delay is experienced at a signal or a stop sign. From the driver’s 
perspective, waiting for a longer period of time at a signal is tolerated, 
whereas waiting the same length of time at a stop sign is less tolerated (HCM 
2010). The HCM methodology for LOS calculations was used at each 

intersection. The criteria established to determine whether an intersection is 
impacted are shown below: 

 For signalized intersections: An LOS grade decrease to LOS D or lower with 
morning or afternoon peak hour delay increased by 20 seconds or more 
with the project.  

 For unsignalized intersections: An LOS grade decrease to LOS D or lower 
with morning or afternoon peak hour delay increased by 10 seconds or 
more with the project.  

The 10‐ and 20‐second measurements are based on the delay change 
increment for unsignalized and signalized intersections respectively between 
LOS D and E. The data used for this analysis is shown in Tables 2.1 and 2.2. 

Approach 2 used HCM standards for evaluating LOS and seconds of delay in 
combination with an additional criteria of whether the intersection is 
currently signalized or not. Because this approach applies a consistent 
corridor‐wide approach to identify pronounced changes and combines 
characteristics most recognized by drivers, this method was selected to 
identify on which intersections to focus any necessary improvements for 
mitigating a significant impact to intersections. It should be noted that 
Approach 2 was not used as a threshold of significance for CEQA 
determinations at individual intersections. It was used to identify individual 
intersections that experience substantial increases in delay, but the project’s 
overall impact to intersections was a single significance determination based 
on context and intensity, as explained in the Final Revised EIR on page 19. As 
stated in the Revised EIR, an impact to intersections would be considered 
significant if the project would substantially increase delays at particular study 
intersections, taking into consideration context and intensity. Increased 
intersection delays are considered substantial if, overall, they adversely affect 
traffic flow at study intersections, in light of the magnitude and location of the 
delays. 
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An assessment of the 95th percentile queuing at all U.S. 101 off‐ramps within 
the corridor was also completed. The purpose of this analysis was to identify 
locations where queuing associated with off‐ramp intersections could back up 
onto the highway mainline. This information was taken from the Forecast 
Operations Report and is shown in Tables 2.3 and 2.4. 

See response to 1‐c‐ii for additional information on adoption of local 
thresholds.  

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐c‐iii 
The Final Revised EIR has been updated to correct data transfer errors. One 
new location, Olive Mill Road/Coast Village Road (Intersection #39), was 
added to the list of impacted intersections as a result of these corrections. 
This change from what was disclosed in the Draft Revised EIR was based on an 
increase in delay in the 2040 PM peak period at this intersection. The 2040 
PM delay change between the Build and No‐Build conditions reported at this 
location in the Draft Revised EIR was zero seconds. As a result of the 
correction of data transfer errors, the 2040 PM delay change between Build 
and No‐Build at this location is now 11 seconds, which exceeds the impact 
criteria for unsignalized intersections established in Approach 2 in the Draft 
Revised EIR by one second.  

This updated information does not change the overall analysis or conclusions 
presented in the Draft Revised EIR. In particular, the conclusion that the 
project would have a significant impact associated with a substantial increase 
in delays at particular study intersections has not been altered. Approach 2 
was not used as a threshold of significance for CEQA determinations at 
individual intersections. It was used to identify individual intersections that 
experience substantial increases in delay, but the project’s overall impact to 
intersections was a single significance determination based on context and 
intensity. As stated in the Revised EIR, an impact to intersections will be 
considered significant if the project would substantially increase delays at 
particular study intersections, taking into consideration context and intensity. 
Increased intersection delays are considered substantial if, overall, they 

adversely affect traffic flow at study intersections, in light of the magnitude 
and location of the delays. 

In addition, the public was not deprived of a meaningful opportunity to 
comment on a substantial adverse environmental effect of the project or a 
feasible way to mitigate such an effect that Caltrans has declined to 
implement. After assessing the updated information against the standards for 
recirculation found in Section 15088.5 of the CEQA Guidelines, it was 
determined that recirculation of the Draft Revised EIR is not required. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐d 
The comment discusses unbalanced traffic volumes at adjacent intersections. 
This is discussed in more detail in the response to Transpogroup Comment #8. 
While volumes at some intersections were not balanced, volumes at others 
identified by Transpogroup were in fact balanced. Furthermore, some 
locations identified by Transpogroup were less than the acceptable balance 
criteria of less than 15% established in the Future Intersection Turning 
Movement Development Process Section of the SC101 Forecast Operations 
Report. The Draft Revised EIR includes levels of service with balanced traffic 
volumes for the entire corridor, with the exception of segments where 
driveways to existing land uses exist which results in unbalanced traffic 
volumes.  

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐e 
See response to Comment 1‐b‐i with regard to bicycles and pedestrians. 

Intersection #48 ‐ With respect to the Milpas Southbound off‐ramp 
intersection, Caltrans has considered a range of options to reduce delay at this 
location including options provided by City of Santa Barbara staff (see Chapter 
4 in the Final Revised EIR). Caltrans’ preferred approach for providing delay 
reduction while taking into account bicycle and pedestrian safety continues to 
be the addition of second right turn lane at the southbound off‐ramp.  
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Caltrans Traffic Safety Branch has indicated that adding a second right‐turn 
lane at this intersection location along with appropriate striping and signage, 
would both accommodate the needed capacity and provide safe passage for 
pedestrians. As noted in the comment, dual right turns would extend the 
crossing distance for pedestrians. However, two right turn lanes would result 
in only two potential conflict points for pedestrians as opposed to 16 conflict 
points at a standard two‐way intersection and six conflict points for 
pedestrians at a standard one‐way to one‐way intersection.  As development 
of improvements at this location continues, Caltrans will coordinate with City 
staff during the design phase to ensure bicycle and pedestrian needs are 
addressed. 

Intersection #107 ‐ Improvements at the Los Patos/Cabrillo intersection are 
proposed as part of the Cabrillo Boulevard and Union Pacific Railroad Bridge 
Replacement Project. The City/SBCAG project proposes to improve bicycle and 
pedestrian connectivity along Cabrillo Boulevard by replacing the Union 
Pacific Railroad structure over Cabrillo Boulevard, providing bike and 
pedestrian facilities on both sides of Cabrillo Boulevard and intersection 
improvements pedestrian at the Los Patos/Cabrillo Boulevard intersection. 
The Caltrans team has coordinated with City and SBCAG staff to ensure that 
the HOV project can be designed in a manner that provides for bicycle, 
pedestrian, and vehicular connectivity when the SBCAG/City improvement 
project is completed.   

Intersection #49 ‐ Pedestrian counts for intersection #49 were collected on 
April 24, 2008. After a detailed check of the Synchro models in August 2017, it 
was discovered that these counts were not entered into the model. The 
counts were subsequently entered into the model and analyzed. For the 
purposes of the analysis, all signal cycle lengths and phasing were held to the 
existing 2008 condition per the City’s request. It is not clear if the City utilized 
the same signal timing and phasing. The 2040 HCM analysis shows that for the 
Build condition the intersection LOS is D and for the No‐Build condition the 
intersection LOS is C in the AM peak. The delay increase was 18.3 seconds, 
which is less than the 20 seconds per the standards of significance established 

for signalized intersections. In the PM peak, the LOS remains at LOS E in the 
Build and No‐Build conditions, with a decrease in delay by 6.6 seconds. 
Therefore, there is no significant impact. As a result, no mitigation is required 
for this intersection. 

The analysis and results are documented in a memorandum dated August 11, 
2017 included in Appendix H of the Final Revised EIR. Tables 2.1 and 2.2 in the 
Final Revised EIR have also been updated to reflect these corrections. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐f 
This comment is outside the scope of the Revised EIR. The following response 
is provided for clarification only.  

The project’s compatibility with Local Coastal Programs (LCPs) is addressed in 
Section 2.1.1.3 (Coastal Zone) of the 2014 Final EIR. The trial court’s ruling in 
Grassini et al. v. Caltrans et al. did not fault this analysis and the issue of the 
project’s compatibility with LCPs is beyond the scope of the Writ.  

As discussed in the 2014 Final EIR, any inconsistency with Local Coastal 
Programs would be addressed with amendments to the applicable 
jurisdiction’s Local Coastal Program. Inconsistencies found were related to 
wetland buffers in both Local Coastal Plans for the City of Carpinteria and the 
County of Santa Barbara. The fact that the Final Revised EIR did not address 
local traffic intersection thresholds called out in the circulation elements of 
the City of Carpinteria or the City of Santa Barbara is not a requirement, nor a 
reason to determine that the project is inconsistent with Local Coastal 
Programs.  

Throughout the project development process, Caltrans seeks to abide by and 
be consistent with the California Coastal Act and local coastal programs. 
Caltrans has been engaged in a separate coordination process with individual 
jurisdictions in order to address these matters. A Local Coastal Program 
Amendment has already been approved by the City of Carpinteria and the 
California Coastal Commission for both the Linden Avenue and Casitas Pass 
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Interchange Improvements project and the South Coast 101 HOV Lanes 
project. The South Coast 101 HOV Lanes project will require a Coastal 
Development Permit from the City of Carpinteria prior to initiating 
construction. A Local Coastal Program Amendment is also required in the 
County of Santa Barbara. Coordination meetings have been underway for the 
past year. An application was recently submitted to the County. In addition, 
Coastal Development Permits will be required for the County of Santa Barbara 
and the City of Santa Barbara. These actions are occurring simultaneously with 
the necessary steps to complete the CEQA process needed for project 
approval.  

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐g‐i 
These eight locations where proposed mitigation improvements will occur 
have independent utility and will have separate environmental studies and 
coastal permitting from the South Coast 101 HOV Lanes project. Funding will 
be provided by the South Coast 101 HOV Lanes project and augmented with 
SBCAG support. 

The equitable share calculations used to determine mitigation are based on 
the differences between Build and No‐Build conditions for trips entering the 
intersection. The equitable share calculations were performed based on the 
Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies. If the intersection 
is State‐owned and the improvement totals less than $5,000, Caltrans will pay 
the full cost of the improvement. Each proposed mitigation design would 
reduce the amount of delay added by the project (difference between build 
and no‐build delay in seconds). 

The Final Revised EIR includes information on the level of delay reduction 
expected associated with the specific mitigation options presented (see Table 
2.8).  

Due to the possibility that Caltrans and the local agencies may not be able to 
successfully complete the recommended mitigation in a timely manner, or 
they may choose not to participate in an agreement with Caltrans, it is difficult 

to conclude that the overall significant impact to intersections will be reduced 
to less than significant. Thus, pursuant to CEQA Guidelines Section 15043, a 
Statement of Overriding Considerations has been prepared for this project. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐g‐ii 
Proposed mitigation strategies are based on preliminary traffic analysis using 
the same volume set and traffic analysis assumption used in the Forecast 
Operations Report. Assessment of the design options indicated in Table 2.8 
were shown to effectively reduce seconds of delay caused by the project to a 
level better than the No‐Build condition. The mitigation assessment is 
included in Appendix F. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐g‐iii 
Proposed mitigation strategies are based on a preliminary traffic analysis 
using the same volume set and traffic analysis assumptions from the Forecast 
Operations Report as well as under a similar signal control optimization and 
coordination strategy that maintains an acceptable intersection performance 
at or better than the No‐Build condition. Refer to Table 2.8 for updated details 
relative to the mitigation plan. 

Due to the possibility that Caltrans and the local agencies may not be able to 
successfully complete the recommended mitigation in a timely manner, or 
one or more of the agencies may decide not to participate in an agreement 
with Caltrans, it is difficult to conclude that the overall significant impact to 
intersections will be reduced to less than significant. Thus, pursuant to CEQA 
Guidelines Section 15043, a Statement of Overriding Considerations has been 
prepared for this project. Also see response to Comment 1‐g‐i. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐g‐iv 
Potential impacts of mitigation improvements are noted in Table 2.9, the 
Potential Cumulative Project List. Preliminarily, the only impacts appear to be 
the need for acquiring right‐of‐way for roundabout designs and the potential 
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for hazardous waste issues where gas stations exist. The current design for the 
intersection of Los Patos/Cabrillo Boulevard avoids impacts to cultural 
resources. Because the proposed mitigation efforts are considered separate 
projects, they will each have their own separate environmental analysis to 
determine whether any impacts trigger the need for any minimization or 
mitigation measures. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐h  
This comment is outside the scope of the Revised EIR. See the 2014 Final EIR 
for information as it relates to visual resources, noise, and air quality. The new 
analysis for the Revised EIR does not alter the conclusions of the previous EIR 
with respect to the above resource categories.  

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐h‐I  
This topic is outside the scope of the Revised EIR. See Air Quality and Climate 
Change sections of the 2014 Final EIR. The intersection analysis of this Revised 
EIR does not alter the analysis or conclusions therein. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐h‐v  
The topic of Environmental Justice is outside the scope of the Revised EIR. 
Further, CEQA does not require an evaluation of Environmental Justice 
impacts. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐i  
The Draft Revised EIR correctly states potential impacts resulting from the 
project and evaluates consistency of the project with all applicable policies 
and standards.   

With respect to the City of Santa Barbara’s General Plan and zoning, the DREIR 
and supporting modeling analysis consider potential impacts from trips based 
on existing land uses allowable under adopted General Plan and implementing 
zoning, considering the potential for population growth consistent with these 

allowable land uses. The DREIR is therefore consistent with the General Plan 
and zoning. 

With respect to SB 743, the City of Santa Barbara has not designated an infill 
opportunity zone under SB 743. Were the City to do so, it would simply 
exempt qualifying projects within the infill opportunity zone from evaluation 
of transportation impacts under CEQA. The designation of an infill opportunity 
zone would not by itself change the underlying land uses allowed by the 
General Plan or zoning. Therefore, SB 743 and its implementation are not at 
odds with the DREIR’s analysis or assumptions with respect to trip generation.  
Fundamentally, SB 743 just changes the metric by which the potential traffic 
impacts of projects under CEQA will be assessed in the future. Land use 
decisions are still within the authority of local governments. In evaluating 
potential traffic impacts, the DREIR itself continues to apply the same LOS 
standards as the original EIR.     

SBCAG adopted an updated Congestion Management Plan (CMP) in 2016 to 
address the new requirements of SB 743. In accord with SB 743 and the draft 
CEQA Guidelines implementing SB 743, the updated CMP eliminates CEQA 
thresholds. As noted in the comment, California law retains the use of level of 
service (LOS) standards for CMPs, putting the CMPs at odds with the new 
CEQA transportation impact metrics (e.g., vehicle miles traveled) endorsed by 
SB 743. Whereas SBCAG’s previous CMP incorporated LOS‐based CEQA 
thresholds, the updated CMP no longer contains CEQA thresholds, in 
accordance with the approach favored by the State of California Office of 
Planning and Research’s January 2016 draft CEQA Guidelines. As a result, the 
Draft Revised EIR’s approach is consistent with the adopted CMP, which does 
not impose any new or different CEQA standards.  

The HOV project is included in and consistent with the region’s adopted 
Regional Transportation Plan‐Sustainable Communities Strategy (RTP‐SCS).  As 
part of the program of transportation projects in the RTP‐SCS, the HOV 
project’s potential impacts were evaluated in the Environmental Impact 
Report for the RTP‐SCS. In an exercise of SBCAG’s policy discretion, the RTP‐
SCS balances the region’s competing transportation investment priorities 
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(e.g., active transportation versus automobile) and lays out a plan for how the 
region will address its long term transportation infrastructure needs.  The 
DREIR evaluates the potential environmental impacts of one RTP‐SCS project 
of particular importance to the region. It does not second‐guess or re‐
evaluate the investment priorities and policies embraced by the RTP‐SCS.      

The Draft Revised EIR fully evaluates potential impacts to bike and pedestrian 
safety (see response to comment 1‐b‐i). This document lays out an integrated 
plan for bicycle and pedestrian infrastructure investments needed in the 
region and supporting policies. As discussed in more detail in response to the 
next comment, the DREIR is consistent with the Regional Active 
Transportation Plan and its policies.   

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐j 
See response to comment 1‐b‐i. 

Goal 1 and related Policies  
The HOV project by its nature is a highway project. However, its design 
incorporates or allows for pedestrian and bicycle elements on local streets 
and at key intersections where the project improvements are proposed.   

The HOV project fulfills commitments to Santa Barbara County voters under 
Measure A and implements the policy and prioritization of the SBCAG Board 
with respect to discretionary funding sources, such as the STIP. It does not in 
any way hinder or prevent the aggressive pursuit of funding for active 
transportation projects through, e.g., the State’s Active Transportation 
Program and SB 1 programs. Indeed, as demonstrated by earlier project 
phases, the HOV project makes significant investments in regional bike and 
pedestrian infrastructure and completes major segments of the Coastal Trail 
(e.g., Rincon trail and Santa Claus lane). The project phase evaluated by the 
DREIR also plans and allows for bike and pedestrian connectivity on local 
streets.   

The Draft Revised EIR also evaluates potential congestion impacts as required 
by the Writ of Mandate. Through the inclusion of a HOV lane and transit 
investments, the project would incentivize transit use for commuting and 
make transit more effective.   

The project is consistent with allowable land uses in the City’s General Plan 
and zoning, and with the land use and transportation planning assumptions in 
the RTP‐SCS. 

Goal 2 and related Policies 
The HOV project makes significant investments in regional bike and 
pedestrian infrastructure and completes major segments of the Coastal Trail 
(e.g., Rincon trail and Santa Claus lane). The project phase evaluated by the 
Draft Revised EIR also plans and allows for bike and pedestrian connectivity on 
local streets. By upgrading both auto and bike infrastructure and promoting 
transit, the project helps eliminate congestion and enhance coastal access.  
Water quality and runoff are beyond the scope of the writ. However, the 2014 
EIR evaluates these potential impacts as well.   

Caltrans recognizes that the existing 101 freeway alignment bisects some 
communities along its route. However, through either overcrossings or 
undercrossings of US 101, access exists to the coast from communities inland 
of US 101. Rather than worsen these existing conditions, the HOV project will 
include features that will enhance coastal access at undercrossings and at 
interchange improvements and Sheffield and Cabrillo. The HOV project does 
not propose to replace any existing overcrossings.  

Caltrans considers pedestrian access improvements as part of their policy for 
complete streets when certain roadway improvements are being undertaken.  
In the case of the HOV project, this would occur at undercrossings where 
existing 101 structures are being replaced or widened or at the interchange 
reconstruction at Sheffield and Cabrillo. These improvements would consider 
accommodations for pedestrians and bicyclists as well as improvements as 
necessary to comply with the American Disability Act. 
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Caltrans’ objective in developing the HOV project is to meet the purpose and 
need of that project and mitigate for any significant impacts that are a result 
of implementing the project. Caltrans understands that projects implemented 
in the Coastal Zone also must comply with local coastal policies under local 
jurisdictions and ultimately the California Coastal Act governed by the 
California Coastal Commission. Caltrans and its partner SBCAG are committed 
to making significant investments in regional bike and pedestrian 
infrastructure by completing gaps in the California Coastal Trail through 
separate projects called the Rincon Multi‐Use Trail south of Carpinteria and 
the Santa Claus Lane Bikeway. These improvements will complete current 
gaps in the coastal trail and are consistent with operational improvements 
and other modal improvements that were identified in 101 in Motion.  

Goal 3 and related Policies 
See response to Goal 2 and related policies. 

Goal 4 and related Policies 
See response to Goal 2 and related policies. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐k 
The Olive Mill and Los Patos/Cabrillo projects are included in the constrained 
project list of SBCAG’s 2013 RTP.  

Potential impacts of mitigation improvements are noted in Table 2.9, the 
Potential Cumulative Project List. Preliminarily, the only real impacts appear 
to be the need for acquiring right‐of‐way for roundabout designs and the 
potential for hazardous waste issues where gas stations exist. The potential 
for impacts to cultural resources at the intersection of Los Patos/Cabrillo 
Boulevard has been avoided with the current design. Because the proposed 
mitigation efforts are considered separate projects, they will each have their 
own separate environmental clearance processes to determine whether any 
impacts trigger the need for any minimization or mitigation measures. 

 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐l 
See response to Comment 1‐k. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐m 
As stated on page 19 of the Final Revised EIR, “An impact to intersections will 
be considered significant if the project would substantially increase delays at 
particular study intersections, taking into consideration context and 
intensity.”  While the freeway off‐ramp queueing was identified as a key 
measure of effectiveness and safety in the Traffic Operations Report, the 95th 
percentile queues for local streets was not a stand‐alone performance 
measure for determining CEQA significance. As a result, this analysis has not 
been updated or modified.  The 95th percentile queuing analysis as presented 
in the Final Revised EIR that shows there are no off‐ramps exceeding queue 
lengths remains valid. Note also that the 95th percentile queue is only 
evaluated for freeway off‐ramp intersections outlined in the Forecast 
Operations Report. 

In addition, the 95th percentile queue is defined as the queue length that has 
only a 5‐percent probability of being exceeded during the analysis time 
period. It is a useful parameter for determining the maximum length of a turn 
pocket, but does not represent what an average driver would experience. 
Driver experiences would be better characterized by the mean queue length 
or a 50th percentile queue. Thus, a turn pocket designed to be a 50th percentile 
queue length is typically sufficient. Furthermore, queues are dependent upon 
intersection capacity and whether the intersection is or isn’t close to capacity. 
A 50th percentile queue represents the maximum queue a driver will typically 
experience. For all the above reasons, queue impacts are typically not used as 
a relevant delay impact analysis. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐n 
Page 37 of the Final Revised EIR includes a discussion of cumulative project 
conditions. This analysis takes into account all transportation and land use 
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projects included in the Regional Transportation Plan and general plans 
prepared by local jurisdictions in the project area including the South Coast 
101 HOV Lanes project. 

The 101 In Motion Financing and Implementation Plan, which is provided in 
the 101 In Motion Final Report (SBCAG, 2006) describes phased development 
and implementation of rail service to serve during the peak commute hours in 
the 101 corridor. The 101 In Motion Final Report also describes the complexity 
of seeking approval from the various rail stakeholders in the region to 
implement this type of rail service.  

SBCAG has been working with Caltrans Division of Rail, the California State 
Transportation Agency, Union Pacific Railroad, the Ventura County 
Transportation Commission, the San Luis Obispo Council of Governments, 
Metrolink, AMTRAK, LOSSAN (Los Angeles to San Diego) since the passage of 
Measure A in 2008 to deliver increased passenger rail service in the 101 
corridor.  

The first phase of the service is described as an initial pilot service involving 
two daily round trips with minimal capital acquisition. It has been discovered 
that the most cost effective and feasible approach has been to work with 
AMTRAK and LOSSAN who currently operate five daily round‐trip passenger 
trains in the 101 corridor. Since none of these trains operate in the peak hour 
when commute‐friendly service is in the highest demand, SBCAG, as a 
member of the LOSSAN Joint Powers Authority (JPA), has been working with 
the JPA and the California State Transportation Agency to retime one of these 
trains to serve during peak commute hours. The objective is to begin this 
service in April 2018. The retimed AMTRAK service will provide morning 
northbound peak hour rail service connecting stations in Camarillo, Oxnard, 
Ventura, Carpinteria, Santa Barbara, and Goleta. The same stations will have 
evening peak hour service in reverse order. The passenger price for this new 
service will be competitive with the Coastal Express regional transit service 
that currently operates in the corridor. SBCAG is working on options to 
develop comprehensive last‐mile service connections to link passengers from 
train stations to work sites including bicycle rental and bicycle lockers, 

connecting shuttle and bus services, and transportation network company 
service agreements. Ridership goals for this first train are approximately 200 
passengers per day.  

The LOSSAN JPA is also planning to implement a sixth round trip in two to 
three years that could also be scheduled to serve the peak hour market 
between Ventura and Santa Barbara counties, which would result in two peak 
hour round trips in the 101 corridor. This would coincide with the start of 
construction of the South Coast 101 HOV project and meet the initial service 
levels identified in the 101 In Motion Study. Longer‐term capital infrastructure 
projects that are also under development include the Seacliff rail siding 
extension project which will improve passenger rail on‐time performance. 

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1‐o  
This comment is outside the scope of this Revised EIR. The following response 
is provided for clarification only.  

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the demand 
for travel. Induced travel, however, is only one potential component of 
increased travel demand. Travelers may respond to reduced travel time in 
several different ways: route diversion, mode change, destination change, 
schedule change, trip consolidation, and possibly new trips.  

SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐SCS 
Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  
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As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 
issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 
(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 
studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 

impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 

Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 

Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 
preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel. 

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
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by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  

SB 743, signed into law on September 27, 2013, requires the California Office 
of Planning and Research (OPR) to propose revisions to the CEQA Guidelines 
establishing criteria for determining the significance of transportation impacts 
within transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 21099, subd. (b)(1).) In 
developing the criteria, OPR shall recommend potential metrics to measure 
transportation impacts, that may include, vehicle miles traveled, among other 
criteria. SB 743 further provides that OPR may adopt guidelines establishing 
alternative metrics to the metrics used for traffic levels of service for 
transportation impacts outside transit priority areas.  (Pub. Resources Code, § 
21099, subd. (c)(1).) The CEQA Guidelines from OPR have not been updated to 
address VMT implementation based on SB 743.  In January, 2016, however, 
OPR issued revised draft proposed changes to the CEQA Guidelines, including 
proposed new Section 15064.3 (determining the significance of transportation 
impacts).  (OPR, 2016.) That draft section specifically provides that the new 
guidelines are intended to apply prospectively and agencies have a two‐year 
period after the expected adoption date for the provisions of the new 
guidelines to apply.  

Law Office of Marc Chytilo 
Comment 1 (page 28 of Chytilo letter) 
The EIR’s alternatives analysis is outside the scope of the Revised EIR. An 
alternative to the project design alignment of the mainline to minimize 
impacts to the impacted local intersections is unnecessary because it would 
have no effect on traffic volumes at local intersections. The proposed Build 
alternatives all included the addition of a third lane. For this reason, all 
alternatives would affect traffic volumes at local intersections in the same 
way. The No‐Build alternative has already been analyzed.  

With respect to pedestrian and bicycle safety impacts, the issue of pedestrian 
and bicycle safety is outside the scope of the Revised EIR. 

According to the California Vehicle Code (CVC 21200), bicyclists generally have 
the same rights and responsibilities as motor vehicle drivers. As such, bicycles 
are assumed to be part of the vehicle stream and are adequately served by 
the various types of intersections, whether signalized or unsignalized. When a 
bike lane or shoulder exists, it is anticipated that bikes using the bike lane will 
operate in tandem with the vehicle stream.  

With recent adoption of policies on complete streets, bicycle and pedestrian 
access and safety are taken into consideration when Caltrans designs projects. 
When changes or upgrades to intersections are occurring with the HOV 
project, features to accommodate bicycles and pedestrians will be integrated 
into the design and constructed with the project, where appropriate.  

For safety reasons, bicycles and pedestrians are prohibited from traveling on 
US 101 within the project limits. In areas where bicycle and pedestrian access 
is allowed and physical improvements are proposed as part of the South Coast 
101 HOV Lanes project, bicycle and pedestrian access will be addressed in the 
design phase of the project, in compliance with Caltrans complete streets 
policy. Bicycle and pedestrian safety and accessibility will also key 
considerations in the design of the proposed mitigation improvements. 
Examples of features which will be considered in the design of all intersection 
modifications associated with this project include, but are not limited to: 
sidewalks, crosswalks, adequate shoulders to accommodate bicyclists, signs to 
direct bikes and pedestrians, Class II Bike Lanes, and other related Class II 
bikeway channelization. Bus stop and other transit accommodations will also 
be integrated into the design where appropriate.  

Furthermore, all pedestrian facilities within the project limits that are 
modified as part of the project would comply with the Americans with 
Disabilities Act (ADA). During construction, special consideration would be 
given to bicycles, pedestrians, and persons with disabilities for continued 
access through construction areas. Any improvements considered as part of 
this project would be coordinated with adjacent project efforts to ensure 
continuity of bicycle and pedestrian facilities. 
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Law Office of Marc Chytilo 
Comment 2 
No “significant new information,” as that term is defined by CEQA, has been 
added to the Revised EIR. Recirculation is therefore not required.  
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Transpogroup 
Comment 1 
The issue of pedestrian and bicycle safety is outside the scope of the Revised 
EIR.  

The Project Traffic Committee included representatives of local agencies 
located within the project limits. The local jurisdictions provided their own list 
of intersections to collect pedestrian count information, which typically 
included intersections where pedestrians are known to frequent. The 
pedestrian counts at the selected intersections were incorporated into the 
signal timing and entered into the intersection analysis models. Pedestrian 
data was also collected at un‐signalized intersections and entered into the 
analysis model. The intersection capacity was then adjusted accordingly to 
handle pedestrian results and was calculated as part of the delay factor.  

According to the California Vehicle Code (CVC 21200), bicyclists generally have 
the same rights and responsibilities as motor vehicle drivers. As such, bicycles 
are assumed to be part of the vehicle stream and are adequately served by 
the various types of intersections, whether signalized or unsignalized. When a 
bike lane or shoulder exists, it is anticipated that bikes using the bike lane will 
operate in tandem with the vehicle stream.  

With recent adoption of policies on complete streets, bicycle and pedestrian 
access and safety are taken into consideration when Caltrans designs projects. 
When changes or upgrades to intersections are occurring with the HOV 
project, features to accommodate bicycles and pedestrians will be integrated 
into the design and constructed with the project, where appropriate.  

For safety reasons, bicycles and pedestrians are prohibited from traveling on 
US 101 within the project limits. In areas where bicycle and pedestrian access 
is allowed and physical improvements are proposed as part of the South Coast 
101 HOV Lanes project, bicycle and pedestrian access will be addressed in the 
design phase of the project, in compliance with Caltrans complete streets 
policy. Bicycle and pedestrian safety and accessibility will also key 
considerations in the design of the proposed mitigation improvements. 

Examples of features which will be considered in the design of all intersection 
modifications associated with this project include, but are not limited to: 
sidewalks, crosswalks, adequate shoulders to accommodate bicyclists, signs to 
direct bikes and pedestrians, Class II Bike Lanes, and other related Class II 
bikeway channelization. Bus stop and other transit accommodations will also 
be integrated into the design where appropriate.  

Furthermore, all pedestrian facilities within the project limits that are 
modified as part of the project would comply with the Americans with 
Disabilities Act (ADA). During construction, special consideration would be 
given to bicycles, pedestrians, and persons with disabilities for continued 
access through construction areas. Any improvements considered as part of 
this project would be coordinated with adjacent project efforts to ensure 
continuity of bicycle and pedestrian facilities. 

Transpogroup 
Comment 2  
This comment is outside the scope of the Revised EIR. The following response 
is provided for clarification only.  

SB 743, signed into law on September 27, 2013, requires the California Office 
of Planning and Research (OPR) to propose revisions to the CEQA Guidelines 
establishing criteria for determining the significance of transportation impacts 
within transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 21099, subd. (b)(1).) In 
developing the criteria, OPR shall recommend potential metrics to measure 
transportation impacts, that may include, vehicle miles traveled, among other 
criteria. SB 743 further provides that OPR may adopt guidelines establishing 
alternative metrics to the metrics used for traffic levels of service for 
transportation impacts outside transit priority areas.  (Pub. Resources Code, § 
21099, subd. (c)(1).) The CEQA Guidelines from OPR have not been updated to 
address VMT implementation based on SB 743.  In January, 2016, however, 
OPR issued revised draft proposed changes to the CEQA Guidelines, including 
proposed new Section 15064.3 (determining the significance of transportation 
impacts).  (OPR, 2016.) That draft section specifically provides that the new 
guidelines are intended to apply prospectively and agencies have a two‐year 
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period after the expected adoption date for the provisions of the new 
guidelines to apply.  

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the demand 
for travel. Induced travel, however, is only one potential component of 
increased travel demand. Travelers may respond to reduced travel time in 
several different ways: route diversion, mode change, destination change, 
schedule change, trip consolidation, and possibly new trips.  

SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐SCS 
Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  

As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 
issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 
(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 
studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 
impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 

Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
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improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 
Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 
preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel.  

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  

Transpogroup 
Comment 3 
See response to Transpogroup Comment 1 

Transpogroup 
Comment 4 
The Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies was designed 
as guidelines to help the Caltrans Intergovernmental Review (IGR) 
Department assess local development impacts to State facilities. The Guide 
states that “Caltrans endeavors to maintain a target LOS at the transition 
between LOS ‘C’ and LOS ‘D’ on State highway facilities; however, Caltrans 

acknowledges that this may not always be feasible and recommends that the 
lead agency consult with Caltrans to determine the appropriate target LOS.” 
Caltrans has never established statewide standards of significance for traffic 
impacts and none exist in the Guide. However, an approach was formulated in 
response to the Writ to identify impacts at individual intersections by 
considering LOS and seconds of delay at signalized and un‐signalized 
intersections. This approach offers a consistent corridor‐wide characterization 
of the driver’s experience based on the full HCM methodology because it 
reflects whether pronounced delay is experienced at a signal or a stop sign. 
From the driver’s perspective, waiting for a longer period of time at a signal is 
tolerated, whereas waiting the same length of time at a stop sign is less 
tolerable (HCM 2010). 

The criteria established to determine whether an intersection is impacted are 
shown below: 

 For signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or lower 
with morning or afternoon peak hour delay increased by 20 seconds 
or more with project. 

 For un‐signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or 
lower with morning or afternoon peak hour delay increased by 10 
seconds or more with project.  

The 10‐ and 20‐second measurements are based on the delay change 
increment for unsignalized and signalized intersections respectively between 
LOS C/D cusp to D/E cusp.  

As the lead agency, Caltrans has the discretion to set standards of significance 
for use in an EIR. This allows the lead agency to determine significant impacts. 
This information was found on page 41 of the Draft Revised EIR and has been 
updated in the Final Revised EIR on page 43. The lead agency is responsible for 
determining whether an adverse environmental effect identified in an EIR 
should be classified as “significant” or “less than significant.” (Guidelines, § 
15064, subd. (b).) There is no single definition of a “significant effect,” 
because the significance of an activity may vary with the setting. (Guidelines, § 
15064, subd. (b).)” 
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Transpogroup 
Comment 5 
See response to Transpogroup Comment 4 

Transpogroup 
Comment 6 
The 101 In Motion Financing and Implementation Plan, which is provided in 
the 101 In Motion Final Report (SBCAG, 2006) describes phased development 
and implementation of rail service to serve during the peak commute hours in 
the 101 corridor. The 101 In Motion Final Report also describes the complexity 
of seeking approval from the various rail stakeholders in the region to 
implement this type of rail service.  

SBCAG has been working with Caltrans Division of Rail, the California State 
Transportation Agency, Union Pacific Railroad, the Ventura County 
Transportation Commission, the San Luis Obispo Council of Governments, 
Metrolink, AMTRAK, LOSSAN (Los Angeles to San Diego) since the passage of 
Measure A in 2008 to deliver increased passenger rail service in the 101 
corridor.  

The first phase of the service is described as an initial pilot service involving 
two daily round trips with minimal capital acquisition. It has been discovered 
that the most cost effective and feasible approach has been to work with 
AMTRAK and LOSSAN who currently operate five daily round‐trip passenger 
trains in the 101 corridor. Since none of these trains operate in the peak hour 
when commute‐friendly service is in the highest demand, SBCAG, as a 
member of the LOSSAN Joint Powers Authority (JPA), has been working with 
the JPA and the California State Transportation Agency to retime one of these 
trains to serve during peak commute hours. The objective is to begin this 
service in April 2018. The retimed AMTRAK service will provide morning 
northbound peak hour rail service connecting stations in Camarillo, Oxnard, 
Ventura, Carpinteria, Santa Barbara, and Goleta. The same stations will have 
evening peak hour service in reverse order. The passenger price for this new 
service will be competitive with the Coastal Express regional transit service 
that currently operates in the corridor. SBCAG is working on options to 

develop comprehensive last‐mile service connections to link passengers from 
train stations to work sites including bicycle rental and bicycle lockers, 
connecting shuttle and bus services, and transportation network company 
service agreements. Ridership goals for this first train are approximately 200 
passengers per day.  

The LOSSAN JPA is also planning to implement a sixth round trip in two to 
three years that could also be scheduled to serve the peak hour market 
between Ventura and Santa Barbara counties, which would result in two peak 
hour round trips in the 101 corridor. This would coincide with the start of 
construction of the South Coast 101 HOV project and meet the initial service 
levels identified in the 101 In Motion Study. Longer‐term capital infrastructure 
projects that are also under development include the Seacliff rail siding 
extension project which will improve passenger rail on‐time performance. 

Transpogroup 
Comment 7 
The scope for evaluating intersections in the 2008 Traffic Studies included all 
ramp intersections throughout the study area and one node beyond, which 
was a local intersection. These criteria were agreed upon by all partnering 
agencies prior to completing the traffic counts. 

As stated on page 19 of the Final Revised EIR, “An impact to intersections will 
be considered significant if the project would substantially increase delays at 
particular study intersections, taking into consideration context and 
intensity.” While the freeway off‐ramp queueing was identified as a key 
measure of effectiveness and safety in the Traffic Operations Report, the 95th 
percentile queues for local streets was not a stand‐alone performance 
measure for determining CEQA significance. As a result, this analysis has not 
been updated or modified. The 95th percentile queuing analysis as presented 
in the Final Revised EIR that shows there are no off‐ramps exceeding queue 
lengths remains valid. Note also that the 95th percentile queue is only 
evaluated for freeway off‐ramp intersections outlined in the Forecast 
Operations Report. 
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In addition, the 95th percentile queue is defined to be the queue length that 
only has a 5‐percent probability of being exceeded during the analysis time 
period. It is a useful parameter for determining the maximum length of turn 
pockets, but does not represent what an average driver would experience. 
Driver experiences are better characterized by the mean queue length or a 
50th percentile queue. As such, turn pockets designed to be a 50th percentile 
queue length are typically sufficient. Furthermore, queues are dependent 
upon intersection capacity and whether the intersection is or isn’t close to 
capacity. A 50th percentile queue represents the maximum queue a driver will 
typically experience. For all the above reasons, queue impacts are not used as 
a relevant delay impact analysis. 

Transpogroup 
Comment 8 
A comparison of the referenced summary of street segments that were spot 
checked and found to have unbalanced volumes (Table 3) against Figure 38 – 
2040 Build AM/PM Peak Hour Turning Movements of the SC101 HOV Traffic 
Study Forecast Operations Report, shows that all three segments mentioned, 
have perfect balance. The northbound approach at the intersection of 
Fairview Avenue and Calle Real (#88) shows a difference of 1.82%. The 
volumes at this intersection are well within the acceptable balance criteria of 
less than 15% established in the Future Intersection Turning Movement 
Development Process Section of the SC101 Forecast Operations Report. 

Volume data used for Synchro Analysis (2040 Build of the SC101 HOV Traffic 
Study – Forecast Operations Report Technical Appendices) at intersections 
#84, #85, #86, #87, #88, #89, and #93 was adjusted for right turns on red 
(ROR) by subtracting the ROR volumes shown in Figure 39 from the total right 
turning volumes shown for each leg of the above intersections shown in 
Figure 38. 

The traffic data collected for U.S. Highway 101 was collected primarily from 
2008 to 2011, as noted in the comment. However, in accordance with the 
Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies, an existing traffic 
study “requires updating when the amount or character of traffic is 

significantly different from an earlier study.” In order to determine whether 
the traffic amounts or character changed for the project, a forecast validation 
was conducted. This information is documented in the April 21, 2017 Caltrans 
Forecast Validation memorandum, included in Appendix H of the Final Revised 
EIR. The memorandum validates the forecasted growth used for the project’s 
Forecast Operations Report. The latest counts for actual traffic volumes were 
taken from five existing physical count stations located within the limits of the 
27.5 mile study corridor. These counts were collected and compared to the 
projected 2015/2016 AADT count (based on the forecasted growth rate). The 
table and trend graphs presented in the memo show that the forecast 
projection falls between ‐2.99% to +8.09% of the actual station counts. The 
Draft Revised EIR includes levels of service with balanced traffic volumes for 
the entire corridor, with the exception of segments where driveways to 
existing land uses exist which results in unbalanced traffic volumes.  

Therefore, it is appropriate to conclude that the amount or character of traffic 
is consistent with the earlier study. Thus, traffic volumes in the corridor can be 
expected to grow as forecasted, and the traffic forecast analysis continues to 
be valid.  

Transpogroup 
Comment 9 
See response to Transpogroup Comment 1 

The Project Traffic Committee identified all of the intersections to be studied. 
This committee included local jurisdictions within the project limits. The local 
jurisdictions provided their own list of intersections to collect pedestrian 
count information, which typically included intersections where pedestrians 
are known to frequent, and analyzed as part of the signal timing. Pedestrian 
counts were collected from these intersections and entered into the 
intersection analysis models. Pedestrian data was also collected at un‐
signalized intersections and entered into the analysis model. The intersection 
capacity was then adjusted accordingly to handle pedestrian results and was 
calculated as part of the delay factor. 
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The intersections identified in this comment as having no pedestrian counts 
were investigated by Caltrans Traffic Operations. Of these, intersection #49 
was the only intersection identified by the Project Traffic Committee as a 
location to collect pedestrian counts. After a detailed check of the Synchro 
models, it was discovered that although pedestrian counts were collected at 
this intersection they were not entered into the model. The counts were then 
entered into the model and analyzed. The results show no change in AM or 
PM Peak Hour LOS from what was reported in the Draft Revised EIR for both 
2020 and 2040 conditions. There are minimal changes in delay for AM and PM 
over what was reported in the Draft Revised EIR for both 2020 and 2040 
conditions. The analysis and results are documented in a memorandum dated 
August 11, 2017 included in Appendix H of the Final Revised EIR. Tables 2.1 
and 2.2 in the Final Revised EIR have also been updated to reflect these 
corrections. 
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COAST 
Comment 1 

With respect to the Los Patos/Cabrillo intersection, improvements are being 
studied by the City of Santa Barbara in coordination with SBCAG and Caltrans 
as part of the Union Pacific Railroad Bridge Replacement Project. The 
City/SBCAG project proposes to improve bicycle and pedestrian connectivity 
along Cabrillo Boulevard by replacing the Union Pacific Railroad structure over 
Cabrillo Boulevard, providing bike and pedestrian facilities on both sides of 
Cabrillo Boulevard and intersection improvements pedestrian at the Los 
Patos/Cabrillo Boulevard intersection. The Caltrans team has coordinated with 
City and SBCAG staff to ensure that the HOV project can be designed in a 
manner that provides for bicycle, pedestrian, and vehicular connectivity when 
the SBCAG/City improvement project is completed. A single‐lane roundabout 
is currently the preferred approach for improving bicycle and pedestrian 
connectivity while also providing operational benefits for vehicles at this 
intersection. 

Since the Los Patos/Cabrillo intersection has been identified as having 
impacts, Caltrans has proposed to provide as mitigation a equitable‐share 
contribution for the improvement of the Los Patos/Cabrillo intersection. This 
can be used to help fund the larger Union Pacific Railroad Replacement 
Project, which includes improvements at Los Patos/Cabrillo intersection, and 
aims to improve bicycle and pedestrian travel along Cabrillo. Intersection 
improvements to address impacts at this location, however, could occur with 
the Union Pacific Railroad Bridge Replacement Project or independent of that 
project.   

With respect to the Milpas Southbound off‐ramp intersection, Caltrans has 
considered a range of options to reduce delay at this location including 
options provided by City of Santa Barbara staff (see Chapter 4 in the Final 
Revised EIR). Caltrans’ preferred approach for providing delay reduction while 
taking into account bicycle and pedestrian safety continues to be the addition 
of second right turn lane at the southbound off‐ramp. As development of 

improvements at this location continues, Caltrans will coordinate with City 
staff to ensure bicycle and pedestrian needs are addressed. 

Finally, the South Coast 101 HOV Lanes project will replace or improve bicycle 
and pedestrian facilities that exist within the State Highway right‐of‐way at 
this interchange. All pedestrian facilities within the project limits that are 
modified as part of the project would comply with the Americans with 
Disabilities Act (ADA). During construction, consideration would be given to 
bicycles, pedestrians, and persons with disabilities for continued access 
through construction areas. Any improvements considered as part of this 
project would be coordinated with adjacent project efforts to ensure 
continuity of bicycle and pedestrian facilities with adjacent City of Santa 
Barbara/SBCAG project efforts for bicycle and pedestrian facility 
improvements along Cabrillo Boulevard. 

COAST  
Comment 2 
The traffic analysis in the South Coast 101 HOV Project technical studies 
demonstrates that addition of the proposed HOV lanes in the ten‐mile 
corridor provides the congestion relief required to meet the project purpose 
and need. The other highway improvements previously completed or 
underway, coupled with other modal improvements, such as demand 
management and commute‐friendly passenger rail service will satisfy the 
long‐term congestion relief goals in the corridor. New passenger rail service as 
a part of the long term congestion relief strategy, as well as other modal 
improvements in the corridor, are not required mitigation measures for 
construction congestion from the HOV project. Since all existing lanes of the 
101 freeway will continue to operate during construction of the 101 HOV 
Project, congestion will not increase as a result of project construction. 
Construction has already been completed on eight miles of the 101 freeway 
widening and the experience from this construction demonstrates that 
congestion, which is already substantial during peak travel times, does not 
increase during construction. 
 



Appendix J  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project Final Revised EIR   J - 359 

COAST  
Comment 3  
This comment is outside the scope of the Revised EIR. The following response 
is provided for clarification only.  

SB 743, signed into law on September 27, 2013, requires the California Office 
of Planning and Research (OPR) to propose revisions to the CEQA Guidelines 
establishing criteria for determining the significance of transportation impacts 
within transit priority areas (Pub. Resources Code, § 21099, subd. (b)(1).). In 
developing the criteria, OPR shall recommend potential metrics to measure 
transportation impacts, that may include, vehicle miles traveled, among other 
criteria. SB 743 further provides that OPR may adopt guidelines establishing 
alternative metrics to the metrics used for traffic levels of service for 
transportation impacts outside transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 
21099, subd. (c)(1).) The CEQA Guidelines from OPR have not been updated to 
address VMT implementation based on SB 743. In January, 2016, however, 
OPR issued revised draft proposed changes to the CEQA Guidelines, including 
proposed new Section 15064.3 (determining the significance of transportation 
impacts).  (OPR, 2016.) That draft section specifically provides that the new 
guidelines are intended to apply prospectively and agencies have a two‐year 
period after the expected adoption date for the provisions of the new 
guidelines to apply.  

COAST  
Comment 4 
The Final Revised EIR has been updated to correct data transfer errors. Any 
text changes made between the Draft and Final Revised EIR will be denoted by 
a solid vertical line on the right side of the page indicating updated or new 
information. Changes to data in tables are indicated by blue shading in the cell 
that has been updated. 
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Badat, Randall and Shelley 
Comment 1 
Since the San Ysidro southbound interchange was identified as having traffic 
impacts, Caltrans is coordinating with the County on a preferred design 
approach for improvements. In January 2017, the County completed a Phase 1 
Intersection Control Evaluation (ICE) study to evaluate options for improving 
operations at the San Ysidro interchange. Caltrans was involved in the 
development and approval of this study. Subsequently, the City of Santa 
Barbara, County of Santa Barbara, and SBCAG entered into a memorandum of 
understanding (MOU) to outline responsibilities and funding expectations for 
completing project studies at the San Ysidro interchange as well as the Olive 
Mill Road/ Coast Village Road intersection. A request for proposals to 
consultants to complete respective project studies was released by the 
County and City in May 2017.  

Badat, Randall and Shelley 
Comment 2 
As noted in Comment 1 above, County‐led consultant studies will evaluate 
project implications for providing long‐term operations at the San Ysidro 
interchange, which includes intersections on both the North Jameson and 
South Jameson sides of U.S. 101. Either as part of these studies, or following 
the completion of the studies, the County would include hearings with the 
Montecito Planning Commission and/or County Planning Commission prior to 
approving a project at this location. Additional public meetings may be held at 
the County’s discretion.    
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Black, Nancy 
Comment 1 
Funds that are used to fix roads in our region come from a number of sources: 
federal, state, regional, and local. Funds for maintenance of state highways 
are also separate from funds for local roads. Measure A provides both funding 
to the South Coast 101 HOV Lanes project ($140 million, 2010 dollars), but 
also provides funding to North County and South Coast sub regions at $455 
million (2010 dollars). Within each of these subregional programs, local 
agencies receive funds through a formula basis that can be used for making 
roadway improvements 

Black, Nancy 
Comment 2 
The Final Revised EIR has been updated to correct data transfer errors. One 
new location, Olive Mill Road/Coast Village Road, was added to the list of 
impacted intersections as a result of these corrections. This updated 
information does not change the overall analysis or conclusions presented in 
the Draft Revised EIR. In particular, the updated analysis does not alter 
conclusion of the Revised Draft EIR that the project would result in a 
significant impact related to substantial increases in delays at intersections. In 
addition, the public was not deprived of a meaningful opportunity to 
comment on a substantial adverse environmental effect of the project or a 
feasible way to mitigate such an effect that Caltrans has declined to 
implement. After assessing the updated information based on the standards 
for recirculation found in Section 15088.5 of the CEQA Guidelines, it was 
determined that recirculation of the Draft Revised EIR is not required. 

Any text changes made between the Draft and Final Revised EIR is denoted by 
a solid vertical line on the right side of the page indicating updated or new 
information. Changes to data in tables are indicated by blue shading in the cell 
that has been updated.  
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Black, Nancy 
Comment 3 
Table 2.8 contains the specific intersections determined to have substantial 
delays. 

Black, Nancy 
Comment 4 
The issue of pedestrian and bicycle safety is outside the scope of the Revised 
EIR.  

According to the California Vehicle Code (CVC 21200), bicyclists generally have 
the same rights and responsibilities as motor vehicle drivers. As such, bicycles 
are assumed to be part of the vehicle stream and are adequately served by 
the various types of intersections, whether signalized or unsignalized. When a 
bike lane or shoulder exists, it is anticipated that bikes using the bike lane will 
operate in tandem with the vehicle stream.  

With recent adoption of policies on complete streets, bicycle and pedestrian 
access and safety are taken into consideration when Caltrans designs projects. 
When changes or upgrades to intersections are occurring with the HOV 
project, features to accommodate bicycles and pedestrians will be integrated 
into the design and constructed with the project, where appropriate.  

For safety reasons, bicycles and pedestrians are prohibited from traveling on 
US 101 within the project limits. In areas where bicycle and pedestrian access 
is allowed and physical improvements are proposed as part of the South Coast 
101 HOV Lanes project, bicycle and pedestrian access will be addressed in the 
design phase of the project, in compliance with Caltrans complete streets 
policy. Bicycle and pedestrian safety and accessibility will also key 
considerations in the design of the proposed mitigation improvements. 
Examples of features which will be considered in the design of all intersection 
modifications associated with this project include, but are not limited to: 
sidewalks, crosswalks, adequate shoulders to accommodate bicyclists, signs to 
direct bikes and pedestrians, Class II Bike Lanes, and other related Class II 

bikeway channelization. Bus stop and other transit accommodations will also 
be integrated into the design where appropriate.  

Furthermore, all pedestrian facilities within the project limits that are 
modified as part of the project would comply with the Americans with 
Disabilities Act (ADA). During construction, special consideration would be 
given to bicycles, pedestrians, and persons with disabilities for continued 
access through construction areas. Any improvements considered as part of 
this project would be coordinated with adjacent project efforts to ensure 
continuity of bicycle and pedestrian facilities. 

Black, Nancy 
Comment 5 
The Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies was designed 
as guidelines to help the Caltrans Intergovernmental Review (IGR) 
Department assess local development impacts to State facilities. The Guide 
states that “Caltrans endeavors to maintain a target LOS at the transition 
between LOS ‘C’ and LOS ‘D’ on State highway facilities; however, Caltrans 
acknowledges that this may not always be feasible and recommends that the 
lead agency consult with Caltrans to determine the appropriate target LOS.” 
Caltrans has never established statewide standards of significance for traffic 
impacts and none exist in the Guide. However, an approach was formulated in 
response to the Writ to identify impacts at individual intersections by 
considering LOS and seconds of delay at signalized and un‐signalized 
intersections. This approach offers a consistent corridor‐wide characterization 
of the driver’s experience based on the full HCM methodology because it 
reflects whether pronounced delay is experienced at a signal or a stop sign. 
From the driver’s perspective, waiting for a longer period of time at a signal is 
tolerated, whereas waiting the same length of time at a stop sign is less 
tolerable (HCM 2010). 

The criteria established to determine whether an intersection will experience 
substantial delays with the project are shown below: 
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 For signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or lower 
with morning or afternoon peak hour delay increased by 20 seconds 
or more with project. 

 For un‐signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or 
lower with morning or afternoon peak hour delay increased by 10 
seconds or more with project.  
 

The 10‐ and 20‐second measurements are based on the delay change 
increment for unsignalized and signalized intersections respectively between 
LOS C/D cusp to D/E cusp. As the lead agency, Caltrans has the discretion to 
set standards of significance for use in an EIR. This allows the lead agency to 
determine whether a project will result in a significant impact. This 
information was found on page 41 of the Draft Revised EIR and was updated 
in the Final Revised EIR on page 43. The lead agency is responsible for 
determining whether an adverse environmental effect identified in an EIR 
should be classified as “significant” or “less than significant.” (Guidelines, § 
15064, subd. (b).) There is no single definition of a “significant effect,” 
because the significance of an activity may vary with the setting. (Guidelines, § 
15064, subd. (b).)” 
 
Black, Nancy 
Comment 6 
Table 2.8 in the Final Revised EIR shows the proposed mitigation plan and 
Caltrans’ equitable share contributions for each of the eight identified 
intersections where substantial delays will occur with the project. These 
locations where proposed mitigation improvements will occur have 
independent utility and will require separate environmental studies and 
coastal permitting.  

The equitable share calculations used to determine mitigation are based on 
the differences between Build and No‐Build conditions for trips entering the 
intersection. The equitable share calculations were performed based on the 
Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies. If the 
intersection is State‐owned and the improvement totals less than $5,000, 

Caltrans will pay the full cost of the improvement. Each proposed mitigation 
design would reduce the amount of delay added by the project (difference 
between Build and No‐Build delay in seconds). 

The Final Revised EIR includes information on the level of delay reduction 
expected associated with the specific mitigation options presented (see 
Table 2.8).  

Black, Nancy 
Comment 7 
Page 36 of the Final Revised EIR includes a discussion of cumulative project 
conditions. This analysis takes into account all transportation and land use 
projects included in the Regional Transportation Plan and general plans 
prepared by local jurisdictions in the project area including the South Coast 
101 HOV Lanes project.  

This topic of induced travel is outside the scope of this Revised EIR. The 
following response is provided for clarification only.  

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the 
demand for travel. Induced travel, however, is only one potential 
component of increased travel demand. Travelers may respond to reduced 
travel time in several different ways: route diversion, mode change, 
destination change, schedule change, trip consolidation, and possibly new 
trips.  

SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐
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SCS Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  

As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 
issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 
(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 

studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 
impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 

Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 

Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 
preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel.  

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
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2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  
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Boehr, Pamela 
Comment 1 
The southbound off‐ramp and San Ysidro/Eucalyptus Lane intersection (#37) 
was identified as one of the eight intersections that will experience substantial 
delays with the project. As a result, Caltrans has been coordinating with the 
County on a preferred design approach for improvements. In January 2017, 
the County completed a Phase 1 Intersection Control Evaluation (ICE) study to 
evaluate options for improving operations at the San Ysidro interchange. 
Caltrans was involved in the development and approval of this study. 
Subsequently, the City of Santa Barbara, County of Santa Barbara, and SBCAG 
entered into a memorandum of understanding (MOU) to outline 
responsibilities and funding expectations for completing project studies at the 
San Ysidro interchange as well as the Olive Mill Road/Coast Village Road 
intersection. Two options are being considered at this time. One would install 
four‐way stop control, while the other would install a four‐lane stop control at 
the southbound off‐ramp and San Ysidro/Eucalyptus intersection and a single 
lane roundabout at the northbound ramp/N. Jameson/San Ysidro intersection. 

Prior to commencing project construction within the County of Santa Barbara, 
Caltrans shall make all reasonable efforts to enter into a cooperative 
agreement or other type of binding agreement with the County of Santa 
Barbara setting forth a schedule and responsibilities for the funding and 
construction of improvements to the southbound off‐ramp and San 
Ysidro/Eucalyptus Lane Intersection. The improvements identified in the 
agreement shall ensure levels of service at the intersection do not exceed 
2040 No‐Build conditions at the intersection as set forth in the South Coast 
101 HOV Lanes Project Draft Revised EIR and supporting technical studies. 
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Buergey, Candice 
Responses to comments were addressed by Scott Eades (then Project Manager, 
now Corridor Manager) as shown in the email exchange.  
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DeGiacomi, Christie 
The current expectation is that construction of the first segment of the project 
will occur in Carpinteria. Construction on this phase is scheduled to begin in 
mid‐2019. 

Construction impacts for the mainline are discussed in Section 2.1.5 of the 
2014 Final EIR. Caltrans standard practice is to develop a detailed Traffic 
Management Plan (TMP) for each project in order to minimize construction 
related disruptions. Preparation of a detailed TMP occurs when a project 
nears the end of the design phase. For construction of the South Coast 101 
HOV Lanes project, two lanes of the mainline in each direction would remain 
open during peak hours for travel.  

Caltrans will coordinate with local jurisdiction staff during the design phase to 
refine methods for minimizing traffic disruption during construction of the 
project. Information resulting from this effort would be included in the TMP.  
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Green, Howard 
Comment 1 
The referenced statement was included in Section 1.3 of the Draft Revised 
EIR, which is in the body of the document. A similar statement was also 
included in Section 1.1 of the Draft Revised EIR, also in the body of the 
document. In both of these statements, the phrase “does not” has been 
underlined in the Final Revised EIR to provide additional clarity. 

Green, Howard 
Comment 2     
This comment is outside the scope of the Revised EIR 

Caltrans is responsible for engineering decisions related to design standards 
and traffic safety. While the design exceptions are fully documented in the 
Project Report, they are not part of the CEQA process.   

Green, Howard 
Comment 3 
Estimated costs associated with installing a stop sign are based on an 
assumption that Caltrans personnel would perform the work rather than 
hiring a contractor.  

For any intersections requiring improvements that cost less than $5,000, 
Caltrans has agreed to pay the full cost of the improvement.   

Green, Howard 
Comment 4 
The scope for evaluating intersections in the 2008 Traffic Studies included all 
ramp intersections throughout the study area and one node beyond, which 
was a local intersection. These criteria were agreed upon by all partnering 
agencies prior to completing the traffic counts. 

Green, Howard 
Comment 5 
Since intersection delay is independent from the directional flow of traffic, the 
net difference is the appropriate way of assessing impacts. Please refer to 

Appendix I in the Final Revised EIR for Peak Hour Congestion Maps that 
provide a visual representation of proposed delay reduction throughout the 
corridor. 

Green, Howard 
Comment 6 
The Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange design is a standard 
diamond interchange. Improvements to the Cabrillo Boulevard/Hot Springs 
Road Interchange portion of the South Coast 101 HOV Lanes project propose 
to replace and reconstruct the northbound and southbound 101 bridges. The 
existing left‐hand off‐ramp for both northbound and southbound will be 
removed. A new southbound on‐ and off‐ramp diamond shape configuration 
(Type L‐1) will be constructed. A new northbound off‐ramp will be 
constructed and the existing northbound on‐ramp will be modified.  

The Addendum to the July 19, 2011 Cabrillo/Hot Spring Interchange 
Configuration Analysis Technical Memorandum, which contains the 
referenced diagram, can also be found at the website below for printing larger 
copies of the diagrams.  

Additional information on the selected F Modified configuration is provided in 
the August 2014 Final EIR.  
http://www.dot.ca.gov/dist05/projects/sb_101hov/reports.html 
 
Green, Howard 
Comment 7 
The UPRR bridge replacement is being sought and developed by the City of 
Santa Barbara to improve all modes of travel between U.S. 101 and Los Patos 
Way along Cabrillo Boulevard, with an emphasis on pedestrian and bicycle 
connectivity. This project has a distinct objective that is separate and mutually 
exclusive from the purpose and need of the South Coast 101 HOV Lanes 
project. Due to the close proximity of the South Coast 101 HOV Lanes project 
to the Cabrillo Boulevard improvements, Caltrans staff have been 
participating regularly in the Union Pacific Railroad Bridge Replacement 
Project Development Team meetings.   
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Improvements to the Cabrillo Boulevard/Hot Springs Road Interchange 
portion of the South Coast 101 HOV Lanes project propose to replace and 
reconstruct the northbound and southbound 101 bridges. The existing left‐
hand off‐ramp for both northbound and southbound will be removed.  A new 
southbound on‐ and off‐ramp diamond shape configuration (Type L‐1) will be 
constructed. A new northbound off‐ramp will be constructed and the existing 
northbound on‐ramp will be modified. All Cabrillo interchange improvements 
associated with the HOV project are independent of the proposed Union 
Pacific Railroad Bridge Replacement project.  

Green, Howard 
Comment 8 
Caltrans District 5’s standard practice is to have a hard copy set of the 
environmental document and any relevant technical studies available for 
review at the District Office in addition to providing hard copies of the 
environmental document to libraries along with CDs of any relevant technical 
studies. Many libraries have expressed the fact they have a shortage of 
available space to store multiple large technical studies that often accompany 
environmental documents. In the case of this particular project, the traffic 
studies alone were over 2,000 pages and contain many appendices.   

Green, Howard 
Comment 9 
The list of projects included in Table 2.9, the Potential Cumulative Project List 
has been updated in the Final Revised EIR.  

Green, Howard 
Comment 10    
This comment is outside the scope of the Revised EIR. 

Green, Howard 
Comment 11 
Due to the possibility that Caltrans and the local agency may not be able to 
successfully complete the recommended mitigation in a timely manner, or 
may decide not to participate in an agreement with Caltrans, it is difficult to 

conclude that the overall significant impact to intersections will be reduced to 
less than significant. Thus, pursuant to CEQA Guidelines Section 15043, a 
Statement of Overriding Considerations has been prepared for this project. 

However, with respect to funding for mitigation identified in the Revised EIR, 
the mitigation improvements will become the responsibility of the HOV 
project sponsors. 

If impacted intersections or the Union Pacific Railroad Bridge Replacement 
project remain undone due to lack of funding or the ability of Caltrans and the 
local agency can’t come to an agreement, the existing conditions and 
intersection configurations will remain as they are.  
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Hoffman, Valerie     
Topics raised in the letter and attached emails are outside the scope of the 
Revised EIR. A response to the email was provided by Jason Wilkinson, Senior 
Environmental Planner.  
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Juskalian, Leon 
Thank you for your support of the project. The current expectation is that 
construction of the first segment of the project will occur in Carpinteria. 
Construction on this phase is scheduled to begin in mid‐2019. 
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Katovich, Ariana 
Comment 1 
The Final Revised EIR has been updated to correct data transfer errors. One 
new location, Olive Mill Road/Coast Village Road, was added to the list of 
impacted intersections as a result of these corrections. This updated 
information does not substantially affect the overall analysis or conclusions 
presented in the Draft Revised EIR. In particular, the updates do not alter the 
conclusion of the Draft Revised EIR that the project would result in a 
significant impact related to substantial delays at intersections. In addition, 
the public was not deprived of a meaningful opportunity to comment on a 
substantial adverse environmental effect of the project or a feasible way to 
mitigate such an effect that Caltrans has declined to implement. After 
assessing the updated information based on the standards for recirculation 
found in Section 15088.5 of the CEQA Guidelines, it was determined that 
recirculation of the Draft Revised EIR is not required. 

Any text revisions made between the Draft and Final Revised EIR will be 
denoted by a solid vertical line on the right side of the page indicating 
updated or new information. Revisions to any traffic data in tables will be 
indicated by blue shading in the cell that has been updated.  

Katovich, Ariana 
Comment 2 
Table 2.8 in the Final Revised EIR shows mitigation options and Caltrans’ 
equitable share contributions for each of the eight impacted intersections. 
These eight locations where proposed mitigation improvements will occur 
have independent utility and will have separate environmental studies and 
coastal permitting.  

The equitable share calculations used for mitigation are based on the 
differences between Build and No‐Build conditions for trips entering the 
intersection. The equitable share calculations were performed based on the 
Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies. If the intersection 
is State‐owned and the improvement totals less than $5,000, Caltrans will pay 
the full cost of the improvement. Each proposed mitigation design would 

reduce the amount of delay added by the project (difference between Build 
and No‐Build delay in seconds). 

The Final Revised EIR includes information on the level of delay reduction 
expected associated with the specific mitigation options presented (see Table 
2.8).  

Katovich, Ariana 
Comment 3 
The issue of pedestrian and bicycle safety is outside the scope of the Revised 
EIR.  

According to the California Vehicle Code (CVC 21200), bicyclists generally have 
the same rights and responsibilities as motor vehicle drivers. As such, bicycles 
are assumed to be part of the vehicle stream and are adequately served by 
the various types of intersections, whether signalized or unsignalized. When a 
bike lane or shoulder exists, it is anticipated that bikes using the bike lane will 
operate in tandem with the vehicle stream.  

With recent adoption of policies on complete streets, bicycle and pedestrian 
access and safety are taken into consideration when Caltrans designs projects. 
When changes or upgrades to intersections are occurring with the HOV 
project, features to accommodate bicycles and pedestrians will be integrated 
into the design and constructed with the project, where appropriate.  

For safety reasons, bicycles and pedestrians are prohibited from traveling on 
US 101 within the project limits. In areas where bicycle and pedestrian access 
is allowed and physical improvements are proposed as part of the South Coast 
101 HOV Lanes project, bicycle and pedestrian access will be addressed in the 
design phase of the project, in compliance with Caltrans complete streets 
policy. Bicycle and pedestrian safety and accessibility will also key 
considerations in the design of the proposed mitigation improvements. 
Examples of features which will be considered in the design of all intersection 
modifications associated with this project include, but are not limited to: 
sidewalks, crosswalks, adequate shoulders to accommodate bicyclists, signs to 
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direct bikes and pedestrians, Class II Bike Lanes, and other related Class II 
bikeway channelization. Bus stop and other transit accommodations will also 
be integrated into the design where appropriate.  

Furthermore, all pedestrian facilities within the project limits that are 
modified as part of the project would comply with the Americans with 
Disabilities Act (ADA). During construction, special consideration would be 
given to bicycles, pedestrians, and persons with disabilities for continued 
access through construction areas. Any improvements considered as part of 
this project would be coordinated with adjacent project efforts to ensure 
continuity of bicycle and pedestrian facilities.  

Katovich, Ariana 
Comment 4 
See response to Comment 2. 

Katovich, Ariana 
Comment 5 
See Response to Comment 3. 

Katovich, Ariana 
Comment 6 
See response to Comment 3. 

Katovich, Ariana 
Comment 7 
The Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies was designed 
as guidelines to help the Caltrans Intergovernmental Review (IGR) 
Department assess local development impacts to State facilities. The Guide 
states that “Caltrans endeavors to maintain a target LOS at the transition 
between LOS ‘C’ and LOS ‘D’ on State highway facilities; however, Caltrans 
acknowledges that this may not always be feasible and recommends that the 
lead agency consult with Caltrans to determine the appropriate target LOS.” 
Caltrans has never established statewide standards of significance for traffic 
impacts and none exist in the Guide. However, an approach was formulated in 

response to the Writ to identify impacts at individual intersections by 
considering LOS and seconds of delay at signalized and un‐signalized 
intersections. This approach offers a consistent corridor‐wide characterization 
of the driver’s experience based on the full HCM methodology because it 
reflects whether pronounced delay is experienced at a signal or a stop sign. 
From the driver’s perspective, waiting for a longer period of time at a signal is 
tolerated, whereas waiting the same length of time at a stop sign is less 
tolerable (HCM 2010). 

The criteria established to determine whether an intersection will experience 
substantial delays with the project are shown below: 

 For signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or lower 
with morning or afternoon peak hour delay increased by 20 seconds 
or more with project. 

 For un‐signalized intersections: A LOS grade decrease to LOS D or 
lower with morning or afternoon peak hour delay increased by 10 
seconds or more with project.  

The 10‐ and 20‐second measurements are based on the delay change 
increment for unsignalized and signalized intersections respectively between 
LOS C/D cusp to D/E cusp.  

As the lead agency, Caltrans has the discretion to set standards of significance 
for use in an EIR. This allows the lead agency to determine significant impacts. 
This information was found on page 41 of the Draft Revised EIR and has been 
updated in the Final Revised EIR on page 43. The lead agency is responsible for 
determining whether an adverse environmental effect identified in an EIR 
should be classified as “significant” or “less than significant.” (Guidelines, § 
15064, subd. (b).) There is no single definition of a “significant effect,” 
because the significance of an activity may vary with the setting. (Guidelines, § 
15064, subd. (b).)” 

Katovich, Ariana 
Comment 8 
See response to Comment 2. 
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Katovich, Ariana 
Comment 9 
Page 36 of the Final Revised EIR includes a discussion of cumulative project 
conditions. This analysis takes into account all transportation and land use 
projects included in the Regional Transportation Plan and general plans 
prepared by local jurisdictions in the project area including the South Coast 
101 HOV Lanes project. 
 
The topic of induced travel is outside the scope of this Revised EIR. The 
following response is provided for clarification only.  

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the demand 
for travel. Induced travel, however, is only one potential component of 
increased travel demand. Travelers may respond to reduced travel time in 
several different ways: route diversion, mode change, destination change, 
schedule change, trip consolidation, and possibly new trips.  

SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐SCS 
Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  

As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 

issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 
(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 
studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 
impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 
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Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 

Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 
preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel.  

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  
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Ludwig, Art 
Comment 1 
The project traffic studies, as well as local experience, demonstrate that 
growing congested conditions on U.S. 101 are resulting in diversion of through 
trips onto the local parallel streets in this corridor.  This diversion of trips to 
avoid congestion on the mainline will continue to worsen until the new HOV 
lanes are constructed. Over the long‐term, the project will reduce mainline 
congestion during peak periods. Please refer to Appendix I in the Final Revised 
EIR for Peak Hour Congestion Maps that provide a visual representation of 
proposed delay reduction throughout the corridor. 

The project traffic studies take into account expected and financially 
constrained transportation improvements which are planned within this 
corridor.  This includes planned commuter friendly rail service in the corridor, 
consistent with the 101 In Motion consensus recommendations. Page 57 of 
the Final Revised EIR includes a discussion of cumulative project conditions. 
This analysis takes into account all transportation and land use projects 
included in the Regional Transportation Plan and general plans prepared by 
local jurisdictions in the project area including the South Coast 101 HOV 
Lanes project. 

The 101 in Motion Implementation Plan, which is included in the 101 In 
Motion Final Study (SBCAG, 2006) describes phased development and 
implementation of rail service to serve during the peak commute hours in 
the 101 corridor.  The 101 in Motion Final Study also describes the 
complexity of seeking approval from the various rail stakeholders in the 
region to implement this type of rail service. 

SBCAG has been working with Caltrans Division of Rail, the California State 
Transportation Agency, Union Pacific Railroad, the Ventura County 
Transportation Commission, the San Luis Obispo Council of Governments, 
Metrolink, AMTRAK and LOSSAN (Los Angeles to San Diego) since the 
passage of Measure A in 2008 to deliver increased passenger rail service in 
the 101 corridor. 
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The first phase of the service is described as an initial pilot service involving 
two daily round trips with minimal capital acquisition.  It has been discovered 
that the most cost effective and feasible approach has been to work with 
AMTRAK and LOSSAN who currently operate five daily round‐trip passenger 
trains in the 101 corridor.  Since, none of these trains operates in the peak 
hour when commute friendly service is in highest demand, SBCAG, as a 
member of the LOSSAN Joint Powers Authority (JPA), has been working with 
the JPA and the California State Transportation Agency to retime one of these 
trains to serve during peak commute hours.  The objective is to begin this 
service in April 2018. The retimed AMTRAK service will provide morning 
northbound peak hour rail service connecting stations in Camarillo, Oxnard, 
Ventura, Carpinteria, Santa Barbara and Goleta. The same stations will have 
evening peak hour service in reverse order. The passenger price for this new 
service will be competitive with the Coastal Express regional transit service 
that currently operates in the corridor. SBCAG is working on options to 
develop comprehensive last‐mile service connections to link passengers from 
train stations to work sites including bicycle rental and bicycle lockers, 
connecting shuttle and bus services, and transportation  network company 
service agreements. Ridership goals for this first train are approximately 200 
passengers per day. 

The LOSSAN JPA is also planning to implement a sixth round trip in the next 2‐
3 years that could also be scheduled to serve the peak hour market between 
Ventura and Santa Barbara counties, which would result in two peak hour 
round trips in the 101 corridor.  This would coincide with start of construction 
with the Highway 101 HOV project and meet the initial service levels 
identified in the 101 in Motion Study.  Longer term capital infrastructure 
projects that are also under development include the Seacliff rail siding 
extension project which will improve passenger rail on‐time performance. 

Passenger rail service expectations identified through the SBCAG 101 In 
Motion Study are still appropriate as a long term goal for passenger rail in 
this corridor. 
 

Ludwig, Art 
Comment 2 
Refer to updates to both Table 2.8 and page 45 in the body of the Final 
Revised EIR that discusses Avoidance, Minimization, and/or Mitigation 
Measures. Caltrans intends to work diligently with each local jurisdiction to 
see that all identified mitigation measures are fully implemented.   

Due to the possibility that Caltrans and the local jurisdictions may not be able 
to successfully complete the recommended mitigation in a timely manner, or 
if one of the cities or county decides not to participate in an agreement with 
Caltrans, it is difficult to conclude that the overall significant impact to 
intersections will be reduced to less than significant. Thus, pursuant to CEQA 
Guidelines Section 15043, a Statement of Overriding Considerations has been 
prepared for this project. 

With respect to funding for mitigation identified in the Revised EIR, the 
mitigation improvements will become the responsibility of the HOV project 
sponsors. 

Ludwig, Art 
Comment 3     
This topic is outside the scope of the Revised EIR. The following response is 
provided for clarification only.  

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the demand 
for travel. Induced travel, however, is only one potential component of 
increased travel demand. Travelers may respond to reduced travel time in 
several different ways: route diversion, mode change, destination change, 
schedule change, trip consolidation, and possibly new trips.  
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SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐SCS 
Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  

As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 
issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 

(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 
studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 
impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 

Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 

Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 



Appendix J  Response to Comments  
 

 

South Coast 101 HOV Lanes Project Final Revised EIR   J - 390 

preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel.  

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  
 
Ludwig, Art 
Comment 4 
Refer to response to comment 3 

Ludwig, Art 
Comment 5     
This comment is outside the scope of the Revised EIR. 

Ludwig, Art 
Comment 6     
This comment is outside the scope of the Revised EIR. Refer to the Air Quality 
and Climate Change sections of the 2014 EIR.  

Ludwig, Art 
Comment 7     
This topic is outside the scope of the Revised EIR.  

SB 743, signed into law on September 27, 2013, requires the California Office 
of Planning and Research (OPR) to propose revisions to the CEQA Guidelines 
establishing criteria for determining the significance of transportation impacts 
within transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 21099, subd. (b)(1).) In 
developing the criteria, OPR shall recommend potential metrics to measure 

transportation impacts, that may include, vehicle miles traveled, among other 
criteria. SB 743 further provides that OPR may adopt guidelines establishing 
alternative metrics to the metrics used for traffic levels of service for 
transportation impacts outside transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 
21099, subd. (c)(1).) The CEQA Guidelines from OPR have not been updated to 
address VMT implementation based on SB 743. In January, 2016, however, 
OPR issued revised draft proposed changes to the CEQA Guidelines, including 
proposed new Section 15064.3 (determining the significance of transportation 
impacts). (OPR, 2016.) That draft section specifically provides that the new 
guidelines are intended to apply prospectively and agencies have a two‐year 
period after the expected adoption date for the provisions of the new 
guidelines to apply.  

Ludwig, Art 
Comment 8 
The traffic analysis in the 101 HOV Project technical studies demonstrate that 
the addition of the proposed HOV lanes in the ten‐mile corridor provides the 
congestion relief required to meet the project purpose and need. 
Furthermore, the traffic analysis shows that the proposed project will improve 
most of the intersections in the corridor with the exception of the noted 
intersections that will experience substantial delays with the project. Table 2.8 
contains the mitigation plan that lists these noted intersections.  
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Mikeska, Jeff 
Comment 1 
Table 2.51 from the 2014 Final EIR was replaced with Table 2.7 in the Draft 
Revised EIR. The following text has been added to page 68 of the Final Revised 
EIR for clarity: “Table 2.51 is no longer valid and is shown below with a 
strikethrough. This table has been replaced with Table 2.7 in the Final Revised 
EIR.” 
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Miley, Megan 
Responses to comments were addressed by Scott Eades (then Project 
Manager, now Corridor Manager) as shown in the included email exchange.   
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Robertson, Thorn 
Comment 1 
The Olive Mill Road/Coast Village Road intersection has now been identified 
as a mitigation location with a recommendation to provide an equitable‐share 
contribution to the City. Refer to Table 2.8 and Chapter 4 of the Final Revised 
EIR for more details. If the City is able to advance this project, it could be 
constructed prior to the completion of the South Coast 101 HOV Lanes project 
improvements in the City of Santa Barbara.  
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Shoemaker, Maya 
Comment 1 
The project traffic studies, as well as local experience, demonstrate that 
growing congested conditions on U.S. 101 are resulting in diversion of through 
trips onto the local parallel streets in this corridor.  This diversion of trips to 
avoid congestion on the mainline will continue to worsen until the new HOV 
lanes are constructed. Over the long‐term, the project will reduce mainline 
congestion during peak periods. Please refer to Appendix I in the Final Revised 
EIR for Peak Hour Congestion Maps that provide a visual representation of 
proposed delay reduction throughout the corridor. 
 
The project traffic studies take into account expected and financially 
constrained transportation improvements which are planned within this 
corridor.  This includes planned commuter friendly rail service in the corridor, 
consistent with the 101 In Motion consensus recommendations.  Page 57 of 
the Final Revised EIR includes a discussion of cumulative project conditions. 
This analysis takes into account all transportation and land use projects 
included in the Regional Transportation Plan and general plans prepared by 
local jurisdictions in the project area including the South Coast 101 HOV Lanes 
project. 

The 101 In Motion Financing and Implementation Plan, which is provided in 
the 101 In Motion Final Report (SBCAG, 2006) describes phased development 
and implementation of rail service to serve during the peak commute hours in 
the 101 corridor. The 101 In Motion Final Report also describes the complexity 
of seeking approval from the various rail stakeholders in the region to 
implement this type of rail service. 

SBCAG has been working with Caltrans Division of Rail, the California State 
Transportation Agency, Union Pacific Railroad, the Ventura County 
Transportation Commission, the San Luis Obispo Council of Governments, 
Metrolink, AMTRAK, LOSSAN (Los Angeles to San Diego) since the passage of 
Measure A in 2008 to deliver increased passenger rail service in the 101 
corridor.  

The first phase of the service is described as an initial pilot service involving 
two daily round trips with minimal capital acquisition. It has been discovered 
that the most cost effective and feasible approach has been to work with 
AMTRAK and LOSSAN who currently operate five daily round‐trip passenger 
trains in the 101 corridor. Since none of these trains operate in the peak hour 
when commute‐friendly service is in the highest demand, SBCAG, as a 
member of the LOSSAN Joint Powers Authority (JPA), has been working with 
the JPA and the California State Transportation Agency to retime one of these 
trains to serve during peak commute hours. The objective is to begin this 
service in April 2018. The retimed AMTRAK service will provide morning 
northbound peak hour rail service connecting stations in Camarillo, Oxnard, 
Ventura, Carpinteria, Santa Barbara, and Goleta. The same stations will have 
evening peak hour service in reverse order. The passenger price for this new 
service will be competitive with the Coastal Express regional transit service 
that currently operates in the corridor. SBCAG is working on options to 
develop comprehensive last‐mile service connections to link passengers from 
train stations to work sites including bicycle rental and bicycle lockers, 
connecting shuttle and bus services, and transportation network company 
service agreements. Ridership goals for this first train are approximately 200 
passengers per day.  

The LOSSAN JPA is also planning to implement a sixth round trip in two to 
three years that could also be scheduled to serve the peak hour market 
between Ventura and Santa Barbara counties, which would result in two peak 
hour round trips in the 101 corridor. This would coincide with the start of 
construction of the South Coast 101 HOV project and meet the initial service 
levels identified in the 101 In Motion Study. Longer‐term capital infrastructure 
projects that are also under development include the Seacliff rail siding 
extension project which will improve passenger rail on‐time performance. 
Passenger rail service expectations identified through the SBCAG 101 In 
Motion Study are still appropriate as a long term goal for passenger rail in 
this corridor. 
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Shoemaker, Maya 
Comment 2  
Refer to updates to both Table 2.8 and page 45 in the body of the Final 
Revised EIR that discusses Avoidance, Minimization, and/or Mitigation 
Measures. Caltrans intends to work diligently with each local jurisdiction to 
see that all identified mitigation measures are fully implemented.   

Due to the possibility that Caltrans and the local jurisdictions may not be able 
to successfully complete the recommended mitigation in a timely manner, or 
if one of the cities or county decides not to participate in an agreement with 
Caltrans, it is difficult to conclude that the overall significant impact to 
intersections will be reduced to less than significant. Thus, pursuant to CEQA 
Guidelines Section 15043, a Statement of Overriding Considerations has been 
prepared for this project. 

With respect to funding for mitigation identified in the Revised EIR, the 
mitigation improvements will become the responsibility of the HOV project 
sponsors. 

Shoemaker, Maya 
Comment 3     
This topic is outside the scope of the Revised EIR. The following response is 
provided for clarification only. 

As defined in the 2040 RTP‐SCS Final EIR (SBCAG, 2013), induced travel is 
“vehicle activity resulting from new trip generation as a response to new 
highway capacity.” The theory behind induced travel and increased travel 
demand is that increased highway capacity (i.e., a new or widened roadway) 
reduces the “cost” of travel (i.e., travel time), thereby increasing the demand 
for travel. Induced travel, however, is only one potential component of 
increased travel demand. Travelers may respond to reduced travel time in 
several different ways: route diversion, mode change, destination change, 
schedule change, trip consolidation, and possibly new trips.  

SBCAG provided a thorough survey of literature evaluating the complex 
relationship between roadway capacity and travel in Section 4.12.2.d of the 
Final EIR for the 2040 RTP‐SCS (pages 4.12‐23 to 4.12‐29). Pursuant to 15150 
of the CEQA Guidelines, that portion of the 2040 RTP‐SCS Final EIR is 
incorporated by reference into this response to comments. The 2040 RTP‐SCS 
Final EIR is available for review at: 
http://www.sbcag.org/uploads/2/4/5/4/24540302/finaleir_2040rtp‐scs.pdf  

As discussed in the 2040 RTP‐SCS Final EIR, the term induced travel is often 
misused to suggest that increases in highway capacity are directly responsible 
for increases in traffic, when in fact, the relationship between increases in 
highway capacity and traffic is very complex—involving various travel 
behavior responses, residential and business location decisions, and changes 
in regional population and economic growth. Most studies examining the 
issue have concluded that trips related to socioeconomic growth and trips 
diverted from other facilities—as opposed to induced travel—account for the 
majority of increased travel. Some studies have concluded that if new 
highway capacity does fill up, it is due not to induced travel, but rather to 
travelers diverting from other facilities or time periods in the short term, and 
to socioeconomic growth in the long term. Local data from the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR confirms that the majority of traffic growth in the long term is due to 
socioeconomic growth, regardless of roadway improvements.  

Another complication in drawing conclusions from the literature is that many 
studies have not differentiated between the impacts of new roads versus 
widened roads and roads in urban/developed areas versus roads in 
rural/undeveloped areas. (SBCAG, 2013). As summarized in the 2040 RTP‐SCS 
Final EIR: 

Schiffer et al. (2003) found in their literature review that “induced 
travel effects for constructing new roadways versus widening existing 
roadways were not definitive” and “urban versus rural differences in 
induced travel are unknown” (p. 5). Those who have specifically 
studied the differentiations have confirmed that they are important. 
The results of a study by Parthasarathi, Levinson, & Karamalaputi 
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(2002) “indicate that larger stable jurisdictions do not produce a 
change in VKT [vehicle kilometers traveled], while growing MCDs 
[Minor Civil Divisions] do” (p. 1345). The same study highlights “the 
importance of separating new construction from the expansion of 
existing links” (Summary). The authors found that most previous 
studies had not made the differentiation between new roads and 
widened roads, and, not surprisingly, their results showed that any 
impacts from widening would likely be less than any impacts from 
new roads. Studies cited in SBCAG (2002) conclude that “highway 
capacity additions for which some researchers claimed to experience 
an induced effect generally…were new facilities which traversed 
undeveloped areas vs. widening facilities within already urbanized 
areas.” 

Further: 
Local empirical and modeled data suggest that any increases in travel 
demand (e.g., on U.S. 101) in Santa Barbara County will be due to trip 
diversions (e.g., from local arterials) rather than from new trips 
possibly induced by increased roadway capacity (e.g., a widened U.S. 
101). Attachment F to the South Coast Highway 101 Deficiency Plan 
(SBCAG, 2002) examines data collected from two local roadway 
improvements—a freeway widening and a freeway interchange 
improvement. The data indicate that after the projects were 
completed, although increased traffic was observed, the increase 
could be attributed to trips diverted back to the project areas from 
parallel arterials or adjacent interchanges. 

As concluded in the 2040 RTP‐SCS Final EIR: 
Travel demand in Santa Barbara County may increase in the future, 
but local data indicate demand will be driven primarily by socio‐ 
economic growth. If any induced travel does occur, it will likely be 
insignificant. Improvements in the 2040 RTP‐SCS make it speculative 
to quantify exact induced travel increases. However, based on the 

preceding analysis, there would not be a significant impact on 
infrastructure, services or congestion relating to induced travel.  

Here too, although there is uncertainty regarding the relationship between 
increasing highway capacity and the generation of new vehicle trips, based on 
the information available, including the literature discussed by SBCAG in the 
2040 RTP‐SCS Final EIR, it is reasonably anticipated that the impact of induced 
travel would be less than significant. Further, consistent with the Writ issued 
by the Santa Barbara Superior Court, the Revised EIR for the South Coast 101 
HOV Lane Project addresses intersection impacts, and there are not sufficient 
data or models available to accurately predict impacts of induced travel, if 
any, on specific intersections.  

Shoemaker, Maya 
Comment 4 
Refer to response to Comment 3 

Shoemaker, Maya 
Comment 5     
This comment is outside the scope of the Revised EIR 

Shoemaker, Maya 
Comment 6    
This comment is outside the scope of the Revised EIR. Refer to the Air Quality 
and Climate Change sections of the 2014 FEIR. 

Shoemaker, Maya 
Comment 7     
This comment is outside the scope of the Revised EIR. SB 743, signed into law 
on September 27, 2013, requires the California Office of Planning and 
Research (OPR) to propose revisions to the CEQA Guidelines establishing 
criteria for determining the significance of transportation impacts within 
transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 21099, subd. (b)(1).) In 
developing the criteria, OPR shall recommend potential metrics to measure 
transportation impacts, that may include, vehicle miles traveled, among other 
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criteria. SB 743 further provides that OPR may adopt guidelines establishing 
alternative metrics to the metrics used for traffic levels of service for 
transportation impacts outside transit priority areas. (Pub. Resources Code, § 
21099, subd. (c)(1).) The CEQA Guidelines from OPR have not been updated to 
address VMT implementation based on SB 743. In January, 2016, however, 
OPR issued revised draft proposed changes to the CEQA Guidelines, including 
proposed new Section 15064.3 (determining the significance of transportation 
impacts).  (OPR, 2016.) That draft section specifically provides that the new 
guidelines are intended to apply prospectively and agencies have a two‐year 
period after the expected adoption date for the provisions of the new 
guidelines to apply.  

Shoemaker, Maya 
Comment 8 
The traffic analysis in the 101 HOV Project technical studies demonstrate that 
the addition of the proposed HOV lanes in the ten‐mile corridor provides the 
congestion relief required to meet the project purpose and need. 
Furthermore, the traffic analysis shows that the proposed project will improve 
most of the intersections in the corridor with the exception of the noted 
intersections that will experience substantial delays with the project. Table 2.8 
contains the mitigation plan that lists these noted intersections.  

The Final Revised EIR has been updated to correct data transfer errors. As a 
result of these corrections, one new location, Olive Mill Road/Coast Village 
Road, was added to the list of intersections that will experience substantial 
delays with the project. This updated information does not substantially affect 
the overall analysis or conclusions presented in the Draft Revised EIR. In 
addition, the public was not deprived of a meaningful opportunity to 
comment on a substantial adverse environmental effect of the project or a 
feasible way to mitigate such an effect that Caltrans has declined to 
implement. After assessing the updated information based on the standards 
for recirculation found in Section 15088.5 of the CEQA Guidelines, it was 
determined that recirculation of the Draft Revised EIR is not required. 
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Skaar, Eric 
Responses to comments were addressed by Scott Eades (then Project 
Manager, now 101 Corridor Manager) as shown in the included email 
exchanges.   
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Smith, Monte 
Comment 1 
The Olive Mill Road/Coast Village Road intersection has now been identified 
as a mitigation location with a recommendation to provide a fair‐share 
contribution to the City. The existing five‐legged intersection is stop controlled 
on a number of legs and does not operate efficiently, due to the existing 
geometry and control, particularly during peak hours. The City has initiated a 
project to begin environmental studies and preliminary engineering to make 
improvements at this location. The City is looking to implement a roundabout 
that would improve operations. If the City is able to advance this project, it 
could be constructed independent of the HOV project and prior to completion 
of the HOV Lanes segment in the City of Santa Barbara. 

The Southbound off‐ramp and San Ysidro/Eucalyptus Lane intersection (#37) 
was identified as one of the eight intersections that will experience substantial 
delays with the project. Caltrans is coordinating with the County on a 
preferred design approach for improvements. In January 2017, the County 
completed a phase 1 Intersection Control Evaluation (ICE) study to evaluate 
options for improving operations at the San Ysidro interchange. Caltrans was 
involved in the development and approval of this study. Subsequently, the 
City of Santa Barbara, County of Santa Barbara, and SBCAG entered into a 
memorandum of understanding (MOU) to outline responsibilities and funding 
expectations for completing project studies at the San Ysidro interchange as 
well as the Olive Mill Road/Coast Village Road intersection. A request for 
proposals to consultants to complete respective project studies was released 
by the County and City in May 2017.   
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Simmons, Ted 
Comment 1 
Since the San Ysidro southbound interchange was identified as having traffic 
impacts, Caltrans is coordinating with the County on a preferred design 
approach for improvements. In January 2017, the County completed a phase 1 
Intersection Control Evaluation (ICE) study to evaluate options for improving 
operations at the San Ysidro interchange. A draft version was made public, but 
a finalized version has not yet been released to the public. Caltrans was 
involved in the development and approval of this study. Subsequently, the 
City of Santa Barbara, County of Santa Barbara, and SBCAG entered into a 
memorandum of understanding (MOU) to outline responsibilities and funding 
expectations for completing project studies at the San Ysidro interchange as 
well as the Olive Mill Road/ Coast Village Road intersection. A request for 
proposals to consultants to complete respective project studies was released 
by the County and City in May 2017.  
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Whitney, Blair and Heidi 
Comment 1 
The Olive Mill Road/Coast Village Road intersection has now been identified 
as one of the eight intersections that will experience substantial delays with 
the project. The mitigation plan shown in Table 2.8 and Appendix F includes 
the details for providing an equitable share contribution to the City of Santa 
Barbara for mitigation. The existing five‐legged intersection is stop controlled 
on a number of legs and does not operate efficiently, due to the existing 
geometry and control, particularly during peak hours. The City of Santa 
Barbara has initiated a project to begin environmental studies and preliminary 
engineering to make improvements at this location. The City of Santa Barbara 
is looking to implement a roundabout that would improve traffic operations. If 
they are able to advance this project, it could be constructed independent of 
the HOV project and prior to completion of the HOV Lanes segment in the City 
of Santa Barbara. 
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Court Reporter Transcript of Comments
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Badat, Shelley 
Comments 1 and 2 
Since the Southbound off‐ramp and San Ysidro/Eucalyptus Lane intersection 
(#37) was identified as one of the eight intersections that will experience 
substantial delays with the project, Caltrans is coordinating with the County 
on a preferred design approach for improvements. In January 2017, the 
County completed a Phase 1 Intersection Control Evaluation (ICE) study to 
evaluate options for improving operations at the San Ysidro interchange.  
Caltrans was involved in the development and approval of this study.   
Subsequently, the City of Santa Barbara, County of Santa Barbara, and SBCAG 
entered into a memorandum of understanding (MOU) to outline 
responsibilities and funding expectations for completing project studies at the 
#37 intersection as well as the Olive Mill Road/Coast Village Road intersection.  
A request for proposals to consultants to complete respective project studies 
was released by the County and City in May 2017.  

Becker, Tom  
This topic is outside the scope of the Revised EIR. Regulating government 
employees to restrict driving to off‐peak periods is not feasible. Caltrans does 
not have authority to alter the work schedules of other state or local agencies. 
Doing so could disrupt functioning operations of those agencies.  


