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J‐1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
J‐1  This comment is introductory in nature and the author’s characterization 

of the Project and the SEIR. No further response is necessary. 
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J‐1 
cont. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J‐2 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
J‐2  The SEIR does not fail to serve as an informational document. Pursuant 

to CEQA §21166, “when an environmental impact report has been 
prepared for a project pursuant to this division, no subsequent or 
supplemental environmental impact report shall be required by the lead 
agency or by any responsible agency, unless one or more of the following 
events occurs: (a) Substantial changes are proposed in the project which 
will require major revisions of the environmental impact report. 
(b) Substantial changes occur with respect to the circumstances under 
which the project is being undertaken which will require major revisions 
in the environmental impact report. (c) New information, which was not 
known and could not have been known at the time the environmental 
impact report was certified as complete, becomes available.” 
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J‐2 
cont. 

 
 
 
 
 
 

J‐3 
 
 
 
 
 
 

J‐4 
 
 
 
 
 
 

J‐5 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 

J‐2  (cont.) Further consistent with CEQA Guidelines 15163, “(a) The Lead or 
Responsible Agency may choose to prepare a supplement to an EIR rather 
than a subsequent EIR if: (1) Any of the conditions described in Section 
15162 would require the preparation of a subsequent EIR, and (2) Only 
minor additions or changes would be necessary to make the previous EIR 
adequately apply to the project in the changed situation.”  

The following provisions of Section 15163 also apply: (b) The supplement 
to the EIR need only contain the information necessary to make the 
previous EIR adequate for the project as revised.  

The comment does not accurately describe the project or the applicable 
law. As demonstrated by the SEIR and the project materials, as it relates 
to the proper inquiry regarding the nature and magnitude of the 
environmental impacts, only minor additions or changes were necessary 
to make the 2008 Pavilion EIR adequate for purposes of the project. 
Although not required for CEQA compliance, in furtherance of informed 
decision making, the City, as Lead Agency decided to prepare the 
complete SEIR that includes a discussion of all environmental topics 
addressed in the 2008 Pavilion EIR plus the additional topics of energy, 
wildfire, and vehicle miles travelled that had been added to the CEQA 
Guidelines Appendix G since certification of the certified EIR. When a 
Lead Agency decides to prepare any EIR, a Notice of Preparation (NOP) 
must be issued. No Initial Study is required to be prepared to support the 
NOP or prior to developing an EIR. 

J‐3  As described in the Introduction to the SEIR, the SEIR was prepared in 
accordance with the California Environmental Quality Act (CEQA), as 
codified in California Public Resources Code (PRC) Section 21000 et. seq., 
and the State CEQA Guidelines in the Code of Regulations, Title 14, 
Division 6, Chapter 3, particularly CEQA Guidelines Section 15163, 
addressing Supplemental EIRs. The Ocean KAMP Project SEIR is intended 
to serve as a supplement to the Pavilion FEIR. The supplemental analysis 
focused on the changes in proposed land uses associated with the 
revised project (i.e., mixed‐use, including residential development, 
versus the primarily retail uses previously analyzed in the Pavilion FEIR) 
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    J‐3  (cont.) and/or where changes in the CEQA guidelines, applicable 
regulations or City plans may require new analysis. Elements of the prior 
analysis that are found to be largely unchanged were not re‐analyzed in 
detail in the SEIR. A summary analysis of those areas for which impacts 
remain the same was also provided for the reader’s and decision maker’s 
use. The analysis in the SEIR was therefore developed consistent with the 
intent of CEQA Guidelines Section 15163 and was based on substantial 
evidence. 

J‐4  The SEIR does not improperly segment or defer analysis of any 
component of the proposed project, including the residential 
component. The comment does not accurately describe the applicable 
CEQA requirements. An EIR is legally adequate if it makes a good faith 
effort at full disclosure and provides a reasonable analysis of the project's 
significant environmental impacts. The phrase “whole of the action” 
quoted in the comment refers to the entire project as proposed for 
approval. As it relates to the residential component, the only actions 
before the City are a tentative subdivision map establishing residential 
development lots for a maximum of 700 residential units and the mixed‐
use development plan that includes residential design guidelines, 
residential typologies, and residential development regulations to 
supplement the regulations found in the project site’s zoning. The 
specific designs for the individual residential phases are not known yet so 
the approvals for the same are not requested. Nonetheless, the Project 
Description provided in the SEIR is accurate, stable, finite, and developed 
at the appropriate level of detail to support the residential tentative map 
application and other discretionary actions proposed. The Project 
Description establishes the maximum residential density for the project, 
the location and typology of the future residential developments, 
including design and architectural features, density by lot, landscaping, 
open space requirements and expected parking. The SEIR’s approach to 
the analysis of the residential component, which the comment fails to 
acknowledge will be subject to future City discretionary, design review 
approvals prior to any development, comports with the information 
disclosure requirements of CEQA. The description of the residential uses 
and timeline for construction and operation of the project as a whole are 
consistent and stable throughout the supporting technical reports and 
the analyses presented throughout the EIR. 
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    J‐5  The project includes the development of approximately 126,000 SF of 
retail / commercial uses. This portion of the project is evaluated as a 
“Retail” use. Per the City’s Traffic Impact Analysis Guidelines, locally 
serving retail uses are presumed to decrease VMT. However, retail 
projects over 50,000 SF are considered regionally serving and require the 
preparation of a VMT analysis. The threshold for the determination of a 
significant transportation VMT impact for Retail uses is any net increase 
in total Regional VMT.  

In order to calculate the project induced change to regional VMT, the 
traffic engineer, Linscott, Law and Greenspan (LLG), coordinated with 
SANDAG to input the project into the SANDAG Series 13 Year 2020 Travel 
Demand Model. 

Two models were obtained: a total gross regionwide VMT report for 
baseline (without project) conditions, and a total gross regionwide VMT 
report including the proposed project. The “without project” model 
includes about 33‐acres of “community shopping center” land uses on 
the project site. Since the site is currently vacant these land uses are 
likely associated with the previously contemplated and approved, but 
never developed Pavilion retail project. The “with project” model 
includes a 300‐room hotel, 126,000 SF of retail/commercial uses, and 
700 residential dwelling units on the site. 

The City’s Traffic Impact Analysis Guidelines do not provide specific 
guidance regarding the appropriate baseline to be considered when 
assessing a retail/commercial land use’s effect on the regional VMT. ITE’s 
Guidelines for Transportation Impact Studies in the San Diego Region 
(May 2019), which was also consulted for guidance, recommend that 
“regional‐serving retail projects be presumed to have significant VMT 
impacts if they increase VMT above the level that would occur for 
conditions without the project.” Since the approved Pavilion project 
could be developed at any time, it’s inclusion in the baseline condition is 
considered appropriate based on coordination with City staff. 

An EIR addressing development of the project site with the previously 
proposed Pavilion project was certified by the City of Oceanside in 2008, 
making it more than a “hypothetical allowable condition” as posited by 
the commenter. The Pavilion project could be developed at any time,  
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    J‐5  (cont.) making its inclusion in the “without project” model appropriate. 
The Woodward Park case study noted in the comment is not an apt 
comparison. The erroneously considered baseline in this case included 
the “maximum‐size development allowable on the project site under 
existing plan and zoning designations”, which is a markedly different 
assumption than considering the development of a specific project with 
an approved EIR. 

Regarding the project’s hotel use, which is also noted in the comment ‐ 
the City’s Traffic Impact Analysis Guidelines do not provide specific 
guidance pertaining to the analysis of regionally serving hotels. 
Therefore, the City of San Diego’s guidelines were assumed, which direct 
hotel land uses to be analyzed under the “Commercial” land use 
methodology. The threshold for the determination of a significant 
transportation VMT impact for Commercial uses is 15% below the 
average Regional VMT per employee, which is considered the “baseline” 
condition. Therefore, the decrease in overall regional VMT is not 
applicable to the hotel use. 

For the noise baseline discussion, please refer to Response J‐13. 
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J‐6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J‐7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J‐8 
 
 
 
 
 

   
 
 
J‐6  The comment offers an opinion that the SEIR does not adequately 

disclose the project impacts under CEQA. See the response to comment 
J‐2 as this comment raises that same unsubstantiated argument. The 
SEIR and the other substantial evidence in the City files regarding the 
project demonstrate that the City properly analyzed and disclosed the 
project impacts in accordance with CEQA. 

 

 

 
J‐7  Specific comments contained in Exhibits A and B of the letter are 

addressed below in responses J‐38 through J‐55 and J‐56 through J‐62, 
respectively. 

 

 

J‐8  This comment provides an introductory statements and opinions. The 
comment does not address the adequacy of the Draft SEIR. No further 
response is required. 
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J‐8 
cont. 
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J‐8 
cont. 
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J‐8 
cont. 
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J‐8 
cont. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J‐9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
J‐9  As described in Responses J‐2 through J‐4 above, a Supplemental EIR was 

determined to be the appropriate environmental document for the 
proposed project. The project occurs on the same site of the Pavilion 
project that was analyzed in the previously certified FEIR and although 
proposed uses are partially different than the existing Community 
Commercial zoning, the possible impacts of the modified project are 
within the scope of what is permissible under Section 15163 of the state 
CEQA Guidelines. As a result of approvals associated with the Pavilion 
project, the entirety of the project site has been graded and the ground 
is heavily disturbed, meaning that the project impacts associated with 
ground disturbance have already occurred and have already been 
assessed and mitigated by the 2008 Pavilion FEIR. Acknowledging these 
prior impacts that have already occurred related to ground disturbance 
at the project site seeks to provide information to the reader in a way 
that does not minimize the ground‐disturbing impacts that have already 
occurred as a result of the Pavilion project. 

Based on the changes to the project described in Section 2.0 Project 
Description and the analysis and conclusions of the reports addressing 
the revised project, the City, as Lead Agency decided to prepare a 
complete Supplemental EIR. As part of this decision, the City decided to 
analyze all environmental topics of the 2008 Pavilion EIR plus the 
additional topics of energy, wildfire, and vehicle miles travelled that had 
been added to the CEQA Guidelines Appendix G since certification of the 
prior EIR. An NOP was released for the project. No Initial Study is 
required to be prepared once the decision to prepare a SEIR has been 
made. Please see response J‐2 and J‐3 for further and more detailed 
information on the appropriateness of the SEIR. 
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J‐9 
cont. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
J‐9  (cont.) The SEIR addresses where changes in the CEQA guidelines, 

applicable regulations or City plans may require new analysis. Elements 
of the prior analysis that are unchanged or minor in nature were 
evaluated and a summary analysis of those areas for which impacts 
remain the same was provided for the reader’s and decision maker’s use. 
For those impact areas that triggered the need to prepare a 
supplemental EIR, the SEIR demonstrates that the impacts would be 
mitigated to a level less than significant with proposed mitigation. 
Therefore, the analysis in the SEIR was prepared consistent with CEQA 
Guidelines Section 15163. 
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J‐9 
cont. 
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J‐9 
cont. 
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J‐9 
cont. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

J‐10 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
J‐10  The City as Lead Agency prepared a complete SEIR for the proposed 

project. The SEIR analyzes all environmental topics of the 2008 Pavilion 
EIR plus the additional topics of energy, wildfire, and vehicle miles 
travelled that had been added to the CEQA Guidelines Appendix G since 
certification of the prior EIR. For each environmental topic, the potential 
impacts associated with the proposed project were analyzed in light of 
the analysis and mitigation measures provided in the 2008 Pavilion EIR. 
Chapter 4 provided detailed analysis of Aesthetics, Land Use and 
Planning, Noise, Public Services, Transportation and Traffic, and Utilities 
and Service Systems. As a result of the analyses provided in Chapter 4, 
only new or more severe impacts were identified associated with Noise 
and Transportation and Traffic. These impacts were found to be reduced 
to a level less than significant with the proposed mitigation. As further 
described in J‐9, the proposed mix of uses within the same project 
footprint and the results of the analysis of these proposed changes are 
not so different from the Pavilion EIR such that they require preparation 
of a standalone EIR. In fact, tiering from the prior EIR allows an 
acknowledgement of the prior activities and impacts associated with the 
prior ground disturbing activities providing a more comprehensive 
analysis of the entirety of actions that have occurred on the site. 
Therefore, the SEIR is the appropriate CEQA document consistent with 
CEQA Guidelines Section 15163. 

Chapter 5 included the analyses of environmental topics that were found 
to be adequately addressed by the Pavilion EIR and resulting in no new or 
more severe impacts than the Pavilion EIR, including Agricultural and 
Forestry Resources, Air Quality, Biological Resources, Cultural Resources, 
Geology and Soils, GHG, Hazards and Hazardous Materials, Hydrology 
and Water Quality, Mineral Resources, and Paleontological Resources. 
Issue areas found not to be significant in either the Pavilion EIR or the  
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J‐10  (cont.) SEIR included Energy, Population and Housing, Recreation, and 

Wildfire. 

Because alternatives are meant to address significant environmental 
impacts of a proposed project, the alternatives analysis focused on 
reducing the significant noise and transportation impacts identified with 
the proposed project. Alternatives need not address impacts not 
considered significant. The alternatives presented in Section 8 of the EIR 
reasonably focused on the No Project and a Reduced Project alternative 
meant to minimize potential impacts associated with traffic noise and 
residential VMT. No other alternatives are required to be assessed. 

 
J‐11  The Project Description presented in Chapter 2.0 of the SEIR is 

comprehensive, accurate, stable, finite, and developed at the 
appropriate level of detail to support the residential tentative map 
application and other discretionary actions proposed. The description of 
the proposed uses is consistent with the application materials accepted 
by the City and as presented throughout the supporting technical reports 
and the analyses presented in the SEIR. Please see response J‐4 for 
further discussion. 

As described in J‐4, the residential uses are at the tentative map stage, 
no more formal lotting or building configuration information is available 
or known. Neither is information regarding potential homebuilders 
critical to analyzing potential impacts. Further, the project’s projected 
population as presented in the Economic Analysis is not presented in the 
Project Description because the information in the Economic Analysis 
was not prepared to support any of the technical analyses within the EIR. 
Although population projections can be used in the analysis of certain 
issue areas in the SEIR, including public services and utilities, 
transportation, or greenhouse gas emissions, different agencies, 
departments, and models may use different factors and criteria when 
estimating population. For example, in the Economic Analysis, the 
residential population estimates are based on an assumed average 
household size for occupied units but also considers the number of  
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J‐11  (cont.) visitors to the hotel based on average room occupancy and other 

factors. Conversely, population projections used to generate the future 
residential water demands were based upon the 2020–2045 population 
forecasts from the San Diego Association of Governments (SANDAG) 
Series 13 Growth Forecast. It would not be appropriate to use population 
estimated prepared for an economic analysis when other standard 
population generation factors are more regularly used by agencies and 
models depending upon the technical issue area. The number of 
residential dwelling units, commercial square footage, and resort 
components provided an accurate level of information for different 
agencies and models to determine impacts without identifying specific 
population inputs. 

Finally, the project’s construction and phasing timeline were provided by 
the Applicant and their engineering team during development of the 
technical reports and SEIR. The Applicant and the engineering team are 
the subject matter experts qualified to provide assumptions for when 
and how long construction will occur. Although the SEIR acknowledged 
that market demand may affect the ultimate construction completion 
date, assumptions in the SEIR Project Description, technical analyses, and 
modeling assumed all 700 units would be constructed over a 26 month 
period and completed by August 2023. As described in Appendix J of the 
SEIR, the timeframe and August 2023 end date are conservative 
assumptions assuming the maximum number of allowable units will be 
provided within a compressed timeframe. As models typically assume 
improved technological conditions in each subsequent year, this 
timeframe and construction end date provide a conservative estimate for 
modeling and impact analysis purposes. 
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J‐12  The comment provides general arguments and opinions regarding 
CEQA’s environmental baseline concept. The comment does not 
specifically address the content or adequacy of the SEIR and any specific 
comments are addressed in the responses that follow. No further 
response is required. 
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J‐13  The comment questioning the methodology used in the SEIR fails to 

properly consider that the certified Pavilion EIR adequately evaluated 
noise impacts. The time period to challenge the Pavilion EIR has long 
passed. In evaluating the project revisions, the City commissioned a noise 
analysis to determine whether the Pavilion EIR analysis adequately 
discloses the impacts of the revised project. As disclosed in the SEIR, the 
City determined that minor modifications were necessary to address 
traffic noise impacts based on (1) updated existing and existing‐plus‐
project traffic volumes and (2) the project’s introduction of residential 
units that would have the potential to be exposed to noise from traffic 
primarily along SR 76 and Mission Avenue. As indicated on page 4.3‐1 of 
the Draft SEIR, “[t]he revised project plans include the addition of 
residential uses near the existing roadways, which requires further 
analysis as discussed below.” Two noise measurements6 were thus taken 
at the southern boundary of the project site where residences are now 
proposed along Mission Avenue. These measurements, and associated 
traffic counts, were conducted to supplement the analysis of traffic noise 
exposure to proposed project residences. The residences at this location 
would be exposed to the highest noise levels of the project’s proposed 
residences and were therefore the focus of the analysis.  

Additional noise measurements, including measurements at the noise‐
sensitive single‐family residences east and northwest of the project site 
and at the sensitive biological habitat along the San Luis Rey River, were 
not necessary as part of the Draft SEIR. The Draft SEIR relied on the 
analysis conducted in the Pavilion FEIR for potential noise impacts to 
off‐site residences and biological habitat, as changes under the proposed 
project have not warranted additional analysis in the Draft SEIR. To 
supplement the analysis of impacts to off‐site residences and biological 
habitat, ambient noise measurements were conducted for the Pavilion 
FEIR at the single‐family residences east and northwest of the project site 
and at the sensitive biological habitat along the San Luis Rey River. The 
impact analysis and conclusions from the Pavilion FEIR related to the 
off‐site residences and biological habitat would not change if new  

 
   

 
6 In response to the comment included in footnote 109 of this comment letter, these measurements are not considered to have been noticeably affected by the COVID‐19 global pandemic. The State of 
California did not declare a state of emergency until March 4, 2020 and widespread “lockdowns” did not occur until early to mid‐March. 
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J‐13  (cont.) ambient noise measurements were conducted, as the analysis 

compared project‐generated noise levels to property line limits set forth 
in the City of Oceanside Noise Ordinance for impacts to off‐site 
residences and a 60‐dBA limit provided by SANDAG for impacts to the 
biological habitat, which are set limits not dependent on ambient noise 
levels. 

The primary difference in ambient noise levels recorded on February 28, 
2020 compared to ambient noise levels recorded on February 6, 2007 is 
the location of the measurements. The 2020 measurements were 
recorded immediately adjacent to Mission Avenue near SR 76, where 
high levels of traffic along both roadways results in elevated noise levels. 
This is compared to the 2007 measurements that included two 
measurements in the northern portion of the site distanced from heavily 
trafficked roads and one measurement in the southern portion of the 
site but set back from SR 76 and Mission Avenue. While traffic levels 
have indeed increased along Mission Avenue and SR 76 since 2007, noise 
levels in and around the northern portions of the project site have not 
changed substantially due to the minimal change in development in and 
around these areas, resulting in a minimal change in traffic generation 
and thus a minimal change in noise levels. In addition, contrary to what is 
stated in this comment, higher ambient noise levels around the project 
site would make project‐generated increases in noise less perceptible 
than would be the case if ambient noise levels around the project site 
were lower. 

J‐14  In order to calculate the project induced change to regional VMT 
associated with the project’s retail/commercial component, LLG 
coordinated with SANDAG to input the project into the SANDAG Series 
13 Year 2020 Travel Demand Model. Two models were obtained: a total 
gross regionwide VMT report for baseline (without project) conditions, 
and a total gross regionwide VMT report including the proposed project. 
The “without project” model includes about 33 acres of “community 
shopping center” land uses on the project site. Since the site is currently 
vacant these land uses are likely associated with the previously 
contemplated and approved, but never developed Pavilion retail project. 
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J‐14  (cont.) The “with project” model includes a 300‐room hotel, 126,000 SF 

of retail/commercial uses, and 700 residential dwelling units on the site. 

The City’s Traffic Impact Analysis Guidelines do not provide specific 
guidance regarding the appropriate baseline to be considered when 
assessing a retail/commercial land use’s effect on the regional VMT. ITE’s 
Guidelines for Transportation Impact Studies in the San Diego Region 
(May 2019), which was also consulted for guidance, recommend that 
“regional‐serving retail projects be presumed to have significant VMT 
impacts if they increase VMT above the level that would occur for 
conditions without the project.” Since the approved Pavilion project 
could be developed at any time, it’s inclusion in the baseline condition is 
considered appropriate based on coordination with City staff. 

An EIR addressing development of the project site with the previously 
proposed Pavilion project was certified by the City of Oceanside in 2008, 
making it more than a “hypothetical allowable condition” as posited by 
the commenter. The Pavilion project could be developed at any time, 
making its inclusion in the “without project” model appropriate. The 
Woodward Park case study noted in the comment is not an apt 
comparison. The erroneously considered baseline in this case included 
the “maximum‐size development allowable on the project site under 
existing plan and zoning designations”, which is a markedly different 
assumption than considering the development of a specific project with 
an approved EIR and tiering from that prior EIR. 
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J‐15  The comment provides the author’s opinions and arguments regarding 

CEQA and the requirements for supplemental EIRs. The comment does 
not specifically address the content or adequacy of the SEIR. As 
demonstrated by the SEIR and the project documents, the SEIR complies 
with CEQA’s requirements. No further response is required. 
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J‐16  The SEIR did not specifically consider noise impacts to residences from 

Oceanside Municipal Airport because the site is not within a mapped 
Noise Exposure Range, as depicted on Exhibit III‐1, Compatibility Policy 
Map: Noise, of the Oceanside Municipal Airport Land Use Compatibility 
Plan. As such, the project site would be subject to aircraft noise less than 
60 CNEL. This would be below the 65‐CNEL exterior noise limit at the site. 
In addition, as disclosed in the SEIR, vehicular traffic noise levels would 
have the potential to exceed 65 CNEL and would therefore be the 
dominant noise source at the site. As such, the analysis in the SEIR 
considers potential impacts to on‐site residential uses from vehicular 
traffic noise and requires mitigation to ensure compatible noise levels. 
The project would therefore not expose people residing or working in the 
project area to excessive noise levels from aircraft. 

The Draft SEIR concluded that the project would have the potential to 
expose residences along Mission Avenue and SR 76 to noise in excess of 
the applicable 65‐CNEL exterior threshold and 45‐CNEL interior noise 
threshold. Mitigation measures were prescribed in the Draft SEIR that 
would ensure both exterior and interior noise levels are reduced to 
below the applicable noise limits, thus not adversely affecting the health 
of future residents/occupants. Contrary to what is stated in this 
comment, these impacts were identified in the Draft SEIR and would be 
mitigated per mitigation prescribed in the Draft SEIR. 

Mitigation is not considered deferred when a specific performance 
standard is set for evaluating the efficacy of the measures to be 
implemented in the future. Draft SEIR mitigation measure NOI‐1 requires 
additional building plan‐specific exterior noise analysis for residential 
exterior use areas expected to be exposed to a noise level of 65 CNEL or 
greater and states “[n]oise levels at private residential exterior use areas 
shall be reduced to 65 CNEL or below.” This would be achieved through 
provision of noise barriers. Draft SEIR mitigation measure NOI‐2 requires 
a building plan‐specific exterior‐to‐interior noise analysis for residential 
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J‐16  (cont.) interior use areas expected to be exposed to a noise level of 

45 CNEL or greater and states “[i]nterior noise levels for the project’s 
proposed residences shall be demonstrated to not exceed 45 CNEL.” This 
would be achieved through the provision of noise‐reducing architectural 
materials. Performance standards are set in these measures and these 
measures are therefore not deferred mitigation. Further, this comment 
indicates that future mitigation measures shall be “formulated and 
operational before the project activity that they regulate begins.” As 
stated in both Draft SEIR NOI‐1 and NOI‐2, City review and approval of 
the proposed exterior use area noise compliance evaluation and exterior‐
to‐interior noise analysis, as well as applicable noise attenuation 
measures, shall be completed prior to issuance of building permit. Thus, 
by definition, any required measures will be formulated and operational 
well in advance of when the future residents will occupy the buildings 
that are the subject of those building permit applications.  
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J‐17  Comment includes the author’s arguments and opinions about what 

constitutes a legally adequate mitigation measure in a general manner 
and there is no comment specific to the project’s CEQA analysis that 
requires a response. 
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J‐18  The project is responsible for only a small percentage of the total volume 

entering the intersections along SR‐76 ranging from 3% to 15%. In 
addition, of the six intersections along SR‐76, all six are already operating 
below City/Caltrans thresholds under existing conditions. Projects are not 
responsible to fix existing deficiencies. For these two reasons it would be 
inappropriate for the project to bear the entire cost of the 
improvements. 

Lastly, LOS/delay has been removed as being the basis for determining 
significant impacts in CEQA per Senate Bill 743 (SB 743). The commenter 
is therefore incorrect to state that the intersections would experience 
“significant and unavoidable” CEQA impacts based on LOS/delay. 
Because LOS/delay has been removed as being the basis for determining 
significant impacts in CEQA per Senate Bill 743 (SB 743) and the project 
has performed the LOS analysis consistent with the requirements of 
Policy 3.20 and the City’s current Traffic Impact Analysis Guidelines, no 
significant conflict based on policies addressing poor LOS was found to 
occur. Comments regarding Mr. Smith’s report are address later in these 
responses. 
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J‐19  The local transportation study (Appendix D of the SEIR) contains a near‐

term cumulative analysis but not a long‐term cumulative analysis. 
Section 11.0 of the local transportation study clearly describes why 
another long‐term cumulative analysis is not needed for the project in 
light of the analysis within the certified Pavilion EIR. 

An EIR addressing development of the project site was certified by the 
City of Oceanside in 2008. The Pavilion at Oceanside project described in 
the EIR consisted of a 950,000‐square foot (SF) shopping center with a 
variety of retail uses. The previously approved project was calculated to 
generate 32,175 ADT, with 1,254 AM peak hour trips and 2,872 PM peak 
hour trips.  

The currently proposed Ocean Kamp project is calculated to generate 
13,135 fewer ADT (approximately 41% less) than the site’s previously 
approved Pavilion project. Therefore, an analysis of Long‐Term 
conditions for a project site that has already been approved for more 
trips than are currently proposed is not warranted. 
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J‐20  The City’s Traffic Impact Analysis Guidelines recommends the SANDAG 

Mobility Management Guidebook, 2019, and the California Air Pollution 
Control Officers Association’s (CAPCOA) Quantifying Greenhouse Gas 
Mitigation Measures: A Resource for Local Government to Assess 
Emission Reductions from Greenhouse Gas Mitigation Measures, August 
2010 may be utilized to determine applicable mitigation measures and to 
calculate the associated percent reduction in VMT. 

The CAPCOA measure LUT‐9: Improve Design of Development, was 
identified as a measure that would reduce the project’s residential VMT 
as calculated using the SANDAG Series 13 Year 2020 Travel Demand 
Model, thereby mitigating the project’s significant transportation impact. 
This measure was selected since the project’s features, specifically the 
mixed‐use nature which will enhance connectivity and walkability, meet 
the measure’s description and applicability criteria. A brief description of 
CAPCOA measure LUT‐9 is provided below. 
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J‐20  (cont.) 

LUT‐9 Improve Design of Development: Includes improved design 
elements to enhance walkability and connectivity. Improved street 
network characteristics within a neighborhood include street 
accessibility, usually measured in terms of average block size, 
proportion of four‐way intersections, or number of intersections per 
square mile. Design is also measured in terms of sidewalk coverage, 
building setbacks, street widths, pedestrian crossings, presence of 
street trees, and a host of other physical variables that differentiate 
pedestrian‐oriented environments from auto‐oriented environments. 
This measure is applicable for residential projects in an urban or 
suburban area. 

Per the CAPCOA guidelines, the VMT reductions for measure LUT‐9 are 
calculated based on a comparison of a project’s proposed intersection 
density versus the standard suburban intersection density in North 
America, which is 36 intersection per square mile. This standard density 
is used as a baseline to mirror the density reflected in the ITE Trip 
Generation Manual, which is generally one of SANDAG’s baseline 
methodologies for determining VMT.  

The project site is located on approximately 92‐acres, which equates to 
approximately 0.14 square miles. The conservative estimate of ten 
intersections within the project site equals 71 intersections per square 
mile. Based on this information, the corresponding VMT reduction was 
calculated using the CAPCOA methodology for LUT‐9. 

The project’s residential VMT reduction associated with LUT‐9 is 
calculated to be 11.7%, as detailed in the July 14, 2021 Vehicle Miles 
Traveled study that was prepared for the project. This mitigation exceeds 
the project’s 6.68% VMT impact and is therefore considered sufficient to 
reduce the project’s residential VMT impact to less than significant. The 
VMT report shows the CAPCOA VMT calculations and relevant excerpts 
from the CAPCOA report.  

As an alternative VMT reduction methodology, consistent with the 
CAPCOA reduction methodology LUT‐9, the SANDAG “Higher Density”  
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J‐20  (cont.) Development measure could have been selected to quantify a 

reduction in the project’s residential VMT. Per the Mobility Management 
Guidebook, “projects developed at a higher density and located 
proximate to alternative transportation services demonstrate reduced 
drive‐alone rates compared to lower‐density developments. Higher‐
density development contributes to the viability of a wider range of 
businesses, ultimately resulting in more destinations for residents and 
employees to walk to”. This measure, while not selected to justify a 
reduction in the project’s residential VMT, would also have been 
applicable to the project since the project’s features, specifically the 
mixed‐use nature which will enhance connectivity and walkability, meet 
the measure’s description and applicability criteria. 

It’s unclear how the commenter arrived at the conclusions that “it is 
baseless to assert that the density of intersections per square mile in a 
relatively tiny area of about 14 hundredths of a square mile would alter 
the average VMT of residents traveling between that area and all of the 
SANDAG region that totals roughly 4,000 square miles” or that “the likely 
impact of mitigation measure TRA‐1 is likely (sic) far less than the 
11.7 percent reduction in average VMT per capita resident.” The 
calculated reduction in VMT applies only to residents of the project, the 
majority of whom won’t be traveling “all of the SANDAG region that 
totals roughly 4,000 square miles” with any regularity. Residential VMT is 
primarily comprised of trips made by residents to and from work, school, 
and retail/commercial uses. A reduction of 11.7% of the project’s 
residential VMT is reasonable in a higher density development where 
retail/commercial services, and in some cases employment 
opportunities, are located within a walkable distance, as compared to 
the standard suburban intersection density. 

The project’s implementation of strategies such as on‐site transit 
information, car‐pool matching, and the provision of bike racks, is 
intended to further reduce the number/distance of automobile trips 
generated by residents of the project. Those additional measures were 
not quantified and are not necessary to mitigate the project’s potentially 
significant residential VMT impact to a less than significant level. 
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J‐21  Please refer to Responses J‐38 through J‐45. 
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J‐22  Please refer to Responses J‐46 and 47 
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