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ACRONYMS AND ABBREVIATIONS 

µg/m3  micrograms per cubic meter 

AAQS  Ambient Air Quality Standards 

AB  Assembly Bill 

ACM  asbestos‐containing material 

ACP  Alternative Compliance Plan 

ADA  Americans with Disabilities Act 

ADT  average daily traffic 

af  acre‐foot 

afy  acre‐feet per year 

AIA  Airport Influence Area 

AIC  Archaeological Information Center 

ALUC  Airport Land Use Commission 

APA  Administrative Procedure Act 

APCD  Air Pollution Control District 

APE  Area of Potential Effect 

APN  Assessors Parcel Number 

AQMD  Air Quality Management 

ARB  California Air Resources Board 

ASF  Age Sensitivity Factors 

AST  aboveground storage tank 

ATCM  Airborne Toxic Control Measures 

BAU  business as usual 

bgs  below ground surface 

BMP  Best Management Practices 

BP  Before Present 

BVOC  biogenic volatile organic compound 

C  Celsius 

CAA  Clean Air Act 

CAAQS  California Ambient Air Quality Standards 

CAIR  Clean Air Interstate Rule 

Cal EPA  California Environmental Protection Agency 

Cal OSHA  California Occupational Health and Safety Administration 

Cal/EPA  California Environmental Protection Agency 

CalEEMod  California Emissions Estimator Model 

CalFIRE  California Department of Forestry and Fire Protection 
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CalOSHA  California Occupational Safety and Health Agency 

Caltrans  California Department of Transportation 

CAP  Clean Air Plan 

CAPCOA  California Air Pollution Control Officers Association’s 

CC&Rs  Covenants, Codes, and Restrictions 

CCAA  California Clean Air Act 

CCR  California Code of Regulations 

CDA  Chino Desalter Authority 

CDFW  California Department of Fish and Wildlife 

CEC  California Energy Commission 

CEQA  California Environmental Quality Act 

CERCLA  Comprehensive Environmental Response, Compensation, and Liability Act 

CESA  California Endangered Species Act 

CFC  chlorofluorocarbon 

CFR  Code of Federal Regulations 

CH4  methane 

CHL  California Historical Landmarks 

CHP  California Highway Patrol 

CMP  Congestion Management Plan 

CNDDB  California Natural Diversity Database 

CNEL  Community Noise Equivalent Level 

CNPS  California Native Plant Society 

CO  carbon monoxide 

CO2e  carbon dioxide equivalent 

CPHI  California Points of Historical Interest 

CPUC  California Public Utilities Code 

CR  California Register of Historic Resources 

CUPA  Certified Unified Program Agency 

CWA  Clean Water Act 

dB  decibel 

DIF  Development Impact Fee 

DOT  United States Department of Transportation 

DPM  diesel particulate matter 

DPR  Department of Pesticide Regulation 

DRO  Diesel Range Organics 

DTSC  California Department of Toxic Substances Control 

EIR  Environmental Impact Report 

EMF  electromagnetic fields 
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EPA  United States Environmental Protection Agency 

ESA  Endangered Species Act 

ESL  Environmental Screening Levels 

F  Fahrenheit 

FAA  Federal Aviation Administration 

FAR  floor area ratio 

FCS  FirstCarbon Solutions 

FEMA  Federal Emergency Management Agency 

FESA  federal Endangered Species Act 

FHWA  Federal Highway Administration 

FIRM  Flood Insurance Rate Map 

FTA  Federal Transit Administration 

GAFO  General Merchandise, Apparel, Furniture/Appliances and Other/Specialty Sales 

GC  Government Code 

GWh/y  gigawatt‐hours per year 

GWP  global warming potential 

HCM  Highway Capacity Manual 

HFC  hydrofluorocarbon 

HOV/HOT  High Occupancy Vehicle/High Occupancy Toll 

HRA  Health Risk Assessment 

HRI  California Historic Resources Inventory 

HVAC  heating, ventilation, and air conditioning 

I  Interstate 

ICC  International Code Council 

ICSC  International Council of Shopping Centers 

IPCC  Intergovernmental Panel on Climate Change 

ITE  Institute of Transportation Engineers 

JCSD  Jurupa Community Services District 

kV  kilovolt 

LCFS  Low Carbon Fuel Standards 

Ldn  day/night average sound level 

LED  light emitting diode 

Leq  equivalent sound level 

LEV  Low‐Emission Vehicle 

LI  Light Industrial 

LOS  Level of Service 

LST  localized significance threshold 

LUST  leaking underground storage tanks 
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MATES  Multiple Air Toxics Exposure Study 

MBTA  Migratory Bird Treaty Act 

mgd  million gallons per day 

MLD  Most Likely Descendent 

MM  Mitigation Measure 

MMCO2e  million metric tons of CO2 equivalent 

MMI  Modified Mercalli Intensity 

MOU  Memorandum of Understanding 

mph  miles per hour 

MSHCP  Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan 

MTS  Metropolitan Transportation System 

MUTCD  Manual on Uniform Traffic Control Devices 

N2O  nitrous oxide 

NAAQS  National Ambient Air Quality Standards 

NAAQS  National Ambient Air Quality Standards 

NAHC  Native American Heritage Commission 

NEPA  National Environmental Policy Act 

NESHAP  National Emissions Standards for Hazardous Air Pollutants 

NF3  nitrogen trifluoride 

NHPA  National Historic Preservation Act 

NHTSA  National Highway Traffic Safety Administration 

NO2  nitrogen dioxide 

NOC  Notice of Completion 

NOP  Notice of Preparation 

NOx  nitrogen oxides 

NPDES  National Pollutant Discharge Elimination System 

NR  National Register of Historic Places 

NRCS  Natural Resources Conservation Service 

NRHP  National Register of Historic Places 

NRP  non‐reinforced thermoplastic panels 

O3  ozone 

OEHHA  California Office of Environmental Health Hazard Assessment 

ONAC  Federal Office of Noise Abatement and Control 

OSHA  Occupational Safety and Health Administration 

PA  public address 

PAH  polycyclic aromatic hydrocarbons 

PCB  polychlorinated biphenyl 

pCi/L  picocuries per liter 
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PFC  perfluorocarbon 

Phase I ESA  Phase I Environmental Site Assessment 

PHF  peak‐hour factor 

PM10  Particulate matter less than 10 microns in diameter 

PM2.5  Particulate matter less than 2.5 microns in diameter 

PMx  particulate matter 

ppb  parts per billion 

ppm  parts per million 

PPV  peak particle velocity 

PRC  Public Resources Code 

PVC  polyvinyl chloride 

RACM  Reasonably Available Control Measures 

RBBD  Mira Loma Road and Bridge Benefit District 

RCCDR  Riverside County Center for Demographic Research 

RCNM  Roadway Construction Noise Model 

RCRA  Resource Conservation and Recovery Act 

RCTC  Riverside County Transportation Commission 

REL  Reference Exposure Level 

RMP  Risk Management Plan 

rms  root mean square 

ROG  reactive organic gases 

RPR  Rare Plant Rank 

RRO  Residual Range Organics 

RSL  Regional Screening Levels 

RTA  Riverside Transit Agency 

RTP  Regional Transportation Plan 

RTP/SCS  Regional Transportation Plan/Sustainable Communities Strategy 

Rubidoux CSD  Rubidoux Community Services District 

RWQCB  Regional Water Quality Control Board 

SB  Senate Bill 

SBAIC  San Bernardino Archaeological Center 

SCAB  South Coast Air Basin 

SCAG  Southern California Association of Governments 

SCAQMD  South Coast Air Quality Management District 

SCE  Southern California Edison 

SCS  Sustainable Communities Strategy 

SEL  single event level 

SF6  sulfur hexafluoride 
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SIP  State Implementation Plans 

SO2  sulfur dioxide 

SOx  sulfur oxides 

SP  service population 

SR  State Route 

SRA  Source Receptor Area 

SRPD  State Regulatory Programs Division 

SWPPP  Storm Water Pollution Prevention Plan 

SWRCB  State Water Resources Control Board 

TAC  toxic air contaminants 

TAZ  Traffic Analysis Zone 

TCM  transportation control measures 

TDM  Transportation Demand Management 

TDS  total dissolved solids 

Tg  teragram 

therms/y  therms per year 

TMDL  Total Maximum Daily Load 

TNDG  The Natelson Dale Group, Inc. 

TRU  transport refrigeration unit 

TUMF  Transportation Uniform Mitigation Fee Program 

UCMP  University of California Museum of Paleontology 

USACE  United States Army Corps of Engineers 

USFWS  United States Fish and Wildlife Service 

UST  underground storage tank 

UTM  Universal Transverse Mercator 

UWMP  Urban Water Management Plan 

V/C  volume to capacity ratio 

VMT  vehicle miles traveled 

VOC  volatile organic compound 

WDR  Waste Discharge Requirements 

Western MWD  Western Municipal Water District 

WGS84  World Geodetic System 1984 

WRCOG  Western Riverside Council of Governments 
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EXECUTIVE SUMMARY 

Purpose 

This Draft Environmental Impact Report (Draft EIR) is prepared in accordance with the California 
Environmental Quality Act (CEQA) to evaluate the potential environmental impacts associated with 
the implementation of the Eastvale Crossings Project (State Clearinghouse No. 2015011020).  This 
document is prepared in conformance with CEQA (California Public Resources Code, Section 21000, 
et seq.) and the CEQA Guidelines (California Code of Regulations, Title 14, Section 15000, et seq.). 

The purpose of this Draft EIR is to inform decision-makers, representatives of affected and 
responsible agencies, the public, and other interested parties of the potential environmental effects 
that may result from implementation of the proposed project.  This Draft EIR describes potential 
impacts relating to a wide variety of environmental issues and methods by which these impacts can 
be mitigated or avoided. 

Project Summary 

Project Location 
The 24.78-acre project site is located in the northwest portion of the City of Eastvale, Riverside 
County, California.  The project site is bounded by Archibald Avenue (west), Limonite Avenue (north), 
single-family residential uses (east), and James C. Huber Park (south). 

Project Description 
The proposed project would subdivide the project site to facilitate the development of a 218,100-
square-foot commercial retail center on the 24.78-acre project site.  The retail center would be 
anchored by a 192,000-square-foot Walmart store and feature smaller retail, restaurant, and fuel 
station uses totaling 26,100 square feet.  The proposed project would have a Floor Area Ratio of 
0.22.  The project requires approval of a General Plan Amendment, Zone Change, Major 
Development Plan, Tentative Tract Map, Conditional Use Permits, Sign Program, and Variance.  Refer 
to Section 2, Project Description for a complete description of the proposed project. 

Project Objectives 
The objectives of the proposed project are to: 

1. To capitalize on the site’s location near arterial roadways by developing a full-service retail use. 
 

2. To create a complementary mix of commercial/retail uses. 
 

3. To take advantage of available infrastructure; enhance and improve local infrastructure 
systems to the benefit of the Project and surrounding areas; and maximize access 
opportunities for the convenience of patrons. 
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4. To provide a commercial/retail development that meets the current unmet demand for goods 
and services from consumers residing in the trade area and future residential developments. 

 

5. To provide a commercial/retail shopping center that serves the local market area and beyond, 
and to attract new customers and retailers into the City of Eastvale. 

 

6. To provide goods and services at a local site, thereby reducing the number of trips currently 
being made to shop for these same goods and services outside the City of Eastvale. 

 

7. To provide a convenient source of grocery and food items to serve the local community. 
 

8. To provide convenience-oriented retail sale of food, beverage, and related products and 
convenience-oriented services to the currently underserved area. 

 

9. Improve and maximize economic viability of the currently vacant and underutilized Project 
site and area through establishment of a new commercial center. 

 

10. Maximize and broaden the City’s sales tax base by providing local and regional tax-generating 
uses and by increasing property tax revenues. 

 

11. Expand and provide new retail options, with updated, modern and energy efficient buildings, 
proximate to local consumers by providing daytime and nighttime shopping opportunities in 
a safe and secure environment. 

 

12. Create additional employment-generating opportunities for the citizens of Eastvale and the 
surrounding communities. 

 

Significant Unavoidable Adverse Impacts 

The proposed project would result in the following significant unavoidable adverse impact: 

• Air Quality Plan: The proposed project’s criteria pollutant emissions would exceed adopted 
thresholds, and, therefore, the project would be inconsistent with the planning assumptions 
contained in the South Coast Air Quality Management District Air Quality Plan.  Feasible 
mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not reduce them to below 
adopted thresholds.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Air Quality Standards/Violations: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 
precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 
significant.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not 
reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this impact is 
significant and unavoidable. 

 

• Cumulative Criteria Pollutants: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 
precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 
cumulatively considerable.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, 
it would not reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this 
impact is significant and unavoidable. 
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• Noise Levels in Excess of Standards: The proposed project’s operational noise levels would 
increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to noise 
levels in excess of acceptable standards.  No feasible mitigation is available to reduce the 
severity of this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Permanent Increase in Ambient Noise Levels: The proposed project’s operational noise levels 
would increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to 
noise levels in excess of acceptable standards.  No feasible mitigation is available to reduce the 
severity of this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Existing Plus Project Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Existing Plus Project 
conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, at 
certain locations, no feasible mitigation is available or the implementation of improvements relies 
on the cooperation of third-party agencies that is not assured at the time of this writing.  The 
residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Year 2017 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2017 
conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 
at certain locations no feasible mitigation is available or the implementation of improvements 
relies on the cooperation of third-party agencies that is not assured at the time of this writing.  
The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Year 2035 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2035 
conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 
at certain locations, no feasible mitigation is available or the implementation of improvements 
relies on the cooperation of third-party agencies that is not assured at the time of this writing.  
The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

• Congestion Management Plan: The proposed project would contribute vehicle trips to 
Congestion Management Plan facilities including Interstate 15.  Aside from payment of 
regional traffic impact fees, no feasible mitigation is available to reduce this impact to a level 
of less than significant.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

Summary of Project Alternatives 

The following project alternatives to the proposed project are evaluated in Section 5, Alternatives to 
the Proposed Project: 

No Project/Existing Conditions Alternative 
The No Project/Existing Conditions Alternative would be the scenario in which the project site 
remains in its existing condition for the foreseeable future.  The project site would retain its existing 
split General Plan and zoning designations and no new development would occur for the foreseeable 
future. 
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No Project/Commercial/Industrial Alternative 
The No Project/Commercial/Industrial Alternative would entail the development of 215,000 square 
feet of commercial and industrial uses on the project site in accordance with the existing General 
Plan land use designations and zoning.  Commercial uses would consist of a 100,000-square-foot 
retail center anchored by a mid-sized grocery store.  Industrial uses would consist of 115,000 square 
feet of warehouse and distribution uses.  The No Project/Commercial/Industrial Alternative is the 
Environmentally Superior Alternative. 

Reduced Density Alternative 
The Reduced Density Alternative consists of the development of a 163,120-square-foot retail center 
on the project site, which represents a 25 percent reduction in square footage (54,980) relative to 
the proposed project.  The 25 percent reduction in development potential would be applied to each 
project use.  All buildings would remain in the same locations, albeit with less square footage.  The 
eliminated square footage would be replaced with additional landscaping, outdoor 
gathering/seating areas, or pedestrian facilities.  This alternative would require a General Plan 
Amendment and Zone Change similar to the proposed project. 

Areas of Controversy 

Pursuant to CEQA Guidelines Section 15123(b), a summary section must address areas of 
controversy known to the lead agency, including issues raised by agencies and the public, and it must 
also address issues to be resolved, including the choice among alternatives and whether or how to 
mitigate the significant effects. 

A Notice of Preparation (NOP) for the proposed project was issued on January 16, 2015.  The NOP 
describing the original concept for the project and issues to be addressed in the EIR was distributed 
to the State Clearinghouse, responsible agencies, and other interested parties for a 30-day public 
review period extending from January 16, 2015 to February 17, 2015.  The NOP identified the 
potential for significant impacts on the environment related to the following topical areas: 

• Aesthetics, Light, and Glare 
• Air Quality 
• Biological Resources 
• Cultural Resources 
• Geology, Soils, and Seismicity 
• Greenhouse Gas Emissions 
• Hazards and Hazardous Materials 

• Hydrology and Water Quality 
• Land Use 
• Noise 
• Public Services 
• Transportation 
• Urban Decay 
• Utility Systems 

 
Disagreement Among Experts 
This Draft EIR contains substantial evidence to support all the conclusions presented herein.  It is 
possible that there will be disagreement among various parties regarding these conclusions, 
although the City of Eastvale is not aware of any disputed conclusions at the time of this writing.  
Both the CEQA Guidelines and case law clearly provide the standards for treating disagreement 
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among experts.  Where evidence and opinions conflict on an issue concerning the environment, and 
the lead agency knows of these controversies in advance, the EIR must acknowledge the 
controversies, summarize the conflicting opinions of the experts, and include sufficient information 
to allow the public and decision-makers to make an informed judgment about the environmental 
consequences of the proposed project. 

Potentially Controversial Issues 
Below is a list of potentially controversial issues that may be raised during the public review and 
hearing process of this Draft EIR: 

• Aesthetics/Visual Quality 
• Air Pollution 
• Land Use Compatibility 

• Noise 
• Transportation 
• Utility Systems 

 
It is also possible that evidence will be presented during the 45-day, statutory Draft EIR public review 
period that may create disagreement.  Decision makers would consider this evidence during the 
public hearing process. 

In rendering a decision on a project where there is disagreement among experts, the decision-
makers are not obligated to select the most environmentally preferable viewpoint.  Decision makers 
are vested with the ability to choose whatever viewpoint is preferable and need not resolve a 
dispute among experts.  In their proceedings, decision-makers must consider comments received 
concerning the adequacy of the Draft EIR and address any objections raised in these comments.  
However, decision-makers are not obligated to follow any directives, recommendations, or 
suggestions presented in comments on the Draft EIR, and can certify the Final EIR without needing 
to resolve disagreements among experts. 

Public Review of the Draft EIR 

Upon completion of the Draft EIR, the City of Eastvale filed a Notice of Completion (NOC) with the 
State Office of Planning and Research to begin the public review period (Public Resources Code 
Section 21161).  Concurrent with the NOC, the Draft EIR will be distributed to responsible and 
trustee agencies, other affected agencies, surrounding municipalities, and all interested parties 
requesting a copy of the Draft EIR in accordance with Public Resources Code 21092(b)(3).  During the 
public review period, the Draft EIR, including the technical appendices, is available for review at the 
City of Eastvale Planning Department at the address below. 

City of Eastvale 
Planning Department 
12363 Limonite Avenue, Suite 910 
Eastvale, California 91752 
Hours: 
Monday—Thursday: 7:30 a.m. to 5:30 p.m. 
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Written comments on this Draft EIR should be addressed to: 

Eric Norris, Planning Director  
Eastvale City Hall 
12363 Limonite Avenue, Suite 910 
Eastvale, CA 91752 
Phone: 951.361.0900 
Email: enorris@eastvaleca.gov 

 
Submittal of electronic comments in Microsoft Word or Adobe PDF format is encouraged.  Upon 
completion of the public review period, written responses to all significant environmental issues 
raised will be prepared and made available at least 10 days prior to the public hearing before the 
City of Eastvale City Council on the proposed Eastvale Crossings Project, at which the certification of 
the Final EIR will be considered.  Comments received and the responses to comments will be 
included as part of the record for consideration by decision-makers for the proposed Eastvale 
Crossings Project. 

Executive Summary Matrix of Environmental Impacts and Mitigation Measures 

Table ES-1 summarizes the impacts, mitigation measures, and resulting level of significance after 
mitigation for the relevant environmental issue areas evaluated for the proposed project.  The table 
is intended to provide an overview; narrative discussions for the issue areas are included in the 
corresponding section of this EIR.  Table ES-1 is included in the EIR as required by CEQA Guidelines 
Section 15123(b)(1). 
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Table ES-1: Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Section 3.1—Aesthetics, Light, and Glare 

Impact AES-1: The proposed project would not 
substantially degrade the existing visual character or 
quality of the site and its surroundings. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact AES-2: The proposed project would not create a 
new source of substantial light or glare. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.2—Air Quality 

Impact AIR-1: The project would conflict with or obstruct 
implementation of the applicable air quality plan. 

MM AIR-1a: During site preparation and grading construction phases, all 
off-road diesel-powered construction equipment greater than 50 
horsepower shall meet or exceed United States Environmental Protection 
Agency (EPA) Tier 4 Final off-road emissions standards. 
 

MM AIR-1b: During site preparation and grading construction phases, all 
haul trucks transporting soil to or from the project site shall be covered to 
prevent fugitive dust emissions. 
 

MM AIR-1c: During project construction, the following measures shall be 
implemented to the satisfaction of the City of Eastvale.  Construction 
equipment maintenance records and data sheets of equipment design 
specifications (including the emission control tier of the equipment) shall be 
kept on-site during construction and subject to inspection by the City of 
Eastvale. 
a) Construction equipment shall be properly maintained according to 

manufacturer specifications. 
b) All contractors shall turn off all construction equipment and delivery 

vehicles when not in use, or limit on-site idling for no more than 5 
minutes in any one hour. 

c) On-site electrical hook ups to a power grid shall be provided for electric 
construction tools including saws, drills, and compressors, where feasible, 
to reduce the need for diesel powered electric generators. 

d) The project shall demonstrate compliance with South Coast Air Quality 
Management District (SCAQMD) Rule 403 concerning fugitive dust and 
provide appropriate documentation to the City of Eastvale. 

Significant unavoidable impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

 e) Traffic speeds on all unpaved portions of the project site to be reduced to 
15 mph or less. 

f) Sweep streets at the end of the day if visible soil is carried onto adjacent 
public paved roads. 

g) Use street sweepers that comply with SCAQMD Rules 1186 and 1186.1. 
 

MM AIR-1d: Prior to issuance of the certificate of occupancy for the 
Walmart store, the store operator shall demonstrate to the satisfaction of 
the City of Eastvale that a Transportation Demand Management (TDM) 
Program will be implemented during operations.  The TDM program shall 
have the following elements:  
a) Secure bicycle parking for employees. 
b) Employee lockers and breakroom. 
c) Rideshare information bulletin board. 
d) Incentives for employee rideshare, transit use, or bicycling/walking to 

work. 
e) Include TDM program information in employee orientation documents 

and periodic company newsletters. 
 

MM AIR-1e: Prior to issuance of the certificate of occupancy for the Walmart 
store, the City of Eastvale shall verify that at least four electrical vehicle 
charging stations are provided at the project site to encourage the use of 
zero emission vehicles. 

 

Impact AIR-2: The project may violate any air quality 
standard or contribute substantially to an existing or 
projected air quality violation. 

Implement Mitigation Measures AIR-1a through AIR-1e. Significant and unavoidable 
impact. 

Impact AIR-3: The project would result in a considerable 
net increase of any criteria pollutant for which the 
project region is non-attainment under an applicable 
federal or state ambient air quality standard (including 
releasing emissions, which exceed quantitative 
thresholds for ozone precursors). 

Implement Mitigation Measures AIR-1a, AIR-1b, AIR-1c, and AIR-1d. Significant unavoidable impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Impact AIR-4: The project would not expose sensitive 
receptors to substantial pollutant concentrations. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact AIR-5: The project would not create 
objectionable odors affecting a substantial number of 
people. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.3—Biological Resources 

Impact BIO-1: The proposed project would not have a 
substantial adverse effect on special status wildlife and 
plant species. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact BIO-2: The proposed project would not conflict 
with any applicable provisions of the Western Riverside 
County Multiple Species Habitat Conservation Plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.4—Cultural Resources 

Impact CUL-1: The proposed project may cause a 
substantial adverse change to historical resources. 

MM CUL-1: If prehistoric or historic-period archaeological resources are 
encountered, all construction activities within 100 feet of the find shall halt 
and the City of Eastvale shall be notified.  A Secretary of the Interior-
qualified archaeologist shall inspect the findings within 24 hours of 
discovery.  If it is determined that the project could damage a historical 
resource or a unique archaeological resource (as defined pursuant to the 
CEQA Guidelines) mitigation shall be implemented in accordance with PRC 
Section 21083.2 and Section 15126.4 of the CEQA Guidelines, with a 
preference for preservation in place.  Consistent with Section 15126.4(b)(3), 
this may be accomplished through planning construction to avoid the 
resource; incorporating the resource within open space; capping and 
covering the resource; or deeding the site into a permanent conservation 
easement.  If avoidance is not feasible, a qualified archaeologist shall 
prepare and implement a detailed treatment plan in consultation with the 
City of Eastvale. 

Less than significant impact. 

Impact CUL-2: The proposed project may cause a 
substantial adverse change to archaeological resources. 

Implement Mitigation Measure CUL-1. Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Impact CUL-3: The proposed project may cause a 
substantial adverse change to paleontological resources. 

MM CUL-3: If potential fossils are discovered during project 
implementation, all earthwork or other types of ground disturbance within 
100 feet of the find shall stop immediately until a qualified professional 
paleontologist can assess the nature and importance of the find.  The 
paleontologist shall report his/her findings to the City of Eastvale.  Based on 
the scientific value or uniqueness of the find, the paleontologist shall either 
record the find and recommend that the City of Eastvale allow work to 
continue, or recommend salvage and recovery of the fossil.  The 
paleontologist shall, if required, propose modifications to the stop-work 
radius based on the nature of the find, site geology, and the activities 
occurring on the site.  If treatment and salvage is required, 
recommendations will be consistent with Society of Vertebrate Paleontology 
guidelines and currently accepted scientific practice.  If required, treatment 
for fossil remains shall include preparation and recovery of fossil materials 
so that they can be housed in an appropriate museum or university 
collection, and, if required, shall also include preparation of a report for 
publication describing the finds. 

Less than significant impact. 

Impact CUL-4: The proposed project may cause a 
substantial adverse change to human remains, including 
those interred outside of formal cemeteries. 

MM CUL-4: In the event of the discovery of any human remains, work shall 
immediately halt and the Riverside County Coroner and Project 
Archaeologist must be contacted.  Pursuant to California State Health and 
Safety Code Section 7050.5, no further disturbance shall occur until the 
County Coroner has made the necessary findings as to origin and disposition 
pursuant to CEQA regulations and Public Resources Code Section 5097.98. 
 

If buried human remains are determined to be Native American, all actions 
required by Public Resources Code Section 5097.98 shall take place, 
including: 
• The Native American Heritage Commission (NAHC) must be contacted 

within 24 hours to make a determination of the Most Likely Descendent 
(MLD).  (See Public Resources Code Section 5097.98 for additional details 
regarding specific treatment and recourse). 

Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Section 3.5—Geology, Soils, and Seismicity 

Impact GEO-1: Development of the proposed project 
would not expose persons or structures to seismic hazards 
associated with ground shaking or ground failure. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact GEO-2: Construction activities associated with 
the proposed project have the potential to create 
erosion and sedimentation. 

Implement Mitigation Measure HYD-1a. Less than significant impact. 

Impact GEO-3: The proposed project would not expose 
persons or structures to hazards associated with 
unstable geologic units or soils. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact GEO-4: Development of the proposed project 
would not expose persons or structures to hazards 
associated with expansive soils. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.6—Greenhouse Gas Emissions 

Impact GHG-1: The project would generate direct and 
indirect greenhouse gas emissions; however, 
quantification of these emissions demonstrates that the 
project would achieve emission reductions greater than 
required by the ARB Scoping Plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact GHG-2: The project would generate direct and 
indirect greenhouse gas emissions; however, 
quantification of these emissions demonstrates that the 
project would achieve an efficiency greater than the 
SCAQMD’s service population threshold. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact GHG-3: The proposed project is consistent with 
the ARB Scoping Plan and regulations adopted for the 
purpose of reducing the emissions of greenhouse gases. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Impact GHG-4: The proposed project would not conflict 
with any applicable plan, policy or regulation of an 
agency adopted for the purpose of reducing the 
emissions of greenhouse gases. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.7—Hazards and Hazardous Materials 

Impact HAZ-1: The project would not create a significant 
hazard to the public or the environment through the 
routine transport, use, or disposal of hazardous 
materials. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact HAZ-2: The proposed project would not create a 
significant hazard to the public or the environment 
through reasonably foreseeable upset and accident 
conditions involving the likely release of hazardous 
materials into the environment. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact HAZ-3: The proposed project would not create a 
significant hazard to the public or the environment as a 
result of being listed as a hazardous materials site 
compiled pursuant to Government Code Section 65962.5. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact HAZ-4: The proposed project may result in a 
safety hazard for people residing or working in the 
project area. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact HAZ-5: The proposed project would not 
physically interfere with an adopted emergency 
response plan or emergency evacuation plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.8—Hydrology and Water Quality 

Impact HYD-1: Construction and operational activities 
associated with the proposed project have the potential 
to degrade water quality in downstream water bodies. 

MM HYD-1a: Prior to the issuance of grading permits, the project applicant 
shall file a Notice of Intent with and obtain a facility identification number 
from the State Water Resources Control Board.  The project applicant shall 
also submit a Stormwater Pollution Prevention Plan (SWPPP) to the City of 

Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Eastvale that identifies specific actions and Best Management Practices 
(BMPs) to prevent stormwater pollution during construction activities.  The 
SWPPP shall identify a practical sequence for BMP implementation, site 
restoration, contingency measures, responsible parties, and agency contacts. 
 

MM HYD-1b: Prior to the issuance of building permits, the project applicant 
shall submit a final Standard Urban Storm Water Mitigation Plan or an 
equivalent stormwater management plan to the City of Eastvale for review 
and approval.  The plan shall be developed using the California Stormwater 
Quality Association’s “New Development and Redevelopment Handbook.” 

Impact HYD-2: The proposed project would not 
contribute to groundwater overdraft or impair 
groundwater recharge. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact HYD-3: The proposed project would not 
contribute runoff to downstream storm drainage 
facilities that would result in the potential for flooding. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.9—Land Use 

Impact LU-1: The proposed project would not conflict 
with any applicable provisions of the City of Eastvale 
General Plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact LU-2: The proposed project would not conflict 
with any applicable provisions of the Eastvale Zoning 
Code. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact LU-3: The proposed project would not conflict 
with any applicable provisions of the Riverside County 
Airport Land Use Compatibility Plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact LU-4: The proposed project would not conflict 
with any applicable provisions of the Western Riverside 
County Multiple Species Habitat Conservation Plan. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Section 3.10—Noise 

Impact NOI-1: The project would not result in exposure 
of persons to or generation of noise levels in excess of 
standards established in the local general plan or noise 
ordinance. 

No mitigation is available. Significant unavoidable impact. 

Impact NOI-2: The project would not result in expose 
persons to or generation of excessive groundborne 
vibration. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact NOI-3: The project may result in a substantial 
permanent increase in ambient noise levels in the 
project vicinity above levels existing without the project. 

No mitigation is available. Significant unavoidable impact. 

Impact NOI-4: The project would not result in a 
substantial temporary or periodic increase in ambient 
noise levels in the project vicinity above levels existing 
without the project. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact NOI-5: The proposed project would not expose 
people residing or working in the project area to 
excessive aviation noise levels. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.11—Public Services 

Impact PS-1: The proposed project would not result in a 
need for new or expanded fire protection facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact PS-2: The proposed project would not result in a 
need for new or expanded law enforcement facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.12—Transportation 

Impact TRANS-1: The project would generate traffic 
under Existing Plus Project conditions that may result in 
unacceptable traffic operations. 

MM TRANS-1a: Prior to the issuance of the building permit for the Walmart 
store, the project applicant shall provide funding to the City of Eastvale for 
the following intersection improvements at the Scholar Way/Schleisman 
Road: 

Significant unavoidable impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

• The improvements shall consist of adding a westbound left-turn lane and 
modifying the traffic signal to implement protected left turn phasing on 
the eastbound and westbound approaches.  The project applicant’s 
equitable fair share for this improvement is 0.3 percent. 

Impact TRANS-2: The project would generate traffic 
under Year 2017 conditions that may result in 
unacceptable traffic operations. 

Implement Mitigation Measures TRANS-1a, TRANS-1b, TRANS-3l, and the 
following: 
MM TRANS-2a: Prior to the issuance of the building permit for the Walmart 
store, the project applicant shall provide funding to the City of Eastvale for 
the following intersection improvements at Archibald Avenue/Limonite 
Avenue.  The improvements shall consist of adding a second northbound 
through lane, second southbound left-turn lane, second southbound 
through lane, and a second westbound left-turn lane.  The project 
applicant’s equitable fair share for these improvements is 9.3 percent. 
 

MM TRANS-2b: Prior to the issuance of the building permit for the Walmart 
store, the project applicant shall provide funding to the City of Eastvale for 
the following intersection improvements at Sumner Avenue/Schleisman 
Road.  The improvements shall consist of adding an eastbound left-turn lane 
and a westbound left-turn lane, and modifying the traffic signal to 
accommodate overlap phasing for the southbound right-turn lane.  The 
project applicant’s equitable fair share for this improvement is 0.8 percent. 

Significant unavoidable impact. 

Impact TRANS-3: The project would generate traffic 
under Year 2035 conditions that may result in 
unacceptable traffic operations. 

Implement Mitigation Measures TRANS-1a, TRANS-1b, TRANS-2a, TRANS-
2b, and the following: 
MM TRANS-3a: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for improvements to the 
intersection of Hellman Avenue/Schleisman Road.  The improvements shall 
consist of adding a third westbound through lane and modify the traffic 
signal to accommodate overlap phasing for the northbound right-turn lane.  
The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 0.7 
percent. 
 

MM TRANS-3b: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 

Significant unavoidable impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

improvements at Archibald Avenue/Limonite Avenue.  The improvements 
shall consist of adding a northbound left-turn lane, second northbound left-
turn lane, a third northbound through lane, a third southbound through 
lane, a southbound right-turn lane, an eastbound left-turn lane, a second 
eastbound left-turn lane, an eastbound through lane, a second eastbound 
through lane, a third eastbound through lane, an eastbound right-turn lane, 
westbound through lane, a second westbound through lane, a third 
westbound through lane, a second westbound right-turn lane, and 
modifying the traffic signal to accommodate a 130-second cycle length 
during the PM peak hour.  The project applicant’s equitable fair share for 
this improvement is 16.2 percent. 
 

MM TRANS-3c: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Archibald Avenue/65th Street.  The improvements shall 
consist of adding a third northbound through lane and a third southbound 
through lane.  The project applicant’s equitable fair share for this 
improvement is 7.9 percent. 
 

MM TRANS-3d: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Archibald Avenue/Chandler Street.  The improvements 
shall consist of adding a third southbound through lane, a southbound right-
turn lane with overlap phasing, and a second eastbound left-turn lane.  The 
project applicant’s equitable fair share for this improvement is 4.4 percent. 
 

MM TRANS-3e: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Harrison Avenue/Limonite Avenue.  The improvements 
shall consist of adding a second westbound left-turn lane and a third 
westbound through lane.  The project applicant’s equitable fair share for 
this improvement is 9.9 percent. 
 

MM TRANS-3f: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Harrison Avenue/Schleisman Road.  The improvements 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

shall consist of adding a second southbound left-turn lane, a third 
eastbound through lane, and a third westbound through lane.  The project 
applicant’s equitable fair share for this improvement is 1.0 percent. 
 

MM TRANS-3g: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Sumner Avenue/Limonite Avenue.  The improvements 
shall consist of adding a second northbound left-turn lane and a northbound 
right-turn lane with overlap phasing.  The project applicant’s equitable fair 
share for this improvement is 9.5 percent. 
 

MM TRANS-3h: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Sumner Avenue/Schleisman Road.  The improvements 
shall consist of adding a northbound right-turn lane, a southbound right-
turn lane with overlap phasing, a second eastbound left-turn lane, a second 
eastbound through lane, a third eastbound through lane, a second 
westbound through lane, and a third westbound through lane.  The project 
applicant’s equitable fair share for this improvement is 0.8 percent. 
 

MM TRANS-3i: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Scholar Way/Limonite Avenue.  The improvements shall 
consist of adding a second northbound left-turn lane, a southbound right-
turn lane, a second eastbound through lane, a third eastbound through 
lane, an eastbound right-turn lane, a second westbound through lane, a 
third westbound through lane, and a westbound right-turn lane.  The 
project applicant’s equitable fair share for this improvement is 6.2 percent. 
 

MM TRANS-3j: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Scholar Way/Schleisman Road.  The improvements shall 
consist of adding a second eastbound through lane, a third eastbound 
through lane, a second westbound through lane, and a third westbound 
through lane.  The project applicant’s equitable fair share for this 
improvement is 0.3 percent. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

MM TRANS-3k: Prior to issuance of building permits, the project applicant 
shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at I-15 Southbound Ramps/Limonite Avenue.  The 
improvements shall consist of modifying the interchange by vacating the 
westbound left-turn lanes and provide for a westbound loop on-ramp.  The 
project applicant’s equitable fair share for this improvement is 6.6 percent. 
 

MM TRANS-3l: If (1) the City of Eastvale has an agreement that allows for 
the transfer of fees to fund the following traffic improvements with any of 
the jurisdictions listed in this mitigation measure; (2) the improvement is 
programmed into a Capital Improvement Program or equivalent program; 
and (3) the improvement has not yet been constructed, the applicant shall 
provide its equitable share of the cost of the improvement to the City of 
Eastvale at the time building permits are sought.  The City of Eastvale shall 
transfer fees to the affected agency within 30 days of receipt of the fees. 
• Euclid Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a second northbound 

left-turn lane, third northbound through lane, second southbound left-
turn lane, third southbound through lane, second eastbound left-turn 
lane, an eastbound right-turn lane, a westbound right-turn lane, and 
modify the traffic signal to accommodate overlap phasing for the 
southbound right-turn lane. 

• Euclid Avenue/Pine Avenue (City of Chino): Restripe the westbound 
approach to provide two left-turn lanes and a shared through/right-turn 
lane; and add a third northbound through lane, a fourth northbound 
through lane, a second southbound left-turn lane, a third southbound 
through lane, a fourth southbound through lane, a southbound right-turn 
lane, a second eastbound left-turn lane, a second eastbound through 
lane, a third eastbound through lane, a third westbound left-turn lane, a 
second westbound through lane, a third westbound through lane, and a 
westbound right-turn lane. 

• Mill Creek Avenue/Pine Avenue (City of Chino): Add a third eastbound 
through lane, a third westbound through lane, and modify the traffic 
signal to implement protected left-turn phasing for the northbound and 
southbound left-turn lanes. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

• Grove Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal, 
southbound right-turn lane, and a second westbound through lane. 

• Flight Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal and a 
second westbound through lane. 

• Hellman Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal, a 
northbound left-turn lane, a second northbound left-turn lane, a second 
northbound through lane, a third northbound through lane, a 
northbound right-turn lane, a southbound left-turn lane, a southbound 
through lane, a second southbound through lane, a third southbound 
through lane, a southbound right-turn lane with overlap phasing, an 
eastbound left-turn lane, a second eastbound right-turn lane, an 
eastbound right-turn lane with overlap phasing, a second eastbound 
right-turn lane with overlap phasing, a westbound left-turn lane, a 
westbound through lane, and a second westbound through lane. 

• Hellman Avenue/Edison Avenue (City of Ontario): Add a traffic signal, 
northbound left-turn lane, two northbound right-turn lanes, a 
northbound right-turn lane, dual southbound through lanes, two 
southbound through lanes, an eastbound left-turn lane, three eastbound 
through lanes, dual westbound left-turn lanes, three westbound through 
lanes, and a westbound right-turn lane. 

• Hellman Avenue/Remington Street (City of Chino): Add a traffic signal, a 
southbound left-turn lane, a southbound right-turn lane, an eastbound 
left-turn lane, an eastbound through lane, a second eastbound through 
lane, a westbound through lane, and a second westbound through lane. 

• SR-60 Westbound Ramps/Archibald Avenue (Caltrans/City of Ontario): 
Optimize green time split adjustments during the AM peak hour only, add 
a westbound left-turn lane, and add a second northbound left-turn lane. 

• SR-60 Eastbound Ramps/Archibald Avenue (Caltrans/City of Ontario): 
Optimize green time split adjustments during the AM peak hour only, add 
a second eastbound right-turn lane, and add a second southbound left-
turn lane. 

• Archibald Avenue/Edison Avenue (City of Ontario): Add a second 
northbound left-turn lane, a third northbound through lane, a 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

northbound right-turn lane, a second southbound left-turn lane, a third 
southbound through lane, a second eastbound left-turn lane, a second 
eastbound through lane, a third eastbound through lane, a second 
westbound left-turn lane, a second westbound through lane, and a third 
westbound through lane; and modify the traffic signal to accommodate 
overlap phasing for the eastbound right-turn lane. 

• Archibald Avenue/Merrill Avenue (City of Ontario): Add a traffic signal 
and second northbound through lane; add a second southbound through 
lane, eastbound left-turn lane, westbound left-turn lane, and a 
westbound shared through-right-turn lane; and add a second northbound 
left-turn lane, a third northbound through lane, a northbound right-turn 
lane with overlap phasing, a second southbound left-turn lane, a third 
southbound through lane, a southbound right-turn lane, a second 
eastbound left-turn lane, a second eastbound through lane, an 
eastbound right-turn lane with overlap phasing, a second eastbound 
right-turn lane with overlap phasing, a second westbound left-turn lane, 
a second westbound through lane, and a westbound right-turn lane. 

• I-15 Northbound Ramps/Limonite Avenue (Caltrans/City of Jurupa 
Valley): Add a third eastbound through lane and add a third westbound 
through lane; and modify the interchange by vacating the eastbound left-
turn lanes and provide for an eastbound loop on-ramp. 

• Wineville Avenue/Limonite Avenue (City of Jurupa Valley): Add a 
southbound right-turn lane with overlap phasing, a second eastbound 
left-turn lane, a third eastbound through lane, and a third westbound 
through lane. 

• Etiwanda Avenue/Limonite Avenue (City of Jurupa Valley): Add an 
eastbound left-turn lane and a westbound left-turn lane, modify the 
traffic signal to implement protected left turn phasing on the eastbound 
and westbound approaches; and add a second eastbound left-turn lane, a 
third eastbound through lane, and a third westbound through lane. 

• Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (City of 
Ontario): Widen to four lanes. 

• Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (City of 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Ontario): Widen to four lanes. 
• Limonite Avenue between I-15 Freeway and Wineville Avenue 

(Caltrans/City of Jurupa Valley): Modify the interchange by vacating the 
eastbound left-turn lanes and provide for an eastbound loop on-ramp, 
and add a southbound right-turn lane with overlap phasing, a second 
eastbound left-turn lane, a third eastbound through lane, and a third 
westbound through lane. 

• Pine Avenue between Euclid Avenue (SR-83) and Mill Creek Avenue (City 
of Chino): Widen to a six-lane divided facility. 

• Pine Avenue between Mill Creek Avenue and Hellman Avenue (City of 
Chino): Widen to a six-lane divided facility. 

• I-15 Northbound Off-Ramp Left Turn Lane/Limonite Avenue (Caltrans/City 
of Jurupa Valley): Provide additional storage. 

Impact TRANS-4: The project would generate traffic that 
may result in unacceptable traffic operations on 
Congestion Management Plan roadways. 

Implement Mitigation Measures AIR-1d and TRANS-1a. Significant unavoidable impact. 

Impact TRANS-5: The proposed project would not 
generate construction-related congestion on local 
roadways. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact TRANS-6: The project would not result in a 
change in air traffic patterns, including either an increase 
in traffic levels or a change in location that results in 
substantial safety risks. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact TRANS-7: The project would not substantially 
increase hazards due to a design feature (e.g., sharp 
curves or dangerous intersections) or incompatible uses 
(e.g., farm equipment). 

MM TRANS-7: Archibald Avenue at Limonite Avenue 
Construct the intersection with the following geometrics: 
• Northbound Approach: Two through lanes and one right-turn lane with 

overlap phasing.  The right-turn lane should extend back to Driveway 1. 
• Southbound Approach: Two left-turn lanes with 415 feet of storage and 

two through lanes.  Eastbound Approach: N/A 
• Westbound Approach: Two left-turn lanes (one with 300 feet of storage 

and the other from the westbound through lane drop) and one right-turn 
lane with overlap phasing (lane drop from the 2nd westbound through 
lane). 

Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Archibald Avenue at Driveway 1 
This driveway is proposed to align with the driveway for the future 
development on the west side of Archibald Avenue.  Install a traffic signal 
and construct the intersection with the following geometrics: 
• Northbound Approach: Three though lanes and a right-turn lane with a 

minimum of 265 feet of storage. 
• Southbound Approach: One left-turn lane with a minimum of 250 feet of 

storage and two through lanes. 
• Eastbound Approach: N/A 
• Westbound Approach: One left-turn lane and one right-turn lane. 
 

Driveway 2 at Limonite Avenue 
Install a traffic signal and construct the intersection with the following 
geometrics: 
• Northbound Approach: One left-turn lane and one right-turn lane. 
• Southbound Approach: N/A 
• Eastbound Approach: Three through lanes and one right-turn lane with a 

minimum of 150 feet of storage. 
• Westbound Approach: One left-turn lane with a minimum of 325 feet of 

storage and two through lanes. 
 

Driveway 3 at Limonite Avenue 
Install a stop control on the northbound approach and construct the 
intersection with the following geometrics: 
• Northbound Approach: One right-turn lane. 
• Southbound Approach: N/A 
• Eastbound Approach: Three through lanes and one shared through-right-

turn lane. 
• Westbound Approach: Two through lanes. 
 

On-site traffic signing and striping should be implemented in conjunction 
with detailed construction plans for the project site. 

Impact TRANS-8: The project would not result in 
inadequate emergency access. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 
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Table ES-1 (cont.): Executive Summary Impacts and Mitigation Measures 

Impacts Mitigation Measures Level of Significance After Mitigation 

Impact TRANS-9: The project would not conflict with 
adopted policies, plans, or programs regarding public 
transit, bicycle, or pedestrian facilities, or otherwise 
decrease the performance or safety of such facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.13—Urban Decay 

Impact UD-1: The proposed project, in conjunction with 
other pending and approved projects, would not result 
in urban decay. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Section 3.14—Utilities and Service Systems 

Impact US-1: The proposed project would be served 
with adequate water supplies and would not require 
additional entitlements or the construction or expansion 
of water facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact US-2: The proposed project would be served by a 
wastewater treatment plant with adequate capacity and 
would not require the construction of new or expanded 
facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact US-3: The proposed project would not create a 
need for new or expanded downstream storm drainage 
facilities. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact US-4: The proposed project would not generate 
substantial amounts of solid waste that exceed the 
capacity for the landfill and would comply with federal, 
state, and local statutes and regulations related to solid 
waste. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 

Impact US-5: The proposed project would not result in 
the inefficient, unnecessary, or wasteful consumption of 
energy. 

No mitigation is necessary. Less than significant impact. 
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SECTION 1: INTRODUCTION 

1.1 ‐ Overview of the CEQA Process 

This Draft Environmental Impact Report (Draft EIR) is prepared in accordance with the California 

Environmental Quality Act (CEQA) to evaluate the potential environmental impacts associated with 

the implementation of the Eastvale Crossings Project (State Clearinghouse No. 2015011020).  This 

document is prepared in conformance with CEQA (California Public Resources Code, Section 21000, 

et seq.) and the CEQA Guidelines (California Code of Regulations, Title 14, Section 15000, et seq.).  

This Draft EIR is intended to serve as an informational document for the public agency decision 

makers and the public regarding the proposed project. 

1.1.1 ‐ Project Overview 

The proposed project consists of the development of a 218,100‐square‐foot commercial retail center 

on the 24.78‐acre project site.  The retail center would be anchored by a Walmart store and feature 

smaller retail, restaurant, and fuel station uses.  The project requires approval of a General Plan 

Amendment, Zone Change, Major Development Plan, Tentative Tract Map, Conditional Use Permits, 

Sign Program, and Variance.  Refer to Section 2, Project Description for a complete description of the 

proposed action. 

1.1.2 ‐ Purpose and Authority 

This Draft EIR provides a project‐level analysis of the environmental effects of the Eastvale Crossings 

Project.  The environmental impacts of the proposed project are analyzed in the EIR to the degree of 

specificity appropriate, in accordance with CEQA Guidelines Section 15146.  This document addresses 

the potentially significant adverse environmental impacts that may be associated with the planning, 

construction, or operation of the project.  It also identifies appropriate and feasible mitigation measures 

and alternatives that may be adopted to significantly reduce or avoid these impacts. 

CEQA requires that an EIR contain, at a minimum, certain specific elements.  These elements are 

contained in this Draft EIR and include: 

 Table of Contents 
 Introduction 
 Executive Summary 

 Project Description 
 Environmental Setting, Significant Environmental Impacts, and Mitigation Measures 

 Cumulative Impacts 

 Significant Unavoidable Adverse Impacts 

 Alternatives to the Proposed Project 
 Growth‐Inducing Impacts 

 Areas of Known Controversy 
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1.1.3 ‐ Lead Agency Determination 

The City of Eastvale is designated as the lead agency for the project.  CEQA Guidelines Section 15367 

defines the lead agency as “. . . the public agency, which has the principal responsibility for carrying 

out or approving a project.”  Other public agencies may use this Draft EIR in the decision‐making or 

permit process and consider the information in this Draft EIR along with other information that may 

be presented during the CEQA process. 

This Draft EIR was prepared for the City of Eastvale by FirstCarbon Solutions (FCS), an environmental 

consultant.  Prior to public review, it was extensively reviewed and evaluated by the City of Eastvale.  

This Draft EIR reflects the independent judgment and analysis of the City of Eastvale as required by 

CEQA.  Lists of organizations and persons consulted and the report preparation personnel are 

provided in Sections 8 and 9 of this Draft EIR, respectively. 

1.2 ‐ Scope of the EIR 

This Draft EIR addresses the potential environmental effects of the proposed project.  The City of 

Eastvale issued a Notice of Preparation (NOP) for the proposed project on January 16, 2015, which 

circulated from January 16, 2015 to February 17, 2015 for the statutory 30‐day public review period.  

The scope of this Draft EIR includes the potential environmental impacts identified in the NOP and 

issues raised by agencies and the public in response to the NOP.  The NOP is contained in Appendix A 

of this Draft EIR. 

Twenty‐three comment letters were received in response to the NOP.  They are listed in Table 1‐1 

and are provided in Appendix A of this Draft EIR. 

Table 1‐1: Summary of Notice of Preparation and Scoping Comments 

Status  Affiliation  Signatory(ies)  Date 

Public Agencies  Governor’s Office of Planning and 
Research, State Clearinghouse 
and Planning Unit 

Scott Morgan, Director  January 16, 2015 

Jurupa Area Recreation and Park 
District 

Dan Rodriguez, General 
Manager; Brenda Reynolds, 
Parks and Projects Manager 

January 22, 2015 

South Coast Air Quality 
Management District 

Jillian Baker, Program 
Supervisor 

January 22, 2015 

California Department of Fish 
and Wildlife 

Leslie MacNair, Acting 
Regional Manager; Gabriele 
Quillman 

February 2, 2015 

City of Chino  Christine Lovell, City Planner  February 3, 2015 

Riverside County Airport Land 
Use Commission 

Edward Cooper, Director  February 3, 2015 
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Table 1‐1 (cont.): Summary of Notice of Preparation and Scoping Comments 

Status  Affiliation  Signatory(ies)  Date 

Public Agencies 
(cont.) 

California Department of 
Transportation 

Mark Roberts, Office Chief  February 4, 2015 

City of Ontario  Scott Murphy, Planning 
Director 

March 3, 2015 

Riverside County Flood Control 
and Water Conservation District 

Henry Olivo, Engineering 
Project Manager 

March 4, 2015 

Private Businesses, 
Organizations, and 
Individuals 

Private Individual  Josephine Maniscalco  January 22, 2015 

Southern California Edison  Adriana Mendoza‐Ramos, 
Regional Manager 

January 23, 2015 

Private Individual  Shirley Feng  January 27, 2015 

Private Individual  Zakir Siddiqi  January 27, 2015 

Private Individual  Moe S.  [2 comments]  January 27, 2015 

Private Individual  Chris Elliott  January 28, 2015 

Private Individual  Ross Ghanim  January 28, 2015 

Private Individual  Laura Grant  January 28, 2015 

Private Individual  Tricia Latham  January 28, 2015 

Private Individual  Gena Schneider  January 28, 2015 

Private Individual  Daniel Honeyfield  February 6, 2015 

Soboba Band of Luiseño Indians  Joseph Ontiveros, Director of 
Cultural Resources 

February 12, 
2015 

Southern California Edison  Adriana Mendoza‐Ramos, 
Regional Manager 

February 17, 
2015 

Source: City of Eastvale, 2015. 

 

1.2.1 ‐ Scoping Meeting 

Pursuant to CEQA Guidelines Section 15082(c)(1), the City of Eastvale held a public scoping meeting 

for the proposed project on Wednesday, January 21, 2015 as part of a regularly scheduled Eastvale 

Planning Commission Meeting at Rosa Parks Elementary School.  The meeting minutes are provided 

in Appendix A. 

1.2.2 ‐ Effects Found not to be Significant 

The NOP identified topical areas that were determined not to be significant.  An explanation of why 

each area is determined not to be significant is provided as follows: 
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Aesthetics, Light, and Glare 

Scenic Vista 

The project site contains remnants of a calving ranch including foundation slabs, fencing, and 

unpaved roads.  The project site is surrounded by urban uses on two sides and land contemplated for 

future urban development on the other two sides.  The project site does not contain any features 

typically associated with a scenic vista (peak, ridgeline, overlook, etc.).  This condition precludes the 

possibility of adverse impacts to a scenic vista.  No impacts would occur. 

State Scenic Highways 

Interstate 15 (I‐15) is located approximately 2 miles east of the project site.  The segment of I‐15 

within Eastvale is neither an Officially Designated State Scenic Highway nor an Eligible State Scenic 

Highway.  Moreover, I‐15 is not visible from the project site.  This condition precludes the possibility 

of adverse impacts on a State Scenic Highway.  No impacts would occur. 

Agriculture and Forestry Resources 

Important Farmland 

The project site is mapped as containing 0.7 acre of “Prime Farmland” and 23.8 acres of “Farmland of 

Local Importance” by the California Department of Conservation Farmland Mapping and Monitoring 

Program (FMMP).  It should be noted that only “Prime Farmland” is considered Important Farmland 

by the FMMP; Farmland of Local Importance is not considered Important Farmland.  Moreover, the 

project site has not supported agricultural activities for the last 10 years, and is located within an 

area that has been transitioning from agricultural to urban use during the past 15 years.  Thus, the 

conversion of 0.7 acre of land—mapped as Important Farmland but which does not support 

agricultural activities—to a non‐agricultural use would not constitute a significant impact.  No 

impacts would occur. 

Williamson Act Contracts or Agricultural Zoning 

The project site previously supported a calving ranch, and remnants of that past use exist on‐site, 

including concrete foundation slabs, fencing, and unpaved roads.  The project site does not contain 

any active agricultural land and, therefore, is not eligible for a Williamson Act contract.  The project 

site is zoned “General Commercial (C1/C‐P)” and “Manufacturing‐Service (M‐SC)” by the Eastvale 

Zoning Code, which are non‐agricultural zoning designations.  The project applicant is proposing to 

rezone the entire project site to “General Commercial (C1/C‐P),” which is also a non‐agricultural 

zoning designation.  These conditions preclude the possibility of the proposed project conflicting 

with an active Williamson Act contract or an agricultural zoning designation.  No impacts would 

occur. 

Forest Land 

The project site previously supported a calving ranch, and remnants of that past use exist on‐site, 

including concrete foundation slabs, fencing, and unpaved roads.  The project site does not contain 

any active forest land or support trees that could be commercially harvested.  These conditions 

preclude the possibility of the proposed project converting forest land to non‐forest use.  No impacts 

would occur. 
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Forest Land Zoning 

The project site is zoned “General Commercial (C1/C‐P)” and “Manufacturing‐Service (M‐SC)” by the 

Eastvale Zoning Code, which are non‐forest land zoning designations.  The project applicant is 

proposing to rezone the entire project site to “General Commercial (C1/C‐P),” which is also a non‐

forest land zoning designation.  These conditions preclude the possibility of the proposed project 

conflicting with existing forest land zoning.  No impact would occur. 

Pressures to Convert Farmland to Non‐Agricultural Use 

An active dairy is located west of the project site on the opposite side of Archibald Avenue.  This 

dairy is located within the Eastvale city limits and is entitled for future light industrial development.  

Because it is within an incorporated city and is entitled for urban development, a policy decision was 

previously made that conversion of this agricultural property to urban use was inevitable.  The 

advancement of the proposed project would not alter this decision.  No impacts would occur. 

Biological Resources 

Riparian Habitat and Sensitive Natural Communities 

The project site previously supported a calving ranch, and remnants of that past use exist on‐site, 

including concrete foundation slabs, fencing, and unpaved roads.  Overall, the project site is in a 

highly disturbed state and does not contain any riparian habitat or sensitive natural communities.  

This precludes the possibility of impacts on riparian habitat or sensitive natural communities.  No 

impact would occur. 

Federally Protected Wetlands 

The project site previously supported a calving ranch, and remnants of that past use exist on‐site, 

including concrete foundation slabs, fencing, and unpaved roads.  Overall, the project site is in a 

highly disturbed state and does not contain any waterways or habitat suitable to support isolated 

wetlands.  This precludes the possibility of impacts on federally protected wetlands.  No impact 

would occur. 

Wildlife Movement 

The project site is surrounded by developed residential uses, a park, and two major roadways.  The 

project site previously supported a calving ranch, and remnants of that past use exist on‐site, 

including concrete foundation slabs, fencing, and unpaved roads.  There are no features within the 

project site that would facilitate wildlife movement (creeks, arroyos, ridgelines, etc.).  No impacts 

would occur. 

Local Policies or Ordinances 

The project site does not contain any trees.  Moreover, the Eastvale Municipal Code does not include 

a tree ordinance.  As such, there are no local biological policies or ordinances that would apply to the 

proposed project.  No impact would occur. 
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Geology, Soils, and Seismicity 

Septic Tanks 

The proposed project would be served with municipal wastewater collection provided by the Jurupa 

Community Services District, which conveys effluent to the Western Riverside County Regional 

Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant in Corona.  No septic or alternative wastewater 

disposal services would be used.  This precludes the possibility of related impacts.  No impacts would 

occur. 

Hazards and Hazardous Materials 

Schools 

The nearest school to the project site is Rosa Parks Elementary School, located approximately 0.48 

mile to the southeast.  This condition precludes the possibility of the proposed project exposing 

schools located within 0.25 mile to hazardous air pollutants or hazardous materials.  No impacts 

would occur. 

Private Airstrips 

There are no private airstrips in the project vicinity.  This condition precludes the possibility of the 

proposed project exposing persons residing or working in the project vicinity to aviation hazards 

associated with private airstrips.  No impacts would occur. 

Wildland Fires 

The project site is surrounded by urban development on two sides and active/inactive agricultural lands 

on the other two sides.  The latter land uses would not be susceptible to wildland fires because they are 

actively managed to reduce fire hazards.  As such, this condition precludes the possibility of the 

proposed project being exposed to hazards associated with wildland fires.  No impacts would occur. 

Hydrology and Water Quality 

100‐Year Flood Hazard Area 

As shown in Exhibit 7‐2, the project site is mapped as being within Flood Zone X, which is defined by 

the Federal Emergency Management Agency as the area determined to be outside the 500‐year 

flood hazard area.  By definition, this area is outside of a 100‐year flood hazard area.  This condition 

precludes the possibility of placing structures within a 100‐year flood hazard area.  No impacts would 

occur. 

Failure of a Levee or Dam 

The project site is not protected by any levees.  The project site is outside of the Prado Dam failure 

inundation area.  As such, this condition precludes the possibility of the project site being flooded as 

a result of levee or dam failure.  No impacts would occur. 

Seiche, Tsunami, or Mudflow 

There are no inland bodies of water near the project site, a condition that precludes the possibility of 

seiche inundation.  The project is approximately 34 miles from the Pacific Ocean, a condition that 

precludes the possibility of tsunami inundation.  The project site is not located in a volcanically active 
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area or adjacent to steep slopes, a condition that precludes mudflow inundation.  No impacts would 

occur. 

Land Use 

Division of an Established Community 

The project site contains remnants of a calving ranch; there are no dwelling units within the project 

site boundaries.  Additionally, the project site is surrounded by fencing and is not publicly accessible.  

This condition precludes the division of an established community.  No impacts would occur. 

Mineral Resources 

There are no current mineral extraction activities on the project site.  The project site is not located 

in a Mineral Resource Zone designated by the State, and the City of Eastvale General Plan does not 

identify any locally significant mineral resources near the project site.  Therefore, the development 

of the proposed project would not result in the loss of a mineral resource of statewide or local 

significance.  No impacts would occur. 

Population and Housing 

Growth Inducement 

The proposed project is non‐residential in nature, and therefore does not have the potential to 

directly induce population growth.  The proposed project would develop 218,100 square feet of 

commercial uses on the project site.  Using a standard employment rate of 1 employee/500 square 

feet, the proposed project would create 436 jobs, including full‐time and part‐time opportunities.  

The California Employment Development Departments indicates that there were 1,300 unemployed 

persons in Eastvale as of August 2016.  As such, there is sufficient available local labor to fill the 

proposed project’s jobs such that it would be unlikely that growth inducement would occur.  Finally, 

urban infrastructure (roads, potable water, sewer, storm drains, electricity, natural gas, etc.) is 

present in the project vicinity, and, therefore, the proposed project would not remove a physical 

barrier to growth.  No impacts would occur. 

Displacement of Persons or Housing 

The project site contains remnants of a calving ranch; there are no dwelling units within the project 

site boundaries.  This condition precludes the displacement of persons or housing.  No impacts 

would occur. 

Public Services 

Schools 

The proposed project does not include dwelling units, and therefore would not result in direct 

population growth.  The proposed project’s new employment opportunities would be expected to be 

filled from the local labor force.  As such, this condition precludes the possibility of a need for new or 

expanded public school facilities.  No impacts would occur. 
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Parks 

The proposed project does not include dwelling units, and therefore would not result in direct 

population growth.  The proposed project’s new employment opportunities would be expected to be 

filled from the local labor force.  As such, this condition precludes the possibility of a need for new or 

expanded park facilities.  No impacts would occur. 

Other Public Facilities 

The proposed project does not include dwelling units, and therefore would not result in direct 

population growth.  The proposed project’s new employment opportunities would be expected to be 

filled from the local labor force.  As such, this condition precludes the possibility of a need for new or 

expanded libraries, community centers, or other public facilities.  No impacts would occur. 

Recreation 

Physical Deterioration of Recreation Facilities 

The proposed project does not include dwelling units and therefore would not result in direct 

population growth.  The proposed project’s new employment opportunities would be expected to be 

filled from the local labor force.  As such, this condition precludes the possibility of the project 

causing physical deterioration of recreational facilities.  No impacts would occur. 

Construction of Recreation Facilities 

The proposed project does not include the construction of recreational facilities.  As such, this 

condition precludes the possibility of the project causing physical impacts on the environmental as a 

result of the construction of recreational facilities.  No impacts would occur. 

1.2.3 ‐ Potentially Significant Environmental Issues 

The NOP found that the following topical areas may contain potentially significant environmental 

issues that will require further analysis in the EIR.  These sections are as follows: 

 Aesthetics, Light, and Glare 
 Air Quality 
 Biological Resources 
 Cultural Resources 
 Geology, Soils, and Seismicity 

 Greenhouse Gas Emissions 

 Hazards and Hazardous Materials 

 Hydrology and Water Quality 

 Land Use 
 Noise 
 Public Services 
 Transportation 
 Urban Decay 
 Utilities and Service Systems 

 

1.3 ‐ Organization of the EIR 

This Draft EIR is organized into the following main sections: 

 Section ES: Executive Summary.  This section includes a summary of the proposed project and 

alternatives to be addressed in the Draft EIR.  A brief description of the areas of controversy 

and issues to be resolved, an overview of the Mitigation Monitoring and Reporting Program, 
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and a table that summarizes the impacts, mitigation measures, and level of significance after 

mitigation, are also included in this section. 
 

 Section 1: Introduction.  This section provides an introduction and overview describing the 
purpose of this Draft EIR, its scope and components, and its review and certification process. 

 

 Section 2: Project Description.  This section includes a detailed description of the proposed 
project, including its location, site, and project characteristics.  A discussion of the project 

objectives, intended uses of the Draft EIR, responsible agencies, and approvals that are 

needed for the proposed project are also provided. 
 

 Section 3: Environmental Impact Analysis.  This section analyzes the environmental impacts 

of the proposed project.  Impacts are organized into major topic areas.  Each topic area 

includes a description of the environmental setting, methodology, significance criteria, 

impacts, mitigation measures, and significance after mitigation.  The specific environmental 

topics that are addressed within Section 3 are as follows: 

‐ Section 3.1—Aesthetics, Light, and Glare: Addresses the potential visual impacts of 

development intensification and the overall increase in illumination produced by the project. 

‐ Section 3.2—Air Quality: Addresses the potential air quality impacts associated with project 

implementation, as well as consistency with the South Coast Air Quality Management District 

Air Quality Plan, emissions of criteria pollutants and Toxic Air Contaminants, and objectionable 

odors. 

‐ Section 3.3—Biological Resources: Addresses the project’s potential impacts on habitat, 

vegetation, and wildlife; the potential degradation or elimination of important habitat; and 

impacts on listed, proposed, and candidate threatened and endangered species.  

Additionally, project consistency with the Western Riverside County Multiple Species Habitat 

Conservation Plan (MSHCP) is addressed. 

‐ Section 3.4—Cultural Resources: Addresses potential impacts on historical resources, 

archaeological resources, paleontological resources, and burial sites. 

‐ Section 3.5—Geology, Soils, and Seismicity: Addresses potential impacts the project may 

have on soils, and assesses the effects of project development in relation to geologic and 

seismic conditions. 

‐ Section 3.6—Greenhouse Gas Emissions: Addresses project emissions of greenhouse gases. 

‐ Section 3.7—Hazards and Hazardous Materials: Addresses the potential for the presence of 

hazardous materials or conditions on the project site and in the project area that may have 

the potential to impact human health. 

‐ Section 3.8—Hydrology and Water Quality: Addresses the potential impacts of the project 

on local hydrological conditions, including drainage areas and changes in the flow rates. 

‐ Section 3.9—Land Use: Addresses the potential land use impacts associated with division of 

an established community and consistency with the City of Eastvale General Plan, Eastvale 

Zoning Code, Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan, and MSHCP. 

‐ Section 3.10—Noise: Addresses the potential noise impacts during construction and at 

project buildout from mobile and stationary sources.  The section also addresses the impact 

of noise generation on neighboring uses. 
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‐ Section 3.11—Public Services: Addresses the potential impacts upon public services, 

including fire protection, law enforcement, schools, parks, and recreational facilities. 

‐ Section 3.12—Transportation: Addresses the impacts on the local and regional roadway 

system, public transportation, bicycle, and pedestrian access. 

‐ Section 3.13—Urban Decay: Addresses the potential for the proposed project to cause store 

closures, which may in turn result in long‐term vacancies followed by physical deterioration 

of vacant spaces that manifest indications of urban decay.  

‐ Section 3.14—Utility and Service Systems: Addresses the potential impacts upon service 

providers, including water supply, wastewater, solid waste, and energy providers. 
 

 Section 4: Cumulative Effects.  This section discusses the cumulative impacts associated with 

the proposed project, including the impacts of past, present, and probable future projects. 
 

 Section 5: Alternatives to the Proposed Project.  This section compares the impacts of the 

proposed project with three land‐use project alternatives: the No Project Alternative, the 

Commercial/Industrial Alternative, and the Reduced Density Alternative.  An environmentally 

superior alternative is identified.  In addition, alternatives initially considered but rejected 

from further consideration are discussed. 
 

 Section 6: Other CEQA Considerations.  This section provides a summary of significant 

environmental impacts, including unavoidable and growth‐inducing impacts.  In addition, the 

proposed project’s energy demand is discussed. 
 

 Section 7: Report Preparation Personnel.  This section contains a full list of the authors who 
assisted in the preparation of the Draft EIR, by name and affiliation. 

 

 Section 8: Persons and Organizations Consulted.  This section contains a full list of persons 
and organizations that were consulted during the preparation of this Draft EIR.   

 

 Section 9: References.  This section contains a full list of references that were used in the 
preparation of this Draft EIR. 

 

 Appendices.  This section includes all notices and other procedural documents pertinent to 

the Draft EIR, as well as all technical material prepared to support the analysis. 

 

1.4 ‐ Documents Incorporated by Reference 

As permitted by CEQA Guidelines Section 15150, this Draft EIR has referenced several technical 

studies, analyses, and previously certified environmental documentation.  Information from the 

documents, which have been incorporated by reference, has been briefly summarized in the 

appropriate section(s).  The relationship between the incorporated part of the referenced document 

and the Draft EIR has also been described.  The documents and other sources that have been used in 

the preparation of this Draft EIR include but are not limited to: 

 City of Eastvale General Plan 
 Eastvale Zoning Code 
 Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan 

 Western Riverside County Multi‐Species Habitat Conservation Plan  
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These documents are specifically identified in Section 9, References, of this Draft EIR.  In accordance 

with CEQA Guidelines Section 15150(b), the General Plan, Zoning Code, Airport Land Use 

Compatibility Plan, and the referenced documents and other sources used in the preparation of the 

Draft EIR are available for review at Eastvale City Hall at the address shown in Section 1.6 below. 

1.5 ‐ Documents Prepared for the Project 

The following technical studies and analyses were prepared for the proposed project: 

 Air Quality Analysis, prepared by FirstCarbon Solutions (The analysis is wholly contained in 
Section 3.2, Air Quality/Greenhouse Gas Emissions and supporting information is provided in 

Appendix B.1) 
 

 Health Risk Assessment, prepared by FirstCarbon Solutions (Appendix B.2) 
 

 Habitat Assessment and Multiple Species Habitat Conservation Plan Consistency Analysis, 

prepared by FirstCarbon Solutions (Appendix C). 
 

 Cultural Resources Supporting Information, prepared by FirstCarbon Solutions (Appendix D).  

(Analysis is wholly contained in Section 3.4, Cultural Resources) 
 

 Geotechnical Evaluation prepared by Ninyo & Moore (Appendix E) 
 

 Greenhouse Gas Emissions Supporting Information prepared by FirstCarbon Solutions 

(Appendix F).  (Analysis is wholly contained in Section 3.6, Greenhouse Gas Emissions) 
 

 Phase I Environmental Site Assessment prepared by Kimley‐Horn and Associates, Inc. 

(Appendix G.1) 
 

 Phase II Environmental Site Assessment prepared by Cornerstone Earth Group (Appendix G.2) 
 

 Preliminary Drainage Report prepared by Kimley‐Horn and Associates, Inc. (Appendix H.1) 
 

 Preliminary Hydraulic Analysis prepared by Kimley‐Horn and Associates, Inc. (Appendix H.2) 
 

 Preliminary Water Quality Management Plan prepared by Kimley‐Horn and Associates, Inc. 

(Appendix H.3) 
 

 Noise Supporting Information, prepared by FirstCarbon Solutions (Appendix I).  (Analysis is 

wholly contained in Section 3.10, Noise) 
 

 Traffic Impact Analysis, prepared by Urban Crossroads (Appendix K) 
 

 Urban Decay Analysis, prepared by The Natelson Dale Group (Appendix L) 
 

1.6 ‐ Review of the Draft EIR 

Upon completion of the Draft EIR, the City of Eastvale filed a Notice of Completion (NOC) with the State 

Office of Planning and Research to begin the public review period (Public Resources Code Section 

21161).  Concurrent with the NOC, the Draft EIR will be distributed to responsible and trustee agencies, 

other affected agencies, surrounding municipalities, and all interested parties requesting a copy of the 
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Draft EIR in accordance with Public Resources Code 21092(b)(3).  During the public review period, the 

Draft EIR, including the technical appendices, is available for review at the City of Eastvale Planning 

Department at the address below.   

City of Eastvale 
Planning Department 
12363 Limonite Avenue, Suite 910 
Eastvale, California 91752 
Hours: 
Monday–Thursday: 7:30 a.m. to 5:30 p.m. 

 

Written comments on this Draft EIR should be addressed to: 

Eric Norris, Planning Director  
Eastvale City Hall 
12363 Limonite Avenue, Suite 910 
Eastvale, CA 91752 
Phone: 951.361.0900 
Email: enorris@eastvaleca.gov 

 

Submittal of electronic comments in Microsoft Word or Adobe PDF format is encouraged.  Upon 

completion of the public review period, written responses to all significant environmental issues 

raised will be prepared and made available at least 10 days prior to the public hearing before the City 

of Eastvale City Council on the proposed Eastvale Crossings Project, at which the certification of the 

Final EIR will be considered.  Comments received and the responses to comments will be included as 

part of the record for consideration by decision makers for the proposed Eastvale Crossings Project. 
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SECTION 2: PROJECT DESCRIPTION 

2.1 ‐ Project Location 

The project site is located in the northwest portion of the City of Eastvale, Riverside County, 

California; Exhibit 2‐1.  The project site is bounded by Archibald Avenue (west), Limonite Avenue 

(north), single‐family residential uses (east), and James C. Huber Park (south); refer to Exhibit 2‐2.  

The project site is located on the Corona North, California 7.5‐minute United States Geological 

Survey topographical quadrangle, Township 2 South, Range 7 West, Section 26 (Latitude 33° 58’ 50” 

North; Longitude 117° 35’ 29” West).  Exhibit 2‐3 provides photographs of the project site. 

2.2 ‐ Project Characteristics 

2.2.1 ‐ Project Summary 

The proposed project would subdivide the project site to facilitate the development of a 218,100‐

square‐foot commercial retail center on the 24.78‐acre project site.  The retail center would be 

anchored by a Walmart store and would feature smaller retail, restaurant, and fuel station uses.  The 

proposed project would have a Floor Area Ratio of 0.22.  Table 2‐1 summarizes the proposed project.  

Exhibit 2‐4 depicts the conceptual site plan. 

Table 2‐1: Project Summary 

Use  Characteristics 

Walmart 

Walmart  192,000 square feet; General merchandise and 
food/beverage sales; 24‐hour operations 

Outparcels 

Fuel Station  16 fueling positions; 4,200‐square‐foot convenience 
market; car wash 

Retail  6,200 square feet (multi‐tenant); drive‐through; walk‐up 
Automated Teller Machine (ATM) 

Fast Food  3,500 square feet (single‐tenant); drive‐through

Retail  12,200 square feet (multi‐tenant) 

Detention Basin and Right‐of‐Way 

Detention Basin  Detention/infiltration basin

Right‐of‐Way Dedication  Streets and driveways

Source: Kimley‐Horn and Associates, Inc., 2015. 
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Walmart 

The proposed Walmart store would operate 24 hours a day and would retail general merchandise, 

home goods (housewares, electronics, furniture, and outdoor living items), personal items (clothing, 

daily essentials) and groceries (including alcohol for off‐site consumption).  The Walmart store will 

also sell pool chemicals, pesticides, paint products, and ammunition.  The Walmart store may have 

outdoor seasonal sales and storage.  In addition, the store will include a garden center.  The Walmart 

store will include a pharmacy (with drive‐through) and may also include a vision, hearing, and 

medical care center, food service, a photo studio and photo finishing center, a banking center, and an 

arcade and other similar accessory uses inside the store.  The Walmart store building will include six 

truck doors and loading docks. 

Design and Appearance 

The proposed Walmart store would be a single‐story structure, varying in height from approximately 24 

feet to 32 feet above finished grade.  The overall design and appearance would follow a contemporary 

retail architectural style.  Varying architectural features, canopies, and accents are proposed to provide 

visual interest and to accentuate the structure’s façade.  In addition, the Walmart store would include 

the use of various building materials, textures, and colors.  Curved and flat roofs at different heights 

would be incorporated to further create visual interest.  The gently arched front identity wall, along with 

the two entrances on the front elevation would provide direction to the appropriate part of the store.  

The massing of the building’s elevations is reduced in scale by the use of pedestrian level glazing and 

canopies.  Exhibit 2‐5a depicts the conceptual Walmart store elevations. 

To help unify the structure with its surroundings, earth‐tone colors and materials will be emphasized 

when designing and constructing the exterior of the building.  A moderate use of contrasting colors, 

consisting primarily of browns and tans, will be used to add a visual element to the structure’s 

façade.  Various neutral tone materials, including split and smooth face masonry, stone veneer, and 

metal accents are proposed. 

Commercial Outparcels 

Four commercial outparcels are conceptually proposed along the Limonite Avenue and Archibald 

Avenue frontages.  At the time of this writing, no specific design layout or tenants have been 

identified for any of the outparcels.  Each conceptual outparcel is described individually. 

Fuel Station 

The fuel station analyzed in this EIR would feature 16 vehicle fueling positions under an outdoor 

canopy, a 4,200‐square‐foot convenience market, and a self‐service drive‐through car wash. 

For the purposes of this EIR, the fuel station will be assumed to have a throughput of 5,000 gallons 

per day (or 1,825,000 gallons annually).  Fuel would be stored in up to four underground storage 

tanks (USTs) ranging in capacity from 1,000 to 10,000 gallons.  The convenience market would retail 

food and beverage items (including beer, wine, and liquor for off‐site consumption), as well as 

sundry items.  The fueling positions, convenience market, and car wash would operate 24 hours a 

day, 7 days a week.  A Conditional Use Permit would be required for alcohol sales. 
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View of project site from eastern fence line; facing west. View of project site from southern boundary; facing north.

View of project site from southwestern corner; facing northeast. View of project site from western fence; facing east.

Source: FirstCarbon Solutions, 2015.
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Exhibit 2-5a
Conceptual Walmart Elevations
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Source: Perkowitz + Ruth Architects, 2013 
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Retail 

A 6,200‐square‐foot multi‐tenant retail building may be developed.  End users could include a 

financial institution, retail, restaurants, or service commercial.  For the purposes of this EIR, this 

building will be assumed to provide a drive‐through and walk‐up automated teller machine (ATM).  A 

Conditional Use Permit would be required for the drive‐through ATM. 

Fast Food Restaurant 

A 3,500‐square‐foot fast food restaurant may be developed.  The fast food restaurant would include a 

drive‐through window.  A Conditional Use Permit would be required for the drive‐through window. 

Retail 

A 12,200‐square‐foot multi‐tenant retail building may be developed.  End users could include retail, 

restaurants, or service commercial. 

Design and Appearance 

The commercial outparcel buildings would consist of single‐story structures with varying heights 

ranging from 22 feet to 31 feet above finished grade.  Although the specific design characteristics of 

each building will be determined by the tenant(s), all buildings would include similar architectural 

treatments as the proposed Walmart structure.  Exhibit 2‐5b depicts the conceptual elevations for 

an outparcel building. 

Project Design Features 

The Riverside County Airport Land Use Commission considered project consistency with the 

applicable provisions of the Airport Land Use Compatibility Plan on April 9, 2015.  By a 6‐0 vote, the 

Commission found the Walmart portion of the project to be consistent with the Airport Land Use 

Compatibility Plan policies provided that eight project design features were met.  On October 8, 

2015, the Riverside County Airport Land Use Commission reaffirmed its earlier decision by a 6‐0 vote 

with amendments to three project design features.  The following project design features (including 

amended project design features No. 1, 5, and 6) apply to the proposed project:  

1. The proposed Walmart structure shall be designed and constructed in accordance with the letter 

from Perkowitz + Ruth Architects dated February 23, 2015 specifying risk‐reduction design 

features and components.  Based on these specifications, the Airport Land Use Commission 

recommends that the City of Eastvale adopt a 20 percent risk‐reduction bonus for this structure. 
 

2. Any outdoor lighting that is installed shall be hooded or shielded so as to prevent either the 
spillage of lumens or reflection into the sky. 

 

3. The following uses shall be prohibited: 
a)  Any use which would direct a steady light or flashing light of red, white, green, or amber 

colors associated with airport operations toward an aircraft engaged in an initial straight 

climb following takeoff or toward an aircraft engaged in a straight final approach toward a 

landing at an airport, other than an FAA‐approved navigational signal light or visual approach 

slope indicator. 
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b)  Any use which would cause sunlight to be reflected towards an aircraft engaged in an initial 

straight climb following takeoff or towards an aircraft engaged in a straight final approach 

towards a landing at an airport. 

c)  Any use which would generate smoke or water vapor or which would attract large 

concentrations of birds, or which may otherwise affect safe air navigation within the area, 

including landscaping utilizing water features, trash transfer stations that are open on one or 

more sides, recycling centers containing putrescible wastes, construction and demolition 

debris facilities, and incinerators. 

d)  Any use which would generate electrical interference that may be detrimental to the 

operation of aircraft and/or aircraft instrumentation. 

e)  Children’s schools, hospitals, nursing homes (skilled nursing facilities), day care centers 

(including children’s nurseries), and libraries. 

f)  Highly noise‐sensitive outdoor nonresidential uses and hazards to flight. 
 

4. This finding of consistency is based upon the site plan dated October 22, 2014.  Any changes 
in the locations, heights, layout, or intended use of buildings, except as necessary to comply 

with one or more of the conditions herein, shall be subject to further review by the Airport 

Land Use Commission as an amended project. 
 

5. This determination does not constitute a finding of consistency with respect to the occupancy 

and use area limits for the future buildings on the parcels identified as Parcels 2, 3, 4, and 5 (and 

depicted on the site plan dated October 22, 2014 as having gross floor areas of 4,200, 6,200, 

3,500, and 12,200 square feet, respectively.)  Subsequent review and determination as to 

consistency by ALUC or its staff will be required for any future buildings located on said parcels. 
 

6. The City of Eastvale shall require additional review by the Airport Land Use Commission prior 

to establishment of any of the following uses in any of the structures proposed through this 

Major Development Plan/Conditional Use Permit: 

 Auction rooms, auditoriums, bowling alleys, churches and chapels, classrooms (adult), 

conference rooms exceeding 300 square feet in area, dance floors, drinking 

establishments, gaming, gymnasiums, lodge rooms, lounges, restaurants (except for one 

restaurant concession within the Walmart building), reviewing stands, stages, skating rink 

and swimming pool deck areas, and other uses that would be considered to have an 

occupancy level greater than one person per 30 square feet (minimum square feet per 

person less than 30) pursuant to the California Building Code (1998) Table 10‐A (Table C‐1 

of Appendix C of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan). 
 

7. The attached notice shall be provided to all potential purchasers of the property and all 
potential tenants of the buildings, and shall be recorded as a deed notice. 

 

8. The proposed on‐site detention basin shall be designed so as to provide for a maximum 48‐

hour detention period following the conclusion of the storm event for the design storm (may 

be less, but not more), and to remain totally dry between rainfalls.  Vegetation in and around 

the detention basin that would provide food or cover for bird species that would be 

incompatible with airport operations shall not be utilized in project landscaping. 

 

Consistency with the above design features, the proposed project would comply with all applicable 

provisions of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan. 
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2.2.2 ‐ Lead Agency Approvals 

The project requires the following discretionary approvals from the City of Eastvale: 

 EIR Certification 
 

 General Plan Amendment—Change the General Plan land use designation from Commercial 

Retail (CR) and Light Industrial (LI) to Commercial Retail (CR) 
 

 Zone Change—Change the zoning from General Commercial (C1/C‐P) and Manufacturing‐

Service (M‐SC) to General Commercial (C1/C‐P) 
 

 Major Development Plan 
 

 Tentative Tract Map 
 

 Use Permits—Alcohol sales for off‐site consumption, Pharmacy drive‐thru (Walmart store); 

Fuel Station (Fuel Station); drive‐thru (Outparcels) 
 

 Sign Program 
 

 Variance 
 

2.2.3 ‐ Vehicular Access 

Vehicular access to the project site will be provided at three locations described as follows: 

 Archibald Avenue (Signalized): A signalized access point that would allow full turning 
movements into and out of the project site would be provided on Archibald Avenue, between 

the Parcel 4 and Parcel 5.  This point has been designed to align with a future access point to 

the property on the west side of the roadway. 
 

 Limonite Avenue (Signalized): A signalized access point that would allow full turning 

movements into and out of the project site would be provided on Limonite Avenue.  This point 

would be located west of Parcel 2. 
 

 Limonite Avenue (Unsignalized): An unsignalized right‐in, right‐out access point would be 

provided on Limonite Avenue at the northeastern corner of the project site, east of Parcel 2.  

This access point is intended to be a service access for the Walmart store, but does not 

prohibit customers from accessing the project site. 

 

2.2.4 ‐ Parking 

The City of Eastvale Zoning Code establishes off‐street parking requirements for specific land uses. 

For the proposed Walmart store, the Eastvale Zoning Code requires one (1) space per 200 square feet 

for retail, four (4) spaces per service bay for automobile service stations, and one (1) space per 45 

square feet of serving area for restaurants and fast food on the Walmart parcel.  Based on the allocation 

of square feet within the Walmart store, the store would be required to provide 1,052 off‐street spaces.  

A total of 1,063 off‐street spaces are provided within Parcel 1.  Sixteen cart corrals are proposed within 

the parking lot for the Walmart store.  The cart corrals are not included in the parking count. 
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Parking for the retail commercial uses on the outparcels will be reviewed at the time that specific 

uses and buildings are proposed, and will be provided in accordance with the Eastvale Zoning Code. 

2.2.5 ‐ Landscaping 

The proposed project would provide landscaping along street frontages, around buildings, within 

parking areas, and within the stormwater basin parcel. 

Crape myrtles, ornamental pear, camphor, and London plane tree species would be planted along 

street frontages.  Tipu, Chinese flame, crape myrtle, Australian willow, Brisbane box, strawberry, 

carrot wood, and ornamental pear tree species would be planted within parking areas.  California 

pepper, coast live oak, Afghan pine, and London plane trees would be planted along the project site 

perimeter.  Mexican fan palm and date palm tree species would be planted at entry points.  Western 

cottonwood and Idaho locust tree species would be planted within the detention basin parcel.  All 

tree species would consist of 24‐inch box sizes, with the exception of the palm trees, which would be 

25 to 30 inches Brown Trunk Height. 

Drought‐tolerant shrub species including New Zealand flax, sage, bottlebrush, red yucca, Texas 

privet, California grey rush, lavender, toyon, and flannel bush would be planted throughout the site.  

Shrub species would consist of 1‐gallon and 5‐gallon sizes. 

Groundcover species including star jasmine, silver carpet, and wild lilac, and vine species including 

creeping fig and Boston ivy would be planted in various locations throughout the site. 

The Riverside County Airport Land Use Commission has required that parking lot landscaping within 

a portion of the project site be limited in height to no more than 4 feet above grade.  As such, this 

restriction would not permit the use of tree species that could achieve the City’s parking lot shading 

requirements (50 percent shading) and, therefore, the applicant is seeking a Variance from the 

parking lot shading requirement. 

2.2.6 ‐ Signage 

The project applicant is seeking approval of a Sign Program that would govern all signage associated 

with the proposed project.  Signage would consist of one center identification monument sign, two 

business pylon signs, and four business identification monument signs along street frontages; letter 

and logo wall signs; and small projecting pedestrian‐oriented (wayfinding) signs along the retail 

buildings.  The Sign Program would establish restrictions on the size, appearance, and illumination of 

all signs to ensure that they are appropriate and compatible with the visual appearance and 

operation of the retail center.  The wall signs for the Walmart store are depicted in Exhibit 2‐5a and 

the wall signs for the outparcel buildings are shown in Exhibit 2‐5b.  A conceptual image of the pylon 

sign is provided in Exhibit 2‐6a; a conceptual image of the monument sign is provided in Exhibit 2‐6b; 

a conceptual image of the entry sign is provided in Exhibit 2‐6c; and a conceptual image of the fuel 

station monument sign is provided in Exhibit 2‐6d. 
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Exhibit 2-6a
Conceptual Pylon Sign

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Jones Sign, 2015 
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Exhibit 2-6b
Conceptual Monument Sign

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Jones Sign, 2015 
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Exhibit 2-6c
Conceptual Entry Sign

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Jones Sign, 2015 
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Exhibit 2-6d
Conceptual Fuel Station Monument Sign

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Jones Sign, 2015 
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2.2.7 ‐ Utilities 

Storm Drainage 

The Preliminary Water Quality Management Plan identifies the proposed stormwater management 

measures that are proposed to be implemented including structural Best Management Practices, 

landscaped areas, and storm drainage infrastructure.  A network of vegetated swales, inlets, and 

underground piping would convey runoff to the detention basin located in the southern portion of 

the project site.  Within this system, continuous deflection separation and corrugated metal pipe 

detention and infiltration would be employed to promote stormwater treatment. 

The detention basin would have a capacity of 45,700 cubic‐feet.  (The basin would be 5 feet deep 

and have a maximum of 3:1 slope.)  The basin would detain stormwater runoff from the site prior to 

discharging into an existing 48‐inch diameter Riverside County Flood Control and Water 

Conservation District storm drainage line located within in Archibald Avenue.  The basin will also be 

used as a water quality basin and will treat the water quality volume via infiltration. 

Water 

The Jurupa Community Services District would provide potable water service to the proposed 

project.  Service laterals would be extended to each project building from an existing 24‐inch 

diameter water line located within Limonite Avenue. 

Wastewater 

The Jurupa Community Services District would provide wastewater collection and treatment service 

to the proposed project.  A network of gravity wastewater collection lines would be installed 

throughout the project site that would discharge effluent to an existing 8‐inch diameter wastewater 

stub in the southwestern corner of the project site. 

Electricity 

SCE would provide electrical service to the proposed project.  Underground service laterals would be 

extended to each project building from existing SCE electrical lines along Archibald Avenue and 

Limonite Avenue, off‐site.  Additionally, the existing overhead electrical lines along the Archibald 

Avenue frontage would be relocated underground. 

Natural Gas 

The Southern California Gas Company would provide natural gas service to proposed project.  

Service laterals would be extended to each project building from existing natural gas lines located 

within Archibald Avenue and Limonite Avenue. 

2.2.8 ‐ Public Transit, Bicycles, and Pedestrians 

Public Transit 

A mid‐block bus turnout would be provided along the Limonite Avenue frontage, approximately 150 

east of Archibald Avenue.  The bus turnout would be intended for use by Riverside Transit Agency 

bus service. 
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Bicycles 

Bicycle storage facilities would be provided in front of the Walmart store for customer use, and at 

the rear of the store for employee use. 

Pedestrians 

Sidewalks would be installed along the Archibald Avenue and Limonite Avenue frontages.  Sidewalks 

would be 5 feet in width.  Internal pedestrian facilities would link buildings to parking areas and the 

perimeter sidewalks.  Pavement treatments or markings would be provided at locations where 

pedestrian facilities cross drive aisles. 

2.2.9 ‐ Operational Characteristics 

Hours of Operation 

The Walmart store and fuel station would operate 24 hours a day, 7 days a week. 

The hours of operation for the multi‐tenant retail buildings and fast food restaurant are expected to 

be typical of the types of tenants who would occupy those buildings.  For example, a financial 

institution would be expected to be open from 9 a.m. to 5 p.m. on weekdays, and from 9 a.m. to 

1 p.m. on Saturday.  Likewise, a fast food restaurant may operate 24 hours a day, 7 days a week or 

operate from 10:30 a.m. to 2 a.m. 

The Eastvale City Council has the discretion to restrict hours of operation as part of the Conditional 

Use Permit review process only for alcohol sales and drive through.  Additionally, state law prohibits 

alcohol sales between 2 a.m. and 6 a.m. 

Audio, Mobile, and Stationary Equipment 

The Walmart store and outparcels would use various pieces of audio, mobile, and stationary 

equipment during typical operations. 

The Walmart store would employ a public address system, which would have speakers placed 

around the interior and exterior of the store (including garden center and loading docks).  The drive‐

throughs associated with the fast food restaurant and multi‐tenant retail building would have 

speaker systems allowing motorists to communicate with employees. 

The Walmart store would employ forklifts for material movement within the loading docks, garden 

center, and outdoor seasonal sales area.  Two forklifts would be used during typical operations. 

The Walmart store and outparcels would use some or all of the following pieces of stationary 

equipment: roof‐mounted heating, ventilation, and air conditioning (HVAC) and refrigeration units; trash 

compactors; electrical transformers; and natural gas meters.  Rooftop equipment would be screened 

from view by exterior parapet walls, or by screening mounted at the equipment.  Ground‐mounted 

equipment would be located at the rear of buildings and would be protected with bollards or fencing. 
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Employment 

Using a standard commercial employment rate of one employee per 500 square feet, the proposed 

project would be expected to create 436 jobs.  Employment positions would include full‐time and 

part‐time opportunities. 

Truck Deliveries 

The Walmart store and outparcels would receive daily truck deliveries.  Table 2‐2 summarizes the 

truck delivery assumptions used in this EIR, which are intended to represent a conservative, “worst‐

case” scenario.  As shown in the table, as many as 64 truck deliveries may occur on a daily basis, 

which would include 2‐axle (light duty) and 4+‐axle (heavy duty) trucks. 

Table 2‐2: Truck Delivery Summary 

Truck Deliveries Per Day 

2 Axles  4+ Axles (TRU)  4+ Axles (Non‐TRU) 

34  14 16 

Notes: 
TRU = Transportation Refrigeration Unit (a trailer unit with a temperature‐controlled interior) 
2‐axle trucks include armored trucks, food and beverage distributor trucks, overnight carrier trucks, vendor trucks, etc. 
4‐axle (TRU) are tractor‐trailer units used for the delivery of perishable items (such as fresh and frozen foods) 
4‐axle (Non‐TRU) include tractor‐trailer units used for delivery of general merchandise, fuels, other non‐perishable 
items 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Truck Routing 

Delivery trucks for the Walmart store would be expected to travel to Eastvale on Interstate 15 and 

exit at Limonite Avenue.  Trucks would travel west on Limonite Avenue and then south on Archibald 

Avenue and enter the site at the signalized Archibald Avenue access point.  Trucks would exit the site 

at the right‐in/right‐out access point on Limonite Avenue. 

Delivery trucks for the outparcel uses would be expected to follow similar routing to reach the 

project site, although they may enter and exit at different locations (i.e., the unsignalized driveways). 

Walmart Loading Docks 

The Walmart loading areas would face Archibald Avenue to the west and the SCE off‐site easement 

area to the east, and would provide six loading bays and a compactor.  Each loading area would be 

equipped with roll‐down metal security doors.  Screen walls articulated to match the main building 

would be employed to conceal the loading docks from public view. 

2.2.10 ‐ Grading 

Grading activities for the proposed project will require export and import of soil due to the historic 

use of the site as a calf farm.  The project includes the export of approximately 66,050 cubic yards 

and the import of approximately 101,620 cubic yards of soil.  A minimal amount of the proposed 
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grading would occur within the SCE off‐site easement area, due to the reconfiguration of the existing 

surface water detention areas. 

2.2.11 ‐ Project Implementation 

The entire project site would be graded and drainage improvement and utilities would be installed.  

The Walmart store and its associated site improvements would then be constructed.  One or more 

outparcel buildings (and associated site improvements) could be constructed concurrently with the 

Walmart building, although it is possible that these buildings would be constructed after the 

Walmart. 

For the purposes of providing a conservative, “worst‐case” analysis of project impacts, this EIR 

assumes that the entire project is constructed over a 12‐month period.  These assumptions are 

intended to identify and disclose the maximum amount of construction activity that could occur 

during the construction period and the maximum amount of operational activity that could occur at 

opening day. 

2.2.12 ‐ Sustainability Features 

The project applicant proposes to incorporate a collection of sustainability features standard to all 

new Walmart stores that would reduce its demand for resources, use of hazardous materials, and 

production of waste through energy conservation and sustainability, building materials, and 

mechanical equipment. 

The proposed sustainability features are provided below.  All facts and figures below, including 

estimated water and energy use and savings, were provided by the applicant.  While these have 

been reviewed by First Carbon Solutions and are believed to be correct and accurate, they have not 

been independently verified. 

Energy Conservation and Sustainability 

Lighting 

Sales floor lighting inside the Walmart building and exterior lighting within the parking lot would 

consist of light emitting diode (LED) lights.  The Walmart store would include occupancy sensors in 

most non‐sales areas, including restrooms, break rooms, and offices, which would automatically turn 

lights off when the space is unoccupied. 

All exterior building signage and many refrigerated food cases would be illuminated with LEDs. 

The store would make use of daylight (referred to as “daylight harvesting”).  The store’s lighting 

would incorporate lighting, electronic continuous dimming ballasts, skylights and computer‐

controlled daylight sensors that monitor the amount of natural light available.  During periods of 

higher natural daylight, the system would dim or turn off the store lights if they are not needed, 

thereby reducing energy usage.  This program would reduce energy use. 
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Central Energy Management System 

The proposed Walmart would include a centralized energy management system (EMS) to monitor 

and control the heating, air conditioning, refrigeration and lighting systems from Walmart’s 

corporate headquarters in Bentonville, Arkansas.  The EMS would monitor and control the store’s 

energy usage, analyze refrigeration temperatures, observe HVAC and lighting performance, and 

adjust system levels from a central location 24 hours per day, seven days per week. 

Climate Control 

The Walmart store would include high‐efficiency heating, ventilating, and air‐conditioning (HVAC) units.  

The building would also include a dehumidifying system that allows Walmart to operate the store at a 

higher temperature, use less energy, and allow the refrigeration system to operate more efficiently. 

“Cool” Roofs 

The Walmart store would be built with a white‐colored roof instead of the typical darker colored 

roof materials employed in commercial construction.  The white roof’s reflectivity helps reduce 

building energy consumption and reduces the heat island effect, as compared to buildings utilizing 

darker roofing colors. 

Refrigeration 

Walmart uses non ozone‐depleting refrigerants.  It uses R407a for the refrigeration equipment.  For 

air conditioning, Walmart has converted to R410a refrigerant.  Refrigeration equipment is typically 

roof‐mounted close to the refrigerated cases.  This reduces the amount of copper refrigerant piping, 

insulation, potential for leaks and refrigerant charge needed. 

Heat Reclamation 

The Walmart store would reclaim waste heat from on‐site refrigeration equipment to supply hot 

water needs for the store. 

Water Conservation 

Walmart would install high‐efficiency urinals that use only 0.13 gallon (one pint) of water per flush.  

This fixture would reduce water use for each flush.  

All restroom sinks would use sensor‐activated 0.5 gallon per minute high‐efficiency faucets.  These 

faucets reduce water usage.  During use, water flows through turbines built into the faucets to 

generate the electricity needed to operate the motion sensors. 

All restroom toilets would have 1.6 gallons per flush fixtures.  The toilets use built‐in water turbines 

to generate the power required to activate the flush mechanism, eliminating the need for external 

power for the automatic flush valve sensors. 

Materials and Finishes 

Cement Mixes: The store would be built using cement mixes that include 15 to 20 percent fly ash, a 

waste product of coal‐fired electrical generation, or 25 to 30 percent slag, a by‐product of the steel 

manufacturing process.  
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The store would use Non‐Reinforced Thermoplastic Panel (NRP) in lieu of Fiber Reinforced Plastic 

(FRP) sheets on the walls in areas where plastic sheeting is appropriate, including food preparation 

areas, utility and janitorial areas, and associate break rooms.  NRP can be recycled.  

The store would use a plant‐based oil extracted from a renewable resource as a concrete form release 

agent (a product sprayed on concrete forms to allow ease of removal after the concrete has set).  This 

release agent is non‐petroleum based non‐toxic and a biodegradable agent.  For the store’s exterior and 

interior field paint coatings, Walmart would use low volatile organic compound paint. 

Paint products required for the project would be primarily purchased in reusable 55‐gallon drums 

and 275‐gallon containers, reducing the number of 1‐gallon and 5‐gallon buckets needed.  These 

plastic buckets would be filled from the drums and totes and then returned to the paint supplier for 

cleaning and reuse. 

Exposed concrete floors would be used “to reduce surface applied flooring materials,” eliminating 

the need for most chemical cleaners, wax strippers, and propane‐powered buffing. 

Recycled Building Materials 

Construction of the store would use steel containing approximately 90 to 98 percent recycled 

structural steel.  All of the plastic baseboards and much of the plastic shelving included in the 

expansion area would be composed of recycled plastic. 

Construction and Demolition Recycling 

Walmart would employ a Construction and Demolition (C&D) program at this location in order to 

capture and recycle as much of the metals, woods, floor and ceiling tiles, concretes, asphalts and other 

materials generated as part of Walmart’s demolition and construction process as possible.  Walmart 

would work with a waste management company to research all available C&D recycling facilities in the 

area, and its C&D program would seek to include the widest possible range of materials recovery 

options. 

2.2.13 ‐ Existing Conditions 

Land Use Activities 

The 24.78 gross‐acre, semi‐triangular shaped project site encompasses three parcels (Assessor’s 

Parcel Numbers [APNs] 144‐030‐012, 144‐030‐014, and 144‐030‐028).  The site is relatively flat, with 

a gentle slope from northeast to southwest.  Site elevations range from approximately 645 feet 

above mean sea level in the northeast corner of the site to approximately 640 feet above mean sea 

level in the southwest corner of the site.  Vegetation on the site consists of ruderal (weed) species. 

The project site previously supported a dairy calf ranch1 and remnants of those uses are present, 

including concrete slab foundations and fencing.  There are no structures on‐site.  Unpaved roads are 

present throughout the site.  Fencing exists around the perimeter of the project site.  An overhead 

utility line is located along the Archibald Avenue frontage.  Exhibit 2‐3 provides site photographs. 

                                                            
1
  A “calf ranch” raises calves to a young age, at which time they are sold to dairies for milk production. 
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Land Use Designations 

The project site has split General Plan and zoning designations.  The City of Eastvale General Plan Land 

Use Map currently designates the site as “Commercial Retail” and “Light Industrial.”  The Eastvale Zoning 

Map designates the site as “General Commercial (C1/C‐P)” and “Manufacturing‐Service (M‐SC).” 

The project site is within the Airport Influence Area of Chino Airport.  The project site is designated 

Compatibility Zone C (western portion) and Compatibility Zone D (eastern portion) by the Riverside 

County Airport Land Use Compatibility Plan. 

2.2.14 ‐ Surrounding Land Uses 

West 

Archibald Avenue, a two‐lane undivided roadway with a dedicated right‐turn lane at Limonite 

Avenue, forms the western boundary of the project site.  West of Archibald Avenue is an active dairy, 

active cropland, and a former dairy site, all of which are designated for future industrial use. 

North 

Limonite Avenue, a four‐lane divided roadway, forms the northern boundary of the project.  North of 

Limonite Avenue is active cropland for future industrial use and single‐family residential uses. 

East 

A Southern California Edison (SCE) transmission line easement, located‐off‐site, forms the eastern 

boundary of the project site.  The easement is 260 feet wide and contains two tower lines: a 500‐

kilovolt (kV) line occupying approximately 152 feet of the easement, and a 220 kV line occupying 

approximately 73 feet of the easement.  There are 35 feet of available width within the easement for 

additional electrical facilities. 

Single‐family residential uses are located east of the SCE off‐site easement.  These residences consist 

of two‐story structures that were constructed in 2004 and 2005.  An approximately 6‐foot tall 

masonry block wall is located along the western property line of the residential tract. 

South 

The SCE easement, located‐off‐site, forms the southern boundary of the project site.  James C. 

Huber Park, a 12‐acre active park owned and operated by the Jurupa Community Services District, is 

located south of the SCE off‐site easement.  The park features a skateboard park, athletic fields, 

tennis courts, basketball courts, and play areas. 

2.3 ‐ Project Objectives 

The objectives of the proposed project are to: 

1. To capitalize on the site’s location near arterial roadways by developing a full‐service retail use. 
 

2. To create a complementary mix of commercial/retail uses. 
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3. To take advantage of available infrastructure; enhance and improve local infrastructure 

systems to the benefit of the Project and surrounding areas; and maximize access 

opportunities for the convenience of patrons. 
 

4. To provide a commercial/retail development that meets the current unmet demand for 

goods and services from consumers residing in the trade area and future residential 

developments. 
 

5. To provide a commercial/retail shopping center that serves the local market area and 

beyond, and to attract new customers and retailers into the City of Eastvale. 
 

6. To provide goods and services at a local site, thereby reducing the number of trips currently 

being made to shop for these same goods and services outside the City of Eastvale. 
 

7. To provide a convenient source of grocery and food items to serve the local community. 
 

8. To provide convenience‐oriented retail sale of food, beverage, and related products and 

convenience‐oriented services to the currently underserved area. 
 

9. Improve and maximize economic viability of the currently vacant and underutilized Project 

site and area through establishment of a new commercial center. 
 

10. Maximize and broaden the City’s sales tax base by providing local and regional tax‐

generating uses and by increasing property tax revenues. 
 

11. Expand and provide new retail options, with updated, modern and energy efficient buildings, 

proximate to local consumers by providing daytime and nighttime shopping opportunities in 

a safe and secure environment. 
 

12. Create additional employment‐generating opportunities for the citizens of Eastvale and the 

surrounding communities. 

 

2.4 ‐ Intended Use of this EIR 

This Draft EIR was prepared by the City of Eastvale to assess the potential environmental impacts 

that may arise in connection with actions related to implementation of the proposed project.  

Pursuant to CEQA Guidelines Section 15367, the City of Eastvale is the lead agency for the proposed 

project and has discretionary authority over the proposed project and project approvals.  The Draft 

EIR is intended to address all public infrastructure improvements and all future development within 

the parameters of the proposed project. 

2.4.1 ‐ Responsible and Trustee Agencies 

The following state, regional, and local agencies may use the EIR to support approvals pertinent to their 

purview: 

 California Department of Transportation 

 Santa Ana Regional Water Quality Control Board 

 California Department of Fish and Wildlife 

 South Coast Air Quality Management District 
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 Riverside County Transportation Commission 

 Riverside County Airport Land Use Commission 

 Riverside County Flood Control and Water Conservation District 

 Jurupa Community Services District  

 Riverside County Fire Department 

 City of Jurupa Valley 
 City of Ontario 
 City of Chino 
 County of San Bernardino 

 

Actions that are or may be necessary to implement the project that must be taken by other agencies are: 

 Issuance of Encroachment Permits for work within a State Highway—California Department of 

Transportation 
 

 Obtain coverage under the General Construction Permit—State Water Quality Control Board 
 

 Issuance of Encroachment Permits for work within a City/County Roadway—City of Chino, City 

of Chino Hills, City of Corona, City of Norco, City of Jurupa Valley, City of Ontario, County of 

San Bernardino, or County of Riverside. 
 

 Issuance of Encroachment Permits for work within a flood control facility right‐of‐way or 

easement—Riverside County Flood Control and Water Conservation District 
 

 Issuance of Permit to Operate (Fuel Station)—South Coast Air Quality Management District 
 

 Issuance of Permit to Operate (Underground Storage Tanks)—County of Riverside Department 

of Environmental Health 
 

 Airport Land Use Compatibility Review (Fuel Station and Outparcels)—City of 

Eastvale/Riverside County Airport Land Use Commission 

 

The Riverside County Airport Land Use Commission reviewed the Walmart store and found it to be 

consistent with the applicable provisions of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan 

on April 9, 2015 and October 8, 2015.  Refer to Section 3.9, Land Use for further discussion of this 

action. 
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SECTION 3: ENVIRONMENTAL SETTING 

Organization of Issue Areas 

This Draft Environmental Impact Report (Draft EIR) provides analysis of impacts for those 

environmental topics where it was determined in the Notice of Preparation, or through subsequent 

analysis that the proposed project would result in “potentially significant impacts.”  Sections 3.1 

through 3.14 discuss the environmental impacts that may result with approval and implementation 

of the proposed project. 

Issues Addressed in this EIR 

The following environmental issues are addressed in Section 3: 

 Aesthetics, Light, and Glare 
 Air Quality 
 Biological Resources 
 Cultural Resources 
 Geology, Soils, and Seismicity 

 Greenhouse Gas Emissions 

 Hazards and Hazardous Materials 

 Hydrology and Water Quality 

 Land Use 
 Noise 
 Public Services 
 Transportation 
 Urban Decay 
 Utilities and Service Systems 

 

Each environmental issue area in Sections 3.1 through 3.14 contains a description of: 

  1.  The environmental setting as it relates to the specific issue; 

  2.  The regulatory framework governing that issue; 

  3.  The methodology used in identifying the issues; 

  4.  The significance criteria; 

  5.  An evaluation of the project‐specific impacts and identification of mitigation measures; and 

  6.  A determination of the level of significance after mitigation measures are implemented 

 

Level of Significance 

Determining the severity of project impacts is fundamental to achieving the objectives of CEQA.  

CEQA Guidelines Section 15091 requires that decision makers mitigate, as completely as is feasible, 

the significant impacts identified in the Final EIR.  If the EIR identifies any significant unmitigated 

impacts, CEQA Guidelines Section 15093 requires decision makers in approving a project to adopt a 

statement of overriding considerations that explains why the benefits of the project outweigh the 

adverse environmental consequences identified in the EIR. 

The level of significance for each impact examined in this Draft EIR was determined by considering 

the predicted magnitude of the impact against the applicable threshold.  Thresholds were developed 

using criteria from the CEQA Guidelines and checklist; state, federal, and local regulatory schemes; 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Environmental Setting  Draft EIR 

 

 
3‐2  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐00 Enviro Setting.docx 

local/regional plans and ordinances; accepted practice; consultation with recognized experts; and 

other professional opinions. 

Impact Analysis and Mitigation Measure Format 

The format adopted in this EIR to present the evaluation of impacts is described and illustrated below. 

Summary Heading of Impact 

Impact AES‐1:  An impact summary heading appears immediately preceding the impact 
description (Summary Heading of Impact in this example).  The impact 
abbreviation identifies the section of the report (AES for Aesthetics, Light, 
and Glare in this example) and the sequential order of the impact (1 in 
this example) within that section.  To the right of the impact number is the 
impact statement, which identifies the potential impact. 

Impact Analysis 

A narrative analysis follows the impact statement. 

Level of Significance Before Mitigation 

This section identifies the level of significance of the impact before any mitigation is 

proposed. 

Mitigation Measures 

In some cases, following the impact discussion, reference is made to state and federal 

regulations and agency policies that would fully or partially mitigate the impact.  In addition, 

policies and programs from applicable local land use plans that partially or fully mitigate the 

impact may be cited. 

Project‐specific mitigation measures, beyond those contained in other documents, are set 

off with a summary heading and described using the format presented below: 

MM AES‐1a  Project‐specific mitigation is identified that would reduce the impact to the 

lowest degree feasible.  The mitigation number links the particular 

mitigation to the impact with which it is associated (AES‐1 in this example); 

the letter identifies the sequential order of that mitigation for that impact (a 

in this example). 

Level of Significance After Mitigation 

This section identifies the resulting level of significance of the impact following mitigation. 
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Abbreviations used in the mitigation measure numbering are: 

Code  Environmental Issue 

AES  Aesthetics, Light, and Glare 

AIR  Air Quality 

BIO  Biological Resources 

CUL  Cultural Resources 

GEO  Geology, Soils, and Seismicity 

GHG  Greenhouse Gas Emissions 

HAZ  Hazards and Hazardous Materials 

HYD  Hydrology and Water Quality 

LU  Land Use 

NOI  Noise 

PS  Public Services 

TRANS  Transportation 

UD  Urban Decay 

US  Utilities and Service Systems 
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3.1 ‐ Aesthetics, Light, and Glare 

3.1.1 ‐ Introduction 

This section describes the aesthetics, light, and glare setting and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are 

based on site reconnaissance and review of the City of Eastvale General Plan, the Eastvale Zoning 

Code, and the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan. 

3.1.2 ‐ Environmental Setting 

Aesthetic Character 

Regional Setting 

Eastvale, population 60,633, is a suburban community located in northwestern Riverside County in 

the Inland Empire region of Southern California.  The City of Eastvale incorporated in 2010 and is 

characterized by recent urban development.  Eastvale is quadrilateral‐shaped, with its boundaries 

formed by the Riverside‐San Bernardino County line (west and north), Interstate 15 (I‐15) (east), and 

the Santa Ana River (south).  The northern portion of the City near the I‐15/State Route 60 

interchange contains commercial and industrial uses, while the southern portion of the City contains 

mostly residential uses.  Pockets of agricultural and large‐parcel residential uses are scattered 

throughout the city limits. 

Eastvale is part of the Chino/Ontario Dairy area that has been transitioning from agricultural to 

urban uses during the past 15 years.  This area—generally bounded by State Route 83 (Euclid 

Avenue) (west), Riverside Avenue (north), I‐15 (east) and the Santa Ana River/Prado Basin (south)—

has historically contained thousands of acres of dairy land.  The General Plans of the cities of 

Eastvale, Chino, and Ontario contemplate the eventual conversion of most of this area to urban use. 

Local Setting 

The 24.78 gross‐acre, semi‐triangular‐shaped project site is relatively flat, with a gentle slope from 

northeast to southwest.  Vegetation on the site consists of ruderal (weed) species. 

The project site previously supported a dairy calf ranch and remnants of those uses are present, 

including concrete slab foundations and fencing.  There are no structures on‐site.  Unpaved roads are 

present throughout the site.  Fencing exists around the perimeter of the project site.  An overhead 

utility line is located along the Archibald Avenue frontage. 

Surrounding Land Uses 

West 

Archibald Avenue, a two‐lane undivided roadway with a dedicated right‐turn lane at Limonite 

Avenue, forms the western boundary of the project site.  West of Archibald Avenue is an active dairy 

and a former dairy site, both of which are designated for future industrial use. 
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North 

Limonite Avenue, a four‐lane divided roadway, forms the northern boundary of the project.  North of 

Limonite Avenue is undeveloped land designated for future industrial use and single‐family 

residential uses. 

East 

A Southern California Edison (SCE) transmission line easement, located off‐site, forms the eastern 

boundary of the project site.  The easement is 260 feet wide and contains two tower lines: a 500‐

kilovolt (kV) line occupying approximately 152 feet of the easement and a 220 kV line occupying 

approximately 73 feet of the easement.  There are 35 feet of available width within the easement for 

additional electrical facilities. 

Single‐family residential uses are located east of the SCE off‐site easement.  These residences consist 

of two‐story structures that were constructed in 2004 and 2005.  An approximately 6‐foot‐tall 

masonry block wall is located along the western property line of the residential tract. 

South 

The SCE easement, located off‐site, forms the southern boundary of the project site.  James C. Huber 

Park, a 12‐acre active park owned and operated by the Jurupa Community Services District, is 

located south of the SCE easement.  The park features a skateboard park, athletic fields, tennis 

courts, basketball courts, and play areas. 

Light and Glare 

The project site does not have any existing sources of light or glare.  Surrounding sources of light and 

glare include street lighting, exterior lighting at James C. Huber Park, exterior lighting associated with 

the surrounding residential and agricultural uses, and vehicle headlamps and tail lamps on 

surrounding roadways. 

3.1.3 ‐ Regulatory Setting 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan establishes a Floor Area Ratio (FAR) range of 0.20 to 0.35 for 

development within the “Commercial Retail” land use designation. 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals and policies relevant to aesthetics, 

light, and glare: 

 Goal DE‐1: High‐quality urban design throughout Eastvale. 
 Goal DE‐4: Provide and maintain attractive streetscapes in all areas of Eastvale. 

 Goal DE‐5: Create a walkable and bikeable community. 

 Goal DE‐7: Preserve and enhance the character of existing residential neighborhoods. 
 Goal DE‐9: Encourage development that enhances the pedestrian environment and is 

aesthetically pleasing. 
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 Policy DE‐1: The City of Eastvale will require that all new development is well‐planned and of high 

quality.  Design will be used to reinforce Eastvale’s image as a contemporary community with 

vibrant, livable neighborhoods and walkable pedestrian‐ and bicycle‐oriented development. 

 Policy DE‐2: All new development shall adhere to the basic principles of high‐quality urban 

design, architecture, and landscape architecture including, but not limited to, human‐scaled 

design, pedestrian orientation, interconnectivity of street layout, and siting major buildings to 

hold corners and readily define entryways, gathering points, and landmarks. 

 Policy DE‐3: Eastvale will strive to continuously improve the architectural quality of public and 

private projects.  Developers proposing to rely on the use of “standard designs” or “corporate 

architecture” may be required to improve their designs as necessary to meet the City’s overall 

standards for quality. 

 Policy DE‐4: Site layout and building design shall take into consideration Eastvale’s climate by 

including trees, landscaping, and architectural elements to provide shade. 

 Policy DE‐5: New development shall be approved only if it is consistent with the design principles 

set forth in this Design Chapter and to any local, project‐specific, or citywide design guidelines. 

 Policy DE‐7: All new development projects which require development plan approval shall 

establish landscape and façade maintenance programs for the first three years to ensure that 

streetscapes and landscape areas are installed and maintained as approved. 

 Policy DE‐13: Except where site conditions make it infeasible, new commercial development 

shall be designed to front or have a presence along all street frontages.  The intent of this 

policy is to enhance the pedestrian scale of new development and minimize the presence of 

parking, circulation, and loading areas as the primary visual features of development. 

 Policy DE‐16: The City will seek to reduce the unsightly appearance of overhead and 
aboveground utilities by placing them underground as new development occurs. 

 Policy DE‐17: Public and private development of all kinds should create safe, inviting, and 

functional pedestrian and cyclist environments through a variety of techniques, including: 

‐ Planting trees to provide shade on pedestrian paths, sidewalks, and walkways; 
‐ Safe, separated pedestrian walkways; 
‐ Safe, visible bicycle parking; 
‐ Shaded walkways; and 
‐ Wide sidewalks. 

 Policy DE‐18: Site buildings along sidewalks, pedestrian areas, and bicycle routes and include 
amenities that encourage pedestrian activity. 

 Policy DE‐19: Commercial developments should have public open space areas such as plazas, 

courtyards, expanded walkways, or other areas suitable for small gatherings.  The facilities 

should be sized proportionate to the scale of the development. 

 Policy DE‐20: To encourage pedestrian travel, sidewalks should be provided on both sides of 
the street in commercial and residential areas, and where appropriate in industrial areas. 

 Policy DE‐21: Non‐residential building entrances shall provide easy, attractive accessibility to 
pedestrian walkways and pathways. 

 Policy DE‐22: Buildings shall include human‐scale details such as windows facing the street, 

awnings, and architectural features that create a visually interesting pedestrian environment. 

 Policy DE‐23: Parking lots shall be landscaped (such as with shade trees) to create an 
attractive pedestrian environment and reduce the impact of heat islands. 
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 Policy DE‐24: Safe and well‐defined pedestrian connections from buildings to parking areas, 

from buildings to the adjoining street(s), and among buildings on the same site shall be 

provided.  Pedestrian connections between commercial development and surrounding 

residential neighborhoods shall also be provided where feasible and desirable.  Enhanced 

paving materials or other techniques shall be used to identify pedestrian connections. 

 Policy DE‐25: New development and public projects should create streetscape designs with 

themes that are oriented toward and inviting to pedestrians and cyclists. 

 Policy DE‐34: Non‐residential developments shall be designed to consider their surroundings 

and visually enhance, not degrade, the character of the surrounding area. 

 Policy DE‐35: Commercial, industrial, and public projects shall be designed to minimize the 

visibility of parked vehicles from public streets.  Where possible, parking lots shall be located 

behind or on the side of buildings to reduce their visual impact. 

 Policy DE‐36: Heavy truck and vehicular access shall be designed to minimize potential 

impacts on adjacent properties. 

 Policy DE‐37: When more than one structure is on a commercial or other non‐residential site, 

they should be linked visually through architectural style, colors and materials, signage, 

landscaping, design details such as light fixtures, and the use of arcades, trellises, or other 

open structures. 

 Policy DE‐38: Unarticulated, “boxy” structures shall be broken up by creating horizontal 
emphasis through the use of trim, varying surfaces, awnings, eaves, or other ornamentation 

and by using a combination of complementary colors. 

 Policy DE‐40: Loading facilities for uses requiring delivery from large trucks shall be screened 

from public view and located away from residential uses, and their impacts should be 

appropriately mitigated. 

 Policy DE‐41: Design parking lots and structures to be functionally and visually integrated and 
connected. 

 Policy DE‐42: Parking lots shall be screened and separated into smaller units with landscaping 

or low walls. 

 Policy DE‐43: Parking for alternative modes of transportation, such as preferential parking for 

carpool/vanpool, motorcycles or alternative fuel vehicles, and bicycles, should be incorporated 

into parking plans for major commercial development projects.  Transit plazas may be required 

to be incorporated into significant projects. 

 Policy DE‐44: All outdoor storage areas shall be visually screened with attractive fencing/walls 
and landscaping. 

 Policy DE‐47: Signs are used primarily to facilitate business identification, rather than the 

advertisement of goods and services.  Sign size limits and locations shall be consistent with this 

policy. 

 Policy DE‐48: Building signs shall be integrated into the overall design of buildings and 
complement the architecture.  All signs shall be compatible with the building and site design 

relative to colors, materials, and placement. 

 Policy DE‐49: Non‐residential developments shall include consistent and well‐designed 

signage that is integrated with the architectural character of each building. 

 Policy DE‐50: Commercial signs shall be located on the same parcel or in the same project site 

as the use they identify. 
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Zoning Code 

The Eastvale Zoning Code Section 3.3 establishes a building height limit of 50 feet in the General 

Commercial (C1/C‐P) zone, although exceptions for up to 75 feet may be allowed. 

Eastvale Development Code Section 5.5 establishes restrictions on outdoor lighting.  All outdoor 

lighting is required to employ full shielding or be recessed to reduce light trespass to adjoining 

properties.  Additionally, fixtures must be directed downward.  Freestanding light fixtures are limited 

to no more than 24 feet when more than 25 feet from a residential zoning district, and to no more 

than 18 feet, when abutting or within 25 feet from a residential zoning district.  The Zoning Code 

prohibits searchlights, laser source lights, other high‐intensity lighting, as well as moving, flashing, or 

animated lighting. 

County of Riverside 

Airport Land Use Compatibility Plan 

The Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan requires that new outdoor lighting 

installed in Airport Influence Areas be hooded or shielded to prevent either the spillage of lumens or 

reflection into the sky. 

3.1.4 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist of the CEQA Guidelines, aesthetics impacts 

resulting from the implementation of the proposed project would be considered significant if the 

project would: 

a) Have a substantial adverse effect on a scenic vista?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not 
to be Significant.) 

 

b) Substantially damage scenic resources, including, but not limited to, trees, rock outcroppings, 

and historic building within a state scenic highway?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not 

to be Significant.) 
 

c) Substantially degrade the existing visual character or quality of the site and its surroundings? 
 

d) Create a new source of substantial light or glare which would adversely affect day or 
nighttime views in the area? 

 

3.1.5 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Visual Character 

Impact AES‐1:  The proposed project would not substantially degrade the existing visual character 
or quality of the site and its surroundings. 

Impact Analysis 

The 24.78‐acre project site contains remnants of a calving ranch, including concrete foundation 

slabs, fencing, and unpaved roads.  There are no structures on the project site.  The perimeter of the 

project site is enclosed with fencing.  An overhead utility line is located along the Archibald Avenue 

frontage.  A 260‐foot‐wide SCE tower line easement, located off‐site, is adjacent to the eastern and 
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southern boundary of the project site and contains two separate high voltage power lines.  Overall, 

the project site has no remarkable visual attributes and is best characterized as unsightly. 

Project Summary 

The proposed project consists of the development of a 218,100‐square‐foot commercial retail center 

on the project site.  The proposed project would have a FAR of 0.22, which would be within the 

General Plan’s allowable FAR range of 0.20 to 0.35 for the “Commercial Retail” land use designation.  

The SCE off‐site easement would serve as a buffer between the project site and the residential and 

park uses to the east and south. 

Design and Appearance 

The proposed Walmart store would be a single‐story structure, varying in height from approximately 

24 feet to 32 feet above finished grade.  The overall design and appearance would follow a 

contemporary retail architectural style.  Varying architectural features, canopies, and accents are 

proposed to provide visual interest and to accentuate the structure’s façade.  In addition, the 

Walmart store includes the use of various building materials, textures, and colors.  Curved and flat 

roofs at different heights would be incorporated to further create visual interest.  The gently arched 

identity wall, along with the two entrances on the front elevation would provide direction to the 

appropriate part of the store.  The massing of the building’s elevations would be reduced in scale by 

the use of pedestrian level glazing and canopies.  Exhibit 2‐5a depicts the conceptual Walmart store 

elevations. 

The commercial outparcel buildings would consist of single‐story structures with heights ranging 

from 22 feet, 8 inches to 31 feet above finished grade.  Although the specific design characteristics of 

each building will be determined by the future tenant(s), all buildings would include architectural 

treatments similar to the proposed Walmart structure.  Exterior building design for outparcel 

buildings would be conditioned to be consistent with the Walmart building.  Exhibit 2‐5b depicts the 

conceptual elevations for an outparcel building. 

All project building heights would be within the 50‐foot height limit established by the Eastvale 

Zoning Code for the General Commercial (C1/C‐P) zone. 

Landscaping 

The proposed project would provide landscaping along street frontages, around buildings, within 

parking areas, and within the stormwater basin parcel.  Crape myrtles, ornamental pear, camphor, 

and London plane tree species would be planted along street frontages.  Tipu, Chinese flame, crape 

myrtle, Australian willow, Brisbane box, strawberry, carrot wood, and ornamental pear tree species 

would be planted within parking areas.  California pepper, coast live oak, Afghan pine, and London 

plane trees would be planted along the project site perimeter with the SCE off‐site easement.  

Mexican fan palm and date palm tree species would be planted at entry points.  Western 

cottonwood and Idaho locust tree species would be planted within the stormwater basin parcel.  All 

tree species would consist of 24‐inch box sizes, with the exception of the palm trees, which would be 

25 to 30 inches Brown Trunk Height. 
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Drought‐tolerant shrub species including New Zealand flax, sage, bottlebrush, red yucca, Texas 

privet, California grey rush, lavender, toyon, and flannel bush would be planted throughout the site.  

Shrub species would consist of 1‐gallon and 5‐gallon sizes. 

The Riverside County Airport Land Use Commission has required that parking lot landscaping within 

a portion of the project site be limited in height to no more than 4 feet above grade.  As such, this 

restriction would not permit the use of tree species that could achieve the City’s parking lot shading 

requirements (50 percent shading), and, therefore, the applicant is seeking a Variance from the 

parking lot shading requirement.  See Section 3.9, Land Use, for additional relevant information. 

Signage 

The project applicant is seeking approval of a Sign Program that would govern all signage associated 

with the proposed project.  Signage would consist of one center identification monument sign, two 

business pylon signs, and four business identification monument signs along street frontages; letter 

and logo wall signs; and small, projecting, pedestrian‐oriented (wayfinding) signs along the retail 

buildings.  The Sign Program would establish restrictions on the size, appearance, and illumination of 

all signs to ensure that they are appropriate and compatible with the visual appearance and 

operation of the retail center. 

Lead Agency Approvals 

The project requires the following discretionary approvals from the City of Eastvale: 

 EIR Certification 
 

 General Plan Amendment—Change the General Plan land use designation from Commercial 

Retail (CR) and Light Industrial (LI) to Commercial Retail (CR) 
 

 Zone Change—Change the zoning from General Commercial (C1/C‐P) and Manufacturing‐

Service (M‐SC) to General Commercial (C1/C‐P) 
 

 Major Development Plan 
 

 Tentative Tract Map 
 

 Use Permits—Alcohol sales for off‐site consumption, Pharmacy drive‐thru (Walmart store); 

Fuel Station (Fuel Station); drive‐thru (Outparcels) 
 

 Sign Program 
 

 Variance 
 

Conclusion 

The proposed project would develop a modern retail center on an underutilized, infill site that 

currently exhibits an unsightly visual appearance.  Project buildings would be within the allowable 

FAR and height limits established by the General Plan and Zoning Code and, therefore, would be 

proportionate in scale and compatible with surrounding land uses.  As discussed in Section 3.9, Land 

Use, the proposed project is consistent with all applicable goals and policies of the General Plan that 

pertain to design.  Finally, the project would provide landscaping to enhance the visual appearance 

of the project site and either screen or soften views of parking areas and loading/rear store areas.  
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For these reasons, the proposed project would not substantially degrade the visual character of the 

project site.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Light and Glare 

Impact AES‐2:  The proposed project would not create a new source of substantial light or glare. 

Impact Analysis 

The project site does not have any existing sources of light or glare.  Existing single‐family residential 

uses are located approximately 260 feet to the east of the project site. 

The proposed project would install exterior lighting fixtures for safety and security purposes.  

Lighting would consist of building‐mounted and freestanding fixtures around buildings, along drive 

aisles and pedestrian routes, and within parking areas.  Without appropriate abatement measures, 

these new light fixtures would have the potential to create unwanted sources of light and glare at 

the nearby residential uses. 

Eastvale Development Code Section 5.5 establishes restrictions on outdoor lighting.  All outdoor 

lighting is required to employ full shielding or be recessed to reduce light trespass to adjoining 

properties.  Additionally, fixtures must be directed downward.  Freestanding light fixtures are limited 

to no more than 24 feet in height when more than 25 feet from a residential zoning district, and to 

no more than 18 feet in height when within 25 feet of a residential zoning district.  The Zoning Code 

prohibits searchlights, laser source lights, other high‐intensity lighting, as well as moving, flashing, or 

animated lighting.  The proposed project would be required to comply with the Zoning Code’s 

lighting requirements. 

Additionally, the Riverside County Airport Land Use Commission considered project consistency with 

the applicable provisions of the Airport Land Use Compatibility Plan on April 9, 2015, and October 8, 

2015.  By a 6‐0 vote, the Commission found the project to be consistent with the Airport Land Use 

Compatibility Plan policies, provided that various conditions were met.  These conditions include a 

requirement that all outdoor lighting be hooded or shielded to prevent either the spillage of lumens 

or reflection into the sky. 

In summary, both the City of Eastvale and the County of Riverside establish restrictions on outdoor 

lighting that require fixtures to be hooded/shielded/recessed, directed downward, and of 

appropriate intensity.  This would ensure that outdoor lighting associated with the proposed project 

would not create adverse spillover impacts onto the nearby residential uses or roadways, or interfere 

with aviation activities.  Impacts would be less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.2 ‐ Air Quality 

3.2.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing air quality setting and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  FirstCarbon Solutions performed an air quality 

analysis for the proposed project, which included construction and operational air quality modeling 

and a Health Risk Assessment.  The California Emissions Estimator Model (CalEEMod) Version 

2013.2.2 was used to quantify project‐related emissions.  The air quality analysis, including model 

output, is provided in Appendix B.1 and the Health Risk Assessment is provided in Appendix B.2. 

3.2.2 ‐ Environmental Setting 

The project is located near the western boundary of the County of Riverside and within the South 

Coast Air Basin (SCAB).  The San Gabriel, San Bernardino, and San Jacinto Mountains bound the SCAB 

on the west, north, and east.  The southern limit of the SCAB is the San Diego County line.  The SCAB 

consists of Orange County, Los Angeles County (except for the Antelope Valley), the non‐desert 

portion of western San Bernardino County, and the western and Coachella Valley portions of 

Riverside County.  Air quality within the SCAB is regulated by the South Coast Air Quality 

Management District (SCAQMD). 

Topography and Climate 

Air quality is a function of both the rate and location of pollutant emissions under the influence of 

meteorological conditions and topographic features.  Atmospheric conditions such as wind speed, 

wind direction, and air temperature gradients interact with the physical features of the landscape to 

determine the movement and dispersal and, consequently, their effect on air quality.  The 

combination of topography and inversion layers generally prevents dispersion of air pollutants in the 

Air Basin. 

The topography and climate of Southern California combine to make the Basin an area of high air 

pollution potential.  During the summer months, a warm air mass frequently descends over the cool, 

moist marine layer produced by the interaction between the ocean’s surface and the lowest layer of 

the atmosphere.  The warm upper layer forms a cap over the cooler surface layer which inhibits the 

pollutants from dispersing upward.  Light winds during the summer further limit ventilation.  

Additionally, abundant sunlight triggers the photochemical reactions that produce ozone and the 

majority of particulate matter.  The region experiences more days of sunlight than any other major 

urban area in the nation except Phoenix. 

Topography 

To the north and east of the Air Basin are the San Gabriel, San Bernardino, and San Jacinto 

Mountains, while the southern limit of the Air Basin is the San Diego County line.  The mountains 

increase the likelihood that pollutants will become trapped with the Air Basin. 
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Dominant Airflow 

Dominant airflows provide the driving mechanism for transport and dispersion of air pollution.  The 

mountains surrounding the region form natural horizontal barriers to the dispersion of air 

contaminants.  Air pollution created in the coastal areas and around the Los Angeles area is 

transported inland until it reaches the mountains where the combination of mountains and inversion 

layers generally prevent further dispersion.  This poor ventilation results in a gradual degradation of 

air quality from the coastal areas to inland areas.  Air stagnation may occur during the early evening 

and early morning periods of transition between day and nighttime flows.  The region also 

experiences periods of hot, dry winds from the desert, known as Santa Ana winds.  If the Santa Ana 

winds are strong, they can surpass the sea breeze, which blows from the ocean to the land, and 

carry the suspended dust and pollutants out to the ocean.  If the winds are weak, they are opposed 

by the sea breeze and cause stagnation, resulting in high pollution events. 

Climate 

Eastvale is located within northwestern Riverside County, which is characterized by an inland 

Mediterranean climate consisting of mild winters and hot, dry summers.  The average annual high 

temperature is 94.4 °F in August and the average annual low temperature is 39.1 °F in January.  

Precipitation averages 10.21 inches annually. 

Inversions 

Temperature inversions limit the vertical depth through which pollution can be mixed.  Among the 

most common temperature inversions in the Air Basin are radiation inversions, which form on clear 

winter nights when cold air off mountains sink to the valley floor while the air aloft over the valley 

remains warm.  These inversions, in conjunction with calm winds, trap pollutants near the source.  

Other types of temperature inversions that affect the Air Basin include marine, subsidence, and high‐

pressure inversions. 

Location and Season 

Summers often have periods of hazy visibility and occasionally unhealthful air, while air quality 

impacts in the winter tend to be localized.  Higher temperatures and sunshine can contribute to air 

pollutant formation, particularly ozone.  Impacts of ozone are discussed in the impact sections of this 

analysis. 

Air Pollutants and Relevant Effects 

A description of air pollutants regulated by California and the United States Environmental 

Protection Agency (EPA) is provided in Table 3.2‐1. 
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Table 3.2‐1: Description of Air Pollutants 

Air Pollutant 
Averaging 

Time 
California 
Standard 

Federal 
Standarda 

Most Relevant Effects from Pollutant 
Exposure  Properties  Sources 

Ozone  1 Hour  0.09 ppm  —  Irritate respiratory system; reduce lung 
function; breathing pattern changes; 
reduction of breathing capacity; inflame 
and damage cells that line the lungs; 
make lungs more susceptible to infection; 
aggravate asthma; aggravate other 
chronic lung diseases; cause permanent 
lung damage; some immunological 
changes; increased mortality risk; 
vegetation and property damage. 

Ozone is a photochemical 
pollutant as it is not emitted 
directly into the atmosphere, 
but is formed by a complex 
series of chemical reactions 
between volatile organic 
compounds (VOC), nitrous 
oxides (NOx), and sunlight.  
Ozone is a regional pollutant 
that is generated over a large 
area and is transported and 
spread by the wind.  

Ozone is a secondary pollutant; 
thus, it is not emitted directly 
into the lower level of the 
atmosphere.  The primary 
sources of ozone precursors 
(VOC and NOx) are mobile 
sources (on‐road and off‐road 
vehicle exhaust). 

8 Hour  0.070 
ppm 

0.075 ppm

Carbon 
monoxide 
(CO) 

1 Hour  20 ppm  35 ppm Ranges depending on exposure: slight 
headaches; nausea; aggravation of angina 
pectoris (chest pain) and other aspects of 
coronary heart disease; decreased 
exercise tolerance in persons with 
peripheral vascular disease and lung 
disease; impairment of central nervous 
system functions; possible increased risk 
to fetuses; death.   

CO is a colorless, odorless, toxic 
gas.  CO is somewhat soluble in 
water; therefore, rainfall and 
fog can suppress CO conditions.  
CO enters the body through the 
lungs, dissolves in the blood, 
replaces oxygen as an 
attachment to hemoglobin, and 
reduces available oxygen in the 
blood.   

CO is produced by incomplete 
combustion of carbon‐
containing fuels (e.g., gasoline, 
diesel fuel, and biomass).  
Sources include motor vehicle 
exhaust, industrial processes 
(metals processing and chemical 
manufacturing), residential 
wood burning, and natural 
sources.  

8 Hour  9.0 ppm  9 ppm

Nitrogen 
dioxideb 
(NO2) 

1 Hour  0.18 ppm  0.100 ppm Potential to aggravate chronic respiratory 
disease and respiratory symptoms in 
sensitive groups; risk to public health 
implied by pulmonary and extra‐
pulmonary biochemical and cellular 
changes and pulmonary structural 
changes; contributions to atmospheric 
discoloration; increased visits to hospital 
for respiratory illnesses. 

During combustion of fossil 
fuels, oxygen reacts with 
nitrogen to produce nitrogen 
oxides—NOx (NO, NO2, NO3, 
N2O, N2O3, N2O4, and N2O5).  
NOx is a precursor to ozone, 
PM10, and PM2.5 formation.  NOx 
can react with compounds to 
form nitric acid and related 
small particles and result in PM 
related health effects.  

NOx is produced in motor 
vehicle internal combustion 
engines and fossil fuel‐fired 
electric utility and industrial 
boilers.  Nitrogen dioxide forms 
quickly from NOx emissions.  
NO2 concentrations near major 
roads can be 30 to 100 percent 
higher than those at monitoring 
stations. 

Annual  0.030 
ppm 

0.053 ppm
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Table 3.2‐1 (cont.): Description of Air Pollutants 

Air Pollutant 
Averaging 

Time 
California 
Standard 

Federal 
Standarda  Most Relevant Effects from Pollutant Exposure  Properties  Sources 

Sulfur 
dioxidec (SO2) 

1 Hour  0.25 ppm  0.075 ppm Bronchoconstriction accompanied by 
symptoms which may include wheezing, 
shortness of breath and chest tightness, 
during exercise or physical activity in 
persons with asthma.  Some population‐
based studies indicate that the mortality 
and morbidity effects associated with fine 
particles show a similar association with 
ambient sulfur dioxide levels.  It is not clear 
whether the two pollutants act 
synergistically or one pollutant alone is the 
predominant factor. 

Sulfur dioxide is a colorless, 
pungent gas.  At levels greater 
than 0.5 ppm, the gas has a 
strong odor, similar to rotten 
eggs.  Sulfur oxides (SOx) include 
sulfur dioxide and sulfur trioxide.  
Sulfuric acid is formed from sulfur 
dioxide, which can lead to acid 
deposition and can harm natural 
resources and materials.  
Although sulfur dioxide 
concentrations have been 
reduced to levels well below 
state and federal standards, 
further reductions are desirable 
because sulfur dioxide is a 
precursor to sulfate and PM10.  

Human caused sources include 
fossil‐fuel combustion, mineral 
ore processing, and chemical 
manufacturing.  Volcanic 
emissions are a natural source of 
sulfur dioxide.  The gas can also 
be produced in the air by 
dimethylsulfide and hydrogen 
sulfide.  Sulfur dioxide is removed 
from the air by dissolution in 
water, chemical reactions, and 
transfer to soils and ice caps.  The 
sulfur dioxide levels in the State 
are well below the maximum 
standards. 

3 Hour  —  0.5 ppm

24 Hour  0.04 ppm  0.14
(for certain 

areas) 

Annual  —  0.030 ppm 
(for certain 

areas) 

Particulate 
matter (PM10) 

24 hour  50 µg/m3  150 µg/m3 ‐ Short‐term exposure (hours/days): 
irritation of the eyes, nose, throat; 
coughing; phlegm; chest tightness; 
shortness of breath; aggravate existing 
lung disease, causing asthma attacks and 
acute bronchitis; those with heart 
disease can suffer heart attacks and 
arrhythmias. 

‐  Long‐term exposure: reduced lung 
function; chronic bronchitis; changes in 
lung morphology; death. 

Suspended particulate matter is a 
mixture of small particles that 
consist of dry solid fragments, 
droplets of water, or solid cores 
with liquid coatings.  The particles 
vary in shape, size, and 
composition.  PM10 refers to 
particulate matter that is 
between 2.5 and 10 microns in 
diameter, (one micron is one‐
millionth of a meter).  PM2.5 
refers to particulate matter that 
is 2.5 microns or less in diameter, 
about one‐thirtieth the size of the 
average human hair. 

Stationary sources include fuel or 
wood combustion for electrical 
utilities, residential space 
heating, and industrial processes; 
construction and demolition; 
metals, minerals, and 
petrochemicals; wood products 
processing; mills and elevators 
used in agriculture; erosion from 
tilled lands; waste disposal, and 
recycling.  Mobile or 
transportation related sources 
are from vehicle exhaust and 
road dust.  Secondary particles 
form from reactions in the 
atmosphere.  

Mean  20 µg/m3  — 

Particulate 
matter 
(PM2.5) 

24 Hour  —  35 µg/m3

Annual  12 µg/m3  12.0 µg/m3

Visibility 
reducing 
particles 

8 Hour  See note belowd 
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Table 3.2‐1 (cont.): Description of Air Pollutants 

Air Pollutant 
Averaging 

Time 
California 
Standard 

Federal 
Standarda  Most Relevant Effects from Pollutant Exposure  Properties  Sources 

Sulfates  24 Hour  25 µg/m3  —  (a) Decrease in ventilatory function;
(b)  aggravation of asthmatic symptoms; 
(c)  aggravation of cardio‐pulmonary 

disease; 
(d)  vegetation damage; 
(e)  degradation of visibility; 
(f) property damage.

The sulfate ion is a polyatomic 
anion with the empirical formula 
SO42−.  Sulfates occur in 
combination with metal and/or 
hydrogen ions.  Many sulfates are 
soluble in water. 

Sulfates are particulates formed 
through the photochemical 
oxidation of sulfur dioxide.  In 
California, the main source of 
sulfur compounds is combustion 
of gasoline and diesel fuel. 

Leade  30‐day  1.5 µg/m3  —  Lead accumulates in bones, soft tissue, and 
blood and can affect the kidneys, liver, and 
nervous system.  It can cause impairment 
of blood formation and nerve conduction, 
behavior disorders, mental retardation, 
neurological impairment, learning 
deficiencies, and low IQs. 

Lead is a solid heavy metal that 
can exist in air pollution as an 
aerosol particle component.  
Leaded gasoline was used in 
motor vehicles until around 1970.  
Lead concentrations have not 
exceeded state or federal 
standards at any monitoring 
station since 1982.

Lead ore crushing, lead‐ore 
smelting, and battery 
manufacturing are currently the 
largest sources of lead in the 
atmosphere in the United States.  
Other sources include dust from 
soils contaminated with lead‐
based paint, solid waste disposal, 
and crustal physical weathering.

Quarter  —  1.5 µg/m3

Rolling 3‐
month 
average 

—  0.15 µg/m3

Vinyl chloridee  24 Hour  0.01 ppm  —  Short‐term exposure to high levels of vinyl 
chloride in the air causes central nervous 
system effects, such as dizziness, 
drowsiness, and headaches.  
Epidemiological studies of occupationally 
exposed workers have linked vinyl chloride 
exposure to development of a rare cancer, 
liver angiosarcoma, and have suggested a 
relationship between exposure and lung 
and brain cancers. 

Vinyl chloride, or chloroethene, is 
a chlorinated hydrocarbon and a 
colorless gas with a mild, sweet 
odor.  In 1990, ARB identified 
vinyl chloride as a toxic air 
contaminant and estimated a 
cancer unit risk factor. 

Most vinyl chloride is used to make 
polyvinyl chloride plastic and vinyl 
products, including pipes, wire and 
cable coatings, and packaging 
materials.  It can be formed when 
plastics containing these 
substances are left to decompose 
in solid waste landfills.  Vinyl 
chloride has been detected near 
landfills, sewage plants, and 
hazardous waste sites.

Hydrogen 
sulfide 

1 Hour  0.03 ppm  —  High levels of hydrogen sulfide can cause 
immediate respiratory arrest.  It can irritate 
the eyes and respiratory tract and cause 
headache, nausea, vomiting, and cough.  
Long exposure can cause pulmonary edema. 

Hydrogen sulfide (H2S) is a 
flammable, colorless, poisonous 
gas that smells like rotten eggs. 

Manure, storage tanks, ponds, 
anaerobic lagoons, and land 
application sites are the primary 
sources of hydrogen sulfide.  
Anthropogenic sources include 
the combustion of sulfur 
containing fuels (oil and coal).
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Table 3.2‐1 (cont.): Description of Air Pollutants 

Air Pollutant 
Averaging 

Time 
California 
Standard 

Federal 
Standarda  Most Relevant Effects from Pollutant Exposure  Properties  Sources 

Volatile organic compounds 
(VOC) 

There are no State or 
federal standards for 
VOCs because they are 
not classified as criteria 
pollutants. 

Although health‐based standards have not 
been established for VOCs, health effects 
can occur from exposures to high 
concentrations because of interference 
with oxygen uptake.  In general, 
concentrations of VOCs are suspected to 
cause eye, nose, and throat irritation; 
headaches; loss of coordination; nausea; 
and damage to the liver, the kidneys, and 
the central nervous system.  Many VOCs 
have been classified as toxic air 
contaminants. 

Reactive organic gases (ROGs), or 
VOCs, are defined as any 
compound of carbon—excluding 
carbon monoxide, carbon 
dioxide, carbonic acid, metallic 
carbides or carbonates, and 
ammonium carbonate—that 
participates in atmospheric 
photochemical reactions.  
Although there are slight 
differences in the definition of 
ROGs and VOCs, the two terms 
are often used interchangeably.   

Indoor sources of VOCs include 
paints, solvents, aerosol sprays, 
cleansers, tobacco smoke, etc.  
Outdoor sources of VOCs are from 
combustion and fuel evaporation.  
A reduction in VOC emissions 
reduces certain chemical reactions 
that contribute to the formulation 
of ozone.  VOCs are transformed 
into organic aerosols in the 
atmosphere, which contribute to 
higher PM10 and lower visibility. 

Benzene  There are no ambient air 
quality standards for 
benzene.   

Short‐term (acute) exposure of high doses 
from inhalation of benzene may cause 
dizziness, drowsiness, headaches, eye 
irritation, skin irritation, and respiratory 
tract irritation, and at higher levels, loss of 
consciousness can occur.  Long‐term 
(chronic) occupational exposure of high 
doses has caused blood disorders, 
leukemia, and lymphatic cancer. 

Benzene is a VOC.  It is a clear or 
colorless light‐yellow, volatile, 
highly flammable liquid with a 
gasoline‐like odor.  The EPA has 
classified benzene as a “Group A” 
carcinogen. 

Benzene is emitted into the air 
from fuel evaporation, motor 
vehicle exhaust, tobacco smoke, 
and from burning oil and coal.  
Benzene is used as a solvent for 
paints, inks, oils, waxes, plastic, 
and rubber.  Benzene occurs 
naturally in gasoline at one to 
two percent by volume.  The 
primary route of human exposure 
is through inhalation. 

Diesel particulate matter 
(DPM) 

There are no ambient 
air quality standards for 
DPM. 

Some short‐term (acute) effects of DPM 
exposure include eye, nose, throat, and 
lung irritation, coughs, headaches, light‐
headedness, and nausea.  Studies have 
linked elevated particle levels in the air to 
increased hospital admissions, emergency 
room visits, asthma attacks, and 
premature deaths among those suffering 

Diesel PM is a source of PM2.5—
diesel particles are typically 2.5 
microns and smaller.  Diesel 
exhaust is a complex mixture of 
thousands of particles and gases 
that is produced when an 
engine burns diesel fuel.  
Organic compounds account for 

Diesel exhaust is a major source 
of ambient particulate matter 
pollution in urban 
environments.  Typically, the 
main source of DPM is from 
combustion of diesel fuel in 
diesel‐powered engines.  Such 
engines are in on‐road vehicles 
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Table 3.2‐1 (cont.): Description of Air Pollutants 

Air Pollutant 
Averaging 

Time 
California 
Standard 

Federal 
Standarda  Most Relevant Effects from Pollutant Exposure  Properties  Sources 

from respiratory problems.  Human 
studies on the carcinogenicity of DPM 
demonstrate an increased risk of lung 
cancer, although the increased risk 
cannot be clearly attributed to diesel 
exhaust exposure. 

80 percent of the total 
particulate matter mass, which 
consists of compounds such as 
hydrocarbons and their 
derivatives, and polycyclic 
aromatic hydrocarbons and 
their derivatives.  Fifteen 
polycyclic aromatic 
hydrocarbons are confirmed 
carcinogens, a number of which 
are found in diesel exhaust.

such as diesel trucks, off‐road 
construction vehicles, diesel 
electrical generators, and 
various pieces of stationary 
construction equipment. 

Notes: 
ppm = parts per million (concentration) µg/m

3 = micrograms per cubic meter  Annual = Annual Arithmetic Mean  30‐day = 30‐day average  Quarter = Calendar quarter 
a  Federal standard refers to the primary national ambient air quality standard, or the levels of air quality necessary, with an adequate margin of safety to protect the public health.  All 

standards listed are primary standards except for 3‐Hour SO2, which is a secondary standard.  A secondary standard is the level of air quality necessary to protect the public welfare from 
any known or anticipated adverse effects of a pollutant. 

b  To attain the 1‐hour nitrogen dioxide national standard, the 3‐year average of the annual 98th percentile of the 1‐hour daily maximum concentrations at each site must not exceed 100 
parts per billion (0.100 ppm).  

c  On June 2, 2010, a new 1‐hour SO2 standard was established and the existing 24‐hour and annual primary standards were revoked.  To attain the 1‐hour national standard, the 3‐year 
average of the annual 99th percentile of the 1‐hour daily maximum concentrations at each site must not exceed 75 ppb.  The 1971 SO2 national standards (24‐hour and annual) remain in 
effect until one year after an area is designated for the 2010 standard, except that in areas designated nonattainment for the 1971 standards, the 1971 standards remain in effect until 
implementation plans to attain or maintain the 2010 standards are approved. 

d  Visibility reducing particles: In 1989, ARB converted both the general statewide 10‐mile visibility standard and the Lake Tahoe 30‐mile visibility standard to instrumental equivalents, 
which are “extinction of 0.23 per kilometer” and “extinction of 0.07 per kilometer” for the statewide and Lake Tahoe Air Basin standards, respectively. 

e  ARB has identified lead and vinyl chloride as “toxic air contaminants” with no threshold level of exposure for adverse health effects determined.  These actions allow for the 
implementation of control measures at levels below the ambient concentrations specified for these pollutants. 

Source of effects, properties, and sources: South Coast Air Quality Management District 2007; California Environmental Protection Agency 2002; California Air Resources Board 2009; United 
States Environmental Protection Agency 2012; National Toxicology Program 2011. 
Source of standards: California Air Resources Board 2013. 
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Several pollutants listed in Table 3.2‐1 are not addressed in this analysis.  Analysis of lead is not 

included in this report because no new sources of lead emissions are anticipated with 

implementation of the proposed project.  Visibility‐reducing particles are not explicitly addressed in 

this analysis because particulate matter is addressed.  The proposed project would not result in vinyl 

chloride or hydrogen sulfide emissions in any substantial quantity. 

Toxic Air Contaminants Health Effects 

A toxic air contaminant (TAC) is defined as an air pollutant that may cause or contribute to an 

increase in mortality or serious illness, or that may pose a hazard to human health.  TACs are usually 

present in minute quantities in the ambient air; however, their high toxicity or health risk may pose a 

threat to public health even at low concentrations.  The California Almanac of Emissions and Air 

Quality presents the relevant concentration and cancer risk data for the ten TACs that pose the most 

substantial health risk in California based on available data.  The ten TACs are acetaldehyde, 

benzene, 1.3‐butadiene, carbon tetrachloride, hexavalent chromium, para‐dichlorobenzene, 

formaldehyde, methylene chloride, perchloroethylene, and diesel particulate matter (DPM). 

Some studies indicate that DPM poses the greatest health risk among the TACs listed above.  A 10‐

year research program demonstrated that DPM from diesel‐fueled engines is a human carcinogen 

and that chronic (long‐term) inhalation exposure to DPM poses a chronic health risk.  In addition to 

increasing the risk of lung cancer, exposure to diesel exhaust can have other health effects.  Diesel 

exhaust can irritate the eyes, nose, throat, and lungs, and it can cause coughs, headaches, 

lightheadedness, and nausea.  Diesel exhaust is a major source of fine particulate pollution as well, 

and studies have linked elevated particle levels in the air to increased hospital admissions, 

emergency room visits, asthma attacks, and premature deaths among those suffering from 

respiratory problems. 

DPM differs from other TACs in that it is not a single substance, but a complex mixture of hundreds 

of substances.  Although DPM is emitted by diesel‐fueled, internal combustion engines, the 

composition of the emissions varies, depending on engine type, operating conditions, fuel 

composition, lubricating oil, and whether an emission control system is present.  Unlike the other 

TACs, however, no ambient monitoring data are available for DPM because no routine measurement 

method currently exists.  The California Air Resources Board (ARB) has made preliminary 

concentration estimates based on a DPM exposure method.  This method uses the ARB emissions 

inventory’s PM10 database, ambient PM10 monitoring data, and the results from several studies to 

estimate concentrations of DPM. 

Table 3.2‐2 is a list of diesel emission pollutants with acute and chronic health effects.  The list was 

developed through crosschecking all diesel emissions pollutants provided in ARB’s 2010 California 

Toxic Inventory in tons per year to the list of acute and chronic reference exposure levels. 
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Table 3.2‐2: Diesel Emission Pollutants that Cause Acute and Chronic Health Impacts 

Toxic Air 
Contaminant 

TAC Potency factors (µg/m3)(1)  Diesel 
Weight 

Fraction(3)  Target Organ Systems Acute REL(2)  Chronic REL 

Acetaldehyde  470  140 0.0735 Eyes, respiratory system (sensory irritation)

Acrolein  2.5  0.35 0.003 Eyes, respiratory system 

Arsenic  0.2  0.015 0.000002 Reproductive/developmental, 
cardiovascular system, nervous system 

Benzene  27  3 0.02 Hematologic system, immune system, 
reproductive/developmental 

Cadmium  —  0.02 — Kidney, respiratory system 

Chlorine  210  0.2 0.00003 Eyes, respiratory system 

Chromium 
(hexavalent) 

—  0.2 — Respiratory system, hematologic system

Copper  100  — 0.00006 Respiratory system 

Ethyl benzene  —  5 — Liver, kidney, developmental 

Formaldehyde  55  9 0.1471 Eyes, immune system, respiratory

Hexane  —  200 — Nervous system

Manganese  —  0.09 — Nervous system

Mercury  0.6  0.03 0.000006 Reproductive/developmental 

Methanol  28,000  4,000 0.0408 Nervous system, developmental 

Naphthalene  —  9 — Respiratory system 

Nickel  0.2  0.02 0.000008 Immune system, respiratory system

Propylene  —  3,000 — Respiratory system 

Selenium  —  20 — Liver, cardiovascular system, nervous 
system 

Styrene  21000  900 0.0006 Eyes, respiratory system, 
reproductive/development 

Toluene  37,000  300 0.0147 Nervous system, eyes, respiratory system, 
reproductive/developmental 

Vanadium  30  — 0.001 Eyes, respiratory system 

Xylene  22,000  700 0.0104 Eyes, nervous and respiratory systems

DPM  —  5 — Respiratory system 

Notes: 
(1)  Potency factors obtained from: http://www.oehha.ca.gov/risk/ChemicalDB/index.asp  
(2)  REL = Reference Exposure Level 
(3)  Diesel related TAC composition is based on the ARB speciation profile 6099 for PM and 818 for VOC. 
Source: ARB, 2013; OEHHA, 2014. 
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Asbestos 

Asbestos is the name given to a number of naturally occurring fibrous silicate minerals that have 

been mined for their useful properties such as thermal insulation, chemical and thermal stability, 

and high tensile strength.  The three most common types of asbestos are chrysotile, amosite, and 

crocidolite.  Chrysotile, also known as white asbestos, is the most common type of asbestos found in 

buildings.  Chrysotile makes up approximately 90 to 95 percent of all asbestos contained in buildings 

in the United States.  Exposure to asbestos is a health threat; exposure to asbestos fibers may result 

in health issues such as lung cancer, mesothelioma (a rare cancer of the thin membranes lining the 

lungs, chest, and abdominal cavity), and asbestosis (a non‐cancerous lung disease that causes 

scarring of the lungs).  Exposure to asbestos can occur during demolition or remodeling of buildings 

constructed prior to its ban for use in buildings in 1977.  Exposure to naturally occurring asbestos 

can occur during soil disturbing activities in areas with deposits present. 

Existing Air Quality 

Existing ambient air quality, historical trends, and future projections of air quality in the project area 

are best documented from measurements made near the project site.  The SCAQMD maintains an 

extensive air‐monitoring network that measures levels of several air pollutants throughout the SCAB.  

The SCAQMD has subdivided the SCAB into 36 Source‐Receptor Areas (SRAs), many containing one 

or more monitoring stations.  These SRAs are designated to provide a general representation of the 

local meteorology, terrain, and air quality conditions within the particular geographical area.  The 

project is located within SRA 22, “Corona Norco.”  During the latest 3‐year period (2010–2013), 

various air pollutants were measured within SRA 22 at the SCAQMD’s monitoring stations.  The 

pollutant levels measured at the nearest monitoring station (Mira Loma Van Buren) approximately 

6.5 miles east of the project site were used to represent a “background” value for the project 

location.  Table 3.2‐3 summarizes the air monitoring data for this station covering the period 2011–

2014, the most current published 4‐year monitoring period.  Ambient air pollution concentrations in 

the project area regularly exceeded the state 1‐hour ozone standard and the federal 8‐hour standard 

in the last 4 years.  In the same timeframe, the project area also exceeded the state 24‐hour PM10 

standard and the federal PM2.5 standard.  However, the project area did not exceed the federal or 

state CO and NO2 standards, nor did the project area exceed the federal PM10 standard. 

Table 3.2‐3: Air Quality Monitoring Summary Air Quality Monitoring Summary 

Air Pollutant 
Averaging 

Time  Item  2011  2012  2013  2014 

Ozone1  1 Hour  Max 1 Hour (ppm) 0.126 0.124 0.118  0.138

Days > State Standard (0.09 ppm) 32 31 11  17

8 Hour  Max 8 Hour (ppm) 0.104 0.103 0.097  0.103

Days > State Standard (0.07 ppm) 63 72 32  55

Days > National Standard (0.075 
ppm) 

36 47 21  29
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Table 3.2‐3 (cont.): Air Quality Monitoring Summary Air Quality Monitoring Summary 

Air Pollutant 
Averaging 

Time  Item  2011  2012  2013  2014 

Carbon 
monoxide1 

Maximum 
1 Hour 
(ppm)2 

Max 1 Hour (State) (20 ppm) 2.67 2.79  ID  ID

Max 1 Hour (National) (35 ppm) 2.67 2.79  ID  ID

8 Hour  Max 8 Hour (ppm) 1.87 1.95  ID  ID

Days > State Standard (9.0 ppm) 0 0  0  0

Days > National Standard (9 ppm) 0 0  0  0

Nitrogen 
dioxide (NO2)

1 
Annual  Annual Average (ppm) ID ID  0.013  0.013

1 Hour  Max 1 Hour (ppm) 0.0588 0.0607  0.0537  0.0577

Days > State Standard (0.18 ppm) 0 0  0  0

98th Percentile of 1 hr Average 
(ppm) 

0.0518 0.0497  0.0507  0.0496

Sulfur dioxide3  Annual  Annual Average (ppm) 0.000 ID  ID  ID

24 Hour  Max 24 Hour (ppm)  0.001 0.001  ID  ID

Days > State Standard (0.04 ppm)  0 0  ID  ID

Inhalable coarse 
particles (PM10)

1 
Annual  Annual Average (µg/m3) 41.4 39.9  41.1  42.9

24 hour  24 Hour (µg/m3) 79.0 78.0  147.0  85.0

Days > State Standard (50 µg/m3) 145.9 98.2  73.0  89.1

Days > National Standard (150 
µg/m3) 

0.0 0.0  0.0  0.0

Fine particulate 
matter (PM2.5)

1  
Annual  Annual Average (µg/m3) (National 

and State Standard 12.0 µg/m3) 
15.3 15.1  18.6  19.0

24 Hour  24 Hour (µg/m3) 73.1 47.7  83.2  73.6

Days > National Standard (35 
µg/m3) 

8.2 7.0  9.2  9.4

Notes: 
1  Mira Loma‐Van Buren Air Monitoring Station 
2  The ARB does not report 1‐hour average CO concentrations in its database, only 8‐hour CO concentrations.  Therefore, 

the 1‐hour CO concentration was derived by dividing the 8‐hour concentration by 0.7. 
3  Riverside‐Rubidoux Air Monitoring Station 

> = exceed  ppm = parts per million  g/m3 = micrograms per cubic meter 
ID = insufficient data  ND = no data  max = maximum 
Bold = exceedance  
State Standard = California Ambient Air Quality Standard 
National Standard = National Ambient Air Quality Standard 
Source: California Air Resources Board 2015.
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Localized Air Quality and Sensitive Receptors 

The emissions measured at air monitoring stations provide a general representation of emissions in 

the area or background levels of exposure to pollutants.  Some air pollutants can also produce 

localized impacts when people are located near emission sources.  Pollutants with localized impacts 

include CO, nitrogen dioxide (NO2), PM10, PM2.5, TACs.  Monitoring of ambient concentrations of 

pollutants at all locations on a regular basis is not feasible, so dispersion modeling, source/receptor 

modeling, and special monitoring studies are conducted to quantify the impacts of localized sources. 

Localized impacts are of special concern for sensitive receptors.  Those who are sensitive to air 

pollution include children, the elderly, and persons with pre‐existing respiratory or cardiovascular 

illness.  In general, sensitive receptors are locations that houses or attract children, the elderly, 

people with illnesses, or others who are especially sensitive to the effects of air pollutants.  

Specifically, the SCAQMD considers elderly care facilities, daycare facilities, schools, parks, residential 

areas, hospitals, and rehabilitation facilities as sensitive receptor locations. 

The nearest sensitive receptors to the project are existing residences located adjacent to the 

northwest corner of the project site on the west side, multiple single‐family residences bordering the 

project site to east, and James C. Huber Park bordering the project site to the south. 

Air Quality Attainment Status 

The EPA and the ARB designate air basins where ambient air quality standards are exceeded as 

“nonattainment” areas.  If standards are met, the area is designated as an “attainment” area.  If there 

is inadequate or inconclusive data to make a definitive attainment designation, they are considered 

“unclassified.”  National nonattainment areas are further designated as marginal, moderate, serious, 

severe, or extreme as a function of deviation from standards.  Each standard has a different definition, 

or ‘form’ of what constitutes attainment, based on specific air quality statistics.  For example, the 

Federal 8‐hour CO standard is not to be exceeded more than once per year; therefore, an area is in 

attainment of the CO standard if no more than one 8‐hour ambient air monitoring values exceeds the 

threshold per year.  In contrast, the Federal annual PM2.5 standard is met if the three‐year average of 

the annual average PM2.5 concentration is less than or equal to the standard. 

The current attainment designations for the basin are shown in Table 3.2‐4. 

Table 3.2‐4: South Coast Air Basin Attainment Status 

Criteria Pollutant  State  Federal 

Ozone (8‐hour)  Nonattainment Nonattainment—Extreme 

Carbon monoxide  Attainment Attainment—Maintenance

Nitrogen dioxide (annual)  Attainment Attainment—Maintenance

Nitrogen dioxide (1‐hour)  Attainment Attainment 

Sulfur dioxide  Attainment Attainment 

PM10  Nonattainment Attainment—Maintenance
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Table 3.2‐4 (cont.): South Coast Air Basin Attainment Status 

Criteria Pollutant  State  Federal 

PM2.5  Nonattainment Nonattainment 

Lead (Los Angeles County)  Attainment Nonattainment 

Lead (other parts of SCAB, 
including the project area) 

Attainment Attainment 

Source: SCAQMD 2012 and ARB 2013. 
EPA approved the SCAQMD particulate matter (PM10) redesignation request and maintenance plan for the South Coast 
areas effective July 26, 2013. 

 

3.2.3 ‐ Regulatory Setting 

Air pollutants are regulated at the national, state, and air basin level; each agency has a different 

degree of control.  The EPA regulates at the national level.  The ARB regulates at the state level and 

SCAQMD regulates at the air basin level. 

Clean Air Act 

Congress established much of the basic structure of the Clean Air Act (CAA) in 1970, and made major 

revisions in 1977 and 1990.  Six common air pollutants (also known as criteria pollutants) are 

addressed in the CAA.  These are particulate matter, ground‐level ozone, carbon monoxide, sulfur 

oxides, nitrogen oxides, and lead.  The EPA calls these pollutants criteria air pollutants because it 

regulates them by developing human health‐based and/or environmentally based criteria (science‐

based guidelines) for setting permissible levels.  The set of limits based on human health is called 

primary standards.  Another set of limits intended to prevent environmental and property damage is 

called secondary standards (EPA 2014).  The federal standards are called National Ambient Air 

Quality Standards (NAAQS).  The air quality standards provide benchmarks for determining whether 

air quality is healthy at specific locations and whether development activities will cause or 

contribute to a violation of the standards.  The effects of the pollutants and the state and federal 

standards for the pollutants are provided in Table 3.2‐1.  The attainment status for the SCAB is 

provided in Table 3.2‐4. 

The federal standards were set to protect public health, including that of sensitive individuals; thus, 

the EPA is tasked with updating the standards as more medical research is available regarding the 

health effects of the criteria pollutants.  Primary federal standards are the levels of air quality 

necessary, with an adequate margin of safety, to protect the public health. 

California Clean Air Act 

The California Legislature enacted the California Clean Air Act (CCAA) in 1988 to address air quality 

issues of concern not adequately addressed by the federal CAA at the time.  California’s air quality 

problems were and are some of the most severe in the nation and required additional actions 

beyond the federal mandates.  The ARB administers California Ambient Air Quality Standards 

(CAAQS) for the 10 air pollutants designated in the CCAA.  The 10 state air pollutants are the six 
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federal standards listed above as well visibility‐reducing particulates, hydrogen sulfide, sulfates, and 

vinyl chloride.  The EPA authorized California to adopt its own regulations for motor vehicles and 

other sources that are more stringent than similar federal regulations implementing the CAA.  

Although several California ambient air quality standards are more stringent than the federal 

standard, generally, the planning requirements of the CCAA are less stringent than federal CAA; 

therefore, consistency with the CAA will also demonstrate consistency with the CCAA.  The 

attainment status for the CAAQS pollutants is provided in Table 3.2‐4. 

Environmental Protection Agency 

The EPA handles global, international, national, and interstate air pollution issues and policies.  The 

EPA sets national vehicle and stationary source emission standards, oversees approval of all State 

Implementation Plans (SIPs), and provides research and guidance in air pollution programs, and sets 

National Ambient Air Quality Standards, also known as federal standards.  There are federal 

standards for six common air pollutants, called criteria air pollutants, which were identified resulting 

from provisions of the Clean Air Act of 1970.  The six criteria pollutants are ozone, particulate matter 

(PM10 and PM2.5), nitrogen dioxide, carbon monoxide (CO), lead, and sulfur dioxide.  The federal 

standards were set to protect public health, including that of sensitive individuals; thus, the 

standards continue to change as more medical research is available regarding the health effects of 

the criteria pollutants. 

California Air Resources Board 

The SIP for the State of California is administered by the ARB, which has overall responsibility for 

statewide air quality maintenance and air pollution prevention.  A SIP is prepared by each state 

describing existing air quality conditions and measures that will be followed to attain and maintain 

National Ambient Air Quality Standards.  The SIP incorporates individual federal attainment plans for 

regional air districts.  Federal attainment plans prepared by each air district are sent to ARB to be 

approved and incorporated into the California SIP.  Federal attainment plans include the technical 

foundation for understanding air quality (e.g., emission inventories and air quality monitoring) 

control measures and strategies and enforcement mechanisms. 

Air Quality Plans and Regulations 

An Air Quality Management Plan (AQMP) is a plan prepared and implemented by an air pollution 

district for a county or region designated as nonattainment of the federal or California ambient air 

quality standards.  The term nonattainment area is used to refer to an air basin where one or more 

ambient air quality standards are exceeded. 

2012 AQMP 

The 2012 AQMP was adopted on December 7, 2012.  The purpose of the 2012 AQMP for the Basin is 

to set forth a comprehensive and integrated program that will lead the Basin into compliance with 

the federal 24‐hour PM2.5 air quality standard, and to provide an update of the Basin’s projections in 

meeting the federal 8‐hour ozone standards.  The AQMP was approved by ARB on January 25, 2013 

and submitted the plan to EPA on February 13, 2013.  Specifically, the AQMP will serve as the official 

SIP submittal for the federal 2006 24‐hour PM2.5 standard.  In addition, the AQMP updated specific 

elements of the previously approved 8‐hour ozone SIP: (1) an updated emissions inventory, and (2) 
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new control measures and commitments for emissions reductions to help fulfill the Section 182(e)(5) 

portion of the 8‐hour ozone SIP. 

The 2012 AQMP includes Basin‐wide PM2.5 measures that were implemented by the original 2014 

attainment date, episodic control measures to achieve air quality improvements (would only apply 

during high PM2.5 days), Section 182(e)(5) implementation measures (to maintain progress towards 

meeting the 2023 8‐hour ozone national standard), and transportation control measures.  The ARB 

approved a revision to the 2012 AQMP to adjust the PM2.5 attainment date to 2015.  One monitoring 

station (Mira Loma) did not attain the standard in 2014.  The 2015 revisions included additional 

enhanced control measures on wood burning and open burning to bring the final monitoring station 

into attainment.  Most of the control measures focus on incentives, outreach, and education. 

The following PM2.5 reduction measures are included in the 2012 AQMP: 

 Further NOx reductions from RECLAIM 

 Further reductions from residential wood burning devices 

 Further reductions from open burning 

 Emission reductions from under‐fired charbroilers 

 Further ammonia reductions from livestock waste 

 Backstop measures for indirect sources of emissions from ports and port‐related sources 

 Further criteria pollutant reductions from education, outreach and incentives 

 

There are multiple VOC and NOx reductions in the 2012 AQMP to attempt to reduce ozone 

formation, including further VOC reductions from architectural coatings, miscellaneous coatings, 

adhesives, solvents, lubricants, mold release products, consumer products. 

The 2012 AQMP also contains proposed mobile source implementation measures for the 

deployment of zero‐ and near‐zero emission on‐road heavy‐duty vehicles, locomotives, and cargo 

handling equipment.  There are measures for the deployment of cleaner commercial harborcraft, 

cleaner ocean‐going marine vessels, cleaner off‐road equipment, and cleaner aircraft engines. 

The 2012 AQMP proposes the following mobile source implementation measures: 

 On‐road mobile sources: 

‐ Accelerated penetration of partial zero‐emission and zero‐emission vehicles and light‐heavy 

and medium‐heavy duty vehicles through funding assistance for purchasing the vehicles 

‐ Accelerated retirement of older light‐, medium‐, and heavy‐duty vehicles through funding 

incentives 

‐ Further emission reductions from heavy‐duty vehicles serving near‐dock railyards through a 

proposed control measure that calls for a requirement that any cargo container moved 

between the Ports of Los Angeles and Long Beach to the nearby railyards by with zero‐emission 

technologies 
 

 Off‐road mobile sources: 

‐ Extension of the SOON provision for construction/industrial equipment, which provides 

funding to repower or replace older Tier 0 and Tier 1 equipment 
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‐ Further emission reductions from freight and passenger locomotives calls for an accelerated 

use of Tier 4 locomotives in the Basin 

‐ Further emission reductions from ocean‐going marine vessels while at berth 

‐ Emission reductions from ocean‐going marine vessels 

 

The 2012 AQMP also relies upon the Southern California Association of Governments (SCAG) 

regional transportation strategy, which is in its adopted 2012–2035 Regional Transportation 

Plan/Sustainable Communities Strategy (RTP/SCS) and 2011 Federal Transportation Improvement 

Program, which contains the following sections: 

1. Linking regional transportation planning to air quality planning: making sure that the regional 

transportation plan supports the goals and objectives of the AQMP/SIP.  
 

2. Regional transportation strategy and transportation control measures: the RTP/SCS contains 

improvements to the regional multimodal transportation system including the following: 

active transportation (non‐motorized transportation—biking and walking); transportation 

demand management; transportation system management; transit; passenger and high‐

speed rail; goods movement; aviation and airport ground access; highways; arterials; and 

operations and maintenance. 
 

3. Reasonably available control measure analysis. 

 

California Air Quality Regulations 

The State of California has achieved dramatic reductions in emissions through its regulations on 

mobile sources.  Because of the severity of the air pollution problems in the State, California was 

authorized by EPA to adopt standards that are more stringent than federal standards for certain 

sources. 

Low‐Emission Vehicle Program 

The ARB first adopted Low‐Emission Vehicle (LEV) program standards in 1990.  These first LEV 

standards ran from 1994 through 2003.  LEV II regulations, running from 2004 through 2010, 

represent continuing progress in emission reductions.  As the State’s passenger vehicle fleet 

continues to grow and more sport utility vehicles and pickup trucks are used as passenger cars rather 

than work vehicles, the more stringent LEV II standards were adopted to provide reductions 

necessary for California to meet federally mandated clean air goals outlined in the 1994 SIP.  In 2012, 

ARB adopted the LEV III amendments to California’s LEV regulations.  These amendments include 

more stringent emission standards for both criteria pollutants and GHGs for new passenger vehicles. 

On‐Road Heavy‐Duty Vehicle Program 

The ARB has adopted standards for emissions from various types of new on‐road heavy‐duty 

vehicles.  Section 1956.8, Title 13, California Code of Regulations contains California’s emission 

standards for on‐road heavy‐duty engines and vehicles, and test procedures.  ARB has also adopted 

programs to reduce emissions from in‐use heavy‐duty vehicles including the Heavy‐Duty Diesel 

Vehicle Idling Reduction Program, the Heavy‐Duty Diesel In‐Use Compliance Program, the Public Bus 

Fleet Rule and Engine Standards, and the School Bus Program and others. 
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ARB Regulation for In‐Use Off‐Road Diesel Vehicles 

On July 26, 2007, the ARB adopted a regulation to reduce DPM and nitrous oxides (NOx) emissions 

from in‐use (existing) off‐road heavy‐duty diesel vehicles in California.  Such vehicles are used in 

construction, mining, and industrial operations.  The regulation limits idling to no more than five 

consecutive minutes, requires reporting and labeling, and requires disclosure of the regulation upon 

vehicle sale.  The ARB is enforcing that part of the rule with fines up to $10,000 per day for each 

vehicle in violation.  Performance requirements of the rule are based on a fleet’s average NOx 

emissions, which can be met by replacing older vehicles with newer, cleaner vehicles or by applying 

exhaust retrofits.  The regulation was amended in 2010 to delay the original timeline of the 

performance requirements making the first compliance deadline January 1, 2014 for large fleets 

(over 5,000 horsepower), 2017 for medium fleets (2,501‐5,000 horsepower), and 2019 for small 

fleets (2,500 horsepower or less). 

ARB Statewide Comprehensive Air Toxics Program 

The ARB Statewide Comprehensive Air Toxics Program was established in the early 1980s.  The TAC 

Identification and Control Act (AB 1807, Tanner 1983) created California’s program to reduce 

exposure to air toxics.  The Air Toxics “Hot Spots” Information and Assessment Act (AB 2588, 

Connelly 1987) supplements the AB 1807 program by requiring a statewide air toxics inventory, 

notification of people exposed to a significant health risk, and facility plans to reduce these risks. 

AB 1807 requires the ARB to identify and control TACs.  In selecting substances, the ARB must 

consider “the risk of harm to the public health, amount or potential amount of emissions, manner 

of, and exposure to, usage of the substance in California, persistence in the atmosphere, and 

ambient concentrations in the community.”  AB 1807 also requires the ARB to use available 

information gathered from the AB 2588 program to include in the prioritization of compounds.  In 

1992, the Hot Spots Act was amended by Senate Bill (SB) 1731, to require facilities that pose a 

significant health risk to reduce their risk through a risk management plan. 

Diesel Risk Reduction Plan 

The ARB’s Diesel Risk Reduction Plan has led to the adoption of new state regulatory standards for all 

new on‐road, off‐road, and stationary diesel‐fueled engines and vehicles to reduce DPM emissions 

by about 90 percent overall from year 2000 levels as stated on page 1 of the plan.  The projected 

emission benefits associated with the full implementation of this plan, including federal measures, 

are reductions in DPM emissions and associated cancer risks of 75 percent by 2010 and 85 percent 

by 2020. 

ARB Airborne Toxic Control Measure to Limit Diesel‐Fueled Commercial Motor Vehicle Idling 

adopts new section 2485 within Chapter 10, Article 1, Division 3, Title 13 in the California Code of 

Regulations.  The measure limits the idling of diesel vehicles (i.e., commercial trucks over 10,000 

pounds) to reduce emissions of toxics and criteria pollutants.  The driver of any vehicle subject to 

this section: (1) shall not idle the vehicle’s primary diesel engine for greater than five minutes at any 

location; and (2) shall not idle a diesel‐fueled auxiliary power system for more than five minutes to 

power a heater, air conditioner, or any ancillary equipment on the vehicle if it has a sleeper berth 

and the truck is located within 100 feet of a restricted area (homes and schools). 
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ARB Requirements to Reduce Idling Emissions from New and In‐Use Trucks.  Amendments were 

made to Title 13 in California Code of Regulations in Sections 1956.8, 2404, 2424, 2425, and 2485.  

The amendment states: “all new 2008 and subsequent model‐year heavy‐duty diesel engines shall 

be equipped with an engine shutdown system that automatically shuts down the engine after 300 

seconds of continuous idling operation once the vehicle is stopped, the transmission is set to 

‘neutral’ or ‘park,’ and the parking brake is engaged.  If the parking brake is not engaged, then the 

engine shutdown system shall shut down the engine after 900 seconds of continuous idling 

operation once the vehicle is stopped and the transmission is set to ‘neutral’ or ‘park.’”  There are a 

few conditions where the engine shutdown system can be overridden to prevent engine damage.  

Any project trucks manufactured after 2008 would be consistent with this rule, which would 

ultimately reduce air emissions. 

Statewide Truck and Bus Regulation (Regulation to Reduce Emissions of DPM, Oxides of Nitrogen 

and Other Criteria Pollutants, from In‐Use Heavy‐Duty Diesel‐Fueled Vehicles, Title 13, California 

Code of Regulations, Section 2025).  On December 12, 2008, the ARB approved this regulation to 

reduce emissions from existing on‐road diesel trucks and buses operating in California.  This 

regulation applies to all on‐road heavy‐duty diesel‐fueled vehicles with a gross vehicle weight rating 

greater than 14,000 pounds, agricultural yard trucks with off‐road certified engines, and certain 

diesel fueled shuttle vehicles of any gross vehicle weight rating.  Out‐of‐state trucks and buses that 

operate in California are also subject.  Under the regulation, older, heavier trucks (i.e. those with pre‐

2000 year engines and a gross vehicle weight rating greater than 26,000 pounds), are required to 

have installed a particulate matter filter and must be replaced with a 2010 engine between 2015 and 

2020, depending on the model year.  By 2015, all heavier pre‐1994 trucks must be upgraded to 2010 

engines and newer trucks are thereafter required to be replaced over the next eight years.  Older, 

more polluting trucks are required to be replaced first, while trucks that already have relatively clean 

2007‐2009 engines are not required to be replaced until 2023.  Lighter trucks (14,001‐26,000 

pounds) must adhere to a similar schedule.  Furthermore, nearly all trucks that are not required 

under the Truck and Bus Regulation to be replaced by 2015 are required to be upgraded with a 

particulate matter filter by that date. 

ARB Airborne Toxic Control Measure for Asbestos 

In July 2001, the ARB approved an Air Toxic Control Measure for construction, grading, quarrying and 

surface mining operations to minimize emissions of naturally occurring asbestos.  The regulation 

requires application of best management practices to control fugitive dust in areas known to have 

naturally occurring asbestos and requires notification to the local air district prior to commencement 

of ground‐disturbing activities.  The measure establishes specific testing, notification and 

engineering controls prior to grading, quarrying, or surface mining in construction zones where 

naturally occurring asbestos is located on projects of any size.  There are additional notification and 

engineering controls at work sites larger than one acre in size.  These projects require the submittal 

of a “Dust Mitigation Plan” and approval by the air district prior to the start of a project. 

Construction sometimes requires the demolition of existing buildings where construction occurs.  

Buildings often include materials containing asbestos, but no demolition is associated with this 

project.  However, asbestos is also found in a natural state, known as naturally occurring asbestos.  
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Exposure and disturbance of rock and soil that naturally contain asbestos can result in the release of 

fibers into the air and consequent exposure to the public.  Asbestos most commonly occurs in 

ultramafic rock that has undergone partial or complete alteration to serpentine rock (serpentinite) 

and often contains chrysotile asbestos.  In addition, another form of asbestos, tremolite, can be 

found associated with ultramafic rock, particularly near faults.  Sources of asbestos emissions include 

unpaved roads or driveways surfaced with ultramafic rock, construction activities in ultramafic rock 

deposits, or rock quarrying activities where ultramafic rock is present. 

The ARB has an Air Toxics Control Measure for construction, grading, quarrying, and surface mining 

operations requiring the implementation of mitigation measures to minimize emissions of asbestos‐

laden dust.  The measure applies to road construction and maintenance, construction and grading 

operations, and quarries and surface mines when the activity occurs in an area where naturally 

occurring asbestos is likely to be found.  Areas are subject to the regulation if they are identified on 

maps published by the Department of Conservation as ultramafic rock units or if the Air Pollution 

Control Officer or owner/operator has knowledge of the presence of ultramafic rock, serpentine, or 

naturally occurring asbestos on the site.  The measure also applies if ultramafic rock, serpentine, or 

asbestos is discovered during any operation or activity.  Review of the Department of Conservation 

maps shows no ultramafic rock has been found near Eastvale. 

SCAQMD Regulations 

The SCAQMD regulates the SCAB.  The SCAQMD develops and enforces air pollution policies at the 

local level.  The SCAQMD enforces stationary source emission standards that have been put forth by 

regulatory agencies at the state and national levels.  The SCAQMD sets localized significance 

thresholds (LSTs) that are specific to the Air Basin.   

SCAQMD Rule 402 prohibits a person from discharging from any source whatsoever such quantities 

of air contaminants or other material which cause injury, detriment, nuisance, or annoyance to any 

considerable number of persons or to the public, or which endanger the comfort, repose, health or 

safety of any such persons or the public, or which cause, or have a natural tendency to cause, injury 

or damage to business or property. 

SCAQMD Rule 403 governs emissions of fugitive dust during construction and operation activities.  

Compliance with this rule is achieved through application of standard Best Management Practices, 

such as application of water or chemical stabilizers to disturbed soils, covering haul vehicles, 

restricting vehicle speeds on unpaved roads to 15 miles per hour, sweeping loose dirt from paved 

site access roadways, cessation of construction activity when winds exceed 25 mph, and establishing 

a permanent ground cover on finished sites. 

Rule 403 requires that fugitive dust be controlled with best available control measures so that the 

presence of such dust does not remain visible in the atmosphere beyond the property line of the 

emission source.  In addition, SCAQMD Rule 403 requires implementation of dust suppression 

techniques to prevent fugitive dust from creating a nuisance off site.  Applicable dust suppression 

techniques from Rule 403 are summarized below.  Implementation of these dust suppression 
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techniques can reduce the fugitive dust generation (and thus the PM10 component).  Compliance 

with these rules would reduce impacts on nearby sensitive receptors.  

Rule 403 measures may include but are not limited to the following: 

 Apply nontoxic chemical soil stabilizers according to manufacturers’ specifications to all 

inactive construction areas (previously graded areas inactive for 10 days or more). 
 

 Water active sites at least three times daily.  (Locations where grading is to occur will be 

thoroughly watered prior to earthmoving.) 
 

 Cover all trucks hauling dirt, sand, soil, or other loose materials, or maintain at least 0.6 

meters (2 feet) of freeboard (vertical space between the top of the load and top of the trailer) 

in accordance with the requirements of California Vehicle Code section 23114. 
 

 Reduce traffic speeds on all unpaved roads to 15 miles per hour (mph) or less. 
 

 Suspension of all grading activities when wind speeds (including instantaneous wind gusts) 
exceed 25 mph. 

 

 Bumper strips or similar best management practices shall be provided where vehicles enter and 

exit the construction site onto paved roads or wash off trucks and any equipment leaving the site 

each trip. 
 

 Replanting disturbed areas as soon as practical. 
 

 During all construction activities, construction contractors shall sweep on‐site and off‐site streets 
if silt is carried to adjacent public thoroughfares, to reduce the amount of particulate matter on 

public streets.  All sweepers shall be compliant with SCAQMD Rule 1186.1, Less Polluting 

Sweepers. 

 

SCAQMD Rule 1108 governs the sale, use, and manufacturing of asphalt and limits the volatile 

organic compound (VOC) content in asphalt used in the SCAB.  This rule would regulate the VOC 

content of asphalt used during construction.  Therefore, all asphalt used during construction of the 

project must comply with SCAQMD Rule 1108. 

SCAQMD Rule 1113 governs the sale, use, and manufacturing of architectural coating and limits the 

VOC content in paints and paint solvents.  This rule regulates the VOC content of paints available 

during construction.  Therefore, all paints and solvents used during construction and operation of 

the project must comply with SCAQMD Rule 1113. 

SCAQMD Rule 1143 governs the manufacture, sale, and use of paint thinners and solvents used in 

thinning of coating materials, cleaning of coating application equipment, and other solvent cleaning 

operations by limiting their VOC content.  This rule regulates the VOC content of solvents used 

during construction.  Solvents used during the construction phase must comply with this rule. 

SCAQMD Rule 1186 limits the presence of fugitive dust on paved and unpaved roads and sets 

certification protocols and requirements for street sweepers that are under contract to provide 
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sweeping services to any federal, state, county, agency or special district such as water, air, 

sanitation, transit, or school district. 

SCAQMD Rule 2202, On‐Road Motor Vehicle Mitigation Options, provides employers with a menu of 

options to reduce mobile source emissions generated from employee commutes, to comply with 

federal and state Clean Air Act requirements, Health & Safety Code Section 40458, and Section 

182(d)(1)(B) of the federal Clean Air Act.  It applies to any employer who employs 250 or more 

employees on a full or part‐time basis at a worksite for a consecutive six‐month period calculated as 

a monthly average.  Employers with fewer than 33 employees scheduled between 6:00 AM and 

10:00 AM Monday through Friday are exempt from the rule. 

SCAQMD TAC Study 

The SCAQMD conducted a detailed TAC emission inventory, air sampling, and dispersion modeling 

study called the Multiple Air Toxics Exposure Study in the basin (MATES‐III) and (MATES IV).  The 

MATES Studies provided information on the importance of various TACs in terms of their relative 

health risks as well as their spatial magnitude and distribution across the basin.  The MATES‐IV 

information can be used to characterize the “background” health risks from both regional and local 

TAC emission sources.  The MATES‐IV program results indicate that the cancer risk in the area where 

the project site is located is estimated to be 332 in one million.  The MATES‐IV study found that the 

population weighted cancer risk in the entire basin was estimated at 418 per million persons.  The 

remaining portion of the total cancer risk is comprised mainly of exposures to benzene, 

formaldehyde, acrolein, carbonyls, and 1,3‐butadiene. 

City of Eastvale General Plan 

The General Plan was adopted by the City of Eastvale in June 2012.  The City’s General Plan 

establishes goals, objectives, and policies associated with air quality and greenhouse gas emissions.  

Those goals and policies that are applicable to the proposed project are listed below. 

Air Quality and Conservation 

 Policy AQ‐3: Reduce vehicle miles traveled and motor vehicle emissions through local job 

creation. 

 Policy AQ‐4: Attain performance goals and/or VMT reductions which are consistent with 

SCAG’s Growth Management Plan. 

 Policy AQ‐5: Sensitive receptors should be separated and protected from polluting point 

sources to the greatest extent possible. 

 Policy AQ‐6: Require site plan designs to protect people and land uses sensitive to air 
pollution. 

 Policy AQ‐7: The City encourages the use of pollution control measures such as landscaping, 

vegetation, and other materials, which trap particulate matter or control pollution. 

 Policy AQ‐8: The City encourages the planting of urban trees to remove pollutants from the 

air, provide shade, and decrease the negative impacts of heat on the air. 

 Policy AQ‐9: Allow the marketplace, as much as possible, to determine the most economical 

approach to relieve congestion and cut emissions. 
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 Policy AQ‐10: The City encourages new cooperative relationships between employers and 

employees to reduce vehicle miles traveled. 

 Policy AQ‐11: The City encourages large employers and commercial/industrial complexes to 

create Transportation Management Associations. 

 Policy AQ‐12: The City encourages employee rideshare and transit incentives for employers 

with more than 25 employees at a single location. 

 Policy AQ‐13: The City encourages the use of building materials and methods which reduce 

emissions and energy use. 

 Policy AQ‐14: The City encourages the use of energy‐efficient heating equipment and other 

appliances, such as water heaters, swimming pool heaters, cooking equipment, refrigerators, 

furnaces, and boiler units. 

 Policy AQ‐15: The City encourages centrally heated facilities to use automated time clocks or 

occupant sensors to control heating. 

 Policy AQ‐16: Require stationary pollution sources to minimize the release of toxic pollutants 

through: 

‐ Design features; 
‐ Operating procedures; 
‐ Preventive maintenance; 

‐ Operator training; and 
‐ Emergency response planning 

 Policy AQ‐17: To the greatest extent possible, require every project to mitigate any of its 

anticipated emissions which exceed allowable emissions as established by the SCAQMD, the 

Environmental Protection Agency, and the California Air Resources Board. 

 Policy AQ‐37: The City will work with the SCAQMD and implement all applicable rules and 

regulations to reduce particulate matter from agriculture, construction, demolition, debris 

hauling, street cleaning, utility maintenance, railroad rights‐of‐way, and off‐road vehicles, as 

well as wind storms, to the extent possible. 

 Policy LU‐30: Commercial uses should be located near transportation facilities and include 

facilities to promote the use of public transit (such as bus turnouts, bus shelters, etc.). 

 

Circulation and Infrastructure 

 Goal C‐2: Design for and support development of a variety of transportation options for major 

employment and activity centers including direct access to transit routes, urban arterial 

highways, bikeways, park and‐ride facilities, and pedestrian facilities. 

 Policy C‐15: Following the principles of complete streets, maximize visibility and access for 

pedestrians and encourage the removal of barriers (walls, easements, and fences) for safe and 

convenient movement of pedestrians.  Ensure that the entire travel way is included in the 

design from building façade to building façade. 

 Policy C‐16: Pedestrian access shall be provided from developments to existing and future 

transit routes, park and ride lots, terminal facilities, etc. 

 Policy C‐24: Support programs developed by transit agencies/operators to provide paratransit 

service. 

 Policy C‐25: Incorporate the potential for public transit service in the design of developments 

that are identified as major trip attractions (i.e., retail and employment centers). 
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Design 

 Goal DE‐5: Create a walkable and bikeable community. 

 Goal DE‐9: Encourage development that enhances the pedestrian environment and is 

aesthetically pleasing. 

 Policy DE‐1: The City of Eastvale will require that all new development is well‐planned and of high 

quality.  Design will be used to reinforce Eastvale’s image as a contemporary community with 

vibrant, livable neighborhoods and walkable pedestrian‐ and bicycle‐oriented development. 

 Policy DE‐13: Except where site conditions make it infeasible, new commercial development 

shall be designed to front or have a presence along all street frontages.  The intent of this 

policy is to enhance the pedestrian scale of new development and minimize the presence of 

parking, circulation, and loading areas as the primary visual features of development. 

 Policy DE‐17: Public and private development of all kinds should create safe, inviting, and 

functional pedestrian and cyclist environments through a variety of techniques, including:  

‐ Planting trees to provide shade on pedestrian paths, sidewalks, and walkways;  
‐ Safe, separated pedestrian walkways;  
‐ Safe, visible bicycle parking;  
‐ Shaded walkways; and  
‐ Wide sidewalks. 

 Policy DE‐20: To encourage pedestrian travel, sidewalks should be provided on both sides of 
the street in commercial and residential areas, and where appropriate in industrial areas. 

 Policy DE‐21: Non‐residential building entrances shall provide easy, attractive accessibility to 
pedestrian walkways and pathways. 

 Policy DE‐24: Safe and well‐defined pedestrian connections from buildings to parking areas, 

from buildings to the adjoining street(s), and among buildings on the same site shall be 

provided.  Pedestrian connections between commercial development and surrounding 

residential neighborhoods shall also be provided where feasible and desirable.  Enhanced 

paving materials or other techniques shall be used to identify pedestrian connections. 

 Policy DE‐36: Heavy truck and vehicular access shall be designed to minimize potential 

impacts on adjacent properties. 

 Policy DE‐40: Loading facilities for uses requiring delivery from large trucks shall be screened 

from public view and located away from residential uses, and their impacts should be 

appropriately mitigated. 

 Policy DE‐43: Parking for alternative modes of transportation, such as preferential parking for 

carpool/vanpool, motorcycles or alternative fuel vehicles, and bicycles, should be 

incorporated into parking plans for major commercial development projects.  Transit plazas 

may be required to be incorporated into significant projects. 

 

3.2.4 ‐ Modeling Assumptions 

Air pollutant emissions can be estimated by using emission factors and a level of activity.  Emission 

factors are the emission rate of a pollutant given the activity over time; for example, grams of NOx 

per horsepower hour.  The ARB has published emission factors for on‐road mobile vehicles/trucks in 

the EMFAC mobile source emissions model and emission factors for off‐road equipment and vehicles 

in the OFFROAD emissions model.  An air emissions model (or calculator) combines the emission 
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factors and the various levels of activity and outputs the emissions for the various pieces of 

equipment. 

The California Emissions Estimator Model (CalEEMod) version 2013.2.2 was developed by the South 

Coast Air Quality Management District in cooperation with other air districts throughout the State.  

CalEEMod is designed as a uniform platform for government agencies, land use planners, and 

environmental professionals to quantify potential criteria pollutant and GHG emissions associated 

with construction and operation from a variety of land uses.  CalEEMod incorporates ARB EMFAC 

and OFFROAD emission factors for each analysis year and is used to estimate construction and 

operational emissions.  The modeling follows SCAQMD guidance where applicable. 

Air Pollutants Assessed 

The following air pollutants are assessed in this analysis: 

 Reactive organic gases (ROG also referred to as VOC) 
 Nitrogen oxides (NOx) 

 Carbon monoxide (CO) 

 Sulfur oxides (SOx) 

 Particulate matter less than 10 microns in diameter (PM10) 

 Particulate matter less than 2.5 microns in diameter (PM2.5) 

 

Note that the project would emit ozone precursors ROG and NOx.  However, the project would not 

directly emit ozone, since it is formed in the atmosphere during the photochemical reaction of ozone 

precursors in the presence of sunlight. 

As noted previously, the project would emit ultrafine particles.  However, there is currently no 

accepted methodology to quantify or assess the significance of such particles. 

Construction Modeling Assumptions 

Construction emissions can vary substantially from day to day, depending on the level of activity, the 

specific type of operation, and prevailing weather conditions.  Construction emissions result from 

on‐site and off‐site activities.  On‐site emissions principally consist of exhaust emissions from the 

activity levels of heavy‐duty construction equipment, motor vehicle operation, and fugitive dust 

(mainly PM10) from disturbed soil.  Additionally, paving operations and application of architectural 

coatings would release ROG emissions.  Off‐site emissions are caused by motor vehicle exhaust from 

delivery vehicles, worker traffic, and road dust (PM10 and PM2.5). 

CalEEMod allows for project‐specific construction information when available to provide a more 

accurate estimation of emissions compared to default modeling assumptions.  The project engineer 

provided a refined construction schedule to reflect the volume of soil that will be imported and 

exported from the site, and the timing for construction phasing to match the typical schedule for this 

type of project.  The project construction schedule is provided in Table 3.2‐5. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR   Air Quality 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.2‐25 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐02 Air Quality.docx 

Table 3.2‐5: Project Construction Duration by Phase 

Construction Phase  Work Days per Phase 

Site Preparation (clearing & grubbing, soil 
export 54 days) 

54

Grading (rough grading, fine grading, trenching 
and soil import 81 days) 

81

Paving  20

Building Construction (Walmart structure 180 
days, other pads 120 days) 

300

Architectural Coating  20

Source: FirstCarbon Solutions and CalEEMod. 

 

The project will require removal of soil from the site and the import of soil for the building pads.  The 

project engineer estimates that 66,050 cubic yards of soil will be exported from the site during site 

preparation, and 101,020 cubic yards of soil will be imported during site grading.  Based on a truck 

capacity of 18 cubic yards per load, soil export will require 3,670 loads or 7,340 two‐way trips.  Soil 

import will require 5,612 loads or 11,224 two‐way trips.  Based on a truck loading rate of 70 loads 

per day, soil export will require 54 days to complete.  At an unloading rate of 70 loads per day, soil 

import would take place over 81 days. 

The activity for construction equipment is based on the horsepower and load factors of the 

equipment.  In general, the horsepower is the power of an engine—the greater the horsepower, the 

greater the power.  The load factor is the average power of a given piece of equipment while in 

operation compared with its maximum rated horsepower.  A load factor of 1.0 indicates that a piece 

of equipment continually operates at its maximum operating capacity.  The CalEEMod default 

construction equipment fleet mix, horsepower, and load factors were used in the analysis and is 

shown in the CalEEMod output contained in Appendix B.1. 

Construction Equipment Emission Factors 

CalEEMod contains an inventory of construction equipment that incorporates estimates of the 

number of equipment, their age, their horsepower, and equipment EPA certification standard tier 

from which rates of emissions are developed.  The CalEEMod default construction fleet mix that is 

based on statewide averages was used in this analysis for the estimation of emissions from on‐site 

construction equipment for the unmitigated scenario.  CalEEMod’s off‐road emission factors are 

based on the equipment populations and age distribution from the OFFROAD model. 

Motor Vehicles 

Motor vehicle emissions refer to exhaust, evaporative, and road dust emissions from the 

automobiles and trucks that would travel to and from the project site.  The emissions were 

estimated using CalEEMod.  Trip generation rates are from the project traffic study.  The rates from 

the traffic study for pass‐by trips and internal capture were incorporated into the CalEEMod 
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modeling runs.  A pass‐by trip accounts for vehicles already on the roadway network that stop at the 

project site in route to another destination.  CalEEMod addresses pass‐by trips by counting starting 

emissions and evaporative loss emissions from the vehicles, but counting no vehicle miles traveled 

for those trips.  Internal capture trips are those that occur when visitors to the shopping center go to 

more than one store during a single trip.  Project trip generation was obtained from the project 

traffic study and the Institute of Transportation Engineers (ITE) Trip Generation Manual and is shown 

in Table 3.2‐6.  Rates for internal capture and pass‐by trip rates applied to the project are shown in 

Table 3.2‐7.  The traffic study did not provide Sunday trip generation rates, so Sunday rates were 

obtained from the ITE Trip Generation Manual. 

Table 3.2‐6: Project Trip Generation Rates 

Land Use 
Weekday 

(trips/1,000 SF) 
Saturday 

(trips/1,000 SF) 
Sunday 

(trips/1,000 SF) 

Walmart—Free‐Standing Discount Superstore (ITE 
Code 813) 

50.75 64.07 56.12

Specialty Retail (ITE Code 820/826)  44.32 42.04 20.43

Fast Food Restaurant with Drive Through (ITE Code 
934) 

496.12 722.03 542.72

Fast Food Restaurant without Drive Through (ITE 
Code 933) 

716 696. 500 

Coffee/Donut Shop with Drive Through (ITE Code 937) 818.58 818.58 818.58

16 Pump Gas Station with Convenience Market (ITE 
Code 946) 

152.84 152.84 152.84

Source: ITE Trip Generation Manual 9th Edition, 2012; Urban Crossroads, 2015. 

 

Table 3.2‐7: Project Pass‐By and Internal Capture Trip Rates 

Land Use  Internal Capture (percent)  Pass‐by Trips (percent)

Walmart—Free‐Standing Discount Superstore (ITE Code 813) 10 0 

Specialty Retail (ITE Code 820/826)  10 0 

Fast Food Restaurant with Drive Through (ITE Code 934) 10 50 

Fast Food Restaurant without Drive Through (ITE Code 933) 10 43 

Coffee/Donut Shop with Drive Through (ITE Code 937) 10 50 

16 Pump Gas Station with Convenience Market (ITE Code 946) 10 56 

Source: Urban Crossroads, 2015. 

 

The project‐specific traffic study does not provide a separate truck trip generation rate; therefore, a 

project‐specific truck trip generation was estimated for air quality analysis purposes.  The analysis 

uses project‐specific truck trip generation rates to reflect the numbers and types of trucks that 

service similar currently operating Walmart stores and other retail and restaurant uses included in 
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the shopping center.1  The tenants in the other retail and restaurant uses have not been determined, 

so conservatively high truck trip generation rates were used for the analysis.  The vehicle fleet mix is 

defined as the mix of motor vehicle classes used during the operation of the project.  Emission 

factors are assigned to the expected vehicle mix as a function of vehicle class, speed, and fuel use 

(gasoline and diesel‐powered vehicles).  The CalEEMod default vehicle fleet mix was modified to 

reflect the project‐specific truck trip generation rates for the project.  The estimated number of daily 

truck deliveries (two‐way trips) for the Walmart store and for the other development pads is 

provided in Table 3.2‐8.  The table also provides the numbers of customer diesel light duty cars and 

trucks traveling to the site per day from CalEEMod default values for vehicle fleet mix for use in 

estimating DPM emissions.  The peak hour and daily truck trip generation are presented in Table 

3.2‐9.  Truck trips generated by the project were modeled in separate CalEEMod runs. 

Table 3.2‐8: Project Average Daily Truck Deliveries During Operations 

Building  Vehicle Class  Truck Deliveries per day 

Walmart  4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 6

4+ Axle Heavy‐Duty Truck (without TRU) 12

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 20

Customer Diesel Light Duty Cars and Trucks  TBD

Medium Duty Trucks TBD

Restaurant/Coffee Pads (3 stores)  4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 6

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 6

Retail Pads (1 building)  4+ Axle Heavy‐Duty Truck 2

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 4

Convenience Market with 16 gas pumps 4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 2

4+ Axle Heavy‐Duty Truck (without TRU) 
gasoline delivery 

2

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 
(beer/soda/chips/etc.) 

4

Notes: 
2 axle vehicles are represented by the EMFAC medium heavy duty vehicle class; 4+ axle vehicles are represented by the 
EMFAC heavy‐heavy duty vehicle class; all heavy duty vehicles are assumed to be diesel‐fueled 
TRU = transport refrigeration unit 
Source: FirstCarbon Solutions and CalEEMod. 

 

                                                            
1
  Los Banos Walmart Expansion EIR, Los Banos; and Highland Avenue Walmart Expansion Project EIR, San Bernardino. 
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Table 3.2‐9: Project Maximum Truck Deliveries during Operations 

Building  Vehicle Class 

Truck 
Deliveries per 
Hour for NO2 

Truck 
Deliveries per 
Day for PM 

Walmart  4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 3 3 

4+ Axle Heavy‐Duty Truck (without TRU) 3 6 

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 5 10

Restaurant Pads (3 stores)  4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 3 3 

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 3 3 

Retail Pads (1 building)  4+ Axle Heavy‐Duty Truck 1 1 

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 2 2 

Convenience Market with 16 
gas pumps 

4+ Axle Heavy‐Duty Truck (with TRU) 1 1 

4+ Axle Heavy‐Duty Truck (without TRU) 
gasoline delivery 

1 1 

2‐Axle Heavy‐Duty Truck 2 2 

Notes: 
Assumes that all of Walmart’s 6 truck bays are occupied simultaneously in maximum hour.  2 axle vendor vehicles may 
deliver from in front of the stores and assumed a maximum of half would unload in the maximum hour.   
For convenience market, restaurant and retail pads it was assumed that all trucks unloading in the maximum hour 
represents the worst case for the analysis. 
Each delivery represents one idling event.  Each delivery represents two trips—one entering and one exiting the site. 
TRU = transport refrigeration unit   
Source: FirstCarbon Solutions and CalEEMod. 

 

Health Risk Assessment Assumptions 

The health risk assessment was prepared in accordance with SCAQMD and Office of Environmental 

Health Hazard Assessment (OEHHA) guidance.  The SCAQMD is in process of incorporating new 

guidance from the OEHHA document Risk Assessment Guidelines, Guidance Manual for Preparation 

of Health Risk Assessments (OEHHA 2015) in SCAQMD guidance for risk assessments for 

development projects.  Although the guidance is not currently required in the SCAQMD, the new 

guidance has been incorporated into the Health Risk Assessment (HRA) prepared for this project. 

For detailed assumptions regarding the modeling parameters for individual sources of emissions on 

the project site, see the Health Risk Assessment Report (Appendix B.2).  A summary of the HRA 

modeling assumptions is provided below. 

Model Selection 

Lakes Environmental’s AERMOD View Version 8.9.0 Model running the AERMOD dispersion model 

was used for all dispersion modeling.  Key dispersion modeling options selected include the 

regulatory default option and urban modeling option for Riverside County with a population of 

2,100,516.  Flagpole receptor height was set to 0 meters.  AERMAP was run with a 7.5 minute USGS 

DEM Map of the Corona North area. 
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Meteorological Data 

Meteorological data from the SCAQMD’s Riverside monitoring site was selected for this modeling 

application.  Five full years of sequential meteorological data were collected at the Riverside Station 

by the SCAQMD for 2007, 2008, 2010, 2011, and 2012.  The SCAQMD processed the data for input to 

the model.  The data was obtained from SCAQMD’s website.  2 

Receptor Grid 

Discrete Receptors were placed at the location or representative nearby sensitive receptors that 

include the nearby homes and park and fence line grid receptors were utilized out to 500 meters 

(1,640 feet) around the perimeter of the proposed project.  The locations of the sources and receptors 

modeled in the AERMOD model are provided in the Health Risk Assessment (Appendix B.2). 

TAC Emissions Assumptions 

The proposed project would include possible development of a gas station, a drive‐thru restaurant 

with a charbroiler, and the proposed commercial retail uses would generate diesel truck deliveries 

that would have operational transport refrigeration units (TRUs).  The proposed project is 

anticipated to be operational as soon as 2017, which has been used as the opening year in this 

analysis.  As of the date of preparation of this analysis, the SCAQMD does not yet require the use of 

Age Sensitivity Factors (ASF) that are defined in the Office of Environmental Health Hazard 

Assessment (OEHHA) Guidance; however, in order to provide a conservative analysis, the ASF have 

been utilized in this analysis.  The ASF requirements utilize separate emission factors over a person’s 

life segmented into three distinct periods, with the first period starting at the third trimester of a 

pregnancy to 2 years of age, the second period is from 2 to 16 years, and the third is from 16 to 70 

years old.  The project‐related TAC emissions have been calculated for each of these periods, and 

each emissions source is discussed below.   

Construction‐Related On‐site Off‐Road Equipment 

Construction activity assumptions regarding number and type of construction equipment, amount of 

use, and construction related truck use are consistent with those used for the criteria pollutant 

analysis.  The construction‐related diesel truck idling was modeled as a point source located near the 

center of the project site.  The analysis was based on each construction truck idling on the project 

site for 15 minutes per delivery or load.  The emissions factor used for the truck idling point source 

was based on the EMFAC2014 Idling Emission Rate of 0.0825 gram per hour.  The idling point source 

was modeled in the AERMOD model with a 12.6 foot height, a 0.1‐meter diameter, a velocity of 50 

meters per second, and a temperature of 366° Kelvin. 

Project‐Related Truck Travel 

The project‐related diesel truck travel was modeled based on the most direct on‐site route from the 

nearest driveway to each respective loading area, and also modeled a quarter mile along Archibald 

Avenue north and south of the project site and Limonite Avenue east of the project site.  The 

emission factors used for the roadway line volume source were derived from the ARB EMFAC2014 

mobile source emission model for the SCAB portion of Riverside County.  The project‐related truck 

                                                            
2
  http://www.aqmd.gov/home/library/air‐quality‐data‐studies/meteorological‐data/data‐for‐aermod. 
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travel emissions were modeled in the AERMOD model by using line volume sources.  The line 

volume sources were modeled with a plume height of 6 feet and plume width of 12 feet for the on‐

site roads, and a plume width of 60 feet for Archibald Avenue and Limonite Avenue.  All roads were 

modeled with a release height of 12 feet. 

Project‐Related Truck Idling 

The project‐related diesel truck idling was modeled as point sources with a separate point source 

placed at each on‐site truck loading location.  The analysis was based on each truck delivery idling on 

the project site for 15 minutes or 5 minutes for arriving to the loading area, 5 minutes for leaving the 

loading area, and 5 minutes for queueing activities at the loading area.  The 5‐minute period is based 

on Section 2485 of the California Code of Regulations that limits commercial truck idling to 5 

minutes at any location.  The emissions factor used for the truck idling point source was based on 

the EMFAC2014 Idling Emission Rates. 

Project‐Related Transport Refrigeration Units Emissions 

The project‐related diesel TRUs were included in the modeling for both truck travel and truck idling 

at the loading areas.  The TRU emissions were calculated based on the average of all TRUs in 

California, and it was estimated that each TRU would operate for 30 minutes for each truck delivery.  

The emission factors for the TRUs were based on model runs of the OFFROAD2011 Model for based 

on implementation of current approved regulations. 

Project‐Related Gas Station Emissions 

The proposed project may include the development of a gas station on Parcel 2.  The proposed gas 

station is anticipated to sell 5,000 gallons of gasoline per day, which is based on a typical rate for gas 

stations with 16 fueling stations.  This would result in 1,825,000 gallons of gasoline being sold at the 

proposed gas station each year. 

Project‐Related Restaurant Cooking Emissions 

The proposed project may include the development of up to three restaurants located on Parcels 3, 

4, and 5.  Since the SCAQMD does not provide any specific methodology for analyzing restaurant 

cooking emissions, guidance provided by the San Joaquin Valley Air Pollution Control District has 

been utilized. 

Criteria Pollutant Localized Impact Assessment Assumptions 

The proposed project is anticipated to generate criteria pollutant emissions from automobile and 

truck operations, gasoline fuel station operations, and from restaurant food cooking activities.  The 

local air quality emissions from on‐site operational activities were analyzed according to the 

methodology described in Localized Significance Threshold Methodology.  The SCAQMD report 

identified NOx, CO, PM10, and PM2.5 as the criteria pollutants of concern, due to the attainment 

status and to the potential health impacts caused from elevated local concentrations of these 

pollutants. 
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Project Related Vehicle Travel 

The project‐related vehicle travel utilized the same truck routes analyzed for the TAC analysis, plus 

added an additional on‐site route to account for on‐site automobile emissions.  For the off‐site 

roadways that were analyzed, the automobile emissions were combined with the truck emissions 

and were analyzed based on the same line volume sources utilized for the TAC analysis. 

The emission factors used for the roadway line volume sources were obtained from a model run of 

the EMFAC2014 for the South Coast portion of Riverside County at a temperature of 65 degrees and 

a humidity of 40 percent.  The automobile trips were analyzed under the non‐truck vehicle mix that 

includes an average from all vehicle classes other than trucks.  The PM10 and PM2.5 emissions rates 

also include emissions from tire wear and brake wear. 

The project‐related vehicle travel emissions were modeled in the AERMOD model by using line 

volume sources.  The line volume sources were modeled with a plume height of 6 feet and plume 

width of 12 feet for the on‐site roads, and a plume width of 60 feet for Archibald Avenue and 

Limonite Avenue.  All roads were modeled with a release height of 12 feet. 

Project Related Vehicle Idling 

The project‐related diesel truck idling was modeled based on the same parameters that were utilized 

for the TAC analysis with the exception of the emission rates, which were changed to match each 

pollutant being analyzed.  The CO, NOx, PM10, and PM2.5 idling emissions rates were calculated by 

EMFAC2014 for the year 2017. 

Project‐Related Transport Refrigeration Units Emissions 

The project‐related TRUs were modeled for the criteria pollutant analysis based on the same point 

source that were modeled for the TAC emissions analysis detailed above.  The TRU emission rates 

were obtained from the OFFROAD2011 model for the year 2017. 

Project‐Related Gas Station Emissions 

As detailed in the TAC emissions methodology, gas stations primarily emit VOCs that include 

benzene.  Only negligible levels of CO, NOx, PM10, and PM2.5 emissions are anticipated from the 

operation of a gas station and have not been modeled in the criteria pollutant analysis. 

Project‐Related Restaurant Cooking Emissions 

As detailed above in the TAC emissions methodology, restaurants primarily emit polycyclic aromatic 

hydrocarbons (PAHs), which are a form of VOC.  Only negligible levels of CO, NOx, PM10, and PM2.5 

emissions are anticipated from the operation of restaurants, and have not been modeled in the 

criteria pollutant analysis. 

3.2.5 ‐ Thresholds of Significance 

The following air quality significance thresholds are contained in Appendix G of the CEQA Guidelines.  

Where available, the significance criteria established by the SCAQMD may be relied upon to make 

the following determinations.  A significant impact would occur if the project would: 
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a) Conflict with or obstruct implementation of the applicable air quality plan?  (See Air Quality 

Plan, Impact AIR‐1.) 
 

b) Violate any air quality standard or contribute substantially to an existing or projected air 
quality violation?  (See Air Quality Standards/Violations, Impact AIR‐2.) 

 

c) Result in a cumulatively considerable net increase of any criteria pollutant for which the 

project region is nonattainment under an applicable national or state ambient air quality 

standard (including releasing emissions which exceed quantitative thresholds for ozone 

precursors)?  (See Criteria Pollutants, Impact AIR‐3.) 
 

d) Expose sensitive receptors to substantial pollutant concentrations?  (See Sensitive Receptors, 
Impact AIR‐4.) 

 

e) Create objectionable odors affecting a substantial number of people?  (See Odors, Impact AIR‐5.) 

 

3.2.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Air Quality Plan 

Impact AIR‐1:  The project would conflict with or obstruct implementation of the applicable air 
quality plan. 

Impact Analysis 

According to the 1993 SCAQMD Handbook, there are two key indicators of consistency with the 

AQMP: 

1. Indicator: Whether the project will not result in an increase in the frequency or severity of 

existing air quality violations or cause or contribute to new violations, or delay timely attainment 

of air quality standards or the interim emission reductions specified in the AQMP.  This indicator 

is used to assess the project’s consistency with the AQMP, as discussed further below. 
 

2. Indicator: A project would conflict with the AQMP if it will exceed the assumptions in the 

2012 AQMP or increments based on the year of project build‐out and phase of construction.  

The AQMP contains air pollutant reduction strategies based on SCAG’s latest growth 

forecasts, and SCAG’s growth forecasts were defined in consultation with local governments 

and with reference to local general plans.  If a project results in a change in a designated land 

use and corresponding substantial increases in vehicle miles traveled (VMT), the resultant 

increase in VMT may be unaccounted for in regional emissions inventories contained in the 

AQMP, which as stated are based on local planning documents and general plans.  Substantial 

increases in VMT that are not accounted for in the emissions inventory of these air quality 

plans may conflict with these air quality plans and therefore result in a contribution to the 

region’s existing air quality nonattainment status. 

 

In addition to Indicator 1 and Indicator 2 above, consistency with the AQMP will also be determined 

by whether the project complies with applicable control measures, rules, and regulations, as 

discussed below. 
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Project’s Contribution to Air Quality Violations 

According to the SCAQMD, the project is consistent with the AQMP if the project would not result in 

an increase in the frequency or severity of existing air quality violations, or cause or contribute to 

new violations, or delay timely attainment of air quality standards or the interim emission reductions 

specified in the AQMP. 

If a project’s emissions exceed the SCAQMD regional thresholds for NOx, ROG, or PM2.5, it follows 

that the emissions could cumulatively contribute to an exceedance of a pollutant for which the basin 

is in nonattainment (ozone, nitrogen dioxide, PM2.5).  An exceedance of a nonattainment pollutant as 

measured at a monitoring station would not be consistent with the goals of the AQMP, which is to 

achieve attainment of pollutants.  The SCAQMD was recently redesignated as attainment of the 

federal PM10 standard.  For pollutants for which the SCAQMD has attained the standard and 

prepared a maintenance plan, when projects exceed the quantitative threshold, the District 

considers them to have the potential to contribute to new violations, and are therefore considered 

potentially inconsistent with the AQMP. 

The regional significance analysis of construction emissions as discussed in Impact AIR‐3 

demonstrated that emissions of ROG and NOx would exceed the SCAQMD regional significance 

thresholds. 

Consistency with Current General Plan 

The development of emission inventories used in air quality management plans to demonstrate 

compliance with ambient air quality standards is based, in part, on land use patterns contained 

within local general plans.  Therefore, it is reasonable to conclude that if a project is consistent with 

the applicable general plan land use designation, and if the general plan was adopted prior to the 

applicable air quality management plan, then the growth of vehicle miles traveled (VMT) or 

population generated by said project would be consistent with the growth in VMT and population 

assumed within the air quality management plan.  The current General Plan land use for the project 

site is Commercial Retail (CR) and Light Industrial (LI).  The project requires a General Plan 

Amendment to change the portion of the site designated for Light Industrial to Commercial Retail.  

The project would result in additional retail uses under the expanded CR land use designation and 

would generate a higher growth in VMT than anticipated under the General Plan.  Sites with 

commercial retail have higher trip generation rates than light industrial sites.  Therefore, growth 

supported by development of the project would not be accounted for in the air quality management 

plan.  The project is potentially significant under this criterion. 

A second criterion examined is the project’s consistency with air quality related policies of the City of 

Eastvale General Plan.  A consistency analysis is provided in Table 3.9‐2 in Section 3.9, Land Use.  It 

should be noted that the Eastvale General Plan EIR found air quality consistent with the 2007 AQMP, 

which was the latest AQMP at the time the General Plan was adopted, but was not assessed in 

comparison to the 2012 AQMP that had not been approved at the time of General Plan adoption.  

The General Plan EIR found that subsequent land use activities implementing the plan related to 

short‐term construction and long‐term operational impacts would be significant and unavoidable. 
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Control Measures 

This step involves assessing the project’s compliance with the control measures in the AQMPs.  The 

SCAQMD prepares AQMPs to comply with federal Clean Air Act requirements to achieve criteria 

pollutant air quality standards by the required attainment dates.  This is to be accomplished by 

building upon improvements from the previous plans and incorporating all feasible control 

measures, while balancing costs and socioeconomic impacts.  The AQMPs contain control measures 

that describe specific commitments that are developed into rules and regulations as the plan is 

implemented.  The SCAQMD’s most recent plan is the 2012 AQMP, which provides the most 

stringent control strategy and supersedes the previous 2003 AQMP and 2007 AQMP. 

2012 AQMP.  The 2012 AQMP was adopted December 7, 2012.  The purpose of the 2012 AQMP is to 

set forth a comprehensive and integrated program that will lead the Basin into compliance with the 

federal 24‐hour PM2.5 air quality standard, and to provide an update of the Basin’s projections in 

meeting the federal 8‐hour ozone standards.  The project would comply with all applicable rules and 

regulations enacted as part of the AQMP.  In addition, as discussed in the Regulatory section, the 

AQMP relies upon the SCAG regional transportation strategy contained within its adopted 2012‐2035 

Regional Transportation Plan/Sustainable Communities Strategy (RTP/SCS) and 2011 Federal 

Transportation Improvement Program.  Included in the RTP/SCS are regional transportation strategy 

and transportation control measures (TCM) including the following: active transportation (non‐

motorized transportation—biking and walking); transportation demand management; transportation 

system management; transit; passenger and high‐speed rail; goods movement; aviation and airport 

ground access; highways; arterials; and operations and maintenance. 

The 2012 RTP/SCS Regional Transportation Strategy and Control Measures contains TCM commitments 

and Reasonably Available Control Measures (RACM) that are being implemented in the SCAB.  Relevant 

TCM commitments for the County of Riverside and RACM are listed in Table 3.2‐10. 

Table 3.2‐10: Consistency with Transportation Control Measures 

TCM Description  Project Consistency 

RIV520111: Regional Rideshare—Continuing 
program. 

Consistent.  Project employees will be able utilize 
regional rideshare services and incentives provided by 
the Riverside County Transportation Commission 
(RCTC).  Employers can also utilize free transportation 
demand related services provided by RCTC. 

3.1: Commute Solutions.  Provides for benefits 
that employers can offer to employees to 
commute to work by methods other than driving 
alone. 

Consistent.  Mitigation Measure AIR‐1d requires 
implementation of a Transportation Demand 
Management Program for the Walmart store that 
includes ridesharing.  Additionally, employees can 
individually take advantage of incentives provided 
under the RCTC rideshare program or an employer‐
based program. 

3.2: Parking Cash‐Out.  State law requires certain 
employers who provide subsidized parking for their 
employees to offer a cash allowance in lieu of a 
parking space. 

Not Applicable.  Free parking would be provided 
customers and employees.  Additionally, the Covenants, 
Codes, and Restrictions (CC&Rs) would prohibit any 
project tenant from charging for parking. 
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Table 3.2‐10 (cont.): Consistency with Transportation Control Measures 

TCM Description  Project Consistency 

3.3: Employer Rideshare Program Incentives.  
Employer rideshare incentives and introduction of 
strategies designed to reduce single occupant 
vehicle trips.  Examples include: public awareness 
campaigns, Transportation Management 
Associations among employers, alternative work 
hours, and financial incentives. 

Consistent.  Mitigation Measure AIR‐1d requires 
implementation of a Transportation Demand 
Management Program for the Walmart store that 
includes ridesharing.  Additionally, employees can 
individually take advantage of incentives provided 
under the RCTC rideshare program or an employer 
based program.

3.5: Preferential parking for carpools and 
vanpools.  Provide preferential parking spaces for 
carpools and vanpools to decrease the number of 
single occupant automobile work trips. 

Consistent.  The project will provide preferential 
parking for carpools to the extent required by City 
standards.  As discussed under 3.8, vanpooling is not a 
feasible option for the proposed project. 

3.6: Employee parking fees.  Encourage public and 
private employers to charge employees for 
parking. 

Not Applicable.  Free parking would be provided to 
customers and employees.  Additionally, the CC&Rs 
would prohibit any project tenant from charging for 
parking.  Moreover, since free parking is available at 
James C. Huber Park and on surrounding residential 
streets, charging for parking would likely result in 
adverse spillover effects in the surrounding 
neighborhood.

3.8: Purchase vans for vanpools.  Purchase a 
specified number of vans for use in employee 
commute travel. 

Not Applicable.  Vanpooling is generally most effective 
for large, single‐employer sites such as 
colleges/universities, correctional facilities, medical 
centers, corporate campuses, and other facilities where 
large numbers of employees work the same shifts for 
the same employer.  These attributes maximize the 
efficiency of vanpooling in terms of participation, fleet 
management, pick‐up/drop‐off locations, and frequency 
of service.  In contrast, a retail center is tenanted by a 
number of different businesses with different hours of 
operation and staffing needs, making effective 
vanpooling infeasible.

3.9: Encourage merchants and employers to 
subsidize the cost of transit for employees.  
Provide outreach and possible financial incentives 
to encourage local employers to provide transit 
passes or subsidies to encourage less individual 
vehicle travel. 

Consistent: Mitigation Measure AIR‐1d requires 
implementation of a Transportation Demand 
Management (TDM) Program for the Walmart store 
that includes transit incentives.  The TDM Program 
requires the provision of bicycle storage facilities near 
building entrances, employee lockers, and ridesharing 
incentives and a bulletin board. 

3.10: Compressed work week.  Work 80 hours in 9 
days, or 40 hours in 4 days, or 36 hours in 3 days in 
lieu of working 40 hours in 5 days. 

Not Applicable: The project includes a mix of 
commercial uses including some that would operate 24 
hours a day, 7 days a week and others that would 
operate during more traditional business hours.  
Employee work schedules will depend on the hours of 
operation and staffing needs of the commercial uses.  
While some employees may be able to work 
compressed work week schedules, it would not be 
feasible or practical for most employees. 
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Table 3.2‐10 (cont.): Consistency with Transportation Control Measures 

TCM Description  Project Consistency 

3.11: Telecommuting.  Goal of specified 
percentage of employees telecommuting at least 
once per week. 

Not Applicable: The types of end uses contemplated by 
the proposed project would require most of, if not all, 
employees to be on‐site during their shifts.  
Telecommuting is not a feasible option. 

Note: 
Measures 3.1 through 3.11 are options under Rule 2202, On‐Road Motor Vehicle Mitigation Options.  Under Rule 2202, 
any employer whose employee population at the worksite decreases to fewer than 250 employees for the prior 
consecutive six month period, calculated as a monthly average; or fewer than 33 employees are scheduled to report to 
work Monday through Friday between 6:00 a.m.–10:00 a.m. for the prior consecutive 90 days, may submit a written 
request to the Executive Officer or designee to be exempted from this Rule.  No determination of applicability of Rule 
2202 to the project has been made. 
Source: SCAQMD 2012 AQMP Appendix IV‐C, Attachment A and B. 

 

Summary 

In summary, the project would comply with all applicable AQMP control measures, rules, and 

regulations.  However, the project could impede attainment because its emissions exceed the 

SCAQMD regional significance thresholds for ROG and NOx.  Although Mitigation Measures AIR‐1a 

through AIR‐1c are proposed to reduce air emissions during construction, it would not reduce 

impacts to below regional significance thresholds. 

In addition, certain TCM listed in Table 3.2‐10 are feasible for project implementation and will be 

required via Mitigation Measures AIR‐1d and AIR‐1e or are included as a project design feature.  

However, because impacts cannot be reduced to a level of less than significance, the residual 

significance of this impact is significant and unavoidable. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

MM AIR‐1a  During site preparation and grading construction phases, all off‐road diesel‐powered 

construction equipment greater than 50 horsepower shall meet or exceed United 

States Environmental Protection Agency (EPA) Tier 4 Final off‐road emissions standards. 

MM AIR‐1b  During site preparation and grading construction phases, all haul trucks transporting 

soil to or from the project site shall be covered to prevent fugitive dust emissions. 

MM AIR‐1c  During project construction, the following measures shall be implemented to the 

satisfaction of the City of Eastvale.  Construction equipment maintenance records 

and data sheets of equipment design specifications (including the emission control 

tier of the equipment) shall be kept on‐site during construction and subject to 

inspection by the City of Eastvale. 
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a)  Construction equipment shall be properly maintained according to manufacturer 

specifications. 

b)  All contractors shall turn off all construction equipment and delivery vehicles when 

not in use, or limit on‐site idling for no more than 5 minutes in any one hour. 

c)  On‐site electrical hook ups to a power grid shall be provided for electric 

construction tools including saws, drills, and compressors, where feasible, to reduce 

the need for diesel powered electric generators. 

d)  The project shall demonstrate compliance with South Coast Air Quality 

Management District (SCAQMD) Rule 403 concerning fugitive dust and provide 

appropriate documentation to the City of Eastvale. 

e)  Traffic speeds on all unpaved portions of the project site to be reduced to 15 mph or 

less. 

f)  Sweep streets at the end of the day if visible soil is carried onto adjacent public 

paved roads. 

g)  Use street sweepers that comply with SCAQMD Rules 1186 and 1186.1. 

 

MM AIR‐1d  Prior to issuance of the certificate of occupancy for the Walmart store, the store 

operator shall demonstrate to the satisfaction of the City of Eastvale that a 

Transportation Demand Management (TDM) Program will be implemented during 

operations.  The TDM program shall have the following elements:  

a)  Secure bicycle parking for employees. 

b)  Employee lockers and breakroom. 

c)  Rideshare information bulletin board. 

d)  Incentives for employee rideshare, transit use, or bicycling/walking to work. 

e)  Include TDM program information in employee orientation documents and 

periodic company newsletters. 

 

MM AIR‐1e  Prior to issuance of the certificate of occupancy for the Walmart store, the City of 

Eastvale shall verify that at least four electrical vehicle charging stations are provided 

at the project site to encourage the use of zero emission vehicles. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Air Quality Standards/Violations 

Impact AIR‐2:  The project may violate any air quality standard or contribute substantially to an 
existing or projected air quality violation. 

Impact Analysis 

Two criteria are used to assess the significance of this impact: (1) the localized construction and 

operational significance analysis; and (2) the CO hot spot analysis.   
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Localized Construction Analysis 

The SCAQMD Governing Board adopted a methodology for calculating localized air quality impacts 

through localized significance thresholds (also referred to as an LST analysis).  LSTs represent the 

maximum emissions from a project that would not cause or contribute to an exceedance of the most 

stringent applicable state or federal ambient air quality standards.  LSTs were developed in recognition 

of the fact that criteria pollutants such as CO, NOx, and PM10 and PM2.5 in particular can have local 

impacts at nearby sensitive receptors as well as regional impacts.  The STs are developed for each 

source receptor area and are applicable to emissions of NOx, CO, PM10, and PM2.5.  Based on the 

project’s location, daily construction emission area, and distance to the nearest sensitive receptor, the 

relevant construction significance thresholds for the project are summarized in Table 3.2‐11. 

Table 3.2‐11: SCAQMD Localized Significance Thresholds—Construction 

Pollutant  Daily Emission Limit (pounds per day) 

CO  1,700

NOx  270

PM10  12

PM2.5  8

Notes:  
Based on SCAQMD LST Table with 25‐meter receptor distance.  Source Receptor Area 
(SRA) 22 Norco/Corona 5 acre maximum daily construction.  Five‐acre disturbed area is 
based on eight pieces of equipment operating simultaneously consistent with SCAQMD 
CalEEMod LST Guidance.  Each piece is assumed to disturb 0.5 acre/day or 1.0 acre/day for 
scrapers. 
Source: SCAQMD, 2009. 

 

The localized assessment methodology limits the emissions in the analysis to those generated from 

on‐site activities.  The on‐site emissions during construction are compared with the LSTs and are 

summarized in Table 3.2‐12.  As shown in the table, unmitigated emissions during construction 

exceed the SCAQMD localized construction significance thresholds for PM10 and PM2.5, making this a 

potentially significant impact. 

Table 3.2‐12: Localized Significance Analysis (Unmitigated Construction) 

Activity 

On‐site Emissions (pounds per day) 

NOx  CO  PM10  PM2.5 

Site Preparation  62.72 44.16 12.47 8.01

Grading  80.93 51.45 12.52 7.14

Paving  22.39 14.82 1.26 1.16

Building Construction (2016)  28.51 18.51 1.97 1.85

Building Construction (2017)  26.41 18.13 1.78 1.67

Architectural Coating  2.19 1.87 0.17 0.17
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Table 3.2‐12 (cont.): Localized Significance Analysis (Unmitigated Construction) 

Activity 

On‐site Emissions (pounds per day) 

NOx  CO  PM10  PM2.5 

Maximum Daily Emissions(1)  80.93 51.45 12.52  8.01

Localized Significance Threshold  270 1,700 12  8

Exceed Threshold?  No No Yes  Yes

Note: 
1  The maximum daily emissions refer to the maximum emissions that would occur in one day.  Site preparation and grading 

activities do not occur concurrently; therefore, their emissions are not summed.  The maximum daily emissions would 
occur during grading activities for NOx and CO and during the site preparation activity for particulate matter. 

Source of emissions data: Appendix B.1: Modeling Data 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District 2009, for Source Receptor Area 22 Norco/Corona, at a 
distance of 25 meters and an area disturbed of 5 acres per day.  5 acre disturbed area based on 8 pieces of equipment 
operating simultaneously consistent with SCAQMD CalEEMod LST Guidance.

 

The project will be required to implement mitigation measures to reduce the potentially significant 

impacts to sensitive receptors during project construction.  Mitigation Measures (MMs) AIR‐1a 

through AIR‐1c are proposed to control fugitive dust and requiring lower emitting diesel construction 

equipment during site preparation and grading and will reduce project localized construction 

impacts to less than significant.  As shown in Table 3.2‐13, construction would not exceed any STs 

with the implementation of mitigation measures. 

Table 3.2‐13: Localized Significance Analysis (Mitigated Construction) 

Activity 

On‐site Emissions (pounds per day) 

NOx  CO  PM10  PM2.5 

Site Preparation  2.50  24.93  4.21  2.32 

Grading  3.61  37.57  4.01  1.73 

Paving  22.39  14.82  1.26  1.16 

Building Construction (2016)  20.39  18.32  1.32  1.26 

Building Construction (2017)  18.85  17.99  1.19  1.13 

Architectural Coating  2.19  1.87  0.17  0.17 

Maximum Daily Emissions(1)  22.39  37.57  4.21  2.32 

Localized Significance Threshold  270 1,700 12  8

Exceed Threshold?  No No No  No

Note: 
1  The maximum daily emissions refer to the maximum emissions that would occur in one day.  Site preparation and grading 

activities do not occur concurrently; therefore, their emissions are not summed.  The maximum daily emissions would 
occur during grading activities for NOx and CO and during the site preparation activity for particulate matter. 

Source of emissions: Appendix B.1: Modeling Data. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District 2009, for Source Receptor Area 22 Norco/Corona, at a 
distance of 25 meters and an area disturbed of 5 acres per day.  Five‐acre disturbed area is based on eight pieces of 
equipment operating simultaneously, consistent with SCAQMD CalEEMod LST Guidance.
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Localized Impacts during Project Operation 

The local air quality emissions from operational activities within 0.25 mile of the project site were 

analyzed according to the methodology described in Localized Significance Threshold Methodology.  

The SCAQMD report identified NOx, CO, PM10, and PM2.5 as the criteria pollutants of concern due to 

the attainment status and the potential health impacts caused from elevated local concentrations of 

these pollutants. 

This analysis requires the completion and interaction of four general steps: (1) quantify generated 

emissions; (2) identify ground‐level receptor locations that may be affected by the emissions 

(including any special sensitive receptor locations such as residences, schools, hospitals, 

convalescent homes, and daycare centers); (3) perform air dispersion modeling analyses to estimate 

ambient pollutant concentrations at each receptor location using the emission estimates and 

representative meteorological data to define the transport of those emissions in the atmosphere; 

and (4) compare the calculated pollutant concentrations with the applicable significance thresholds 

(ambient air quality standards or significant impact levels). 

The thresholds of significance for localized impacts during project operation are shown in Table 

3.2‐14. 

Table 3.2‐14: Localized Significance Thresholds Operational 

Pollutant  Averaging Time  Significance Threshold 

Nitrogen Dioxide (NO2)  1‐hour (State)
1‐hour (National)1 

Annual

0.18 ppm 
0.10 ppm 
0.03 ppm 

Carbon Monoxide (CO)  1‐hour
8 hour

20 ppm 

9 ppm 

PM10—Operations  24‐hour
Annual

2.5 g/m3 

1.0 g/m3 

PM2.5—Operations  24‐hour 2.5 g/m3 

Notes: 
1  The SCAQMD has not included the federal NO2 standard in its listing of LSTs; however, this standard has been included in 

the assessment. 
2  The thresholds for NO2 and CO are the most restrictive federal or state ambient air quality standard; the significance 

thresholds for PM10 and PM2.5 are taken from the SCAQMD listing of air quality significance thresholds. 
Source: South Coast Air Quality Management District, 2012. 

 

Localized Criteria Pollutant Concentrations 

Concentrations for each criteria pollutant assessed were estimated using the AERMOD model and the 

input parameters detailed above in Section 3.2.4.  The results for each pollutant are presented below. 

The predicted CO concentrations at the nearest sensitive receptors are shown in Table 3.2‐15.  

Calculated ambient plus project levels of CO would be as high as 2.82 parts per million (ppm) for 

1‐hour CO concentrations and 1.97 ppm for 8‐hour CO concentrations.  This is less than both the 
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federal and state 8‐hour AAQS for CO of 20 ppm for the 1‐hour standard, and 9 ppm for the 8‐hour 

standard.  Impacts would be less than significant. 

Table 3.2‐15 shows that the calculated ambient plus project levels of NO2 are 0.06 ppm for 1‐hour 

NO2 concentrations.  This is within the state 1‐hour AAQS for NO2 of 0.18 ppm, and within the 

federal 1‐hour AAQS for NO2 of 0.100 ppm.  Table 3.2‐15 also shows that the maximum calculated 

ambient plus project levels of NO2 are 0.0145 ppm for annual NO2 concentrations.  This would be 

within the state annual AAQS for NO2 of 0.03 ppm.  Impacts would be less than significant. 

Calculated levels of PM10 and PM2.5 are shown in Table 3.2‐15.  The maximum calculated project 

levels of PM10 are 0.522 µg/m
3 for 24‐hour PM10 concentrations and 0.303 µg/m

3 for annual PM10 

concentrations.  This would be within SCAQMD’s project increase thresholds for PM10 of 2.5 µg/m
3 

for the 24‐hour average and 1.0 µg/m3 for the annual average.  The maximum calculated project 

levels of PM2.5 are 0.242 µg/m
3 for 24‐hour PM2.5 concentrations and 0.055 µg/m

3 for annual PM2.5 

concentrations.  This is within SCAQMD’s project increase threshold for PM2.5 of 2.5 µg/m
3 for the 

24‐hour average.  The SCAQMD does not provide an annual threshold for PM2.5.  Localized impacts 

from PM10 and PM2.5 would be less than significant. 

Table 3.2‐15: Localized Significance Analysis (Operations) 

Air Pollutant 
Averaging Time, 

Units 

Local 
Project
Impact 

Back‐ground
Air Quality  Total 

Standard/ 
Threshold 

Significant 
Impact? 

Carbon monoxide (CO) 
1‐hour, ppm 0.0086 2.81 2.82 20  No

8‐hour, ppm 0.0078 1.96 1.97 9.0  No

Nitrogen dioxide (NO2) 

1‐hour, ppm 0.0041 0.06 0.06 0.18  No

1‐hour 98th

percentile, ppm
0.0041 0.06 0.06 0.100  No

Annual, ppm 0.0015 .0130 0.0145 0.03  No

Particulate matter (PM10) 
24‐hour, g/m3 0.522 NA 0.522 2.5  No

Annual, g/m3  0.303 NA 0.303 1.0  No

Particulate matter (PM2.5)  24‐hour, g/m3 0.242 NA 0.055 2.5  No

Notes: 
Concentration units for each air pollutant are shown in the second column; the AERMOD model estimates pollutant 
concentrations in units of micrograms per cubic meter; to estimate pollutant concentrations for NO2 and CO which are in 
units of parts per million by volume, the NO2 pollutant concentrations in micrograms per cubic meter are divided by 
1,880 and the CO pollutant concentrations are divided by 1,100; these multiplication factors are based on a standard 
temperature of 25 degrees centigrade and a standard atmospheric pressure of 760 millibars. 
NA=Not Applicable;  as noted above, since the SCAQMD exceeds the federal or State PM10 and PM2.5 standards, determining 
background levels of PM10 and PM2.5 are unnecessary (SCAQMD 2008); the PM10 and PM2.5 significance thresholds are based 
on the requirements of SCAQMD Rule 403—Fugitive Dust from construction and SCAQMD Rule 1303 
Requirements: 
ppm = parts per million (a unit of concentration); g/m3 = micrograms per cubic meter (a unit of concentration) 
Sources:  
‐  Local project impacts are from project‐specific dispersion modeling; model output is in Appendix B, Localized Criteria 

Pollutant Assessment. 
‐  Background air quality for CO and NO2 from Appendix B.1. 
‐  Total = local project impact + background air quality 
‐  Standard/threshold: see Appendix B.1 
Source: Appendix B.1. 
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Traffic Related Carbon Monoxide Hot Spot Analysis 

CO “hot spot” thresholds ensure that emissions of CO associated with traffic impacts from a project, 

in combination with CO emissions from existing and forecasted regional traffic, do not exceed state 

or federal standards for CO at any traffic intersection impacted by the project.  Project 

concentrations may be considered significant if a CO hot spot intersection analysis determines that 

project‐generated CO concentrations cause a localized violation of the state CO 1‐hour standard of 

20 ppm, state CO 8‐hour standard of 9 ppm, federal CO 1‐hour standard of 35 ppm, or federal CO 8‐

hour standard of 9 ppm.  The entire SCAB attained the CO standards and is well within attainment, 

and CO hotspots are increasingly unlikely. 

A CO hot spot is a localized concentration of CO that is above the state or federal 1‐hour or 8‐hour 

CO ambient air standards.  Localized high levels of CO are associated with traffic congestion and 

idling or slow‐moving vehicles.  To provide a worst‐case scenario, CO concentrations are estimated at 

project‐impacted intersections, where the concentrations would be the greatest. 

This analysis follows guidelines recommended by the CO Protocol (University of California, Davis 

1997) and the SCAQMD.  According to the CO Protocol, intersections with Level of Service (LOS) E or 

F require detailed analysis.  In addition, intersections that operate under LOS D conditions in areas 

that experience meteorological conditions favorable to CO accumulation require a detailed analysis.  

The SCAQMD recommends that a local CO hot spot analysis be conducted if the intersection meets 

one of the following criteria: 

 (1)  Traffic generated by the proposed project would result in deterioration of intersection level 

of service (LOS) to LOS E or F; or 
 

 (2)  The project would contribute additional traffic equaling an increase of 2 percent to the 

volume to capacity ratio at an intersection that already operates at LOS of E or F. 

 

The Traffic Study prepared for this project by Urban Crossroads analyzed two project scenarios: 

Existing Plus Project (2017), and Horizon Year with Project (2035).  The Existing Plus Project scenario 

resulted in thirteen intersections operating at LOS F.  The Horizon Year Plus Project scenario resulted 

in 30 intersections operating at LOS F, and constitutes the worst‐case scenario for CO impacts. 

The CALINE4 model was used to assess the potential for a CO hot spot at the highest volume 

intersection based on traffic volumes that are predicted for the horizon year plus project cumulative 

scenario.  There are several inputs to the CALINE4 model.  One input is the traffic volumes, which are 

from the project‐specific traffic report.  The receptor locations are assumed to be directly adjacent 

to the intersection as a worst‐case scenario.  Emissions decline with distance, due to the effects of 

dispersion, so receptors farther from the intersection would experience lower impacts.  Emission 

factors were generated using the EMFAC2011 model for the applicable scenario year.  The modeling 

used 2017 emission factors applied to 2035 traffic volumes to ensure that no other intersections 

would exceed the CO standards for the less congested but earlier 2017 existing plus project scenario.  

CO emission rates are projected to continue to decline through the 2035 horizon year as older, 

higher‐emitting vehicles reach their end of life. 
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The estimated 1‐hour average CO concentrations predicted by the model was 4.2 ppm compared to 

the state standard of 20 ppm and the federal standard of 35 ppm.  The estimated 8‐hour average 

concentration is 2.9 PPM compared to state and federal standards of 9 ppm.  No CO hot spots are 

anticipated because of traffic‐generated emissions by the project in combination with other 

anticipated development in the area.  Therefore, the mobile emissions of CO from the project are 

not anticipated to contribute substantially to an existing or projected air quality violation of CO.  

According to this criterion, air pollutant emissions during operation would result in a less than 

significant impact. 

Impact Summary 

Construction: Localized Construction 

The project would exceed the LST for PM10 and PM2.5 during construction resulting in a potentially 

significant impact.  Mitigation measures Mitigation Measure AIR‐1a through Mitigation Measure AIR‐

1c will reduce localized construction impacts to less than significant levels. 

Operation: CO, NOx, PM10 and PM2.5 

The project would not exceed localized cumulative contribution concentration thresholds during 

project operations.  However, the project would exceed the regional operational emissions 

thresholds for ROG and NOx as described under Impact AIR‐3.  Projects that exceed the operation 

threshold may be considered to contribute substantially to an existing violation of the state and 

federal ozone standards.  After application of Mitigation Measure AIR‐1d and Mitigation Measure 

AIR 1e, emissions remain significant.  This is a significant and unavoidable impact. 

Operation: Carbon Monoxide Hot Spot Analysis 

The CO hot spot analysis assesses the cumulative impact of all traffic including the project, as well as 

existing and planned traffic on the most impacted intersections.  The existing background 

concentration represents the impact from all existing projects.  The analysis of cumulative traffic in 

the 2035 horizon year determines the cumulative impact on CO concentrations.  The project impacts 

from CO hotspots are less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measures AIR‐1a through AIR‐1e. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant and unavoidable impact. 
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Cumulative Criteria Pollutants 

Impact AIR‐3:  The project would result in a considerable net increase of any criteria pollutant for 
which the project region is non‐attainment under an applicable federal or state 
ambient air quality standard (including releasing emissions, which exceed 
quantitative thresholds for ozone precursors). 

Impact Analysis 

To result in a less than significant impact, the following criteria must be true: 

1. Regional analysis: emissions of nonattainment pollutants must be below the regional 

significance thresholds.  This is an approach recommended by the SCAQMD in its comment 

letters. 
 

2. Summary of projections: the project must be consistent with current air quality attainment 

plans including control measures and regulations.  This is an approach consistent with Section 

15130(b) of the CEQA guidelines. 
 

3. Cumulative health impacts: the project must result in less than significant cumulative health 

effects from the nonattainment pollutants.  This approach correlates the significance of the 

regional analysis with health effects, consistent with the court decision, Bakersfield Citizens 

for Local Control v. City of Bakersfield (2004) 124 Cal.App.4th 1184, 1219‐20. 

 

Step 1: Regional Analysis 

If an area is in nonattainment for a criteria pollutant, then the background concentration of that 

pollutant has historically exceeded the ambient air quality standard.  It follows that if a project 

exceeds the regional threshold for that nonattainment pollutant, then it would result in a 

cumulatively considerable net increase of that pollutant and result in a significant cumulative impact. 

The SCAB is in nonattainment for PM2.5 and ozone.  Therefore, if the project exceeds the regional 

thresholds for PM2.5, then it contributes to an existing cumulative impact for that pollutant.  If the 

project exceeds the regional threshold for NOx or VOC, then it follows that the project would 

contribute to a cumulatively considerable impact for ozone.  If the project exceeds the thresholds for 

pollutants for which the Basin has reached attainment it could contribute cumulatively to a new 

violation of the air quality standards. 

Regional emissions include those generated from all on‐site and off‐site activities.  Regional 

significance thresholds have been established by the SCAQMD because emissions from projects in 

the SCAB can potentially contribute to the existing emission burden and possibly affect the 

attainment and maintenance of ambient air quality standards.  Projects within the SCAB region with 

regional emissions in excess of any of the thresholds presented in Table 3.2‐16 for construction and 

operations are considered to have a significant regional air quality impact. 
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Table 3.2‐16: SCAQMD Criteria Pollutant Thresholds of Significance 

Pollutant  Construction (pounds per day)  Operation (pounds per day) 

Oxides of nitrogen (NOx)  100 55 

Reactive organic gases (ROG or VOC)  75 55 

Particulate matter (PM10)  150 150 

Particulate matter (PM2.5)  55 55 

Oxides of sulfur (SOx)  150 150 

Carbon monoxide (CO)  550 550 

Source: SCAQMD, 2011. 

 

Construction 

Project construction activities were modeled using CalEEMod to determine the maximum daily 

emissions for comparison to the SCAQMD regional construction thresholds.  As shown in Table 

3.2‐17, the project would exceed the thresholds for NOx during the site preparation and grading 

phase, resulting in a potentially significant impact prior to considering mitigation measures that 

could be applied to the project. 

Table 3.2‐17: Regional Construction Air Pollutant Emissions (Unmitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOX  PM10  PM2.5 

Site Preparation  8.02 100.21 70.43 0.15 15.73  9.33

Grading  9.29 119.16 78.36 0.17 15.87  8.49

Paving  4.48 22.46 15.55 0.02 1.43  1.21

Building Construction (2016)  6.26  44.74  54.88  0.11  7.84  3.62 

Building Construction (2017)  5.67  41.10  51.52  0.11  7.62  3.42 

Architectural Coating  50.69 2.54 5.41 0.01 1.08  0.42

Maximum Daily Emissions(1)  50.69 119.16 78.36 0.17 15.87  9.33

Significance Threshold  75 100 550 150 150  55

Significant Impact?  No Yes No No No  No

Notes: 
(1)  The maximum daily emissions refer to the maximum emissions that would occur in one day; it was assumed that the 

site preparation and grading activities do not occur at the same time as the other construction activities; therefore, 
their emissions are not summed; the maximum daily emissions would occur during grading activities for NOx.  The 
highest result for daily occur during winter activity and are reflected in the results. 

ROG = reactive organic gases NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides  PM10 and PM2.5 = particulate matter 
Source of emissions: Appendix B.1: Modeling Data. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District, 2011.
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The project is required to implement Mitigation Measure AIR‐1a to reduce NOx emissions from off‐

road diesel powered construction equipment used during site preparation and grading to reduce 

emissions to less than significant levels.  The emissions after the application of mitigation measures 

is provided in Table 3.2‐18. 

Table 3.2‐18: Regional Construction Air Pollutant Emissions (Mitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day)

ROG  NOx CO SOx PM10  PM2.5

Site Preparation  2.77  39.98 51.20 0.15 7.47  3.64

Grading  3.08  41.84 64.47 0.17 7.36  3.08

Paving  4.48  22.46 15.55 0.02 1.43  1.21

Building Construction (2016)  5.47  36.63 54.70 0.11 7.20  3.03

Building Construction (2017)  4.93  33.54 51.38 0.11 7.04  2.88

Architectural Coating  50.69  2.54 5.41 0.01 1.08  0.42

Maximum Daily Emissions(1)  50.69  41.84 64.47 0.17 7.47  3.64

Significance Threshold  75  100 550 150 150  55

Significant Impact?  No  No No No No  No

Notes: 
(1)  The maximum daily emissions refer to the maximum emissions that would occur in one day.  Site preparation and 

grading activities do not occur concurrently; therefore, their emissions are not summed.  The maximum daily 
emissions would occur during grading activities for NOx. 

ROG = reactive organic gases 
NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides    PM10 and PM2.5 = particulate matter 
Source of emissions: Appendix B.1: Modeling Data. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District, 2011.

 

Operation 

Project operational emissions were modeled using CalEEMod to determine the average daily 

emissions for comparison to the SCAQMD regional operational thresholds.  As shown in Table 3.2‐19 

and Table 3.2‐20, the project would exceed the operational thresholds for ROG and NOx emissions 

and would result in a potentially significant impact in both summer and winter modeling runs. 

Table 3.2‐19: Regional Operational Emissions—Summer (Unmitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOx  PM10  PM2.5 

Mobile—Heavy Duty Trucks  1.55 30.80 14.05 0.10 3.94  1.58

Mobile—Passenger Vehicles  60.18 55.67 392.52 0.90 67.03  18.22

Area  25.20 < 0.01 0.03 0.00 < 0.01  < 0.01

Energy  0.12 1.07 0.90 0.01 0.08  0.08
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Table 3.2‐19 (cont.): Regional Operational Emissions—Summer (Unmitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOx  PM10  PM2.5 

Total  87.04 87.55 407.50 1.01 71.05  19.89

Significance Threshold  55 55 550 150 150  55

Significant Impact?  Yes Yes No No No  No

Notes: 
ROG = reactive organic gases NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides  PM10 and PM2.5 = particulate matter  Area = painting, consumer products, and landscaping 
Source of emissions: Appendix B.1: Modeling Data. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District, 2011. 

 

Table 3.2‐20: Regional Operational Emissions—Winter (Unmitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOx  PM10  PM2.5 

Mobile—Heavy Duty Trucks  1.58 32.02 15.07 0.10 3.94  1.58

Mobile—Passenger Vehicles  58.16 58.82 372.63 0.83 67.03  18.22

Area  25.20 < 0.01 0.03 0.00 < 0.01  < 0.01

Energy  0.12 1.07 0.90 0.01 0.08  0.08

Total  85.06 91.92 388.64 0.93 71.05  19.89

Significance Threshold  55 55 550 150 150  55

Significant Impact?  Yes Yes No No No  No

Notes: 
ROG = reactive organic gases  NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides  PM10 and PM2.5 = particulate matter  Area = painting, consumer products, and 
landscaping  
Source of emissions: Appendix B.1: Modeling Data. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District, 2011. 

 

Mitigation measures to reduce impacts during project operations were assessed for feasibility for 

implementation by the project.  The project will implement Mitigation Measure AIR‐1d to reduce 

employee trips and vehicle miles traveled through the implementation of employee trip reduction 

measures.  The site plan and project description include design features that will reduce emissions.  

Design features that reduce air quality impacts are listed below. 

Project Design Features 

Central Energy Management System 

A centralized energy management system will enable the retail store to constantly monitor and 

control the expanded store’s energy usage, analyze refrigeration temperatures, observe heating, 
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ventilating and air‐conditioning (HVAC) and lighting performance, and adjust system levels from a 

central location 24 hours per day, 7 days per week.  Energy usage for the entire store will be 

monitored and controlled in this manner. 

HVAC 

The store will employ one of the industry’s most efficient HVAC units available. 

Heat Reclamation 

The retail store will reclaim waste heat from on‐site refrigeration equipment to supply approximately 

70 percent of the hot water needs for the store. 

Pedestrian Walkways 

Pedestrian paths and pedestrian crosswalks would be provided consistent with City of Eastvale 

requirements, allowing patrons to safely walk within the project site, and to adjacent off‐site areas.  

Provision of functional and safe pedestrian paths tends to reduce the number short vehicle trips and 

vehicle startups, with associated reductions in fuel consumption. 

Bicycle Racks 

Consistent with City of Eastvale requirements, bicycle racks and an employee bike parking area 

would be provided on‐site, facilitating bicycle use by project employees and customers.  Provision of 

bicycle racks facilitates and encourages use of bicycles with correlating reductions in vehicle fuel 

consumption. 

Project Location 

Location of the project close to major roadways within an urban context also results in 

traffic/transportation efficiencies in that the project’s commercial/retail facilities are readily 

accessible and proximate to customers and patrons, generally reducing VMT and associated 

consumption of resources. 

Transit Services 

The project would accommodate a mix of automobile, pedestrian, and transit modes of 

transportation.  The project site design includes bus turnouts that will be available when transit 

service is extended to this area of Eastvale. 

Walmart Truck Fleet 

Walmart operates a modern truck fleet with vehicles equipped with the latest emission controls.  

Walmart normally replaces its trucks within 5 years.  Walmart trucks are equipped with automatic 

shutoff devices that prevent idling longer than 3 minutes. 

Mitigation Measure AIR‐1e requiring the installation of electric vehicle charging stations per 

California Green Building Code standards is provided to further reduce operational ROG and NOx 

emissions.  The emission reductions from this measure have not been quantified. 

A number of other potential mitigation measures were considered but determined not to be feasible 

or effective in further reducing project emissions.  Motor vehicles are the overwhelming source of 

project emissions.  The project has no control or authority over vehicles operated by customers and 
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independent vendors traveling to the site.  The existing environment around the project site is 

automobile‐oriented, low‐density residential development providing limited opportunities for high 

levels of pedestrian and transit service.  The project includes pedestrian and transit infrastructure to 

support alternative modes of travel that provide a 6.8 percent VMT reduction according the results 

from the CalEEMod mitigation component, which is derived from CAPCOA’s Quantifying Greenhouse 

Gas Mitigation Measures report, and factors in the project’s suburban character.  Additional review 

of the CalEEMod mitigation component and the California Air Pollution Control Officers Association’s 

(CAPCOA)’s report found no additional measures that are appropriate or effective for the project, as 

described below. 

Land Use Measures: The project will increase density and diversity (LUT‐1 and LUT‐3) in the vicinity 

of the project but not to the extent that results in reduced VMT.  The project improves walkability 

design (LUT‐9) by providing pedestrian infrastructure, but the measure of walkability (intersections 

per square mile) in the surrounding area is not sufficient to provide additional reductions for this 

measure.  The City of Eastvale does not have a major employment center or a traditional downtown; 

therefore, measure LUT‐4 would not apply.  Transit service is currently limited in Eastvale, and a 

transit station meeting the criteria for measure LUT‐6 would be located nearby. 

Neighborhood Enhancement Measures: The project will improve the pedestrian network meeting 

the criteria for measure SDT‐1.  This measure was selected in CalEEMod for the project.  The project 

is located at the intersection of two major arterial roads that are not planned for traffic calming 

measures described in SDT‐2.  The measure to implement a neighborhood electric vehicle (NEV) 

network is not appropriate for locations on major arterials and is not within the project’s purview to 

implement.  The project will provide bicycle parking in accordance with City standards and will 

comply with measure SDT‐6. 

Parking Policy/Pricing Measures: Measures to limit parking or charge for parking were considered 

and rejected.  Limited parking supply (PDT‐1) in discount retail projects in communities with free 

parking in competing centers would encourage customers to drive longer distances to avoid parking 

charges or to park in adjacent neighborhoods with on street parking.  Unbundled parking costs 

(PDT‐2) apply to employee parking.  Suburban retail projects are not in locations where subsidized 

parking is provided or available to employees.  The arterials serving the project do not allow on‐

street parking (PDT‐3), making this measure infeasible. 

Transit Improvement Measures: Measure TST‐1 is to provide a bus rapid transit (BRT) system.  BRT 

systems are city or regional projects beyond the scope of a single development.  Measure TST‐3, 

Expand Transit Network, is the responsibility of the transit provider.  The project provides a bus 

turnout on the Limonite Avenue frontage that will support the transit provider in extending service 

to this part of Eastvale.  The goal of Measure TST‐4 is to increase transit frequency.  No service 

currently exists at the site; however, once operational, the project provides a destination that 

contributes to the transit operators’ ability to increase frequency on its routes. 

Commute Trip Measures: CalEEMod includes a series of measures intended to reduce VMT from 

employee commute trips.  The project will participate in an employee trip reduction program 

meeting SCAQMD voluntary provisions of Rule 2202 On‐Road Motor Vehicle Mitigation Options 
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(Mitigation Measure AIR‐1e).  Individual measures included in such a program should be selected by 

store management so that the measures meet the needs of employees and consider operational 

constraints. 

Project emissions after mitigation measures are incorporated in Tables 3.2‐21 and 3.2‐22.  In 

summary, the project contributes to a cumulatively significant regional air quality impact with 

respect to ROG and NOx emissions.  This impact is considered significant and unavoidable. 

Table 3.2‐21: Regional Operational Emissions—Summer (Mitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOx  PM10  PM2.5 

Mobile—Passenger Vehicles  60.00 54.80 386.70 0.88 65.69  17.86

Mobile—Heavy Duty Trucks  1.55 30.80 14.05 0.10 3.94  1.58

Area  21.34 < 0.01 0.03 0.00 < 0.01  < 0.01

Energy  0.11 0.96 0.80 0.01 0.07  0.07

Total  82.99 86.56 401.58 0.99 69.70  19.51

Significance Threshold  55  55 550 150 150  55

Significant Impact?  Yes Yes No No No  No

Notes: 
ROG = reactive organic gases NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides  PM10 and PM2.5 = particulate matter  Area = painting and consumer products 
Source of emissions: Appendix A: CalEEMod Output. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District 2011a.

 

Table 3.2‐22: Regional Operational Emissions—Winter (Mitigated) 

Source 

Emissions (pounds per day) 

ROG  NOx  CO  SOx  PM10  PM2.5 

Mobile—Passenger Vehicles  57.99 57.90 367.74 0.81 65.69  17.86

Mobile—Heavy Duty Trucks  1.58 32.02 15.07 0.10 3.94  1.58

Area  21.34 < 0.01 0.03 0.00 < 0.01  < 0.01

Energy  0.11 0.96 0.80 0.01 0.07  0.07

Total  81.02 90.88 383.64 0.92 69.70  19.52

Significance Threshold  55  55 550 150 150  55

Significant Impact?  Yes Yes No No No  No

Notes: 
ROG = reactive organic gases NOx = nitrogen oxides  CO = carbon monoxide 
SOx = sulfur oxides  PM10 and PM2.5 = particulate matter  Area = painting and consumer products 
Source of emissions: Appendix A: CalEEMod Output. 
Source of thresholds: South Coast Air Quality Management District 2011a. 
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Step 2: Plan Approach 

Section 15130(b) of the CEQA Guidelines states the following: 

The following elements are necessary to an adequate discussion of significant 

cumulative impacts: 1) Either: (A) A list of past, present, and probable future 

projects producing related or cumulative impacts, including, if necessary, those 

projects outside the control of the agency, or (B) A summary of projections 

contained in an adopted general plan or related planning document, or in a prior 

environmental document which has been adopted or certified, which described or 

evaluated regional or area wide conditions contributing to the cumulative impact. 

 

In accordance with CEQA Guidelines 15130(b), this analysis of cumulative impacts is based on a 

summary of projections analysis.  This analysis considers the current CEQA Guidelines, which 

includes the recent amendments approved by the Natural Resources Agency effective on March 18, 

2010.  This analysis is based on the 2012 AQMP.  The SCAB is in nonattainment for ozone, and 

particulate matter (PM2.5), which means that concentrations of those pollutants currently exceed the 

ambient air quality standards for those pollutants. 

Under the amended CEQA Guidelines, cumulative impacts may be analyzed using other plans that 

evaluate relevant cumulative effects.  The AQMPs describe and evaluate the future projected 

emissions sources in the SCAB and set forth strategies to meet both state and federal Clean Air Act 

planning requirements and federal ambient air quality standards.  The 2012 AQMP is the most 

stringent plan in place in the SCAB, and is based on land use and transportation assumptions 

developed for the SCAG 2012 RTP/SCS.  Therefore, the 2012 AQMP is the relevant plan for a CEQA 

cumulative impacts analysis.  See the plan consistency discussion under Impact AIR‐1. 

The geographic scope for cumulative criteria pollution from air quality impacts is the SCAB, because 

that is the area in which the air pollutants generated by the sources within the basin circulate and 

are often trapped.  The SCAQMD is required to prepare and maintain an AQMP for inclusion into the 

SIP to document the strategies and measures to be undertaken to reach attainment of ambient air 

quality standards.  While the SCAQMD does not have authority over land use decisions, it is 

recognized that changes in land use and circulation planning are part of a long‐range strategy to 

attain and maintain clean air.  The SCAQMD evaluated emissions in the entire SCAB when it 

developed the AQMP.  

In accordance with CEQA Guidelines section 15064, subdivision (h)(3), a lead agency may determine 

that a project’s incremental contribution to a cumulative effect is not cumulatively considerable if 

the project complies with the requirements in a previously approved plan or mitigation program.  As 

identified in Impact AIR‐1, the project complies with the control measures in the 2012 AQMP and all 

of the SCAQMD’s applicable rules and regulations.  However, because the project exceeds the 

SCAQMD’s CEQA significance thresholds, the analysis contained in Impact AIR‐1 demonstrates that 

the project is not consistent with the most recent AQMP without mitigation.  Therefore, the project 

would result in a significant impact according to this criterion. 
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Step 3: Cumulative Health Impacts 

The SCAB is in nonattainment for ozone and PM2.5, which means that the background levels of those 

pollutants are at times higher than the ambient air quality standards.  The air quality standards were 

set to protect public health, including the health of sensitive individuals (such as the elderly, 

children, and the sick).  Therefore, when the concentration of those pollutants exceeds the standard, 

it is likely that some sensitive individuals in the population would experience health effects that were 

described in Table 3.2‐1.  Based on that information, health effects from ozone, and PM2.5 are 

summarized briefly below.  Issues from ozone include irritation of the respiratory system and lung 

problems; issues from PM2.5 include short‐term irritation and long‐term reduction in lung function.  

However, the health effects are a factor of the dose‐response curve.  Concentration of the pollutant 

in the air (dose), the length of time exposed, and the response of the individual are factors involved 

in the severity and nature of health impacts.  If a significant health impact results from project 

emissions, it does not mean that 100 percent of the population would experience health effects.   

As shown in Table 3.2‐2, the emissions measured at the nearest monitoring station to the project 

exceeded the federal 8‐hour ozone standard and PM2.5 standard on multiple occasions during the 

previous four years.  The federal 8‐hour standard (0.075 ppm) was exceeded on as many as 47 days 

(2013) with a highest reading of 0.103 ppm.  The federal annual average standard for PM2.5 was 

exceeded at the site, showing that long‐term exposure to this pollutant is unhealthful.  The federal 

24‐hour average (35 µg/m3) was exceeded on 9 days in 2013 with a maximum reading of 83.2 µg/m3.  

This means that people living in this area currently are exposed to unhealthful air quality.   

The SCAQMD 2012 predicts that its control strategy in the 2012 AQMP will achieve the federal 

health based standards by 2015 in the case of PM2.5, and 2024 in the case of the 8‐hour ozone 

standard.  Therefore, the residents located in this area will experience fewer health impacts in the 

future.  The vehicles accessing the project site will be subject to State regulations that will gradually 

reduce the largest source of emissions at the project site.  In addition, localized impacts to sensitive 

receptors were found to be less than significant. 

The regional analysis indicates that without mitigation, the project would exceed the SCAQMD 

regional significance thresholds for ROG and NOx (ozone precursors).  Because ozone is a secondary 

pollutant (it is not emitted directly but formed by chemical reactions in the air), it can be formed 

miles downwind of the project site.  Project emissions of ROG and NOx may contribute to the 

background concentration of ozone and cumulatively cause health effects.  Impacts may include the 

following: irritation to respiratory system; reduced lung function; breathing pattern changes; 

reduction of breathing capacity; inflammation and damage to cells that line the lungs; making lungs 

more susceptible to infection; aggravation of asthma; aggravation of  other chronic lung diseases;  

permanent lung damage; immunological changes; increased mortality risk; vegetation and property 

damage.  Children who live in high ozone communities and who participate in multiple sports have 

been observed to have a higher asthma risk.  This is a significant cumulative health impact 

associated with ground‐level ozone concentrations. 

As shown by the CO hotspot analysis in Impact AIR‐2, the project, in combination with CO emissions 

from other regional emission sources, would not result in an exceedance of the CO ambient air quality 
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standard at project‐impacted intersections.  The standards are set to protect the health of sensitive 

individuals.  Therefore, the project would not result in cumulative health effects from CO exposure. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measures AIR‐1a, AIR‐1b, AIR‐1c, and AIR‐1d. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Sensitive Receptors 

Impact AIR‐4:  The project would not expose sensitive receptors to substantial pollutant 
concentrations. 

Impact Analysis 

Sensitive Receptors 

The analysis for this impact discussion focuses on the potential exposure of sensitive receptors to 

TAC emissions.  The analysis addresses the potential increase in cancer and non‐cancer health risks 

from sources of TAC emissions generated during construction and operation of the project. 

Those individuals who are sensitive to air pollution include children, the elderly, and persons with 

preexisting respiratory or cardiovascular illness.  For purposes of CEQA, the SCAQMD considers a 

sensitive receptor a location where a sensitive individual could remain for 24 hours, such as 

residences, hospitals, or convalescent facilities.  Commercial and industrial facilities are not included 

in the definition because employees do not typically remain on‐site for 24 hours. 

The nearest sensitive receptors to the project are existing residences located adjacent to the 

northwest corner of the project site on the west side, multiple single‐family residences bordering the 

project site to east, and James C. Huber Park bordering the project site to the south.  The following 

have been identified as the nearest sensitive receptors: 

 Residences: 170 feet west of the project site 
 Residences: 65 feet east of the project site 
 James C. Huber Park: 1,100 feet south of the project site 

 Residences: 75 feet south of the project site (SE corner) 
 

Impacts to sensitive receptors from criteria pollutants are addressed under Impact AIR‐2.  This 

section assesses the impacts of TAC emissions on sensitive receptors. 

TAC Emission Thresholds 

Any project with the potential to expose sensitive receptors or the general public to substantial 

levels of TACs would be deemed to have a potentially significant impact.  A health risk is the 

probability that exposure to a TAC under a given set of conditions will result in an adverse health 
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effect.  The health risk is affected by several factors, such as the amount, toxicity, and concentration 

of the contaminant; meteorological conditions; distance from the emission sources to people; the 

distance between emission sources; the age, health, and lifestyle of the people living or working at a 

location; and the length of exposure to the TAC. 

The term “risk” usually refers to the chance of contracting cancer as a result of an exposure, and it is 

expressed as a probability: chances‐in‐a‐million.  The values expressed for cancer risk do not predict 

actual cases that will result from exposure to TACs.  Rather, they state a probability of contracting 

cancer over and above the background level and over a given exposure to TACs. 

According to the SCAQMD, any project that has the potential to expose the public to TACs in excess 

of the following threshold would be considered to result in a significant impact: 

 Maximum Incremental Cancer Risk of 10 in 1 million or greater at the nearby sensitive 

receptors; or 
 

 A non‐cancer acute and chronic risk of a Hazard Index of 1.0 or greater. 
 

Cancer Risk Estimation 

According to SCAQMD methodology and OEHHA methodology, health effects from carcinogenic air 

toxics are usually described in terms of individual cancer risk, which is the likelihood that a person 

exposed to concentrations of TACs over a 70‐year lifetime will contract cancer, based on the use of 

standard risk‐assessment methodology.  The cancer risk should be calculated using the following 

formula: 

[Dose‐inh (mg/(Kg‐day)] * [Oral Slope Factor (kg‐day)/mg]*[1x106] * Age Sensitivity Factor *  

Fraction of Time at Home = Potential Cancer Risk 

Where: 

Oral Slope Factor = 1.1 

Age Sensitivity Factor = 10 for 3rd trimester to 2 years; 3 for 2 to 16 years; and 1 for 16 to 
69.75 years 

Fraction of Time at Home = 0.85 for 3rd trimester to 2 years; 0.72 for 2 to 16 years; and 0.73 
for 16 to 70 years 

 

Dose‐inh = (Cair * DBR * A * EF * ED * 106)/AT 

Where: 

Cair  [Concentration in air (µg/m3)] = (Calculated by AERMOD Model) 

DBR  [Daily breathing rate (L/kg body weight–day)] = 1,009 for 3rd trimester to 2 years; 
745 for 2 to 16 years and 233 for 16 to 69.75 years. 

A  [Inhalation absorption factor] = 1 

EF  [Exposure frequency (days/year)] = 350 for residential uses 

ED  [Exposure duration (years)] = 70 for residential uses 

106  [Conversion to cancer risk per 1,000,000 persons] 

AT  [Average time period over which exposure is averaged in days] = 25,550 
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The OEHHA guidance recommends that Age Sensitivity Factors be utilized, which includes a 10‐fold 

multiplier to infants (3rd trimester to age 2), a 3‐fold increase in exposure for children (ages 2 to 16 

years old), and an exposure factor of 1 for ages 16 and older.  The OEHHA guidance also 

recommends separate breathing rates for each age group, which utilizes the 95th percentile 

breathing rates.  The 95th percentile breathing rates for 3rd trimester is 361, for 0 to 2 years is 1,090, 

for 2 to 16 years is 745, and for 16 to 70 is 290.  In order to simplify the analysis, the 3rd trimester 

and 0 to 2 year breathing rates were time‐weighted averaged together, which resulted in a breathing 

rate of 1,009.  The OEHHA guidance also recommends utilizing the Fraction of Time at Home in the 

calculation, since exposure to TAC emissions from the proposed project is not occurring when not at 

home.  The OEHHA developed these calculations from analyzing over 175,000 trips in a survey and 

determined that only 0.68 percent of these trips overlap with the EF (days per year when residents 

are on vacation).  The analysis includes TAC emissions that would occur during construction and 

operation that would occur over a total of 70 years. 

According to the above formula the potential cancer risk for residential receptors equates to Cair 

9,057 for 3rd trimester to age 2; Cair * 1,700 for ages 2 to 16; and Cair * 223.3 for ages 16 to 69.75.   

Health Risk Assessment Results 

The HRA prepared for the project assessed the impacts of TAC emissions that will occur during 

project construction and operation.  The primary sources of TAC emissions during construction are 

DPM emitted by off‐road diesel equipment and haul trucks.  The off‐road diesel emissions are based 

on the results of CalEEMod construction modeling results.  Construction‐related diesel truck travel 

modeling was based on each truck traveling across the project site from Archibald Avenue to 

Limonite Avenue as well as the off‐site travel for 0.25 mile along Archibald Avenue north and south 

of the project site and Limonite Avenue east of the project site and idling during loading and 

unloading activities at the project site.  The primary source of TAC emissions during project 

operations is DPM from diesel delivery trucks and TRUs used on refrigerated trucks.  See Table 3.2‐8 

of this DEIR section for the modeling assumptions for trucks and TRUs.  The HRA also assessed the 

impacts from the proposed gasoline station and restaurants included in the project.  The primary 

TAC of concern from gasoline stations is benzene.  Benzene concentrations were estimated in 

accordance with SCAQMD guidance and converted to a DPM equivalent to allow a single risk 

calculation.  The primary TACs of concern for the restaurants are PAH and naphthalene generated 

from cooking meat.  The PAH and naphthalene emissions were also converted to DPM equivalent 

and added to the DPM risk estimation. 

Table 3.2‐23 provides a summary of the calculated DPM emission concentrations and DPM equivalent 

emissions for the other TAC emissions (benzene, PAH, and naphthalene) at the nearby sensitive 

receptors.  The construction emissions produce the highest DPM concentration and contribute the 

most to cancer risk.  The new OEHHA age sensitivity factors increases the risk by a factor of 10 in the 

first 2 years of exposure, which heavily weights the risk to construction activities.  The effect on annual 

DPM concentrations during construction and each age range is shown in Table 3.2‐23.  Maps showing 

the locations of sensitive receptors and the level of impact in project vicinity, detailed modeling results, 

and source data are provided in the Health Risk Assessment (Appendix B.1). 
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Table 3.2‐23: Annual DPM Concentrations and Cancer Risks at Nearby Sensitive Receptors 

Receptor 
Number  Receptor Description 

Receptor Location1 Annual DPM Concentration (µg/m3) 
Cancer Risk 
per Million 
People2 X  Y  Construction  2017–2019  2020–2034  2035–2087 

1  SFR east side  445775  3759546 0.0110 0.00158 0.00047 0.00012  2.8

2  SFR east side  445738  3759518 0.0180 0.00181 0.00059 0.00014  4.6

3  SFR east side  445697  3759435 0.0301 0.00194 0.00069 0.00015  7.5

4  SFR east side  445654  3759362 0.0341 0.00215 0.00075 0.00016  8.4

5  SFR southeast side  445627  3759314 0.0311 0.00231 0.00083 0.00017  7.8

6  Park south side  445489  3759232 0.0259 0.00322 0.00126 0.00024  6.8

7  SFR south side  445601  3759139 0.0096 0.00140 0.00051 0.00010  2.5

8  SFR south side  445402  3759055 0.0059 0.00132 0.00047 0.00010  1.6

9  SFR south side  445285  3759024 0.0045 0.00135 0.00043 0.00011  1.3

10  SFR south side  445254  3759017 0.0042 0.00152 0.00044 0.00012  1.2

11  SFR west side  445159  3759478 0.0177 0.00239 0.00084 0.00019  4.6

12  SFR west side  445161  3759538 0.0150 0.00202 0.00064 0.00016  3.9

13  SFR northwest side  445165  3759637 0.0092 0.00156 0.00044 0.00012  2.4

PMI
3 

Location varies  —  — 0.0874 0.00544 0.00216 0.00042  —
4

SCAQMD Cancer Risk Threshold  10.0

Notes: 
1
  Receptor location based on World Geodetic System 1984 (WGS84), Universal Transverse Mercator (UTM).   
2
  Cancer risk based on a residential receptor cancer risk of: Cair (Construction) * 9,057 * 1.82 years + Cair (2017–2019) * 9,057 *0.43 

years ([1.82+0.43=2.5] 3
rd
 trimester to age 2) + Cair (2020–2034) * 1,700 *14 years (ages 2 to 16) + Cair (2035–2087) * 223.3* 53.75 

years (ages 16 to 69.75) divided by 70 years. 
3
  PMI = point of maximum impact and varies between the property line on the north and south sides of the project site and is located 

in either roadway or designated open space areas, where no sensitive receptors are located. 
4
  Consistent with SCAQMD and OEHHA guidance, the cancer risk is only calculated at locations of sensitive receptors. 
Source: ISC‐AERMOD View Version 8.9.0.  See Appendix B.2. 

 

The results in Table 3.2‐23 indicate that development of the proposed project would result in a 

cancer risk increase of 8.4 per million persons at Receptor 4 that is located at a single‐family home 

on the east side of the project site.  The calculated cancer risk from the proposed project is below 

the 10.0 in a million cancer risk threshold.  Therefore, no significant long‐term cancer risk is 

anticipated from TAC emissions created by the proposed project. 

Non‐Cancer Risk Estimation 

In addition to the cancer risk from exposure to DPM, there is also the potential for DPM exposure to 

result in adverse health impacts from acute and chronic illnesses, which are detailed below. 

Chronic Health Impacts 

Chronic health effects are characterized by prolonged or repeated exposure to a TAC over many 

days, months, or years.  Symptoms from chronic health impacts may not be immediately apparent 
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and are often irreversible.  The chronic hazard index is based on the most impacted sensitive 

receptor from the proposed project and is calculated from the annual average concentrations of 

DPM equivalent emissions.  The relationship for non‐cancer chronic health effects is given by the 

equation: 

HIDPM = CDPM/RELDPM 

Where: 

HIDPM  =  Hazard Index; an expression of the potential for non‐cancer health effects 

CDPM  =  Annual average diesel particulate matter concentration in µg/m3 

RELDPM  =  Reference Exposure Level (REL) for diesel particulate matter; the diesel 
particulate matter concentration at which no adverse health effects are 
anticipated 

 

The RELDPM is 5 µg/m
3.  The OEHHA, as protective for the respiratory system, has established this 

concentration.  The AERMOD model found that the highest annual concentration at the point of 

maximum impact is 0.0339 µg/m3 for DPM equivalent that would occur during construction.  The 

resulting Hazard Index is: 

HIDPM = 0.0339/5 = 0.00678 

The criterion for significance is a Chronic Hazard Index increase of 1.0 or greater.  Therefore, the on‐

going operations of the proposed project would result in a less than significant impact due to the 

non‐cancer chronic health risk from TAC emissions created by the proposed project. 

Acute Health Impacts 

Acute health effects are characterized by sudden and severe exposure and rapid absorption of a TAC.  

Normally, a single large exposure is involved.  Acute health effects are often treatable and reversible.  

According to the OEHHA, no acute risk has been found to be directly created from DPM, so there is 

no AREL assigned to DPM, and therefore it is not possible to utilize a DPM equivalent emission 

calculation to calculate the acute health impacts from the proposed project.  It should also be noted 

that the TAC pollutants created from operation of the proposed restaurants would be limited to 

naphthalene and PAH without naphthalene, both of which do not create an acute risk according to 

the OEHHA.  However, the gasoline dispensing facility associated with the proposed project would 

emit benzene, which is a TAC that has an acute risk associated with it by the OEHHA.  The modeling 

assumes 2.0 percent of diesel emissions by weight is benzene.  Therefore, since benzene would be 

emitted by both the proposed gas station and from diesel emissions, the acute health impacts from 

the proposed project have been calculated through use of a benzene equivalent emission factor.  The 

Emission Inventory and Risk Assessment Guidelines for Gasoline Dispensing Stations (SCAQMD 

Guidelines), prepared by SCAQMD in January 2007, states that it is “not until the benzene 

concentrations are more than two orders of magnitude above the 10 per million cancer risk 

threshold, do the emissions of toluene and xylene begin to cause adverse health effects.”  Therefore, 

this analysis has been limited to calculating only the benzene emissions. 
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In order to account for the acute health impacts created from diesel emissions, the TAC pollutants 

that are emitted as part of diesel emissions were converted to a benzene equivalent weighting, 

through multiplying the diesel weight fraction of each TAC to its corresponding acute REL and then 

dividing by the benzene Acute REL of 27.  Then all benzene weighted acute RELs from the TAC 

pollutants created from diesel emissions were added together, which resulted in a benzene weighted 

equivalent factor of 72.99 for diesel emissions.  The AERMOD model was re‐run based on all diesel 

source emission rates multiplied by 72.99, through use of the benzene emission rates for the 

gasoline dispensing facility, and the restaurant emission sources removed from the AERMOD model.  

All other parameters were the same as detailed above in Section 4.2.4 and the HRA Appendix B.2. 

The relationship for non‐cancer acute health effects is given by the equation: 

AHIbenzen = Cbenzene/ARELbenzene 

Where: 

AHIbenzene  =  Acute Hazard Index; an expression of the potential for non‐cancer health effects 

Cbenzene  =  Maximum hourly concentration of benzene equivalent in µg/m3 

ARELbenzene =  Acute Reference Exposure Level for benzene 

 

The ARELbenzene is 27 µg/m
3.  The OEHHA as protective for the respiratory system has established this 

concentration.  The benzene equivalent maximum one‐hour model run is provided in Appendix F, 

which shows the maximum hourly concentration at 1.08 µg/m3 for benzene equivalent acute non‐

cancer risk emissions.  The resulting Hazard Index is.  The resulting Hazard Index is: 

AHIbenzene = 1.08/27 = 0.04 

The criterion for significance is an Acute Hazard Index increase of 1.0 or greater, which is detailed in 

The Health Risk Assessment (Appendix B.2).  Therefore, the on‐going operations of the proposed 

project would result in a less than significant impact due to the non‐cancer acute health risk from 

TAC emissions created by the proposed project. 

Cumulative Impact Analysis 

Toxic Air Contaminants 

TAC emissions are primarily considered a localized impact because the emissions disperse with 

distance from the source.  However, TAC emissions from individual project sources and widespread 

small sources like trucks traveling throughout the region can contribute to background TAC 

concentrations. 

The SCAQMD conducted a detailed TAC emission inventory, air sampling, and dispersion modeling 

study called the Multiple Air Toxics Exposure Study in the basin (MATES‐III) (SCAQMD 2008) and 

(MATES IV) (SCAQMD 2014).  The MATES Studies provided information on the importance of various 

TACs in terms of their relative health risks as well as their spatial magnitude and distribution across 

the basin.  The MATES‐IV information can be used to characterize the “background” health risks from 

both regional and local TAC emission sources.  The MATES‐IV program results indicate that the 
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cancer risks in the area where the project site is located are estimated to be 332 in one million.  The 

MATES‐IV study found that the population weighted cancer risk in the entire basin was estimated to 

be 418 per million persons.  The remaining portion of the total cancer risk is comprised mainly of 

exposures to benzene, formaldehyde, acrolein, carbonyls, and 1,3‐butadiene.  The SCAQMD MATES‐

IV report indicates that overall in the basin, DPM contributes 68.2 percent of the risk. 

The actual TAC health risk at any given location may be different from the average background 

emissions due to impacts from nearby sources.  However, the background cancer risk provides the 

best representation of the cumulative impacts of existing sources of TAC.  With background risk of 

332 in a million, the existing impact may be considered an existing significant impact without the 

project.  When the existing impact is significant, CEQA requires an amount that is considered a 

significant cumulative contribution to be determined.  The SCAQMD has determined the project 

threshold of a 10 in a million increase in cancer risk will also serve as a cumulative contribution 

threshold.  The project’s cumulative contribution is 8.4 in a million.  Therefore the project’s 

cumulative impact from TAC emissions is less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Odors 

Impact AIR‐5:  The project would not create objectionable odors affecting a substantial number 
of people. 

Impact Analysis 

Thresholds of Significance 

The SCAQMD recommends that odor impacts be addressed in a qualitative manner.  Such an analysis 

shall determine whether the project would result in excessive nuisance odors, as defined under the 

California Code of Regulations and Section 41700 of the California Health and Safety Code, and thus 

would constitute a public nuisance related to air quality. 

Impact Analysis 

Odors can cause a variety of responses.  The impact of an odor results from interacting factors, such 

as frequency (how often), intensity (strength), duration (in time), offensiveness (unpleasantness), 

location, and sensory perception. 

Odor is typically a warning system that prevents animals and humans from consuming spoiled food 

or toxic materials.  Odor‐related symptoms reported in a number of studies include nervousness, 

headache, sleeplessness, fatigue, dizziness, nausea, loss of appetite, stomach ache, sinus congestion, 

eye irritation, nose irritation, runny nose, sore throat, cough, and asthma exacerbation. 

The SCAQMD’s role is to protect the public’s health from air pollution by overseeing and enforcing 

regulations.  The SCAQMD’s resolution activity for odor compliance is mandated under California 
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Health & Safety Code Section 41700, and falls under SCAQMD Rule 402.  This rule on Public Nuisance 

Regulation states: “A person shall not discharge from any source whatsoever such quantities of air 

contaminants or other material which cause injury, detriment, nuisance, or annoyance to any 

considerable number of persons or to the public, or which endanger the comfort, repose, health or 

safety of any such persons or the public, or which cause, or have a natural tendency to cause, injury 

or damage to business or property.  The provisions of this rule shall not apply to odors emanating 

from agricultural operations necessary for the growing of crops or the raising of fowl or animals.” 

Project Analysis 

Land uses typically considered associated with odors include wastewater treatment facilities, waste‐

disposal facilities, or agricultural operations.  The project does not contain land uses typically 

associated with emitting objectionable odors.  Potential odor sources associated with the project 

may result from construction equipment exhaust and the application of asphalt and architectural 

coatings during construction activities, and the temporary storage of typical solid waste (refuse) 

associated with the project’s (long‐term operational) uses.  Standard construction requirements 

would minimize odor impacts resulting from construction activity.  It should be noted that any 

construction odor emissions generated would be temporary, short‐term, and intermittent in nature 

and would cease upon completion of the respective phase of construction activity, and are thus 

considered less than significant.  It is expected that project‐generated refuse would be stored in 

covered containers and removed at regular intervals in compliance with the City of Eastvale’s solid 

waste regulations.  The project would also be required to comply with SCAQMD Rule 402 to prevent 

occurrences of public nuisances. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.3 ‐ Biological Resources 

3.3.1 ‐ Introduction 

This section describes the biological resources setting and potential effects from project implementation 

on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are based on the Habitat 

Assessment and MSHCP Consistency Analysis, included in this EIR as Appendix C. 

3.3.2 ‐ Environmental Setting 

Plant Community 

The project site consists entirely of disturbed areas. 

Disturbed Areas 

Disturbed areas are characterized by a lack of significant vegetative cover, as the result of previous 

human disturbance or significant natural disturbance.  These areas are typically unvegetated, but 

unlike urban/developed areas, there is a potential to naturally revegetate such areas, which may 

provide useable habitat in the future.  Although such areas may exhibit patches of sparse ruderal 

vegetation and an occasional scattering of native plant specimens, this type of “habitat” is not a 

plant community and is considered to be of little or no value to wildlife.  This land use type does not 

have a Holland Classification Code. 

Plant species commonly found in disturbed areas include tree tobacco (Nicotiana glauca), Russian 

thistle (Salsola tragus), telegraph weed (Heterotheca grandiflora), sow thistle (Sonchus sp.), and 

short‐podded mustard (Hirschfeldia incana).  The project site is highly disturbed with compacted 

soils, and contains sparse non‐native vegetation along the perimeter of the project site.  Non‐native 

plant species observed within the project site include western ragweed (Ambrosia psilostachya), 

Russian thistle, short‐podded mustard, prickly sow thistle (Sonchus asper), annual sunflower 

(Helianthus sp.), cheese weed (Malva parviflora), stinging nettle (Urtica dioica), and tree tobacco. 

Wildlife species, particularly avian species observed in the disturbed habitat, are commonly found in 

disturbed as well as Urban/Developed habitat.  Avian species observed in the project site include 

house sparrow (Passer domesticus), horned lark (Eremophila alpestris), killdeer (Charadrius 

vociferus), and rock dove (Columba livia).  Additionally, a western fence lizard (Sceloporus 

occidentalis) was observed in the project site.  Signs of Botta pocket gopher (Thomomys bottae) were 

also observed throughout the site. 

Wildlife 

Wildlife activity within the project site was low which is typical for disturbed habitat.  In general, the 

project site provides low‐quality habitat for commonly occurring species that may be found in 

disturbed habitat.  Furthermore, the project site provides low‐quality habitat value for sensitive 

wildlife species that may occur in the region.  In addition to wildlife species observed within the 

project site, there are species that are expected to occur within the project site, but the diversity is 

limited primarily to common species that frequent disturbed habitats and urbanized settings.  These 

species may include reptilian species such as side‐blotched lizard (Uta stansburiana), and additional 
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avian species such as red‐tailed hawk (Buteo jamaicensis), American crow (Corvus brachyrhynchos), 

house finch, and black phoebe. 

A few ground squirrel (Otospermophilus beecheyi) burrows were observed along the perimeter of the 

site and near the old concrete foundations.  These burrows were surveyed for the presence of 

burrowing owl signs such as whitewash, pellets, and feathers.  The ground squirrel burrows either were 

occupied by ground squirrel or were inactive, as evidenced by the presence of spider webs at the 

entrance to the burrows. 

Special Status Species 

For the purposes of this analysis, special‐status species include: 

 Species listed, proposed, or candidate for listing as Threatened or Endangered by the United 
States Fish and Wildlife Service (USFWS) pursuant to the federal Endangered Species Act 

(FESA) of 1969, as amended; 
 

 Species listed as Rare, Threatened, or Endangered by the California Department of Fish and 

Wildlife (CDFW) pursuant to the California Endangered Species Act (CESA) of 1970, as amended; 
 

 Species designated as Fully Protected under Sections 3511 (birds), 4700 (mammals), 5050 

(reptiles and amphibians), and 5515 (fish) of the California Fish and Game Code; 
 

 Species designated by the CDFW as California Species of Concern; 
 

 Plant species listed as Category 1B and 25 by the California Native Plant Society (CNPS); and 
 

 Species not currently protected by statute or regulation, but considered rare, threatened, or 
endangered under CEQA. 

 

Burrowing Owl 

The burrowing owl is an avian species of special concern that is protected by the Migratory Bird 

Treaty Act and CFG Code Section 3503.  This species typically occurs in grassland and scrub habitats 

characterized by low‐growing vegetation with an abundance of small mammal burrows, including 

the California ground squirrel.  It often prefers areas with moderate disturbance, berms, or drainage 

features.  Reasons for burrowing owl population decline include habitat destruction, insecticide 

poisoning, rodenticide (particularly squirrel eradication), and shooting. 

The project site did not contain suitable burrows for burrowing owl and did not contain any signs 

such as whitewash, pellets, or feathers.  Therefore, burrowing owl focused surveys are not required. 

Narrow Endemic Plant Species 

A narrow endemic is a species that is confined to a specific geographic region, soil type, or habitat.  

Fourteen narrow endemic plant species throughout the MSHCP require additional assessment to 

determine their presence or absence.  The following three Narrow Endemic Plant Species were 

assessed for their potential to occur within the survey area based on suitable habitat:  

 San Diego ambrosia (Ambrosia pumila) 

 Brand’s phacelia (Phacelia stellaris) 
 San Miguel savory (Satureja chandleri) 
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San Diego Ambrosia 

San Diego ambrosia is a federally endangered species.  It occurs in open habitats in coarse substrates 

near drainage features, and in upland areas on clay slopes or on the dry margins of vernal pools.  

This species occurs in a variety of associations that are dominated by sparse grasslands or marginal 

wetland habitats such as river terraces, pools, and alkali playas.  In Riverside County, San Diego 

ambrosia is associated with open, gently sloped grasslands and is generally associated with alkaline 

soils.  Three populations of San Diego ambrosia have been mapped in Riverside County.  The species 

is threatened by habitat loss, due to urbanization, fragmentation, isolation, and associated impacts 

from non‐native species competition.  While it is considered tenacious in appropriate habitat, it is 

thought to be a weak competitor with invasive herbaceous and non‐native grass species. 

No vernal pools, vernal pool conditions, or alkaline conditions occur within the survey area.  

Therefore, San Diego ambrosia is not likely to occur within the survey area. 

Brand’s Phacelia 

Brand’s phacelia is a CNPS 1B.1 listed species.  This species may be found in coastal sage scrub and 

coastal strand containing sandy openings near the coast.  There have been a few populations along 

the Santa Ana River. 

The survey area does not contain any suitable habitat such as open sandy soils within native habitat.  

Therefore, Brand’s phacelia is not likely to occur within the survey area.  

San Miguel Savory 

San Miguel savory is CNPS 1B.2 species.  It occurs in chaparral, foothill woodland, coastal sage scrub 

and valley grassland plant communities, and may be restricted to gabbroic or metavolcanic derived 

soils.  In San Diego County and Northern Baja California, this species is associated with open, 

chamise‐dominated slopes.  However, in the Santa Ana Mountains, it may occur in more mesic 

habitat. 

No chaparral, foothill woodland, coastal sage scrub, or valley grassland plant communities are 

located within the survey area.  Therefore, San Miguel savory is not likely to occur within the survey 

area. 

3.3.3 ‐ Regulatory Setting 

Federal 

Federal Endangered Species Act 

The FESA protects fish and wildlife species that have been identified as threatened or endangered by 

the USFWS or National Oceanic and Atmospheric Administration National Marine Fisheries Service 

(NOAA Fisheries).  The FESA also protects their habitats.  “Endangered” refers to species, subspecies, 

or distinct populations that are in danger of extinction through all or a significant portion of their 

range; “threatened” refers to species, subspecies, or distinct populations that are likely to become 

endangered in the near future. 
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Migratory Bird Treaty Act 

The Federal Migratory Bird Treaty Act (16 USC 703, Supp. I, 1989) prohibits killing, possessing, or 

trading in migratory birds except in accordance with regulations prescribed by the United States 

Secretary of the Interior.  This act encompasses whole birds, parts of birds, and bird nests and eggs.  

Many species of birds are expected to nest within the project area and would be subject to the 

protection afforded by this federal legislation. 

Executive Order 13186, signed January 10, 2001, directs each federal agency taking actions that will 

have or will likely have a negative impact on migratory bird populations to work with the USFWS to 

develop a Memorandum of Understanding (MOU) to promote the conservation of migratory bird 

populations.  Protocols developed under the MOU will include the following agency responsibilities: 

 Avoid and minimize, to the extent possible, adverse impacts on migratory bird resources when 

coordinating agency actions. 
 

 Restore and enhance habitat of migratory birds, as practicable. 
 

 Prevent or abate the detrimental alteration of environment for the benefit of migratory birds, 

as practicable. 

 

State 

California Endangered Species Act 

The CESA protects plant and wildlife species that have been designated by CDFW as threatened or 

endangered.  CESA prohibits the take of endangered and threatened species.  Under CESA, take is 

defined as an activity that would directly or indirectly kill an individual of a species.  The definition of 

take does not include harm or harassment of state‐listed species or the destruction of their habitat.  

In accordance with the CESA, CDFW has jurisdiction over state‐listed species (California Fish and 

Game Code 2070).  Additionally, CDFW maintains lists of species of special concern that are defined 

as species that appear to be vulnerable to extinction because of declining populations, limited 

ranges, or continuing threats. 

California Fish and Game Code 

The California Fish and Game Code provides protection from take for a variety of species.  Fully 

protected fish species are protected under Section 5515; fully protected amphibian and reptile 

species are protected under Section 5050; fully protected bird species are protected under Section 

3511; and fully protected mammal species are protected under Section 4700.  The California Fish 

and Game Code defines take as “hunt, pursue, catch, capture, or kill, or attempt to hunt, pursue, 

catch, capture, or kill.”  Except for take related to scientific research, all take of fully protected 

species is prohibited. 

Sections 3503 and 3503.5 

Section 3503 of the California Fish and Game Code prohibits the killing of birds or the destruction of 

bird nests.  Section 3503.5 prohibits the killing of raptor species and the destruction of raptor nests. 
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California Native Plant Society 

CNPS maintains an inventory of special‐status plant species, and it provides four Rare Plant Ranks to 

designate plant species of varying rarity.  Vascular plants listed as rare or endangered by the CNPS, 

but those that have no designated status or protection under federal or state‐endangered species 

legislation are defined as follows: 

 Rare Plant Rank (RPR) 1A: Plants Believed Extinct 
 RPR 1B: Plants Rare, Threatened, or Endangered in California and elsewhere 
 RPR 2: Plants Rare, Threatened, or Endangered in California, but more numerous elsewhere 

 RPR 3: Plants About Which More Information is Needed—A Review List 

 RPR 4: Plants of Limited Distribution—A Watch List 

 

Threat Code Extension 

The CNPS ranking system describes the status of endangered plants in California as follows: 

  1.  Species seriously endangered in California; 

  2.  Species fairly endangered in California; or 

  3.  Species not very endangered in California. 

 

In general, plants appearing on CNPS List 1 or 2 are considered to meet CEQA Guidelines Section 

15380 criteria. 

Local 

Riverside County 

Western Riverside Multiple Species Habitat Conservation Plan 

The Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan (MSHCP) is a 

comprehensive, multi‐jurisdictional Habitat Conservation Plan focusing on conservation of species 

and their associated habitats in western Riverside County.  The MSHCP’s goal is to maintain biological 

and ecological diversity within a rapidly urbanizing region. 

The approval of the MSHCP and execution of the Implementing Agreement by the wildlife agencies 

allows signatories of the Implementing Agreement to issue “take” authorizations for all species 

covered by the MSHCP, including state‐ and federal‐listed species as well as other identified sensitive 

species or their habitats.  Each city or local jurisdiction will impose a Development Mitigation Fee for 

projects within their jurisdiction.  Payment of the mitigation fee to the Western Riverside County 

Regional Conservation Authority and compliance with the survey requirements of the MSHCP where 

required will constitute full mitigation in compliance with CEQA, National Environmental Policy Act 

(NEPA), CESA, and FESA. 

The Development Mitigation Fee varies according to project size and project description.  As stated 

above, payment of the mitigation fee and compliance with the requirements of Section 6.0 of the 

MSHCP are intended to provide full mitigation under CEQA, NEPA, CESA, and FESA for impacts to the 

species and habitats covered by the MSHCP, pursuant to agreements with the USFWS, the CDFW, 
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and/or any other appropriate participating regulatory agencies and as set forth in the Implementing 

Agreement for the MSHCP. 

The MSHCP has been subdivided into 16 Area Plans with 59 subunits within the Area Plans.  Within 

each of the Area Plans and their subunits are Criteria Cells and Cell Groups, each with a proposed 

conservation requirement for appropriate species.  USGS quarter sections (i.e., approximate 160‐

acre Cells) were then overlaid on the Conceptual Reserve Design such that each Cell is an area in real 

space with a legal description, but without being tied to a specific county assessor’s legal parcel.  

Cells were then either aggregated into a Cell Group or retained as individual Cells, depending upon 

the level of conservation and configuration of the particular Cell or Cell Group.  Variable target 

acreage ranges, planning species, and biological issues and considerations were identified for each 

Area Plan Subunit.  The variable target acreage ranges were generally based on the difference 

between the area of the Criteria Area for the particular Subunit, and the area of the Conceptual 

Reserve Design for the particular Subunit. 

The MSHCP Conservation Area is comprised of a variety of existing and proposed Cores, Extensions 

of Existing Cores, Linkages, Constrained Linkages, and Non‐contiguous Habitat Blocks.  These features 

are generally referenced as Cores and Linkages.  The following definitions apply: 

 Core: A block of Habitat of appropriate size, configuration, and vegetation characteristics to 
generally support the life history requirements of one or more Covered Species. 

 

 Extension of Existing Core: A block of Habitat contiguous with an existing Core Area, which 
serves to provide additional Habitat for species in the adjacent existing Core and to reduce 

exposed edge. 
 

 Non‐contiguous Habitat: A block of Habitat not connected to other Habitat areas via a Linkage 
Block or Constrained Linkage. 

 

 Constrained Linkage: A constricted connection expected to provide for movement of 

identified Planning Species between Core Areas, where options for assembly of the 

connection are limited due to existing patterns of use. 
 

 Linkage: A connection between Core Areas with adequate size, configuration, and vegetation 
characteristics to generally provide for “Live‐In” Habitat and/or provide for genetic flow for 

identified Planning Species.  Areas identified as Linkages in MSHCP may provide movement 

Habitat but not Live‐In Habitat for some species, thereby functioning more as movement 

corridors. 

 

3.3.4 ‐ Methodology 

FCS prepared a Habitat Assessment and MSHCP Consistency Analysis to assess potential impacts on 

biological resources.  The complete report is provided in Appendix C.  The methodology of the report 

is described as follows: 

The Habitat Assessment and MSHCP Consistency Analysis included a literature review, 

reconnaissance‐level surveys, plant community mapping, assessment of jurisdictional waters and 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Biological Resources 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.3‐7 
\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐03 Bio Resources.docx 

wetlands, sensitive species potential for occurrence determination, habitat assessment for 

burrowing owl and narrow endemic plant species, and wildlife corridor assessment. 

The project site was reviewed to determine consistency with the MSHCP.  Geographic Information 

System software was used to map the project site in relation to MSHCP areas, including Criteria Cells 

(core habitat and wildlife movement corridors) and areas proposed for conservation.  The Riverside 

County Integrated Project Conservation Summary Report Generator was queried to determine 

habitat assessment and potential survey requirements for the project site. 

3.3.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist, of the CEQA Guidelines, biological resources 

impacts resulting from the implementation of the proposed project would be considered significant 

if the project would: 

a) Have a substantial adverse effect, either directly or through habitat modifications, on any 

species identified as a candidate, sensitive, or special status species in local or regional plans, 

policies, or regulations, or by the California Department of Fish and Game or U.S. Fish and 

Wildlife Service? 
 

b) Have a substantial adverse effect on any riparian habitat or other sensitive natural 
community identified in local or regional plans, policies, and regulations or by the California 

Department of Fish and Game or U.S. Fish and Wildlife Service?  (Refer to Section 1.2.2, 

Effects Found not to be Significant.) 
 

c) Have a substantial adverse effect on federally protected wetlands as defined by Section 404 
of the Clean Water Act (including, but not limited to, marsh, vernal pool, coastal, etc.) 

through direct removal, filling, hydrological interruption, or other means?  (Refer to Section 

1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 
 

d) Interfere substantially with the movement of any native resident or migratory fish or wildlife 

species or with established native resident or migratory wildlife corridors, or impede the use 

of wildlife nursery sites?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 
 

e) Conflict with any local policies or ordinances protecting biological resources, such as a tree 
preservation policy or ordinance?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 

 

f) Conflict with the provisions of an adopted Habitat Conservation Plan, Natural Community 

Conservation Plan, or other approved local, regional, or state habitat conservation plan?   
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3.3.6 ‐ Impacts Analysis and Mitigation Measures 

Special Status Species 

Impact BIO‐1:  The proposed project would not have a substantial adverse effect on special status 
wildlife and plant species. 

Impact Analysis 

The Habitat Assessment and MSHCP Consistency Analysis evaluated the potential presence of the 

following special‐status species: burrowing owl, San Diego ambrosia, Brand’s phacelia, and San 

Miguel savory.  Each species is discussed separately below. 

Burrowing Owl 

The project site did not contain suitable burrows for burrowing owl, and did not contain any signs 

such as whitewash, pellets, or feathers.  Therefore, burrowing owl focused surveys are not required, 

and no further action is required. 

San Diego Ambrosia 

No vernal pools, vernal pool conditions, or alkaline conditions occur within the survey area.  Therefore, 

San Diego ambrosia is not likely to occur on the survey area, and no further action is required. 

Brand’s Phacelia 

The survey area does not contain any suitable habitat such as open sandy soils within native habitat.  

Therefore, Brand’s phacelia is not likely to occur within the survey area, and no further action is 

required. 

San Miguel Savory 

No chaparral, foothill woodland, coastal sage scrub, or valley grassland plant communities are 

located within the survey area.  Therefore, San Miguel savory is not likely to occur within the survey 

area, and no further action is required. 

Conclusion 

The project site is in a highly disturbed state and does not provide suitable habitat for any wildlife or 

plant species.  Therefore, development of the proposed project would not have a substantial adverse 

impact on special status species.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Multiple Species Habitat Conservation Plan Consistency 

Impact BIO‐2:  The proposed project would not conflict with any applicable provisions of the 
Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan. 

Impact Analysis 

The project site is within the boundaries of the MSHCP within the Temescal Canyon Area Plan, and 

does not occur within an Area Plan Subunit.  Additionally, the project site does not occur in any 

Proposed Core or Existing Core.  No existing or proposed linkages, or constrained linkage areas are in 

the near vicinity.  Furthermore, the project site does not occur within any Criteria Cells. 

Based on these characteristics, development of the project site would not conflict with the 

conservation goals established by the MSHCP since the project does not occur within any Sub Units, 

Criteria Cells, or proposed/existing linkages. 

Finally, the project site does not provide suitable habitat for the burrowing owl or Narrow Endemic 

plant species identified by the MSHCP as having the potential to occur in the project vicinity.  

Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.4 ‐ Cultural Resources 

3.4.1 ‐ Introduction 

This section describes the potential cultural resources effects of project implementation on the 

project site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are based on 

information gathered from records searches and the observations made during the course of the 

pedestrian survey.  Supporting information is provided in Appendix D. 

3.4.2 ‐ Environmental Setting 

Overview 

The term “cultural resources” encompasses historic, archaeological, and paleontological resources, 

and burial sites.  Below is a brief summary of each component: 

 Historic Resources: Historic resources are associated with the recent past.  In California, 
historic resources are typically associated with the Spanish, Mexican, and American periods in 

the State’s history and are generally less than 200 years old. 
 

 Archaeological Resources: Archaeology is the study of prehistoric human activities and 

cultures.  Archaeological resources are generally associated with indigenous cultures. 
 

 Paleontological Resources: Paleontology is the study of plant and animal fossils. 
 

 Burial Sites: Burial sites are formal or informal locations where human remains, usually 

associated with indigenous cultures, are interred. 

 

Cultural Setting 

Fagan (2003), Moratto (1984) and Chartkoff and Chartkoff (1984) provide recent overviews of 

California archaeology and historical reviews of the inland southern California coast, among other 

locales.  The most accepted regional chronology for coastal and inland southern California is from 

Wallace’s four‐part Horizon format (1955), which was later updated and revised by Warren (1968), 

and most recently by Chartkoff and Chartkoff (1984).  The latter modified the term “Period” to 

“Horizon,” a term more common among researchers today. 

Early Man 

Spanning the period from approximately 17,000 to 9,500 Before Present (BP), archaeological 

assemblages attributed to the Early Man Period are characterized by large projectile points and 

scrapers.  The limited data available suggests that prehistoric populations focused on hunting and 

gathering, moving about the region in small nomadic groups.  Technologies associated with ocean 

resource gathering would have likely been utilized, but the sea level during this period was lower 

than today, meaning that sites on the coast are inundated and unavailable for study.  Californians of 

this period are viewed as populations of big game hunters that were mobile enough to pursue herds.  

The entirety of California may have been occupied near the beginning of the Holocene epoch, about 

11,750 years ago.  During the Holocene, sea levels rose about 60 meters between 11,750 and 7,000 

years BP, due to melting of the Pleistocene ice sheet in the higher latitudes.  Although the sea level 
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was about 120 meters lower off the coast of California roughly 22,000 years ago (Milne et al 2005), 

sea level stabilization began about 7,000 years ago and only a slight rise has occurred since then. 

Pleistocene flora and fauna are regularly uncovered from sediments at the La Brea tar pits, deep 

construction‐related excavations in coastal Orange County and in the Santa Ana watershed.  Such 

studies reinforce the idea that much of southern California exhibited a climate similar to that of 

Monterey or the San Francisco Bay area during this period (Chartkoff and Chartkoff 1984), with 

slightly drier conditions away from the coast. 

Millingstone 

As part of the slow restabilization effect of the melting continental ice sheet, rising sea levels and 

other environmental changes up to the end of the Early Man Period, the southern California climate 

became warmer and drier.  Known as the Altithermal, Fagan (2003) notes that after 8,500 BP, the 

climate of most of California became warmer and much drier, and remained so for 4,000 years. 

Native groups altered their subsistence characteristics to compensate.  Characterized by the 

appearance of handstones and millingstones that would have been used to grind seeds, the 

Millingstone Period tentatively dates to between 9,500 and 3,000 BP.  Artifact assemblages in early 

Millingstone sites reflect an emphasis on foraging subsistence systems.  Because shrubby vegetative 

communities replaced the temperate forest, native populations would likely have shifted to seasonal 

rounds to take advantage of new patterns of seed ripening.  Little is known about the types of 

cultural changes that would be needed, but the types of artifacts seen during this period can infer 

the subsistence systems. 

Artifact assemblages typically included choppers and scraper planes, but there is a general lack of 

projectile points.  Large projectile points began to appear in the late portion of the Millingstone 

Period, which suggests the development of a more diverse economy.  The distribution of 

Millingstone sites reflects the theory that aboriginal groups may have followed a modified central‐

based wandering settlement pattern.  In this semi‐sedentary pattern, a base camp would have been 

occupied for a portion of the year, but small population groups seasonally occupied subsidiary camps 

in order to exploit resources not generally available near the base camp.  Sedentism apparently 

increased in areas possessing an abundance of resources that were available for longer periods.  Arid 

inland regions would have provided a more dispersed and sporadic resource base, further restricting 

sedentary occupations to locations near permanent water.  The duration and intensity of 

encampment occupations increased, especially in the latter half of the period in the coastal areas.  

Huge shellmounds near coastal habitats indicated more intensive sedentism after 5,000 BP (Fagan 

2003), suggests an increase in population. 

Intermediate 

Dating between 3,000 and 1,250 BP, the Intermediate Period represents a transitional period.  

Excavated assemblages retain many attributes of the Millingstone Period but with more elaborate 

and diverse artifact types in these deposits.  Additionally, Intermediate Period sites can contain large‐

stemmed or notched small projectile points suggestive of bow and arrow use, especially near the 

end of the period, and the use of portable grinding tools continues.  Intensive use of mortar and 

pestles signaled processing of acorns as the primary vegetative staple as opposed to a mixed diet of 
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seeds and acorns.  Because of a general lack of data, neither the settlement and subsistence systems 

nor the cultural evolution of this period are well understood, but it is very likely that the nomadic 

ways continued.  It has been proposed that sedentism increased with the exploitation of storable 

food resources, such as acorns, but coastal sites from the period exhibit higher fishing activity than in 

previous periods.  The first permanently occupied villages make their appearance (Chartkoff and 

Chartkoff 1984). 

Late Prehistoric 

Extending from 1,250 BP to Spanish Contact in 1769, the Late Prehistoric Period reflects a slight 

increase in technological sophistication and diversity.  Exploitation of marine resources continued to 

intensify.  Assemblages characteristically contain projectile points, and toward the end of the period 

the size of the points decrease and notched and stemmed bases appear, which imply the use of the 

bow and arrow.  Use of personal ornaments, such as shell beads, are widely distributed east of the 

coast suggesting well‐organized and codified trade networks.  In addition, assemblages include 

steatite bowls, asphaltum, grave goods, and elaborate shell ornaments.  Use of bedrock milling 

stations was widespread during this horizon.  Increased hunting efficiency and widespread 

exploitation of acorns provided reliable and storable food resources.  Village size increases, and 

some of these villages may hold 1,500 persons or more (Chartkoff and Chartkoff 1984).  Analyses of 

skeletons show that the first signs of malnutrition appear in this period, signaling greater 

competition for food resources (Fagan 2003). 

The earliest part of the Late Prehistoric Period may have seen an incursion of Cupan‐Takic speakers 

from the Great Basin country (the so‐called “Shoshonean wedge” of Kroeber 1925), who may have 

replaced the Hokan speakers in the area.  At the time of Spanish conquest, Cupan‐Takic speakers 

were located in Orange County, western Riverside County, and the Los Angeles Basin (Gabrieliño, 

Juaneño and Cahuilla peoples).  Serran‐Takic speakers are now represented by the Serranos in the 

San Bernardino Mountains.  Recent work (O’Neil 2002) has concluded that the “Shoshonean wedge” 

is misnamed: the original Los Angeles inhabitants replaced by the incoming Takic‐speakers may have 

actually been Yuman speakers (similar to those in the California Delta region of the Colorado River) 

and not Hokan Salinan‐Seri (Chumash) speakers as was suggested by Kroeber. 

At the time of Spanish conquest, local Indian groups were composed of constantly moving and 

shifting clans and cultures.  Early ethnographers applied the concept of territorial boundaries to local 

Indian groups purely as a conceptualization device, and the data was based on fragmented 

information provided to them from second‐hand sources. 

3.4.3 ‐ Native American Background 

Gabrielino 

The project area lies at the southeast boundary of the Gabrielino cultural area as defined by Kroeber 

(1925) and Bean and Smith (1978).  Historically, the Gabrielino spoke a language that belongs to the 

Cupan group of the Takic subfamily of the Uto‐Aztecan language family (a language family that 

includes the Shoshoean groups of the Great Basin).  The total Gabrielino population 350 years ago 

was roughly 5,000 persons, based on an estimate of 100 small villages of 50 to 200 people each 

(Goldberg and Arnold 1988).  Their range is generally thought to have been located on the Pacific 
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coast from Malibu to San Pedro Bay and south to Aliso Creek, then east to Temescal Canyon and the 

San Bernardino area, and north to the headwaters of the San Gabriel River.  This large area 

encompasses the City of Los Angeles, and much of Rancho Cucamonga, Corona, Glendale, and Long 

Beach.  In general, Gabrielino peoples occupied most of the fertile bottomlands in the Los Angeles 

basin.  Some of the Gabrielino people prefer to be referred to as Tongva, an endonym of their 

original language and tribal name before Europeanized names were assigned to them by Spanish 

explorers. 

The first modern social analyses of Gabrielino culture took place in the early part of the 20th century 

(Kroeber 1925), but by that time acculturation and disease had taken their toll.  The population 

studied at that time was a remnant of their cultural form prior to contact with the Spanish 

Missionaries.  During his analysis of the  Gabrielino people, Kroeber regards them as the most 

advanced and wealthiest group south of the Tehachapi, except for the Chumash.  The Gabrielino 

were recorded as a chief‐oriented society of semi‐sedentary hunter‐gatherers.  Technology was 

sophisticated and reflected seasonal resource exploitation originating from village‐centered 

territories.  Influenced by the wide variety of coastal and interior environmental settings, their 

material culture was quite elaborate and consisted of well‐made wood, bone, stone, and shell items. 

The Gabrielino relied on both inland and coastal resources for subsistence.  They hunted small and 

large game, predominately rabbit and deer, and gathered a number of plant products, including 

buckwheat, chía, acorns, yucca, berries, and fruits.  Seasonal camps along the coast and near 

estuaries reflect fishing practices, the gathering of shellfish, and the hunting of waterfowl (McCawley 

1996).  The Gabrielino people living on Catalina Island would have relied on many of the same 

resources, with less variety and abundance of plant and seed resources.  This was likely 

supplemented by increased reliance on, and consumption of various marine sources. 

Luiseño 

The project area is also located at the northeastern boundary of the territory associated with the 

Luiseño, a tribe once associated with the San Luis Rey Mission at Oceanside, California.  Historically, 

the Luiseño spoke a language that belongs to the Cupan group of the Takic subfamily of the Uto‐

Aztecan language family (a language family that includes the Shoshoean groups of the Great Basin).  

In addition, the study area is close to the ethnic boundaries of the Juaneño group.  These groups 

spoke languages closely related to the Luiseño (also part of the Cupan group) and once shared many 

common cultural traits. 

The Luiseño were characterized by the occupation of sedentary autonomous village groups in 

subsistence territories that permitted them to reach the majority of their resources within a day’s 

walk.  Villages were commonly located along valley bottoms, streams, or coastal strands.  Inland 

populations had access to fishing and gathering sites on the coast, which they used during the winter 

months.  Luiseño subsistence was centered around the gathering of acorns, seeds, greens, bulbs, 

roots, berries, and other vegetal foods.  This was supplemented with hunting mammals such as deer, 

antelope, rabbit, woodrat, ground squirrels, and mice, as well as quail, doves, ducks, and other birds.  

Bands along the coast also exploited marine resources, such as sea mammals, fish, crustaceans, and 

mollusks.  Inland, trout and other fish were taken from mountain streams (Bean and Shipek 1978). 
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In comparison with the Gabrieleño to the north and the Cahuilla of the inland deserts, the Luiseño 

appear to have had a higher population density and a more rigid social structure.  Villages had 

hereditary chiefs who controlled religious, economic, and territorial activities (Bean and Shipek 1978; 

Boscana 1933).  An advisory council of ritual specialists and shamans was consulted for 

environmental and other knowledge.  Large villages located along the coast or in inland valleys may 

have had more complex social and political structures than settlements controlling smaller territories 

(Bean and Shipek 1978; Strong 1929). 

Due to their strong social infrastructure, the Luiseño patterns may have been relatively stable until 

late in the mission secularization period.  Although initial contact with Europeans occurred as a 

result of the Portolá expedition in 1969, the Luiseño were not taken into the Catholic system until 

1798 when Mission San Luis Rey was established.  The policy of the Catholic Mission fathers or 

padres to maintain imported European traditional style settlement and economic patterns eventually 

suppressed traditional Luiseño subsistence methods and cultural traditions.  However, the Luiseño 

were successful at retaining their language and certain rituals and ceremonies.  Starting in the 1970s, 

there was a revival of interest in the Luiseño language and classes were organized in order to pass 

this knowledge on.  Since then, traditional games, songs, and dances have been performed, 

traditional foods have been gathered and prepared, and traditional medicines and curing procedures 

have been practiced (Bean and Shipek 1978).  Today, many Luiseño bands offer educations outreach 

programs and even organize annual traditional foods and crafts festivals. 

Cahuilla 

According to several researchers (Kroeber 1925; Bean 1978; Bean and Shipek 1978), the Cahuilla 

Indians occupied the San Timoteo valley prior to contact with Spanish Mission padres and military 

personnel, which places the project area within the northwestern portion of their traditional use 

area.  Bean (1972, 1978) forms the primary modern reference for this cultural group.  The Palm 

Springs region exhibited protohistoric Cahuilla villages near defined water sources, with good access 

to food‐gathering locales.  Village sites were usually located near alluvial fans, streams or at the base 

of the San Jacinto Mountains for protection against the winds.  Other Desert Cahuilla settlements 

were located around hand dug wells and watering holes.  Typically, one clan or family occupied 

several food‐gathering locations and aggressively guarded these areas against other Cahuilla clans 

(Bean 1972 and 1978; Oswalt 1988; Strong 1929).  Bean notes that of all the southern California 

Indians, the Cahuilla existed within the most geographically diverse region, constrained only by 

water supplies and topography.  Currently, it is thought that a migration of Shoshonean peoples from 

the Great Basin occurred approximately 1,000 to 600 years ago, with populations moving into much 

of desert and coastal Southern California.  Included among these migrants were the forbearers to the 

modern Cahuilla. 

The Cahuilla spoke a language that belongs to the Cupan group of the Takic subfamily of the Uto‐

Aztecan language family (a language family that includes the Shoshonean groups of the Great Basin).  

The prehistoric Cahuilla were characterized by the occupation of sedentary villages in subsistence 

territories that permitted them to reach the majority of their resources within a day’s walk.  Villages 

were commonly located near reliable sources of water.  During October to November, much of the 

village population moved to temporary camps in the mountains to harvest acorns and hunt game. 
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Inland groups also had fishing and gathering spots on the coast that they visited annually.  In 

comparison with the Gabrieliño and Luiseño, the Cahuilla appear to have had a lower population 

density and a less rigid social structure.  The Cahuilla patterns may have been relatively stable until 

mission secularization in 1834, due to the policy of the Catholic Mission fathers or padres to 

maintain imported European traditional style settlement and economic patterns (see Bean and 

Shipek 1978). 

The Cahuilla remained relatively isolated from Euro‐American expansion, as their territory was 

distanced from the Spanish missions and unsuitable for large‐scale ranching and farming.  Contact 

increased in the 1820s with expeditions to find inland routes to the missions, and the first known 

Europeans to cross the Coachella valley were members of the Jose Romero expedition to Yuma 

between 1823 and 1825. 

Recent research has shown that Cahuilla villages may have been located in the central and possibly 

southwest San Jacinto Valley during the time the Spanish were recording their sacramental registers 

(Tierra 1999), and that the Cahuilla retreated from the Moreno Valley area in the early part of the 

19th century.  Since Kroeber himself (1925) recognized that his research on the ethnic borders of local 

Indians lacked strong empirical basis, it is difficult to determine who actually occupied the study area 

lands on the basis of statements by early ethnographers and the stories of elders.  Only careful 

analysis of clan‐specific artifacts recovered from dated archaeological sites can confirm the 

ethnographic statements. 

3.4.4 ‐ Historic Background 

The Spanish Period (1769–1821) 

Father Junipero Serra was sent to Alta California to create a chain of Missions and Mission outposts 

to bring Christianity to the indigenous population and create a foundation for colonization of the 

region.  Located between the previously established presidios in Monterey and San Diego, Serra had 

military assistance in his quest and the inland region of coastal California came under early control of 

Spanish soldier Pedro Fages and Father Francisco Garces.  Following a decision by the heads of the 

mission system to expand their agricultural holdings into the interior, smaller mission outposts or 

asistencia were built in modern Riverside and San Bernardino counties (Harley 1988). 

On May 20, 1810, Father Francisco Dumetz founded San Bernardino from the lands of the Guachama 

Ranchería, which was an existing native village near the mouth of San Timoteo Canyon (Harley 

1988).  In 1819, a station associated with the Mission San Gabriel was established at Jurupa, but 

Bean and Vane (1979) note that Mission Indian converts of 1798 originated from the “rancheria of 

Jurupet” that was located a few miles west of the Mira Loma plain.  Native inhabitants were brought 

under the control of the mission system and converted to Catholicism.  They were taught how to 

plant and grow crops, tend cattle, and create tradable crafts that provided the missions with a means 

of income.  Although the dissolution of the mission system had been debated since as early as 1813, 

it was not until the Mexican Period that secularization began. 
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The Mexican Period (1821–1848) 

After years of internal fighting, Mexico achieved its independence from Spain in 1821 and Alta 

California became the northern frontier of the State of Mexico.  The Mission padres were forced to 

swear allegiance to Mexico in 1822.  Secularization of the missions took place over the next decade 

and the former mission lands were transferred to Mexican elites that had laid claim to them.  

Administration of the southern California ranchos shifted to Mexican hands about 1824, but effective 

control did not occur until the early 1830s.  Once the ranchos were secularized, the Mexican 

administrators began granting vast tracts of the original Mission properties to members of 

prominent families whom had helped cut ties from the Spanish system.  In 1838, the seven‐square‐

league Rancho Jurupa land grant was awarded to the Mission San Gabriel administrator, Juan 

Bandini, who became the first individual and first European landowner in Eastvale (Bean and Vane 

1979; Love et al 2000). 

Near the end of the mission period, lands across southern California were sold and resold many 

times over, and the massive Rancho Jurupa was no exception.  Bandini, who then lived in Los 

Angeles, sold 1.5 leagues of the Rancho Jurupa to his tenant B.D. (Benito) Wilson in 1843 for $1000 

(Keller 1995).  This area was located northeast of the study area near the community of Rubidoux.  

Wilson built an adobe and dug the first “Jurupa Ditch” (CA‐RIV‐5513H), which brought water from 

the Santa Ana River.  Abel Stearns, a Massachusetts‐born American citizen, acquired Mexican 

citizenship in 1828 and married Juan Bandini’s daughter in 1841.  Through this union, he became the 

owner of 85 percent of the Jurupa Land Grant in 1859 (Johnson and Meissner).  Leonardo Corta, 

husband to Ynez Yorba, became patriarch of the El Rincon land, originally granted to Bandini by 

Governor Alvarado in 1839, and maintained the adobe and expansive grounds for nearly 60 years 

before the autonomous Mexican town of Rincon was eventually absorbed into the City of Corona. 

Historic Riverside County 

California was drawn into the Mexican‐American War in 1846, and Governor Pico fled the oncoming 

American Army.  After the Treaty of Guadalupe Hidalgo ended the war in 1848, Alta California 

entered the Union.  The land claims of the rancheros were scheduled to be upheld, but subsequent 

laws required the landowners to prove their claims, requiring considerable time and expense.  The 

ownership and resource rights or previously established Spanish and Mexican land grants were in a 

state of uncertainty.  While some larger Ranchos remained in family hands, even more lands were 

seized by the United States Land Commission. 

Although California shifted into American hands, development of much of the inland coastal regions 

was slow.  During the 1850s, much of modern Riverside County was still simple cattle and sheep 

ranches.  In 1870, Judge J.W. North, formerly an abolitionist from Tennessee, moved into the county 

and chartered the Southern California Colony Association (S.C.C.A).  The purpose of this organization 

was to form the foundation necessary to attract farmers interested in growing semi‐tropical fruit.  

For irrigation purposes, North purchased a large swath of land in close proximity to the Santa Ana 

River and founded the colony of Riverside.  The first orange trees were planted in 1871 and 

development of the town infrastructure followed rapidly.  In that same year irrigation systems and 

canals were dug to provide the orchards and townsfolk with water, the town school was opened, and 

the Riverside post office was established (Lech 2007). 
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Shortly after, in 1874, the citrus industry skyrocketed with the introduction of Brazilian navel oranges 

to the region.  Eliza Tibbets of Riverside received three navel orange trees from Bahia, Brazil, as a gift 

from a friend at the United States Department of Agriculture (Lech 2007).  The specific species had 

not been successful in Florida, but it thrived in Southern California.  Local growers grafted new 

groves from the bud wood of these original trees and navel oranges rapidly diffused through 

Riverside.  By 1882, there were more than half a million citrus trees in Southern California, almost 

half of which were in Riverside County (Moses 1982).  The citrus boom necessitated the construction 

of packing houses, which necessitated the extension of freight railroads into the region, which also 

brought more settlers and farmers, which increased the population of the city exponentially.  In 

1895, Riverside was the richest county in the United States based on per capita income (Moses 

1982).  Of the original three trees imported to the region, one is still standing at the intersection of 

Magnolia and Arlington Avenue inside a protective fence as a monument to the history of citrus in 

the region (Lech 2007). 

Historic Eastvale 

The project area lies within the northwestern portion of Riverside County and was not as drastically 

affected by the citrus boom as the denser social centers around the cities of Riverside or Corona.  

Instead, the area of what is now known as Eastvale existed as an outlying community of sparsely set 

expansive ranches, crop farms, and dairy farms until well into the 1990s.  Today the City of Eastvale 

still boasts large areas of existing farmland and undeveloped parcels containing vestigial remnants of 

its historic ranch and dairy roots. 

A significant event in the development of the more outlying communities of western Riverside 

County was the construction of the California Southern Railroad line over the Cajon Pass from 

Barstow to Colton in 1885.  In 1887, Santa Fe Railroad took ownership of this line and constructed 

two additional routes through to Los Angeles.  The Santa Ana Canyon line passed through Riverside 

and Corona south of Eastvale.  As the railways of the east coast and the southwest continued to 

expand, more lines traversed Riverside County.  Through a collaboration of Santa Fe and Union 

Pacific efforts, a direct route was established between Salt Lake City and Los Angeles, which passed 

directly through Pedley (in present‐day Jurupa Valley).  This fourth and final major rail route built 

across the Inland Empire was completed in 1905 and passes through Eastvale’s “panhandle” north of 

State Route 60 (Johnson and Meissner). 

One of the most influential families in the early development of present‐day Eastvale was that of 

Harrison Fuller, who owned a large ranch in the area between 1889 and 1954.  The Fuller family lived 

in Azusa, about 25 miles northeast of downtown Los Angeles, and gained a majority of its wealth 

through the opportunities brought to the inland region by the newly finished transcontinental 

railway lines.  The family owned multiple businesses such as the Fuller Department Stores, the Los 

Angeles Warehouse Company, and the Enterprise Construction Company.  They also started the 

Pioneer Transfer Company, which moved people and goods between railway terminals in Los 

Angeles.  In 1889 Harrison’s two sons, Charles Henry Fuller and Ortus Benton Fuller, purchased a 

3,000‐acre ranch near the Santa Ana River in present‐day Eastvale.  The original intention of 

establishing the Pioneer Ranch was to raise cart horses in order to perpetuate their Los Angeles 

transportation companies.  However, at the turn of the century the transportation industry 
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transitioned from using horse‐drawn wagons to motor trucks.  The brothers transitioned their ranch 

into a racehorse breeding operation and quickly gained renown for its stock.  They also maintained 

mass numbers of hogs and cattle as well as farming barley, alfalfa, corn, melons and beets (Johnson 

and Meissner). 

As the population of Riverside County continued to expand through the citrus boom and the 

subsequent population influx of the 1950s, the community of Eastvale remained much as it had been 

in previous generations.  The ease of transport via well‐established railways allowed shipments of 

crops to be exported throughout southern California, but the industries of farming and ranching 

themselves did not experience growth anywhere near that of the citrus industry.  Eastvale appears to 

have established more dairy farms and sprout farms, but remained largely unchanged until the late 

1990s.  Towards the end of the 20th century, the entire Riverside and San Bernardino Counties 

experienced an influx of people from neighboring Orange and Los Angeles Counties seeking more 

affordable housing options further inland.  Massive housing developments throughout Chino Hills, 

Jurupa Valley, and Eastvale were planned and almost immediately underway.  Most of modern‐day 

Eastvale was developed in the early 2000s, which saw the area transition from predominantly rural 

and agricultural to suburban.  After several efforts in the mid‐2000s to incorporate, Eastvale officially 

became a City on October 1, 2010. 

The name of Eastvale may have been attributed to this community as early as 1889 when Harrison 

Fuller first moved to the area.  Originally from Pennsylvania, Fuller was born near a resort town 

named Eastvale and may have named his ranch in honor of his birthplace.  The community was first 

officially referred to as “East Vale” in 1893 as one of 53 school districts existing in the newly formed 

Riverside County. 

3.4.5 ‐ Methodology 

Records Searches 

Records searches were conducted by information center staff at the San Bernardino Archaeological 

Center (SBAIC) at the San Bernardino County Museum, and the Eastern Information Center (EIC) at 

the University of California Riverside on March 25, 2015.  To identify any historic properties or 

resources, the current inventories of the National Register of Historic Places (NR), the California 

Register of Historic Resources (CR), the California Historical Landmarks list, the California Points of 

Historical Interest list, and the California State Historic Resources Inventory were reviewed to 

determine the existence of previously documented local historical resources. 

Results of these searches indicate that no known cultural resources exist within the project area, but 

that three previously recorded cultural resources exist within a 0.50‐mile search radius; refer to Table 

3.4‐1.  In addition, 28 area‐specific cultural resource studies have been conducted within a 0.50‐mile 

search radius, four of which involved a portion of the project area, indicating that the property has 

been previously surveyed for cultural resources; refer to Table 3.4‐2. 
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Table 3.4‐1: Known Cultural Resources within 0.50‐mile Radius of the Project Area 

Site Number 
Distance from Project 

Area  Resource Description 

P‐33‐020284  200 feet southwest Historic Single Family Property (HP2); Minimal Traditional 
style, one‐story, irregular plan residence from ca. 1960. 

P‐33‐020288  200 feet northeast Historic Farm/Ranch (HP33); dairy ranch with intact barns 
and utilitarian buildings, ca. 1963. 

P‐36‐012533  850 feet northwest Historic Road (AH7); historic‐era building debris and refuse 
laid down as engineered road bed underneath a portion of 
Archibald Avenue. 

Source: San Bernardino Archaeological Center, 2015; Eastern Information Center, 2015. 

 

Table 3.4‐2: Cultural Resources Reports within a 0.50‐mile Radius of the Project Area 

Report Number  Author/Date  Additional Details 

RI‐00535/1080574  John Bean Lowell, Sylvia Brakke 
Vane, Matthew C. Hall, Harry 
Lawton, Richard Logan, Lee 
Gooding Massey, John 
Oxendine, Charles Rozarie, and 
David P. Whistler; 1979 

Cultural Resources and the Devers‐Mira 500kV 
Transmission Line Route (Valley to Mira Loma 
Section) 

RI‐01674/SB‐01358 
1081967/1061358 

Michael Macko, Edward B. Weil, 
Jill Weisbord, and John Cooper; 
1983 

Mira Loma—Serrano 500kV DC and Serrano—Villa 
Park 220kV Transmission Line Project—Final Report, 
Cultural Resource Survey and Test Excavations at CA‐
ORA‐614, CA‐SBR‐3690, and CA‐SBR‐4032 

RI‐02902/1083243  Mark T. Swanson and Roger G. 
Hatheway; 1989 

The Prado Dam and Reservoir, Riverside and San 
Bernardino Counties, California 

RI‐03057/SB‐02178 
1083606/1062178 

Barbara Holz; 1990  An Archaeological Assessment of 2.5 Miles of 
Southern California Gas Line No.  Chino Loop 
Riverside and San Bernardino Counties, California 

RI‐03058/SB‐02179 
1083607/1062179 

Barbara Holz; 1990  Letter Report: Line 5000—Chino Loop Monitoring 
East of Cuco 

RI‐03467/1084146  Ayse Taskiran and Rachel 
Greeley; 1992 

Cultural Resources Assessment: Santa Ana Watershed 
Project Authority, Chino Basin Desalination Program; 
Water Pipelines, Wells, and Reservoir 

RI‐05049/1086411  McKenna el al.; 2003 Archaeological Survey Report: A Phase I Cultural 
Resources Investigation for the Proposed Eastvale 
Water and Sewer Master Plan, Riverside County, 
California 

RI‐05052/1086414  McKenna el al.; 2003 A Phase I Cultural Resources Investigation for the 
Proposed Eastvale Water and Sewer Master Plan, 
Riverside County, California 
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Table 3.4‐2 (cont.): Cultural Resources Reports within a 0.50‐mile Radius of 
the Project Area 

Report Number  Author/Date  Additional Details 

RI‐05841/SB‐04506 
1087204/1064506 

Bruce Love, Bai “Tom” Tang, 
Daniel Ballester, and Miriam 
Dahdul; 2001 

Historical/Archaeological Resources Survey Report, 
Chino I Desalter Expansion and Chino II Desalter and 
Support Facilities (included portions of the project 
area) 

RI‐06544/1087911  Bai “Tom” Tang, Michael Hogan, 
Deirdre Encarnacion, Nicholas 
Hearth, Josh Smallwood, and 
Terri Jacquemain; 2006 

Historical/Archaeological Resources Survey Report, 
The Ranch at Eastvale, Assessor’s Parcel Nos. 144‐
010‐008, ‐009, and ‐013.  Near the City of Norco, 
Riverside County, California 

RI‐06545/1087912  Bai “Tom” Tang, Michael Hogan, 
Deirdre Encarnacion, Thomas 
Melzer, Josh Smallwood, Terri 
Jacquemain, and Laura H. 
Shaker; 2006 

Historical/Archaeological resources Survey Report, 
Assessor’s Parcel Nos. 144‐030‐005 and ‐012, Near 
the City of Norco, Riverside County, California 
(included the entire project area) 

RI‐07097/SB‐05280 
1065280 

Katherine H. Pollock; 2006 Archaeological Survey of the Bravon 12kV 
Transmission Line, City of Chino, San Bernardino and 
Riverside Counties, California 

RI‐07840  Clarence Bodmer, Robert Porter, 
and Laura Shaker; 2008 

Phase I Archaeological Assessment: the Birtcher Center 
at Corona Valley, Tentative Parcel Map No. 35865, 
Near the City of Norco, Riverside County, California 

RI‐08536/SB‐06818 
106818 

Bai “Tom” Tang, Deirdre 
Encarnacion, Daniel Ballester, 
and Laura Shaker; 2010 

Identification and Evaluation of Historic Properties: 
Chino Desalter Phase 3 Expansion Project, Riverside 
and San Bernardino Counties, California (included 
portions of the project area) 

RI‐08763/SB‐07655 
1067655 

Robin Hoffman, Timothy Yates, 
and Karen Crawford; 2012 

Cultural Resources Inventory Report for the 
Proposed Circle City Substation and Mira Loma‐
Jefferson Subtransmission Line Project 

RI‐08772  Terri Jacquemain; 2010 Historical/Archaeological Resources Survey Report: 
Jurupa Community Services District Sewer System 
Capital Improvements Project, Jurupa Area, 
Riverside County, California 

RI‐09000/SB‐07756 
1067756 

Bai “Tom” Tang; 2014 Re: Update to Historical/Archaeological Resources 
Survey Report, Chino Desalter Phase 3 Expansion 
project, Riverside and San Bernardino Counties, 
California (included portions of the project area) 

SB‐00253/1060253  San Bernardino County Museum 
Association; 1975 

Ethnographic and Archaeological Background

SB‐00254/1060254  Terry D. Suss; 1975 Archaeological Impact Report: Resources Evaluation 
of Cucamonga Creek Area, Remington Avenue—
Chino—Corona Road, U.S.G.S. Corona North, Calif. 
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Table 3.4‐2 (cont.): Cultural Resources Reports within a 0.50‐mile Radius of 
the Project Area 

Report Number  Author/Date  Additional Details 

SB‐00317/1060317  Patricia Martz; 1976  Description and Evaluation of the Cultural 
Resources: Cucamonga, Demens, Deer and Hillside 
Creek Channels, San Bernardino and Riverside 
Counties, California 

SB‐02693/1062693  Stephen J. Alexandrowicz; 1992 MMRP—Letter regarding Architectural 
Documentation of the Mediterranean Style Garage 
at 602 West Street, City of San Bernardino 

SB‐05358/1065358  W.A. Sider; 1976  Cucamonga Creek 1776‐1976 After 200 Years 

SB‐05700/1065700  Michael Hogan and Bai “Tom”
Tang; 2006 

On‐Call Archaeological Monitoring Services: Eastern 
Trunk Sewer/Kimball Interceptor Sewer, Cities of 
Ontario and Chino, San Bernardino County, 
California 

SB‐00273/1060273  N. Nelson Leonard III; 1975 Santa Ana River Project, Description and Evaluation 
of Cultural Resources ad Appendices: Field Data 

SB‐00274/1060274  Jane E. Rosenthal; 1979 A Cultural Resource Survey of the Proposed Santa 
Ana River Hiking/Biking Trail in the Prado Flood 
Control Basin 

SB‐00275/1060275  Ronald C. Tobey, Terry D. Suss, 
and Larry Burgess; 1977 

Historical Resource Survey, Prado Flood Control 
Basin, San Bernardino and Riverside Counties, 
California 

SB‐00447/1060447  M.B. Scott; 1976  Development of Water Facilities in the Santa Ana 
River Basin, California, 1810‐1968 

SB‐01837/1061837  Susan K. Goldberg and Jeanne E. 
Arnold; 1988 

Prehistoric Sites in the Prado Basin, California: 
Regional Context and Significance Evaluation 

Source: San Bernardino Archaeological Center, 2015; Eastern Information Center, 2015. 

 

Native American Heritage Commission Sacred Lands Search 

On March 19, 2015, FCS sent a letter to the Native American Heritage Commission (NAHC) in an 

effort to determine whether any sacred sites are listed on its Sacred Lands File for the project area.  

A follow‐up request was sent to the NAHC April 24, 2015.  The response from the NAHC was received 

on April 30, 2015, and it noted that the search failed to indicate the presence of Native American 

cultural resources within the immediate project area.  A list of 33 Native American tribal members 

who may have additional knowledge of the project area was included with the results.  These tribal 

members were sent letters on May 5, 2015 asking for any additional information they might have 

concerning the project area.  Additional emails, phone calls, and faxes were made to the listed 

individuals June 16, 2015.  As summary of the responses received is provided as follows. 

 On May 21, 2015, a response was received from Rose Duro of the Rincon Band of Luiseño 

Indians stating that the project area is within traditional Luiseño territory, but not within the 
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Rincon Band’s historic boundaries, and that representatives of the Pechanga Band or Soboba 

Band may have more information. 
 

 On May 27, 2015, a response was received from Andrew Salas of the Gabrieleño Band of 

Mission Indians.  Mr. Salas stated that the project area lies within a region of multiple 

overlapping tribal territories, and that because the Gabrieleño were perhaps the most 

influential of these groups, a certified Native American monitor of the Gabrieleño Band of 

Mission Indians should be retained to provide full‐time cultural resource monitoring. 
 

 On June 1, 2015, a response was received from Joseph Ontiveros of the Soboba Band of Luiseño 

Indians, stating that the project area is considered culturally sensitive and requesting that a 

Native American Monitor from the Soboba Band of Luiseño Indians be present during all ground‐

disturbing activities.  Mr. Ontiveros also stated that the Soboba Band is requesting to act as a 

consulting tribal entity during communications with the project proponent and lead agencies, 

and that the tribe wishes to receive all pertinent information regarding project development in a 

timely manner. 
 

 On June 5, 2015, a response was received from Shasta Gaughen of the Pala Band of Mission 

Indians, stating that the project area is not within the Pala Band’s traditional use area and that 

the Pala Band has no objection to the continuation of project activities as currently planned, 

but that tribes whose traditional use areas are close to the project area should be consulted 

for further guidance. 
 

 On June 18, 2015, a response was received from Raymond Huaute of the Morongo Band of 

Mission Indians, stating that the project area is outside of the Band’s traditional use area and 

that the Morongo Band was unaware of any cultural resources on the property. 
 

 On June 22, 2015, a response was received from Merri Lopez‐Keifer of the San Luis Rey Band of 

Mission Indians, stating that the project area is well outside of the Band’s traditional use area, 

and suggesting that more local tribes such as the Pechanga Band of Luiseño Indians and the 

Soboba Band of Luiseño Indians be contacted for additional information.  Copies of all written 

correspondences between FCS, the NAHC, and listed tribal representatives are provided in 

Appendix D. 

 

Pedestrian Survey 

FCS Professional Archaeologist Coral A. Eginton, M.A., RPA surveyed the project area on April 7, 

2015.  The project area consists of an approximate 25‐acre triangular lot, located on the corner of 

Archibald Avenue and Limonite Avenue in the City of Eastvale, Riverside County, California.  A review 

of historic aerials indicates that the project area existed as undeveloped grazing land until at least 

1967, when the land was devoid of development except for three small structures along the central 

northern boundary of the project area.  Sometime prior to 1994 the land was converted into a dairy 

farm and the historic structures were demolished in order to give way to the construction of animal 

housing pens and associated processing structures. 

The project area was examined using a block‐transect technique, with 10‐ to 15‐meter transects 

when possible, walked in a zigzag pattern to ensure proper coverage.  Overall, ground visibility 
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ranged from 20 percent to 100 percent.  In areas with reduced visibility, the transect intervals were 

increased substantially. 

The northeast corner of the project area is fenced off as a separate compartment and is devoid of 

any signs of development, except for areas of gravel and base ground coverage.  This portion of the 

project area is covered in tall, dry grasses, and ground visibility here was limited to 20 percent.  The 

remaining majority of the project area exhibits remnants of the previous dairy farm features.  

Concrete causeways, paved and gravel roads, and dirt access roads transect throughout the property.  

There is an abundance of concrete animal pen and processing building foundations in the central 

northern portion of the project area.  In the southwestern corner of the project area, three earthen 

berm and ditch features, approximately 10 feet deep, run from the westernmost paved road to the 

western property boundary.  Just east of the ditch features is the largest concrete building 

foundation.  All observed roads, foundations and features are of a modern age and constructed with 

modern materials. 

No historic or prehistoric resources were observed during the course of the field survey, and the 

potential for encountering prehistoric or historic archaeological material during ground‐disturbing 

activities is considered to be low.  A complete photographic record of the pedestrian survey can be 

found in Appendix D. 

University of California Museum of Paleontology Findings 

On May 2, 2015, FCS sent a request to Dr. Kenneth Finger, PhD, to conduct a records search of the 

University of California Museum of Paleontology (UCMP) database in order to determine if any of the 

geologic formations underlying the project area held the potential to yield fossilized remains.  The 

results of the records search indicated that the project site is located in an area composed of young 

(Holocene and late Pleistocene) alluvial fan deposits (Qye, Qyf, Qvoa, Qvof).  Typically, these 

sediments are geologically young, and have a low potential to contain significant nonrenewable 

paleontological resources, at least in their upper layers.  There are no known older units nearby, and 

it was determined unlikely that any would be impacted by the project excavations. 

A records search of the UCMP database revealed no paleontological localities of any kind in any of 

the geologic units mapped within the Corona North topographic quadrangle.  The nearest locality 

listed for Riverside County is in late Pleistocene alluvium about 8 miles south of the project area.  

The project area is situated less than 0.25 mile south of San Bernardino County, which retains all of 

its fossils at the San Bernardino County Museum of Natural History; hence, the UCMP database does 

not list any localities in that county. 

Dr. Finger did not recommend a paleontological survey prior to construction but did suggest that 

monitoring for paleontological resources during grading activities would be prudent, as vertebrate 

fossils have been discovered in the same formation throughout other areas of California.  A detailed 

summary of the UCMP report can be found below, and a copy of Dr. Finger’s letter is provided in 

Appendix D. 
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3.4.6 ‐ Regulatory Framework 

Federal 

National Historic Preservation Act 

Under National Historic Preservation Act (NHPA) Section 106, federal agencies are required to 

consider the effects of their actions on historic properties and afford the Advisory Council on Historic 

Preservation (ACHP) a reasonable opportunity to comment on such undertakings.  The agencies are 

responsible for initiating the Section 106 review process and for completing the requirements of the 

process.  Section 106 requires that any federal or federally assisted actions, or any undertaking 

requiring federal licensing or permitting, consider the effect of the action on historic properties listed 

in or eligible for the NR.  Under 36 CFR Part 800.8, all federal agencies are required to coordinate 

compliance with Section 106 and the National Environmental Policy Act (NEPA).  The implementing 

regulations, “Protection of Historic Properties,” are found in 36 CFR Part 800, while NR listing 

eligibility is contained in 36 CFR Part 63 and criteria for resource evaluation is located in 36 CFR Part 

60.4[a‐d]. 

Properties less than 50 years old may be considered for listing in the NR if they exhibit exemplary 

cultural characteristics.  Listing in the NR requires integrity, and it is the integrity of the resource that 

must be addressed first in any analysis. 

The NHPA established the NR as the official federal list for cultural resources that are considered 

important due to their historical significance at the local, state, or national level.  To be eligible for 

listing in the NR, properties must meet specific criteria for historic significance and possess certain 

levels of integrity of form, location, and setting.  The criteria for listing in the NR are nationally 

significant in American history, architecture, archaeology, engineering, and culture as present in 

districts, sites, buildings, structures, and objects that possess integrity of location, design, setting, 

materials, workmanship, feeling, and association, and: 

  A.  Is associated with events that have made a significant contribution to the broad patterns of 

our history; 
 

  B.  Is associated with the lives of persons significant in our past; 
 

  C.  Embodies the distinctive characteristics of a type, period, or method of construction; 

represent the work of a master; possess high artistic values, represent a significant and 

distinguishable entity whose components may lack individual distinction; and 
 

  D.  Yields, or may be likely to yield, information important in prehistory or history. 

 

State 

California Register of Historical Resources 

As defined by Section 15064.5(a)(3)(A‐D) of the CEQA Guidelines, a resource shall be considered 

historically significant if the resource meets the criteria for listing on the CR.  The California Register 

of Historical Resources and many local preservation ordinances have employed the criteria for 

eligibility to the NRHP as a model, since the NHPA provides the highest standard for evaluating the 
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significance of historic resources.  A resource that meets the NRHP criteria is clearly significant.  In 

addition, a resource that does not meet the NRHP standards may still be considered historically 

significant at a local or state level.  Under CRHR Public Resources Code 5024.1, a property is 

recommended for possible inclusion on the CR if it meets one of the following criteria: 

 Criterion 1.  It is associated with events that have made a significant contribution to the broad 

patterns of California’s history and cultural heritage. 
 

 Criterion 2.  It is associated with the lives of persons important in our past. 
 

 Criterion 3.  It embodies the distinctive characteristics of a type, period, region, or method of 

construction, or represents the work of an important creative individual, or possesses high artistic 

value. 
 

 Criterion 4.  It has yielded, or is likely to yield, information important in prehistory or history. 

 

California Environmental Quality Act 

The CEQA Guidelines state that a resource need not be listed on any register to be found historically 

significant.  The CEQA guidelines direct lead agencies to evaluate archaeological sites to determine if 

they meet the criteria for listing in the California Register.  If an archaeological site is a historical 

resource, in that it is listed or eligible for listing in the California Register, potential adverse impacts 

to it must be considered.  If an archaeological site is considered not to be an historical resource but 

meets the definition of a “unique archeological resource” as defined in Public Resources Code 

Section 21083.2, then it would be treated in accordance with the provisions of that section. 

Additionally, Public Resources Code Section 5097.98 requires lead agencies to work with the 

appropriate Native American representatives in the event that human remains are encountered or 

likely to be encountered during project implementation.  In cases where human remains are 

encountered during earthwork activities, all excavation and disturbance must stop and the County 

Coroner must be notified to determine that no investigation of the cause of death is required.  

Following this determination, the NAHC must be notified and this agency is required to identify the 

most likely decedent, who has the ability to make recommendations to the property owner 

regarding the treatment of the remains. 

Senate Bill 18 

California Senate Bill (SB) 18 states that prior to a local government’s adoption of any general plan or 

specific plan, or any amendment to a general or specific plan on or after March 1, 2005, the city or 

county shall conduct consultations with California Native American tribes for the purpose of 

preserving or mitigating impacts to Cultural Places.  A Cultural Place is defined as: 

 Native American sanctified cemetery, place of worship, religious or ceremonial site, or sacred 

shrine (PRC Section 5097.9), or;  
 

 Native American historic, cultural, or sacred site, that is listed or may be eligible for listing in the 

California Register of Historic Resources pursuant to Section 5024.1, including any historic or 

prehistoric ruins, any burial ground, or any archaeological or historic site (PRC Section 5097.995). 
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According to the Government Code (GC) Section 65352.4, “consultation” is defined as: 

The meaningful and timely process of seeking, discussing, and considering carefully the 

views of others, in a manner that is cognizant of all parties’ cultural values and, where 

feasible, seeking agreement.  Consultation between government agencies and Native 

American Tribes shall be conducted in a way that is mutually respectful of each party’s 

sovereignty.  Consultation shall also recognize the tribes’ potential needs for 

confidentiality with respect to places that have traditional tribal cultural significance. 

 

While consultation is required to take place on a government‐to‐government level, the SB 18 process 

begins with a letter from the local government to the NAHC requesting a list of tribal organizations 

appropriate to the plan or plan amendment area or proposed open space designation.  Once 

contacted by the local government, the tribes have up to 90 days to respond and request 

consultation regarding the preservation and treatment of known cultural place(s), if any have been 

identified by the tribe. 

California Assembly Bill 52 

Assembly Bill 52 (AB 52) was signed into law on September 25, 2014, and provides that any public or 

private “project with an effect that may cause a substantial adverse change in the significance of a 

tribal cultural resource is a project that may have a significant effect on the environment.”  Tribal 

cultural resources include “[s]ites, features, places, cultural landscapes, sacred places, and objects 

with cultural value to a California Native American tribe that are eligible for inclusion in the 

California Register of Historical Resources or included in a local register of historical resources.”  

Under prior law, tribal cultural resources were typically addressed under the umbrella of “cultural 

resources,” as discussed above.  AB 52 formally added the category of “tribal cultural resources” to 

CEQA, and extends the consultation and confidentiality requirements to all projects, rather than just 

projects subject to SB 18 as discussed above. 

The parties must consult in good faith, and consultation is deemed concluded when either: 1) the 

parties agree to measures to mitigate or avoid a significant effect on a tribal cultural resource (if such 

a significant effect exists); or 2) when a party concludes that mutual agreement cannot be reached.  

Mitigation measures agreed upon during consultation must be recommended for inclusion in the 

environmental document.  AB 52 also identifies mitigation measures that may be considered to avoid 

significant impacts if there is no agreement on appropriate mitigation.  Recommended measures 

include: 

 Preservation in place 
 Protecting the cultural character and integrity of the resource 
 Protecting the traditional use of the resource 
 Protecting the confidentiality of the resource 
 Permanent conservation easements with culturally appropriate management criteria. 

 

AB 52 only applies to projects for which a notice of preparation, a notice of negative declaration, or 

mitigated negative declaration was filed on or after July 1, 2015.  The City of Eastvale issued a Notice 

of Preparation for the proposed project on January 16, 2015; therefore, the proposed project is not 
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subject to AB 52.  However, the City will treat the Soboba Band of Luiseño Indians as a consulting 

tribal entity and will consult with other tribes who have requested monitoring or further notice of 

project activities, as discussed in Section 3.4.5, above.  Although AB 52 is not applicable to the 

proposed project, the City’s consultation efforts and identification of mitigation measures will serve 

to fulfill the purpose and intent of AB 52. 

3.4.7 ‐ Thresholds of Significance 

According to the CEQA Guidelines’ Appendix G Environmental Checklist, to determine whether 

impacts to cultural resources are significant environmental effects, the following questions are 

analyzed and evaluated.  Would the project: 

  a)  Cause a substantial adverse change in the significance of a historical resource as defined in 

§15064.5? 
 

  b)  Cause a substantial adverse change in the significance of an archaeological resource 

pursuant to §15064.5? 
 

  c)  Directly or indirectly destroy a unique paleontological resource or site or unique geologic 

feature? 
 

  d)  Disturb any human remains, including those interred outside of formal cemeteries? 

 

3.4.8 ‐ Project Impacts and Mitigation Measures 

This section discusses the potential impacts associated with the proposed project and provides 

mitigation measures where necessary. 

Historic Resources 

Impact CUL‐1:  The proposed project may cause a substantial adverse change to historical 
resources. 

Impact Analysis 

There are no known historic resources within the project area, and none were discovered through 

the course of the pedestrian survey.  All structural remnants on‐site are attributed to the dairy farm 

that was constructed throughout the 1980s and 1990s.  There were, however, up to four historic‐era 

structures, constructed sometime between 1938 and 1959, that once existed along the northern 

boundary of the project area.  These all appear to have belonged to a single homestead associated 

with the early ranching and grazing history of the project area.  All of these historic‐era structures 

were completely demolished prior to the initial construction of the dairy farm in the 1980s, and no 

remnants of their existence remain on‐site. 

Although there are no observable historic cultural resources within the project area, the potential for 

impacts to unknown buried historical cultural resources is considered “Moderate,” due to the 

previous existence of an historic‐era homestead on the property.  As with most earthmoving 

activities in the project region, the potential exists for encountering unknown buried historic 

resources during project construction.  As such, Mitigation Measure CUL‐1 is proposed to reduce 
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impacts related to potential inadvertent discovery of historic resources to a level of less than 

significant.  Note that Mitigation Measure CUL‐1 also applies to archaeological resources, as they 

would be expected to be found during the same type of earthwork activities and would involve the 

same evaluation and recovery methods. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

MM CUL‐1  If prehistoric or historic‐period archaeological resources are encountered, all 

construction activities within 100 feet of the find shall halt and the City of Eastvale 

shall be notified.  A Secretary of the Interior‐qualified archaeologist shall inspect the 

findings within 24 hours of discovery.  If it is determined that the project could 

damage a historical resource or a unique archaeological resource (as defined 

pursuant to the CEQA Guidelines) mitigation shall be implemented in accordance 

with PRC Section 21083.2 and Section 15126.4 of the CEQA Guidelines, with a 

preference for preservation in place.  Consistent with Section 15126.4(b)(3), this may 

be accomplished through planning construction to avoid the resource; incorporating 

the resource within open space; capping and covering the resource; or deeding the 

site into a permanent conservation easement.  If avoidance is not feasible, a 

qualified archaeologist shall prepare and implement a detailed treatment plan in 

consultation with the City of Eastvale. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 

Archaeological Resources 

Impact CUL‐2:  The proposed project may cause a substantial adverse change to archaeological 
resources. 

Impact Analysis 

There are no known prehistoric resources within the project area, and none were discovered 

through the course of the pedestrian survey.  As a result, no direct impacts to any recorded cultural 

resources would occur during project construction. 

The results of the records searches at the SBAIC and EIC indicated that no known prehistoric 

resources have been recorded within a 0.50‐mile radius.  Although no prehistoric resources have 

been recorded, the region of the project area is considered culturally sensitive.  Communications 

with Native American representatives listed as contacts for the project area by the NAHC indicated 

that the project area lies within the traditional use area of at least two separate bands of Native 

Americans.  Both of these bands, the Gabrieleño Band of Mission Indians and the Soboba Band of 

Luiseño Indians, are requesting full‐time cultural resource monitoring by a Native American monitor 

during ground disturbing activities. 
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Based on the results of the records searches and communications with local tribal representatives, 

the potential for impacts to buried unknown archaeological resources is considered “Moderate.”  As 

with most earthmoving activities in the project region, the potential exists for encountering buried 

unknown archaeological resources during project construction.  As such, Mitigation Measure CUL‐1 

is proposed to reduce impacts related to potential inadvertent discovery of cultural resources to a 

level of less than significant.  Note that Mitigation Measure CUL‐1 also applies to historic resources, 

as they would be expected to be found during the same type of earthwork activities and would 

involve the same evaluation and recovery methods. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measure CUL‐1. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 

Paleontological Resources 

Impact CUL‐3:  The proposed project may cause a substantial adverse change to paleontological 
resources. 

Impact Analysis 

The paleontological background review for the project area was conducted by Dr. Kenneth Finger, 

PhD, utilizing the UCMP database for the known geologic formations and fossil localities recorded 

within Riverside County.  The report indicates that the project area is situated atop younger 

(Holocene and Pleistocene) alluvial fan deposits that are of an age too geologically young to produce 

fossil resources, and are assigned a very low paleontological sensitivity.  There are no older geologic 

formations underlying the younger alluvial deposits of the project area, nor are there any older 

geologic units recorded within a 0.50‐mile radius of the project area. 

The paleontological background review determined that a paleontological walk over was not 

necessary, and the project area was found to have a very low paleontological potential, especially 

considering that recent extensive grading for new housing developments in the adjacent areas has 

yielded no paleontological localities of any kind.  However, the paleontological background review 

indicated that paleontological monitoring during earth‐disturbing activities would be prudent based 

on the knowledge that excavation of previously undisturbed Pleistocene alluvium in other areas of 

California has produced vertebrate fossils, although most of the finds have been spottily distributed 

and unpredictable.  As such, Mitigation Measure CUL‐3 is proposed to reduce to impacts related to 

potential inadvertent discovery of paleontological resources to a level of less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 
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Mitigation Measures 

MM CUL‐3  If potential fossils are discovered during project implementation, all earthwork or 

other types of ground disturbance within 100 feet of the find shall stop immediately 

until a qualified professional paleontologist can assess the nature and importance of 

the find.  The paleontologist shall report his/her findings to the City of Eastvale.  

Based on the scientific value or uniqueness of the find, the paleontologist shall 

either record the find and recommend that the City of Eastvale allow work to 

continue, or recommend salvage and recovery of the fossil.  The paleontologist shall, 

if required, propose modifications to the stop‐work radius based on the nature of 

the find, site geology, and the activities occurring on the site.  If treatment and 

salvage is required, recommendations will be consistent with Society of Vertebrate 

Paleontology guidelines and currently accepted scientific practice.  If required, 

treatment for fossil remains shall include preparation and recovery of fossil materials 

so that they can be housed in an appropriate museum or university collection, and, 

if required, shall also include preparation of a report for publication describing the 

finds. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 

Burial Sites 

Impact CUL‐4:  The proposed project may cause a substantial adverse change to human remains, 
including those interred outside of formal cemeteries. 

Impact Analysis 

There are no existing or known formal cemeteries within or adjacent to the project site.  As a result, 

project implementation is not anticipated to impact human remains associated with either a formal 

or informal cemetery.  However, there is always the possibility that ground‐disturbing activities 

during construction may uncover previously unknown buried human remains.  Should this occur, 

Section 7050.5 of the California Health and Safety Code applies, and Mitigation Measure CUL‐4 shall 

be followed.  The implementation of this mitigation measure would reduce impacts to a level of less 

than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

MM CUL‐4  In the event of the discovery of any human remains, work shall immediately halt and 

the Riverside County Coroner and Project Archaeologist must be contacted.  

Pursuant to California State Health and Safety Code Section 7050.5, no further 

disturbance shall occur until the County Coroner has made the necessary findings as 

to origin and disposition pursuant to CEQA regulations and Public Resources Code 

Section 5097.98. 
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If buried human remains are determined to be Native American, all actions required 

by Public Resources Code Section 5097.98 shall take place, including:  

• The Native American Heritage Commission (NAHC) must be contacted within 24 

hours to make a determination of the Most Likely Descendent (MLD).  (See Public 

Resources Code Section 5097.98 for additional details regarding specific treatment 

and recourse).

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 
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3.5 ‐ Geology, Soils, and Seismicity 

This section describes the existing geology, soils, and seismicity setting and potential effects from 

project implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this 

section are based on the Geotechnical Evaluation prepared by Ninyo & Moore, included in this EIR as 

Appendix E. 

3.5.1 ‐ Existing Conditions 

Regional Geology 

The project site is located in the Peninsular Ranges Geomorphic Province.  This geomorphic province 

encompasses an area that extends approximately 900 miles from the Transverse Ranges and the Los 

Angeles Basin south to the southern tip of Baja California.  The province varies in width from 

approximately 30 to 100 miles.  In general, the province consists of rugged mountains underlain by 

Jurassic metavolcanic and metasedimentary rocks, and Cretaceous igneous rocks of the southern 

California batholith.  The portion of the province in Riverside County that includes the project site 

consists generally of Cretaceous granitic rock and older alluvial units. 

Seismicity 

The term seismicity refers to the location, frequency, magnitude and other characteristics of 

earthquakes.  To understand the implications of seismic events, a discussion of faulting and seismic 

hazards is provided below. 

Faulting 

Faults form in rocks when stresses overcome the internal strength of the rock, resulting in a fracture.  

Large faults develop in response to large regional stresses operating over a long time, such as those 

stresses caused by the relative displacement between tectonic plates.  According to the elastic 

rebound theory, these stresses build up in the earth’s crust until enough stress has built up to exceed 

the strength along a fault and cause a brittle failure.  The rapid slip between the two stuck plates or 

coherent blocks generates an earthquake.  Following an earthquake, stress will build once again until 

the occurrence of another earthquake.  The magnitude of slip is related to the maximum allowable 

stress that can be built up along a particular fault segment.  The greatest buildup in stress due to the 

largest relative motion between tectonic plates or fault blocks over the longest period will generally 

produce the largest earthquakes.  The distribution of these earthquakes is a study of much interest 

for both hazard prediction and the study of active deformation of the earth’s crust.  Deformation is a 

complex process and strain caused by tectonic forces is not only accommodated through faulting, 

but also by folding, uplift, and subsidence, which can be gradual or in direct response to 

earthquakes. 

Faults are mapped to determine earthquake hazards, since they occur where earthquakes tend to 

recur.  A historic plane of weakness is more likely to fail under stress than a previously unbroken 

block of crust.  Faults are therefore a prime indicator of past seismic activity, and faults with recent 

activity are presumed to be the best candidates for future earthquakes.  However, since slip is not 

always accommodated by faults that intersect the surface along traces, and since the orientation of 
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stress and strain in the crust can shift, predicting the location of future earthquakes is complicated.  

Earthquakes sometimes occur in areas with previously undetected faults or along faults previously 

thought to be inactive.  The active faults closest to Eastvale are summarized in Table 3.5‐1. 

Table 3.5‐1: Fault Summary 

Fault  Distance From Project Site (Miles)  Maximum Moment Magnitude 

Chino‐Central Avenue (Elsinore)  4.8  6.7 

Whittier  8.6  6.8 

Elsinore (Glen Ivy)  8.7  6.8 

San Jose  11.0  6.5 

Cucamonga  12.7  7.0 

Sierra Madre  13.4  7.0 

San Jacinto (San Bernardino)  16.5  6.7 

San Jacinto (San Jacinto Valley)  20.7  6.9 

San Andreas  21.2  7.4 

Source: Ninyo & Moore, 2015. 

 

Seismic Hazards 

Seismic hazards pose a substantial danger to property and human safety and are present because of 

the risk of naturally occurring geologic events and processes affecting human development.  

Therefore, the hazard risk is equally influenced by the condition and location of human development 

and the frequency and distribution of major geologic events.  Seismic hazards present in California 

include ground rupture along faults, strong seismic shaking, liquefaction, ground failure, and slope 

failure. 

Fault Rupture 

Fault rupture is a seismic hazard that affects structures sited above an active fault.  The hazard from 

fault rupture is the movement of the ground surface along a fault during an earthquake.  Typically, 

this movement takes place during the short time of an earthquake, but it also can occur slowly over 

many years in a process known as creep.  Most structures and underground utilities cannot 

accommodate the surface displacements of several inches to several feet commonly associated with 

fault rupture or creep. 

Ground Shaking 

The severity of ground shaking depends on several variables such as earthquake magnitude, 

epicenter distance, local geology, thickness, and seismic wave‐propagation properties of 

unconsolidated materials, groundwater conditions, and topographic setting.  Ground shaking 

hazards are most pronounced in areas near faults or with unconsolidated alluvium. 
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The most common type of damage from ground shaking is structural damage to buildings, which can 

range from cosmetic cracks to total collapse.  The overall level of structural damage from a nearby 

large earthquake would likely be moderate to heavy, depending on the characteristics of the 

earthquake, the type of ground, and the condition of the building.  Besides damage to buildings, 

strong ground shaking can cause severe damage from falling objects or broken utility lines.  Fire and 

explosions are also hazards associated with strong ground shaking. 

Ground Failure 

Ground failure includes liquefaction and the liquefaction‐induced phenomena of lateral spreading, 

and lurching. 

Liquefaction is a process by which sediments below the water table temporarily lose strength during 

an earthquake and behave as a viscous liquid rather than a solid.  Liquefaction is restricted to certain 

geologic and hydrologic environments, primarily recently deposited sand and silt in areas with high 

groundwater levels.  The process of liquefaction involves seismic waves passing through saturated 

granular layers, distorting the granular structure and causing the particles to collapse.  This causes 

the granular layer to behave temporarily as a viscous liquid rather than a solid, resulting in 

liquefaction. 

Liquefaction can cause the soil beneath a structure to lose strength, which may result in the loss of 

foundation‐bearing capacity and which could cause a structure to settle or tip.  Liquefaction can also 

result in the settlement of large areas due to the densification of the liquefied deposit.  Where 

structures are located within liquefied deposits, the liquefaction can result in the structure to rise as 

a result of buoyancy. 

Lateral spreading is lateral ground movement, with some vertical component, as a result of 

liquefaction.  In effect, the soil rides on top of the liquefied layer.  Lateral spreading can occur on 

relatively flat sites with slopes of less than 2 percent under certain circumstances, and can cause 

ground cracking and settlement. 

Lurching is the movement of the ground surface toward an open face when the soil liquefies.  An 

open face could be a graded slope, stream bank, canal face, gully, or other similar feature. 

Landslides and Slope Failure 

Landslides and other forms of slope failure form in response to the long‐term geologic cycle of uplift, 

mass wasting, and disturbance of slopes.  Mass wasting refers to a variety of erosional processes 

from gradual downhill soil creep to mudslides, debris flows, landslides, and rock fall.  These 

processes are commonly triggered by intense precipitation.  Seismic activity can also trigger 

landslides and rockfalls. 

Often, various forms of mass wasting are grouped together as landslides, which are generally used to 

describe the downhill movement of rock and soil.  Geologists classify landslides into several different 

types that reflect differences in the type of material and type of movement.  The four most common 

types of landslides are translational, rotational, earth flow, and rock fall.  Debris flows and earth 

flows are other types of landslides that are characterized by soil and rock particles in suspension with 
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water, and which often move with considerable speed.  Debris flows often refer to flows that contain 

coarser soil and rock materials, while earth flows frequently refer to slides that are predominantly 

finer materials.  Mudslide is a term that appears in non‐technical literature to describe a variety of 

shallow, rapidly moving earth flows. 

Subsurface Exploration 

Ninyo & Moore conducted a subsurface exploration of the project site.  The findings are summarized 

as follows. 

Subsurface Profile 

Ninyo & Moore’s borings encountered organic materials, fill materials, and Quaternary‐aged 

alluvium. 

Organic Materials 

Organic materials associated with the site’s previous use as a dairy farm were encountered to depths 

of approximately 1 foot in several borings. 

Fill Materials 

Fill materials were encountered in several of the borings underlying the organic materials or 

concrete pavements, or from the ground surface to depths of approximately 9 feet.  As encountered, 

these soils generally consisted of various shades of brown, damp to moist, loose to medium dense, 

silty and clayey sand, sandy silt, silty gravel, and stiff silty clay.  Scattered gravel, cobbles, and organic 

material were also encountered in these soils. 

Quaternary‐aged Alluvium 

Quaternary‐aged alluvium was encountered in each of the borings underlying the fill to the total 

depths explored.  As encountered, the materials generally consisted of various shades of brown and 

gray, damp to moist, medium dense to very dense silty sand, sandy silt, poorly graded sand, and stiff 

to hard sandy and clayey silt and silty clay.  Scattered gravel and cobbles were encountered in the 

alluvium. 

Groundwater 

Groundwater was not encountered during the subsurface exploration.  One boring was drilled to 

depth of 101 feet, a temporary casing was installed to prevent the boring from caving, and the 

boring was left open overnight.  Although left open overnight, the boring was left open for less than 

24 hours in accordance with Riverside County permitting restrictions. 

Groundwater described as perched water was encountered during previous evaluations at the site at 

depths as shallow as 18 feet.  In addition, historic groundwater levels are documented for the site 

area at a depth of 10 feet. 

It should be noted that fluctuations in groundwater typically are due to variations in precipitation, 

ground surface topography, subsurface stratification, irrigation, and groundwater pumping and other 

factors. 
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3.5.2 ‐ Regulatory Setting 

State 

Alquist‐Priolo Earthquake Fault Zoning Act 

In response to the severe fault rupture damage of structures by the 1971 San Fernando earthquake, 

the State of California enacted the Alquist‐Priolo Earthquake Fault Zoning Act in 1972.  This act 

required the State Geologist to delineate Earthquake Fault Zones along known active faults that have 

a relatively high potential for ground rupture.  Faults that are zoned under the Alquist‐Priolo Act 

must meet the strict definition of being “sufficiently active” and “well‐defined” for inclusion as an 

Earthquake Fault Zone.  The Earthquake Fault Zones are revised periodically, and they extend 200 to 

500 feet on either side of identified fault traces.  No structures for human occupancy may be built 

across an identified active fault trace.  An area of 50 feet on either side of an active fault trace is 

assumed to be underlain by the fault, unless proven otherwise.  Proposed construction in an 

Earthquake Fault Zone is permitted only following the completion of a fault location report prepared 

by a California Registered Geologist. 

California Building Standards Code 

The 2012 International Building Code is published by the International Conference of Building 

Officials, and is the widely adopted model building code in the United States.  The 2013 California 

Building Code is another name for the body of regulations known as the California Code of 

Regulations, Title 24, Part 2, which is a portion of the California Building Standards Code.  The 

California Building Code incorporates by reference the International Building Code requirements 

with necessary California amendments.  Title 24 is assigned to the California Building Standards 

Commission, which, by law, is responsible for coordinating all building standards. 

Compliance with the 2013 California Building Code requires that (with very limited exceptions) 

structures for human occupancy be designed and constructed to resist the effects of earthquake 

motions.  The Seismic Design Category for a structure is determined in accordance with either 

California Building Code Section 1613—Earthquake Loads; or, American Society of Civil Engineers 

Standard No. 7‐05, Minimum Design Loads for Buildings and Other Structures. 

Based on the engineering properties and soil‐type of soils at a proposed site, the site is assigned a 

Site Class ranging from A to F.  The Site Class is then combined with Spectral Response (ground 

acceleration induced by earthquake) information for the location to arrive at a Seismic Design 

Category ranging from A to D, of which D represents the most severe conditions.  The classification 

of a specific site and related calculations must be determined by a qualified person and are site‐

specific. 

Finally, the California Building Code requires that a geotechnical investigation be prepared for all new 

buildings that are 4,000 square feet or larger, as well as for smaller buildings if they meet certain 

criteria.  The geotechnical investigation must be prepared by a California registered geotechnical 

engineer and must address the classification and investigation of the soil. 
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Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals and policies relevant to geology, soils, 

and seismicity: 

 Goal S‐1: Provide a safe and healthy environment for all Eastvale residents that includes 

adequate levels of police and fire protection, safe housing, and safe places to work and play. 

 Goal S‐2: Reduce, to the extent possible, the risk and exposure of life, property, and the 
environment to hazardous conditions and events such as earthquakes, landslides, wildfires, 

floods, inundation, emergencies, and toxic releases. 

 Policy S‐1: The City shall seek to ensure that new structures are protected from damage 

caused by earthquakes, geologic conditions, soil conditions, and other potential hazards. 

 Policy S‐2: All new development shall be designed and constructed to conform with the 

Building Code and other applicable codes and other safety standards related to seismic and 

geologic hazards. 

 

Municipal Code 

The Eastvale Municipal Code, Chapter 110.04 adopts the 2013 California Building Code; as such, all 

new construction within the city limits is required to adhere to its seismic safety standards.  The City 

of Eastvale Community Development Department is responsible for the administration and 

enforcement of the Building Code. 

3.5.3 ‐ Methodology for Analysis 

The analysis in this section is based on the Geotechnical Evaluation prepared by Ninyo & Moore.  The 

complete Geotechnical Evaluation is provided in Appendix E.  The methodology of the Geotechnical 

Evaluation is described as follows. 

The subsurface exploration was conducted on May 2, 2011 through May 6, 2011 and on May 20, 

2011.  The exploration consisted of the drilling, logging, and sampling of 107 small‐diameter borings.  

Borings were numbered consecutively from B‐1 to B‐107.  The borings were performed utilizing a 

truck‐mounted drill rig equipped with 6‐inch‐diameter, hollow‐stem augers.  The borings were drilled 

to depths of approximately 101 feet and were logged by Ninyo & Moore geologists and engineers.  

Representative bulk and undisturbed soil samples were collected at selected depths for geotechnical 

analysis. 

Geotechnical laboratory testing was performed on representative soil samples collected during the 

subsurface explorations.  Testing included an evaluation of in situ moisture content and dry density, 

gradation analysis, Atterberg limits, consolidation, shear strength, expansion index, soil corrosivity, 

R‐value, total organic content, and topsoil analysis.  Results of the in situ moisture content and dry 

density testing are presented in the logs in Appendix E. 
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3.5.4 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist, of the CEQA Guidelines, geology, soils, and 

seismicity impacts resulting from the implementation of the proposed project would be considered 

significant if the project would: 

a) Expose people or structures to potential substantial adverse effects, including the risk of loss, 
injury or death involving 

i.  Rupture of a known earthquake fault, as delineated on the most recent Alquist‐Priolo 

Earthquake Fault Zoning Map issued by the State Geologist for the area or based on 

other substantial evidence of a known fault?  Refer to Division of Mines and Geology 

Special Publication 42. 

ii.  Strong seismic ground shaking? 

iii.  Seismic‐related ground failure, including liquefaction? 

iv.  Landslides? 
 

b) Result in substantial soil erosion or the loss of topsoil? 
 

c) Be located on a geologic unit or soil that is unstable, or that would become unstable as a 

result of the project and potentially result in on‐ or off‐site landslide, lateral spreading, 

subsidence, liquefaction or collapse? 
 

d) Be located on expansive soil, as defined in Table 18‐1‐B of the Uniform Building Code (1994), 

creating substantial risks to life or property? 
 

e) Have soils incapable of adequately supporting the use of septic tanks or alternative 
wastewater disposal systems where sewers are not available for the disposal of wastewater?  

(Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant) 

 

3.5.5 ‐ Project Impact Analysis and Mitigation Measures 

Seismic Hazards 

Impact GEO‐1:  Development of the proposed project would not expose persons or structures to 
seismic hazards associated with ground shaking or ground failure. 

Impact Analysis 

This impact evaluates the proposed project’s potential exposure to seismic hazards (fault rupture, 

ground shaking, ground failure, and landsliding). 

Fault Rupture 

The Geotechnical Evaluation indicated that the project site does not contain any known active faults.  

This condition precludes the potential for fault rupture during a seismic event.  No impacts would 

occur. 

Strong Ground Shaking 

The Geotechnical Evaluation indicated that the project site may be exposed to strong ground shaking 

during an earthquake in the general region.  The California Building Standards Code requires that a 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Geology, Soils, and Seismicity  Draft EIR 

 

 
3.5‐8  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐05 Geology.docx 

geotechnical investigation be prepared for all new buildings that are 4,000 square feet or larger, as 

well as for smaller buildings if they meet certain criteria.  The geotechnical investigation must be 

prepared by a California registered geotechnical engineer and must address the classification and 

investigation of the soil.  New construction must comply with all applicable seismic design standards 

of the California Building Standards Code.  Seismic design standards account for peak ground 

acceleration, soil profile, and other site conditions, and they establish corresponding design 

standards intended to protect public safety and minimize property damage.  Compliance with the 

California Building Standards Code provides certainty that the proposed project would not be at risk 

from ground shaking hazards.  Impacts would be less than significant. 

Ground Failure and Liquefaction 

Liquefaction occurs when saturated soil loses shear strength and deforms as a result of increased 

pore water pressure induced by strong ground shaking during an earthquake.  As the excess pore 

pressure dissipates, volume changes are produced within the liquefied soil layer, which can manifest 

at the ground surface as settlement of structures, floating of buried structures, and failure of 

retaining walls.  Soil types most susceptible to liquefaction are saturated, loose, sandy soils. 

The Geotechnical Evaluation indicated that the soils underlying the project site may be susceptible to 

liquefaction during a seismic event.  As previously discussed, the proposed project would be subject 

to the applicable seismic design standards of the California Building Standards Code, and compliance 

would provide certainty that it would not be at risk from ground failure or liquefaction.  Impacts 

would be less than significant. 

Landslides 

The Geotechnical Evaluation indicated that no landslides or indications of deep‐seated landslides 

were noted underlying the project site.  This precludes the possibility of the project site being 

exposed to landslide hazards.  No impacts would occur. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Erosion and Siltation 

Impact GEO‐2:  Construction activities associated with the proposed project have the potential to 
create erosion and sedimentation. 

Impact Analysis 

Construction activities associated with the proposed project would involve vegetation removal, 

grading, and excavation activities that could expose barren soils to sources of wind or water, 

resulting in the potential for erosion and sedimentation on and off the project site.  National 

Pollutant Discharge Elimination System (NPDES) stormwater permitting programs regulate 

stormwater quality from construction sites, which includes erosion and sedimentation.  Under the 
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NPDES permitting program, the preparation and implementation of a Storm Water Pollution 

Prevention Plan (SWPPP) are required for construction activities that would disturb an area of one 

acre or more.  The SWPPP must identify potential sources of erosion or sedimentation that may be 

reasonably expected to affect the quality of stormwater discharges, as well as identify and 

implement Best Management Practices (BMPs) that ensure the reduction of these pollutants during 

stormwater discharges.  Typical BMPs intended to control erosion include sand bags, detention 

basins, silt fencing, storm drain inlet protection, street sweeping, and monitoring of water bodies. 

These requirements have been incorporated into the proposed project as Mitigation Measure HYD‐

1a.  The implementation of a SWPPP and its associated BMPs would reduce potential erosion 

impacts to a level of less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measure HYD‐1a. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 

Unstable Geologic Soils or Units 

Impact GEO‐3:  The proposed project would not expose persons or structures to hazards 
associated with unstable geologic units or soils. 

Impact Analysis 

The Geotechnical Evaluation indicated that the project site is underlain by organic materials, fill 

materials, and Quaternary‐aged Alluvium.  Organic and fill materials are unsuitable soil constituents 

to support urban development.  As such, the Geotechnical Evaluation recommended that standard 

grading and soil engineering practices be implemented to ensure that project buildings and 

improvements are adequately supported. 

As required by the California Building Standards Code, the project applicant would be required to 

prepare and submit a design‐level geotechnical study to the City of Eastvale that demonstrates how 

the unsuitable soil conditions would be abated at the time development permits are sought.  The 

recommendations of the study would be incorporated as conditions into the permits and thus would 

be legally binding.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Expansive Soils 

Impact GEO‐4:  Development of the proposed project would not expose persons or structures to 
hazards associated with expansive soils. 

Impact Analysis 

As indicated in Impact GEO‐3, the project site is underlain by organic materials, fill materials, and 

Quaternary‐aged alluvium.  Both the organic material and fill material layers may contain 

constituents that possess expansive soil properties, and therefore, may be subject to shrinking and 

swelling.  As such, the Geotechnical Evaluation recommended that standard grading and soil 

engineering practices be implemented to ensure that project buildings and improvements are 

adequately supported. 

As required by the California Building Standards Code, the project applicant would be required to 

prepare and submit a design‐level geotechnical study to the City of Eastvale that demonstrates how 

expansive soil conditions would be abated at the time development permits are sought.  The 

recommendations of the study would be incorporated as conditions into the permits and thus would 

be legally binding.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.6 ‐ Greenhouse Gas Emissions 

3.6.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing greenhouse gas (GHG) emissions and potential effects from 

project implementation on the site, its surrounding area, and global climate.  Supporting information 

is provided in Appendix F. 

3.6.2 ‐ Environmental Setting 

Climate change is a change in the average weather of the earth that is measured by alterations in 

wind patterns, storms, precipitation, and temperature.  These changes are assessed using historical 

records of temperature changes occurring in the past, such as during previous ice ages.  Many of the 

concerns regarding climate change use this data to extrapolate a level of statistical significance 

specifically focusing on temperature records from the last 150 years (the Industrial Age) that differ 

from previous climate changes in rate and magnitude. 

The United Nations Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) constructed several emission 

trajectories of GHGs needed to stabilize global temperatures and climate change impacts.  In its 

Fourth Assessment Report, the IPCC predicted that the global mean temperature change from 1990 

to 2100, given six scenarios, could range from 1.1 degrees Celsius (°C) to 6.4°C.  Regardless of 

analytical methodology, global average temperatures and sea levels are expected to rise under all 

scenarios (IPCC 2007a).  The report also concluded that “[w]arming of the climate system is 

unequivocal,” and that “[m]ost of the observed increase in global average temperatures since the 

mid‐20th century is very likely due to the observed increase in anthropogenic greenhouse gas 

concentrations.” 

Some question the validity of the temperature graph used by the IPCC in some form in the Third and 

Fourth Assessment Reports.  The figure shows that temperatures are relatively stable until 1900, 

when the temperature increases rapidly.  Some scientists have had trouble duplicating the data used 

for the graph (McIntyre and McKitrick 2003) and indicated when the data is correctly handled 

“shows the 20th century climate to be unexceptional compared to earlier centuries” (McKitrick 

2005).  Hans von Storch, a German climate scientist, claimed that the methods used by Mann et al. 

probably underestimated the temperature fluctuations in the past by a factor of two or more (Von 

Storch et al. 2004). 

Consequences of Climate Change in California 

In California, climate change may result in consequences such as the following (from CCCC 2006 and 

Moser et al. 2009). 

 A reduction in the quality and supply of water from the Sierra snowpack.  If heat‐trapping 

emissions continue unabated, more precipitation will fall as rain instead of snow, and the 

snow that does fall will melt earlier, reducing the Sierra Nevada spring snowpack by as much 

as 70 to 90 percent.  This can lead to challenges in securing adequate water supplies.  It can 

also lead to a potential reduction in hydropower. 
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 Increased risk of large wildfires.  If rain increases as temperatures rise, wildfires in the 

grasslands and chaparral ecosystems of southern California are estimated to increase by 

approximately 30 percent toward the end of the 21st century because more winter rain will 

stimulate the growth of more plant “fuel” available to burn in the fall.  In contrast, a hotter, 

drier climate could promote up to 90 percent more northern California fires by the end of the 

century by drying out and increasing the flammability of forest vegetation. 
 

 Reductions in the quality and quantity of certain agricultural products.  The crops and 
products likely to be adversely affected include wine grapes, fruit, nuts, and milk. 

 

 Exacerbation of air quality problems.  If temperatures rise to the medium warming range, 

there could be 75 to 85 percent more days with weather conducive to ozone formation in Los 

Angeles and the San Joaquin Valley, relative to today’s conditions.  This is more than twice the 

increase expected if rising temperatures remain in the lower warming range.  This increase in 

air quality problems could result in an increase in asthma and other health‐related problems. 
 

 A rise in sea levels resulting in the displacement of coastal businesses and residences.  

During the past century, sea levels along California’s coast have risen about seven inches.  If 

emissions continue unabated and temperatures rise into the higher anticipated warming 

range, sea level is expected to rise an additional 22 to 35 inches by the end of the century.  

Elevations of this magnitude would inundate coastal areas with salt water, accelerate coastal 

erosion, threaten vital levees and inland water systems, and disrupt wetlands and natural 

habitats. 
 

 An increase temperature and extreme weather events.  Climate change is expected to lead to 

increases in the frequency, intensity, and duration of extreme heat events and heat waves in 

California.  More heat waves can exacerbate chronic disease or heat‐related illness. 
 

 A decrease in the health and productivity of California’s forests.  Climate change can cause 

an increase in wildfires, an enhanced insect population, and establishment of non‐native 

species. 

 

Air Quality 

Although some studies indicate that air quality will get worse with climate change, the IPCC’s most 

recent report indicates that the range in projections of air quality (ozone and PM2.5 in near‐surface 

air) is driven primarily by emissions, rather than by physical climate change (IPCC 2013).  In addition, 

the report indicates that there is high confidence that globally, warming decreases background 

surface ozone.  However, locally higher surface temperatures in polluted regions can trigger regional 

feedbacks to increase levels of ozone and PM2.5 (IPCC 2013). 

Wildfires 

Climate change could result in increased wildfires, as discussed as follows. 

In recent years, wildfires have increased in frequency, duration, and size.  The forested area burned 

in the western United States from 1987 to 2003 is 6.7 times the area burned from 1970 to 1986.  A 

century of fire suppression has led to increased forest densities and accumulation of fuel wood that 

can result in more severe fires when this excess buildup of fuel is ignited.  However, warmer 
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temperatures and longer dry seasons are the main reasons for the increasing trend in forest wildfire 

risk.  Reduced winter precipitation and early spring snowmelt deplete the moisture in soils and 

vegetation, leading to longer growing seasons and drought.  These increasingly dry conditions 

provide more favorable conditions for ignition.  In addition, higher temperatures increase 

evaporative water loss from vegetation, increasing the risk of rapidly spreading and large fires.  In 

the last three decades the wildfire season in the western United States has increased by 78 days, and 

burn durations of fires greater than 1,000 hectares in area have increased from 7.5 to 37.1 days, in 

response to a spring‐summer warming.  Forests at mid‐elevations are at a greater risk for wildfire 

than lower or higher elevational bands.  At high elevations, the conditions are less favorable for 

wildfires because even if the dry season is longer, it is still relatively short and is more protected 

from the drying effects of the higher temperatures (Moser et al. 2009, page 23). 

Fire is an important ecosystem disturbance.  It promotes vegetation and wildlife diversity, releases 

nutrients into the soil, and eliminates heavy accumulation of underbrush that can fuel catastrophic fires.  

However, if temperatures rise into the predicted medium warming range, the risk of large wildfires in 

California could increase by as much as 55 percent, which is almost twice the increase expected if 

temperatures stay in the lower warming range.  Because wildfire risk is determined by a combination of 

factors including precipitation, winds, temperature, and landscape and vegetation conditions, future 

risks will not be uniform throughout the State.  In many regions, wildfire activity will depend critically on 

future precipitation patterns (California Climate Change Center 2006, page 10). 

Wildfire occurrence in California was modeled by climate change scientists under a range of future 

climate and development scenarios: 

 Substantial increases in wildfire are anticipated for most scenarios, although the range of 

outcomes is large and increases with time.  The increase in wildfire area burned associated with 

the higher emissions pathway (SRES A2) is substantial, with increases statewide ranging from 57 

percent to 169 percent by 2085, and increases exceeding 100 percent in most of the forest areas 

of Northern California in every SRES A2 scenario by 2085 (Westerling et al. 2009, page ix). 

 

According to the California Department of Forestry and Fire Protection (2010), in 2009, there were 

8,291 fires in California with 93,296 acres burned.  In 2008, there were 5,744 fires with 390,615 

acres burned.  Climate change is predicted to increase the threat of wildfires in the project area. 

Water Supply 

A vast network of man‐made reservoirs and aqueducts captures and transports water throughout 

the State from northern California rivers and the Colorado River.  The current distribution system 

relies on Sierra Nevada snowpack to supply water during the dry spring and summer months.  Rising 

temperatures, potentially compounded by decreases in precipitation, could severely reduce spring 

snowpack, increasing the risk of summer water shortages. 

One of the major impacts of climate change is a loss of natural snowpack, particularly the Sierra 

Nevada snowpack.  Snowmelt provides an annual average of 15 million acre‐feet of water, released 

between April and July each year (Department of Water Resources 2008).  The California 

Department of Water Resources projects that the Sierra snowpack will experience a 25 to 40 percent 
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reduction from its historic average by 2050.  Climate change is also anticipated to bring warmer 

storms that result in less snowfall at lower elevations, reducing the total snowpack. 

Flooding 

As precipitation falls in the form of rain rather than snow with greater storm intensity, high‐

frequency flood events are projected to increase.  Changes in soil moisture and watershed 

vegetation will change runoff and recharge patterns.  Increased impermeable surfaces (i.e., 

pavement, which does not allow water to sink down into the soil and groundwater) also contribute 

to more floods.  Potential increases in wildfires due to climate change would increase floods 

following fire.  This is because wildfires alter the terrain and leave the ground charred, barren, and 

unable to absorb water (FEMA 2012).  As California’s hydrology changes, what is currently 

considered a 100‐year flood may strike more often, leaving many communities at greater risk.  The 

California Department of Water Resources (2008) encourages planners to factor a new level of safety 

into the design, operation, and regulation of flood protection facilities such as dams, floodways, 

bypasses and levees, as well as the design of local sewers and storm drains. 

The California Department of Water Resources (2008) recommends the following to adapt to 

increases in flooding: 

 Local land use agencies should update General Plans to address increased flood risks posed by 
climate change. 

 

 Local governments should site new development outside of undeveloped floodplains unless 

the floodplain has at least a sustainable, 200‐year level of flood protection. 
 

 Local governments should use low‐impact development techniques to infiltrate and store runoff. 
 

 Local governments should include flood‐resistant design requirements in local building codes.  

State, federal, and local agencies should develop conjunctive use management plans that 

integrate floodplain management, groundwater banking, and surface storage.  Such plans 

could help facilitate system re‐operation and provide a framework for the development of 

local projects that are beneficial across regions. 
 

 Local land use agencies should adopt ordinances that protect the natural functioning of 
groundwater recharge areas. 

 

Consequences of Climate Change in the City of Eastvale 

Water Supply 

Water for the project would be provided by the Jurupa Community Services District (JCSD).  The JCSD 

2010 Urban Water Management Plan considered the impact of climate change on water supplies as 

part of its long term strategic planning.  One of the outcomes of climate change could be more 

frequent limitations on imported supplies.  The JCSD relies primarily on groundwater, so this would 

not directly affect JCSD’s supplies.  The JCSD committed to implement a specific set of locally cost‐

effective conservation practices in its service area, including the implementation of water 

conservation best management practices. 
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Wildfires 

Review of Cal‐Adapt maps for the Eastvale area showed that no increase in wildfire is predicted 

during the analysis timeframe.  Other areas in California, such as the area near the border with 

Oregon, are projected to have a nine‐fold increase in potential area burned.  The data is modeled 

solely on climate projections and do not take landscape and fuel sources into account (there is very 

little combustible material in the project area).  The data modeled the ratio of additional fire risk for 

an area compared with the expected burned area. 

Greenhouse Gases 

Gases that trap heat in the atmosphere are referred to as GHGs.  The effect is analogous to the way a 

greenhouse retains heat.  Common GHGs include water vapor, carbon dioxide, methane, NOx, 

chlorofluorocarbons, hydrofluorocarbons, perfluorocarbons, sulfur hexafluoride, ozone, and 

aerosols.  Natural processes and human activities emit GHGs.  The presence of GHGs in the 

atmosphere affects the earth’s temperature.  It is believed that emissions from human activities, 

such as electricity production and vehicle use, have elevated the concentration of these gases in the 

atmosphere beyond the level of naturally occurring concentrations. 

Climate change is driven by forcings and feedbacks.  Radiative forcing is the difference between the 

incoming energy and outgoing energy in the climate system.  Positive forcing tends to warm the 

surface while negative forcing tends to cool it.  Radiative forcing values are typically expressed in 

watts per square meter.  A feedback is a climate process that can strengthen or weaken a forcing.  

For example, when ice or snow melts, it reveals darker land underneath which absorbs more 

radiation and causes more warming.  The global warming potential is the potential of a gas or 

aerosol to trap heat in the atmosphere.  The global warming potential of a gas is essentially a 

measurement of the radiative forcing of a GHG compared with the reference gas, carbon dioxide. 

Individual GHG compounds have varying global warming potential and atmospheric lifetimes.  

Carbon dioxide, the reference gas for global warming potential, has a global warming potential of 

one.  The global warming potential of a GHG is a measure of how much a given mass of a GHG is 

estimated to contribute to global warming.  To describe how much global warming a given type and 

amount of GHG may cause, the carbon dioxide equivalent is used.  The calculation of the carbon 

dioxide equivalent is a consistent methodology for comparing GHG emissions since it normalizes 

various GHG emissions to a consistent reference gas, carbon dioxide.  For example, methane’s 

warming potential of 21 indicates that methane has 21 times greater warming effect than carbon 

dioxide on a molecule‐per‐molecule basis.  A carbon dioxide equivalent is the mass emissions of an 

individual GHG multiplied by its global warming potential.  GHGs defined by Assembly Bill (AB) 32 

(see the Climate Change Regulatory Environment section for a description) include carbon dioxide, 

methane, NOx, hydrofluorocarbons, perfluorocarbons, and sulfur hexafluoride.  They are described 

in Table 3.6‐1.  A seventh GHG, nitrogen trifluoride (NF3), was added to Health and Safety Code 

Section 38505(g)(7) as a GHG of concern. 
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Table 3.6‐1: Description of Greenhouse Gases 

Greenhouse Gas  Description and Physical Properties  Sources 

Nitrous oxide  Nitrous oxide (laughing gas) is a 
colorless GHG.  It has a lifetime of 114 
years.  Its global warming potential is 
310. 

Microbial processes in soil and water, 
fuel combustion, and industrial 
processes. 

Methane  Methane is a flammable gas and is the 
main component of natural gas.  It has a 
lifetime of 12 years.  Its global warming 
potential is 21. 

Methane is extracted from geological 
deposits (natural gas fields).  Other 
sources are landfills, fermentation of 
manure, and decay of organic matter. 

Carbon dioxide   Carbon dioxide (CO2) is an odorless, 
colorless, natural GHG.  Carbon 
dioxide’s global warming potential is 1.  
The concentration in 2005 was 379 
parts per million (ppm), which is an 
increase of about 1.4 ppm per year 
since 1960. 

Natural sources include decomposition 
of dead organic matter; respiration of 
bacteria, plants, animals, and fungus; 
evaporation from oceans; and volcanic 
outgassing.  Anthropogenic sources are 
from burning coal, oil, natural gas, and 
wood. 

Chlorofluorocarbons  These are gases formed synthetically by 
replacing all hydrogen atoms in 
methane or ethane with chlorine and/or 
fluorine atoms.  They are nontoxic, 
nonflammable, insoluble, and 
chemically unreactive in the 
troposphere (the level of air at the 
earth’s surface).  Global warming 
potentials range from 3,800 to 8,100. 

Chlorofluorocarbons were synthesized 
in 1928 for use as refrigerants, aerosol 
propellants, and cleaning solvents.  
They destroy stratospheric ozone.  The 
Montreal Protocol on Substances that 
Deplete the Ozone Layer prohibited 
their production in 1987. 

Hydrofluorocarbons  Hydrofluorocarbons are a group of 
GHGs containing carbon, chlorine, and 
at least one hydrogen atom.  Global 
warming potentials range from 140 to 
11,700. 

Hydrofluorocarbons are synthetic 
manmade chemicals used as a 
substitute for chlorofluorocarbons in 
applications such as automobile air 
conditioners and refrigerants. 

Perfluorocarbons  Perfluorocarbons have stable molecular 
structures and only break down by 
ultraviolet rays about 60 kilometers 
above Earth’s surface.  Because of this, 
they have long lifetimes, between 10,000 
and 50,000 years.  Global warming 
potentials range from 6,500 to 9,200. 

Two main sources of perfluorocarbons 
are primary aluminum production and 
semiconductor manufacturing. 

Sulfur hexafluoride  Sulfur hexafluoride (SF6) is an inorganic, 
odorless, colorless, and nontoxic, 
nonflammable gas.  It has a lifetime of 
3,200 years.  It has a high global 
warming potential, 23,900. 

This gas is manmade and used for 
insulation in electric power transmission 
equipment, in the magnesium industry, 
in semiconductor manufacturing, and as 
a tracer gas. 

Nitrogen trifluoride  Nitrogen trifluoride (NF3) was added to 
Health and Safety Code section 
38505(g)(7) as a GHG of concern.  It has a 
high global warming potential of 17,200 

This gas is used in electronics 
manufacture for semiconductors and 
liquid crystal displays. 

Sources: Compiled from a variety of sources, primarily Intergovernmental Panel on Climate Change 2007a and 2007b. 
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The State has begun the process of addressing pollutants referred to as short‐lived climate 

pollutants.  Senate Bill 605, approved by the Governor on September 14, 2014 requires the California 

Air Resources Board (ARB) to complete a comprehensive strategy to reduce emissions of short‐lived 

climate pollutants by January 1, 2016.  ARB will complete an emission inventory of these pollutants, 

identify research needs, identify existing and potential new control measures that offer co‐benefits, 

and coordinate with other state agencies and districts to develop measures. 

The short‐lived climate pollutants include three main components: black carbon, fluorinated gases, 

and methane.  Fluorinated gases and methane are described in Table 3.6‐1 and are already included 

in the California GHG inventory.  Black carbon has not been included in past GHG inventories; 

however, ARB will include it in its comprehensive strategy (ARB 2015a). 

Ozone is another short‐lived climate pollutant that will be part of the strategy.  Ozone affects 

evaporation rates, cloud formation, and precipitation levels.  Ozone is not directly emitted so its 

precursor emissions volatile organic compounds (VOC) and oxides of nitrogen (NOx) on a regional 

scale and CH4 on a hemispheric scale will be subject of the strategy (ARB 2015b). 

Black carbon is a component of fine particulate matter, formed by incomplete combustion of fossil 

fuels, biofuels, and biomass.  Sources of black carbon within a jurisdiction may include exhaust from 

diesel trucks, vehicles, and equipment, as well as smoke from biogenic combustion.  Biogenic 

combustion sources of black carbon include the burning of biofuels used for transportation, the 

burning of biomass for electricity generation and heating, prescribed burning of agricultural residue, 

and natural and unnatural wildfires.  Black carbon is not a gas but an aerosol—particles or liquid 

droplets suspended in air.  Black carbon only remains in the atmosphere for days to weeks, as 

opposed to other GHGs that can remain in the atmosphere for years.  Black carbon can be deposited 

on snow, where it absorbs sunlight, reduces sunlight reflectivity, and hastens snowmelt.  Direct 

effects include absorbing incoming and outgoing radiation; indirectly, black carbon can also affect 

cloud reflectivity, precipitation, and surface dimming (cooling). 

Global warming potentials for black carbon were not defined by the IPCC in its Fourth Assessment 

Report.  The ARB has identified a global warming potential of 3,200 using a 20‐year time horizon and 

900 using a 100‐year time horizon from the IPCC Fifth Assessment.  Sources of black carbon are 

already regulated by ARB, and air district criteria pollutant and toxic regulations that control fine 

particulate emissions from diesel engines and other combustion sources (ARB 2015).  Additional 

controls on the sources of black carbon specifically for their GHG impacts beyond those required for 

toxic and fine particulates are not likely to be needed. 

Water vapor is also considered a GHG.  Water vapor is an important component of our climate 

system and is not regulated.  Increasing water vapor leads to warmer temperatures, which causes 

more water vapor to be absorbed into the air.  Warming and water absorption increase in a spiraling 

cycle.  Water vapor feedback can also amplify the warming effect of other GHGs, such that the 

warming brought about by increased carbon dioxide allows more water vapor to enter the 

atmosphere (NASA 2015b). 

Although there could be health effects resulting from changes in the climate and the consequences 

that these changes can bring about, inhalation of GHGs at levels currently in the atmosphere would 
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not result in adverse health effects, with the exception of ozone and aerosols (particulate matter).  

The potential health effects of ozone and particulate matter are discussed in criteria pollutant 

analyses.  At very high indoor concentrations (not at levels existing outside), carbon dioxide, 

methane, sulfur hexafluoride, and some chlorofluorocarbons can cause suffocation as the gases can 

displace oxygen (CDC 2010 and OSHA 2003). 

Emissions Inventories 

An emissions inventory is a database that lists, by source, the amount of air pollutants discharged 

into the atmosphere of a geographic area during a given time period.  Emissions worldwide were 

approximately 43,286 million metric tons of carbon dioxide equivalents (MMTCO2e) in 2012.  As 

shown in Exhibit 3.6‐1, China was the largest GHG emitter with over 10 billion metric tons of CO2e 

and the United States was the second largest GHG emitter with over 6 billion metric tons of CO2e 

(WRI 2014).  According to the Environmental Protection Agency (EPA), global carbon emissions from 

fossil fuels have significantly increased since 1900.  Emissions increased by over 16 times between 

1900 and 2008 and by about 1.5 times between 1990 and 2008.As shown in Exhibit 3.6‐1, the main 

contributor of GHG emissions in California between years 2000 and 2012 was transportation.  

Transportation contributed 37 percent of California’s emissions in 2012.  The second highest sector 

was industrial, which includes sources from refineries, general fuel use, oil and gas extraction, 

cement plants, and cogeneration heat output.  Industrial sources comprised approximately 23 

percent of the inventory in 2012. 

Western Riverside Council of Governments Subregional GHG Inventory 

The City of Eastvale participated in the Western Riverside Council of Governments (WRGOG) 

Subregional Climate Action Plan.  The baseline GHG inventory for the twelve (WRCOG) subregion 

jurisdictions participating in the CAP totals 5,834,400 metric tons (MT) of carbon dioxide equivalents 

(CO2e).  Emissions from the transportation sector accounted for 3,317,387 MTCO2e, or 57 percent of 

the total emissions in the subregion, followed by the commercial/industrial energy sector, which 

generated 1,226,479 MTCO2e, or 21 percent of the total.  The residential energy sector produced 

1,167,843 MTCO2e, or 20 percent of the total.   

The GHG Inventory for Eastvale was the lowest per capita emissions among the participating 

jurisdictions with 3.6 MTCO2e per person in 2010. 

Existing Conditions at the Project Site 

The project site was formerly a dairy, but all structures have been removed and the site is currently 

vacant.  Existing emissions at the project site are limited to activities related to weed control.  There 

are no trees on‐site that would sequester CO2 emissions.  Therefore, for the purposes of this 

analysis, existing GHG emissions at the project site are assumed to be zero, and all activities related 

to the project are considered potential increases in GHG emissions. 

3.6.3 ‐ Regulatory Setting 

International 

Climate change is a global issue involving GHG emissions from all around the world; therefore, 

countries such as the ones discussed below have made an effort to reduce GHGs. 



Greenhouse Gas Emissions by the World’s Top 10 Emitters

Greenhouse Gas Emission Trends by Sector in California
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Exhibit 3.6-1
Greenhouse Gas Emissions Graphics

Source: CA EPA, 2014.
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Intergovernmental Panel on Climate Change.  In 1988, the United Nations and the World 

Meteorological Organization established the Intergovernmental Panel on Climate Change to assess the 

scientific, technical and socio economic information relevant to understanding the scientific basis of risk 

of human‐induced climate change, its potential impacts, and options for adaptation and mitigation. 

United Nations Framework Convention on Climate Change (Convention).  On March 21, 1994, the 

United States joined a number of countries around the world in signing the Convention.  Under the 

Convention, governments gather and share information on GHG emissions, national policies, and 

best practices; launch national strategies for addressing GHG emissions and adapting to expected 

impacts, including the provision of financial and technological support to developing countries; and 

cooperate in preparing for adaptation to the impacts of climate change. 

Kyoto Protocol.  The Kyoto Protocol is an international agreement linked to the United Nations 

Framework Convention on Climate Change.  The major feature of the Kyoto Protocol is that it sets 

binding targets for 37 industrialized countries and the European community for reducing GHG 

emissions at average of five per cent against 1990 levels over the five‐year period 2008–2012.  The 

Convention (as discussed above) encouraged industrialized countries to stabilize emissions; however, 

the Protocol commits them to do so.  Developed countries have contributed more emissions over 

the last 150 years; therefore, the Protocol places a heavier burden on developed nations under the 

principle of “common but differentiated responsibilities.” 

In 2001, President George W. Bush indicated that he would not submit the treaty to the U.S. Senate 

for ratification, which effectively ended American involvement in the Kyoto Protocol.  In December 

2009, international leaders met in Copenhagen to address the future of international climate change 

commitments post‐Kyoto.  No binding agreement was reached in Copenhagen; however, the 

Committee identified the long‐term goal of limiting the maximum global average temperature 

increase to no more than 2°C above pre‐industrial levels, subject to a review in 2015.  .The UN 

Climate Change Committee held additional meetings in Durban, South Africa in November 2011; 

Doha, Qatar in November 2012; and Warsaw, Poland in November 2013.  The meetings are gradually 

gaining consensus among participants on individual climate change issues. 

On September 23, 2014 more than 100 Heads of State and Government and leaders from the private 

sector and civil society met at the Climate Summit in New York hosted by the United Nations.  At the 

Summit, heads of government, business and civil society announced actions in areas that would 

have the greatest impact on reducing emissions, including climate finance, energy, transport, 

industry, agriculture, cities, forests, and building resilience.  Government leaders also committed to 

reach an ambitious and universal climate agreement for adoption in a meeting scheduled in Paris for 

December 2015 and pledged to work under the UN Framework Convention on Climate Change to 

reach it. 

National 

Prior to the last decade, there have been no concrete federal regulations of GHGs or major planning 

for climate change adaptation.  The following are actions regarding the federal government, GHGs, 

and fuel efficiency. 
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Greenhouse Gas Endangerment.  Massachusetts v. EPA (Supreme Court Case 05‐1120) decided on 

April 2, 2007, the Supreme Court found that four GHGs, including carbon dioxide, are air pollutants 

subject to regulation under Section 202(a)(1) of the Clean Air Act.  The Court held that the 

Administrator must determine whether emissions of GHGs from new motor vehicles cause or 

contribute to air pollution, which may reasonably be anticipated to endanger public health or 

welfare, or whether the science is too uncertain to make a reasoned decision.  On December 7, 

2009, the EPA Administrator signed two distinct findings regarding GHGs under section 202(a) of the 

Clean Air Act: 

 Endangerment Finding: The Administrator finds that the current and projected concentrations 

of the six key well‐mixed greenhouse gases—carbon dioxide, methane, nitrous oxide, 

hydrofluorocarbons, perfluorocarbons, and sulfur hexafluoride—in the atmosphere threaten 

the public health and welfare of current and future generations.  
 

 Cause or Contribute Finding: The Administrator finds that the combined emissions of these 

well‐mixed greenhouse gases from new motor vehicles and new motor vehicle engines 

contribute to the greenhouse gas pollution, which threatens public health and welfare. 

 

These findings do not impose requirements on industry or other entities.  However, this was a 

prerequisite for implementing GHG emissions standards for vehicles, as discussed in the section 

“Clean Vehicles” below.  After a lengthy legal challenge, the U.S. Supreme Court declined to review 

an Appeals Court ruling that upheld the EPA Administrator findings (EPA 2009b). 

Clean Vehicles.  Congress first passed the Corporate Average Fuel Economy law in 1975 to increase 

the fuel economy of cars and light duty trucks.  The law has become more stringent over time.  On 

May 19, 2009, President Obama put in motion a new national policy to increase fuel economy for all 

new cars and trucks sold in the United States.  On April 1, 2010, the EPA and the Department of 

Transportation’s National Highway Safety Administration announced a joint final rule establishing a 

national program that would reduce GHG emissions and improve fuel economy for new cars and 

trucks sold in the United States. 

The first phase of the national program applies to passenger cars, light‐duty trucks, and medium‐

duty passenger vehicles, covering model years 2012 through 2016.  They require these vehicles to 

meet an estimated combined average emissions level of 250 grams of carbon dioxide per mile, 

equivalent to 35.5 miles per gallon if the automobile industry were to meet this carbon dioxide level 

solely through fuel economy improvements.  Together, these standards would cut carbon dioxide 

emissions by an estimated 960 million metric tons and 1.8 billion barrels of oil over the lifetime of 

the vehicles sold under the program (model years 2012–2016).  The EPA and the National Highway 

Safety Administration issued final rules on a second‐phase joint rulemaking establishing national 

standards for light‐duty vehicles for model years 2017 through 2025 in August 2012 (EPA 2012c).  

The new standards for model years 2017 through 2025 apply to passenger cars, light‐duty trucks, 

and medium duty passenger vehicles.  The final standards are projected to result in an average 

industry fleetwide level of 163 grams/mile of carbon dioxide (CO2) in model year 2025, which is 

equivalent to 54.5 miles per gallon (mpg) if achieved exclusively through fuel economy 

improvements. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Greenhouse Gas Emissions 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.6‐13 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐06 Greenhouse Gas.docx 

The EPA and the U.S. Department of Transportation issued final rules for the first national standards 

to reduce GHG emissions and improve fuel efficiency of heavy‐duty trucks and buses on September 

15, 2011, effective November 14, 2011.  For combination tractors, the agencies are proposing engine 

and vehicle standards that begin in the 2014 model year and achieve up to a 20‐percent reduction in 

carbon dioxide emissions and fuel consumption by the 2018 model year.  For heavy‐duty pickup 

trucks and vans, the agencies are proposing separate gasoline and diesel truck standards, which 

phase in starting in the 2014 model year and achieve up to a 10‐percent reduction for gasoline 

vehicles and a 15‐percent reduction for diesel vehicles by 2018 model year (12 and 17 percent 

respectively if accounting for air conditioning leakage).  Lastly, for vocational vehicles, the engine and 

vehicle standards would achieve up to a 10‐percent reduction in fuel consumption and carbon 

dioxide emissions from the 2014 to 2018 model years. 

Mandatory Reporting of Greenhouse Gases.  The Consolidated Appropriations Act of 2008, passed 

in December 2007, requires the establishment of mandatory GHG reporting requirements.  On 

September 22, 2009, the EPA issued the Final Mandatory Reporting of Greenhouse Gases Rule, 

which became effective January 1, 2010.  The rule requires reporting of GHG emissions from large 

sources and suppliers in the United States, and is intended to collect accurate and timely emissions 

data to inform future policy decisions.  Under the rule, suppliers of fossil fuels or industrial GHGs, 

manufacturers of vehicles and engines, and facilities that emit 25,000 metric tons or more per year 

of GHG emissions are required to submit annual reports to the EPA. 

New Source Review.  The EPA issued a final rule on May 13, 2010 that establishes thresholds for 

GHGs that define when permits under the New Source Review Prevention of Significant 

Deterioration and Title V Operating Permit programs are required for new and existing industrial 

facilities.  This final rule “tailors” the requirements of these Clean Air Act permitting programs to 

limit which facilities will be required to obtain Prevention of Significant Deterioration and Title V 

permits.  In the preamble to the revisions to the federal code of regulations, the EPA states: 

This rulemaking is necessary because without it the Prevention of Significant 

Deterioration and Title V requirements would apply, as of January 2, 2011, at the 

100 or 250 tons per year levels provided under the Clean Air Act, greatly increasing 

the number of required permits, imposing undue costs on small sources, 

overwhelming the resources of permitting authorities, and severely impairing the 

functioning of the programs.  EPA is relieving these resource burdens by phasing in 

the applicability of these programs to greenhouse gas sources, starting with the 

largest greenhouse gas emitters.  This rule establishes two initial steps of the phase‐

in.  The rule also commits the agency to take certain actions on future steps 

addressing smaller sources, but excludes certain smaller sources from Prevention of 

Significant Deterioration and Title V permitting for greenhouse gas emissions until at 

least April 30, 2016. 

 

The EPA estimates that facilities responsible for nearly 70 percent of the national GHG emissions 

from stationary sources will be subject to permitting requirements under this rule.  This includes the 

nation’s largest GHG emitters—power plants, refineries, and cement production facilities. 
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Standards of Performance for Greenhouse Gas Emissions for New Stationary Sources: Electric 

Utility Generating Units.  As required by a settlement agreement, the EPA proposed new 

performance standards for emissions of carbon dioxide for new, affected, fossil fuel‐fired electric 

utility generating units on March 27, 2012.  New sources greater than 25 megawatt would be 

required to meet an output based standard of 1,000 pounds of carbon dioxide per megawatt‐hour, 

based on the performance of widely used natural gas combined cycle technology. 

Cap and Trade.  Cap and trade refers to a policy tool where emissions are limited to a certain amount 

and can be traded, or provides flexibility on how the emitter can comply.  Successful examples in the 

United States include the Acid Rain Program and the NOx Budget Trading Program and Clean Air 

Interstate Rule in the northeast.  There is no federal GHG cap‐and‐trade program currently; however, 

some states have joined to create initiatives to provide a mechanism for cap and trade. 

The Regional Greenhouse Gas Initiative is an effort to reduce GHGs among the states of Connecticut, 

Delaware, Maine, Maryland, Massachusetts, New Hampshire, New York, Rhode Island, and Vermont.  

Each state caps carbon dioxide emissions from power plants, auctions carbon dioxide emission 

allowances, and invests the proceeds in strategic energy programs that further reduce emissions, 

save consumers money, create jobs, and build a clean energy economy.  The Initiative began in 2008. 

The Western Climate Initiative partner jurisdictions have developed a comprehensive initiative to 

reduce regional GHG emissions to 15 percent below 2005 levels by 2020.  The partners were 

originally California, British Columbia, Manitoba, Ontario, and Quebec.  However, Manitoba and 

Ontario are not currently participating.  California linked with Quebec’s cap and trade system January 

1, 2014 and joint offset auctions have taken place in 2015 (C2ES 2015). 

California 

Legislative Actions to Reduce GHGs 

The State of California legislature has enacted a series of bills that constitute the most aggressive 

program to reduce GHGs of any state in the nation.  Some legislation such as the landmark AB 32 

California Global Warming Solutions Act of 2006 was specifically enacted to address GHG emissions.  

Other legislation such as Title 24 and Title 20 energy standards were originally adopted for other 

purposes such as energy and water conservation, but also provide GHG reductions.  This section 

describes the major provisions of the legislation. 

AB 32.  The California State Legislature enacted AB 32, the California Global Warming Solutions Act 

of 2006.  AB 32 requires that GHGs emitted in California be reduced to 1990 levels by the year 2020.  

“Greenhouse gases” as defined under AB 32 include carbon dioxide, methane, NOx, 

hydrofluorocarbons, perfluorocarbons, and sulfur hexafluoride.  Since AB 32 was enacted, a seventh 

chemical, nitrogen trifluoride, has also been added to the list of GHGs.  The ARB is the state agency 

charged with monitoring and regulating sources of GHGs.  AB 32 states the following: 

Global warming poses a serious threat to the economic well‐being, public health, 

natural resources, and the environment of California.  The potential adverse impacts 

of global warming include the exacerbation of air quality problems, a reduction in 

the quality and supply of water to the state from the Sierra snowpack, a rise in sea 
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levels resulting in the displacement of thousands of coastal businesses and 

residences, damage to marine ecosystems and the natural environment, and an 

increase in the incidences of infectious diseases, asthma, and other human health‐

related problems. 

 

The ARB approved the 1990 GHG emissions level of 427 MMTCO2e on December 6, 2007 (ARB 

2007).  Therefore, emissions generated in California in 2020 are required to be equal to or less than 

427 MMTCO2e.  Emissions in 2020 in a “business as usual” (BAU) scenario were estimated to be 596 

MMTCO2e, which do not account for reductions from AB 32 regulations (ARB 2008).  At that level, a 

28.4 percent reduction was required to achieve the 427 million MTCO2e 1990 inventory.  In October 

2010, ARB prepared an updated 2020 forecast to account for the recession and slower forecasted 

growth.  The forecasted inventory without the benefits of adopted regulation is now estimated at 

545 million MTCO2e.  Therefore, under the updated forecast, a 21.7 percent reduction from BAU is 

required to achieve 1990 levels (ARB 2010). 

Progress in Achieving AB 32 Targets and Remaining Reductions Required 

The State has made steady progress in implementing AB 32 and achieving targets included in 

Executive Order S‐3‐05.  The progress is shown in updated emission inventories prepared by ARB for 

2000 through 2012 (ARB 2014a).  The State has achieved the Executive Order S‐3‐05 target for 2010 

of reducing GHG emissions to 2000 levels.  As shown below, the 2010 emission inventory achieved 

this target. 

 1990: 427 million MTCO2e (AB 32 2020 target) 

 2000: 463 million MTCO2e (an average 8‐percent reduction needed to achieve 1990 base)  

 2010: 450 million MTCO2e (an average 5‐percent reduction needed to achieve 1990 base)  

 

The ARB has also made substantial progress in achieving its goal of achieving 1990 emissions levels 

by 2020.  As described earlier in this section, ARB revised the 2020 BAU inventory forecast to 

account for new lower growth projections, which resulted in a new lower reduction from BAU to 

achieve the 1990 base.  The previous reduction from 2020 BAU needed to achieve 1990 levels was 

28.4 percent and the latest reduction from 2020 BAU is 21.7 percent. 

 2020: 545 million MTCO2e BAU (an average 21.7‐percent reduction from BAU needed to achieve 

1990 base) 

 

ARB Scoping Plan.  The ARB’s Climate Change Scoping Plan (Scoping Plan) contains measures 

designed to reduce the State’s emissions to 1990 levels by the year 2020 to comply with AB 32 (ARB 

2008).  The Scoping Plan identifies recommended measures for multiple GHG emission sectors and 

the associated emission reductions needed to achieve the year 2020 emissions target—each sector 

has a different emission reduction target.  Most of the measures target the transportation and 

electricity sectors.  As stated in the Scoping Plan, the key elements of the strategy for achieving the 

2020 GHG target include: 

 Expanding and strengthening existing energy efficiency programs as well as building and 

appliance standards; 
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 Achieving a statewide renewables energy mix of 33 percent; 
 

 Developing a California cap‐and‐trade program that links with other Western Climate Initiative 

partner programs to create a regional market system; 
 

 Establishing targets for transportation‐related GHG emissions for regions throughout 

California and pursuing policies and incentives to achieve those targets; 
 

 Adopting and implementing measures pursuant to existing State laws and policies, including 

California’s clean car standards, goods movement measures, and the Low Carbon Fuel 

Standard; and 
 

 Creating targeted fees, including a public goods charge on water use, fees on high global 
warming potential gases, and a fee to fund the administrative costs of the State’s long‐term 

commitment to AB 32 implementation. 

 

In addition, the Scoping Plan differentiates between “capped” and “uncapped” strategies.  Capped 

strategies are subject to the proposed cap‐and‐trade program.  The Scoping Plan states that the 

inclusion of these emissions within the cap‐and trade program will help ensure that the year 2020 

emission targets are met despite some degree of uncertainty in the emission reduction estimates for 

any individual measure.  Implementation of the capped strategies is calculated to achieve a sufficient 

amount of reductions by 2020 to achieve the emission target contained in AB 32.  Uncapped 

strategies that will not be subject to the cap‐and‐trade emissions caps and requirements are 

provided as a margin of safety by accounting for additional GHG emission reductions. 

The ARB approved the First Update to the Scoping Plan (Update) on May 22, 2014.  The Update 

identifies the next steps for California’s climate change strategy.  The Update shows how California 

continues on its path to meet the near‐term 2020 GHG limit, but also sets a path toward long‐term, 

deep GHG emission reductions.  The report establishes a broad framework for continued emission 

reductions beyond 2020, on the path to 80 percent below 1990 levels by 2050.  The Update 

identifies progress made to meet the near‐term objectives of AB 32 and defines California’s climate 

change priorities and activities Climate for the next several years.  The Update does not set new 

targets for the State, but describes a path that would achieve the long term 2050 goal of Executive 

Order S‐05‐03 for emissions to decline to 80 percent below 1990 levels by 2050 (ARB 2014). 

The ARB has no legislative mandate to set a target beyond the 2020 target from AB 32 or to adopt 

additional regulations to achieve a post‐2020 target.  The Update estimates that reductions 

averaging 5.2 percent per year would be required after 2020 to achieve the 2050 goal.  With no 

estimate of future reduction commitments from the State, identifying a feasible strategy including 

plans and measures to be adopted by local agencies is not currently possible. 

Forecasting the amount of emissions that would occur in 2020 if no actions are taken was necessary 

to assess the amount of reductions California must achieve to return to the 1990 emissions level by 

2020 as required by AB 32.  The no‐action scenario is known as “business‐as‐usual” or BAU.  The ARB 

originally defined the BAU scenario as emissions in the absence of any GHG emission reduction 

measures discussed in the Scoping Plan. 
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As part of CEQA compliance for the Scoping Plan, ARB prepared a Supplemental Functional 

Equivalent Document (FED) in 2011.  The FED included an updated 2020 BAU emissions inventory 

projection based on current economic forecasts (i.e., as influenced by the economic downturn) and 

emission reduction measures already in place, replacing its prior 2020 BAU emissions inventory.  ARB 

staff derived the updated emissions estimates by projecting emissions growth, by sector, from the 

State’s average emissions from 2006 to 2008.  The new BAU estimate includes emission reductions 

for the million‐solar‐roofs program, the AB 1493 (Pavley I) motor vehicle GHG emission standards, 

and the Low Carbon Fuels Standard.  In addition, ARB factored into the 2020 BAU inventory 

emissions reductions associated with 33‐percent Renewable Energy Portfolio Standard (RPS) for 

electricity generation.  The updated BAU estimate of 507 MMTCO2e by 2020 requires a reduction of 

80 MMTCO2e, or a 16‐percent reduction below the estimated BAU levels to return to 1990 levels 

(i.e., 427 MMTCO2e) by 2020. 

In order to provide a BAU reduction that is consistent with the original definition in the Scoping Plan 

and with threshold definitions used in thresholds adopted by lead agencies for CEQA purposes and 

many climate action plans, the updated inventory without regulations was also included in the 

Supplemental FED.  The ARB 2020 BAU projection for GHG emissions in California was originally 

estimated to be 596 MMTCO2e.  The updated ARB 2020 BAU projection in the Supplemental FED is 

545 MMTCO2e.  Considering the updated BAU estimate of 545 MMTCO2e by 2020, ARB estimates a 

21.7‐percent reduction below the estimated statewide BAU levels is necessary to return to 1990 

emission levels (i.e., 427 MMTCO2e) by 2020, instead of the approximate 28.4‐percent BAU 

reduction previously reported under the original Climate Change Scoping Plan (2008). 

The ARB has no legislative mandate to set a target beyond the 2020 target from AB 32 or to adopt 

additional regulations to achieve a post‐2020 target.  The Update estimates that reductions 

averaging 5.2 percent per year would be required after 2020 to achieve the 2050 goal.  With no 

estimate of future reduction commitments from the State, identifying a feasible strategy including 

plans and measures to be adopted by local agencies is not currently possible.  In addition, ARB has 

initiated preparation of a second update to the Scoping Plan to reflect the 2030 target established in 

Executive Order B‐30‐15 that should provide more details of the State’s post‐2020 reduction 

strategy. 

Cap and Trade Program.  The Scoping Plan identifies a Cap‐and‐Trade Program as one of the 

strategies for California to reduce GHG emissions.  According to ARB, a cap‐and‐trade program will 

help put California on the path to meet its goal of reducing GHG emissions to 1990 levels by the year 

2020 and ultimately achieving an 80‐percent reduction from 1990 levels by 2050.  Under cap‐and‐

trade, an overall limit on GHG emissions from capped sectors is established, and facilities subject to 

the cap will be able to trade permits to emit GHGs within the overall limit. 

ARB adopted a California Cap‐and‐Trade Program pursuant to its authority under AB 32.  See 17 CCR 

§§ 95800 to 96023.  The Cap‐and‐Trade Program is designed to reduce GHG emissions from major 

sources (deemed “covered entities”) by setting a firm cap on statewide GHG emissions and 

employing market mechanisms to achieve AB 32’s emission‐reduction mandate of returning to 1990 

levels of emissions by 2020.  The statewide cap for GHG emissions from the capped sectors (e.g., 
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electricity generation, petroleum refining, and cement production) commenced in 2013 and will 

decline over time, achieving GHG emission reductions throughout the program’s duration. 

Covered entities that emit more than 25.000 MTCO2e per year must comply with the Cap‐and‐Trade 

Program.  Triggering of the 25.000 MTCO2e per year “inclusion threshold” is measured against a 

subset of emissions reported and verified under the California Regulation for the Mandatory 

Reporting of Greenhouse Gas Emissions (Mandatory Reporting Rule or MRR). 

Under the Cap‐and‐Trade Program, ARB issues allowances equal to the total amount of allowable 

emissions over a given compliance period and distributes these to regulated entities.  Covered 

entities are allocated free allowances in whole or part (if eligible), and may buy allowances at 

auction, purchase allowances from others, or purchase offset credits.  Each covered entity with a 

compliance obligation is required to surrender “compliance instruments” 30 for each MTCO2e of 

GHG they emit.  There also are requirements to surrender compliance instruments covering 30 

percent of the prior year’s compliance obligation by November of each year.  For example, in 

November 2014, a covered entity was required to submit compliance instruments to cover 30 

percent of its 2013 GHG emissions. 

The Cap‐and‐Trade Program provides a firm cap, ensuring that the 2020 statewide emission limit will 

not be exceeded.  An inherent feature of the Cap‐and‐Trade program is that it does not guarantee 

GHG emissions reductions in any discrete location or by any particular source.  Rather, GHG 

emissions reductions are only guaranteed on an accumulative basis.  As summarized by ARB in the 

First Update: 

The Cap‐and‐Trade Regulation gives companies the flexibility to trade allowances 

with others or take steps to cost‐effectively reduce emissions at their own facilities.  

Companies that emit more have to turn in more allowances or other compliance 

instruments.  Companies that can cut their GHG emissions have to turn in fewer 

allowances.  But as the cap declines, aggregate emissions must be reduced.  In other 

words, a covered entity theoretically could increase its GHG emissions every year 

and still comply with the Cap‐and‐Trade Program if there is a reduction in GHG 

emissions from other covered entities.  Such a focus on aggregate GHG emissions is 

considered appropriate because climate change is a global phenomenon, and the 

effects of GHG emissions are considered cumulative (ARB 2014). 

 

The Cap‐and‐Trade Program works with other direct regulatory measures and provides an economic 

incentive to reduce emissions.  If California’s direct regulatory measures reduce GHG emissions more 

than expected, then the Cap‐and‐Trade Program will be responsible for relatively fewer emissions 

reductions.  If California’s direct regulatory measures reduce GHG emissions less than expected, then 

the Cap‐and‐Trade Program will be responsible for relatively more emissions reductions.  Thus, the 

Cap‐and‐Trade Program assures that California will meet its 2020 GHG emissions reduction mandate:  

The Cap‐and‐Trade Program establishes an overall limit on GHG emissions from most 

of the California economy—the “capped sectors.”  Within the capped sectors, some 

of the reductions are being accomplished through direct regulations, such as 
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improved building and appliance efficiency standards, the [Low Carbon Fuel 

Standard] LCFS, and the 33 percent [Renewables Portfolio Standard] RPS.  Whatever 

additional reductions are needed to bring emissions within the cap is accomplished 

through price incentives posed by emissions allowance prices.  Together, direct 

regulation and price incentives assure that emissions are brought down cost‐

effectively to the level of the overall cap.  The Cap‐and‐Trade Regulation provides 

assurance that California’s 2020 limit will be met because the regulation sets a firm 

limit on 85 percent of California’s GHG emissions.  In sum, the Cap‐and‐Trade 

Program will achieve aggregate, rather than site specific or project‐level, GHG 

emissions reductions.  Also, due to the regulatory architecture adopted by ARB in AB 

32, the reductions attributed to the Cap‐and‐Trade Program can change over time 

depending on the State’s emissions forecasts and the effectiveness of direct 

regulatory measures (ARB 2014). 

 

As of January 1, 2015, the Cap‐and‐Trade Program covered approximately 85 percent of California’s 

GHG emissions.  The Cap‐and‐Trade Program covers the GHG emissions associated with electricity 

consumed in California, whether generated in‐state or imported.  Accordingly, GHG emissions 

associated with CEQA projects’ electricity usage are covered by the Cap‐and‐Trade Program. 

The Cap‐and‐Trade Program also covers fuel suppliers (natural gas and propane fuel providers and 

transportation fuel providers) to address emissions from such fuels and from combustion of other 

fossil fuels not directly covered at large sources in the Program’s first compliance period.  While the 

Cap‐and‐Trade Program technically covered fuel suppliers as early as 2012, they did not have a 

compliance obligation (i.e., they were not fully regulated) until 2015.  The Cap‐and‐Trade Program 

covers the GHG emissions associated with the combustion of transportation fuels in California, 

whether refined in‐state or imported.  The point of regulation for transportation fuels is when they 

are “supplied” (i.e., delivered into commerce).  Accordingly, as with stationary source GHG emissions 

and GHG emissions attributable to electricity use, virtually all, if not all, of GHG emissions from CEQA 

projects associated with vehicle‐miles traveled (VMT) are covered by the Cap‐and‐Trade Program 

(ARB 2015). 

In addition, the Scoping Plan differentiates between “capped” and “uncapped” strategies.  “Capped” 

strategies are subject to the proposed cap‐and‐trade program.  The Scoping Plan states that the 

inclusion of these emissions within the cap‐and trade program will help ensure that the year 2020 

emission targets are met despite some degree of uncertainty in the emission reduction estimates for 

any individual measure.  Implementation of the capped strategies is calculated to achieve a sufficient 

amount of reductions by 2020 to achieve the emission target contained in AB 32.  “Uncapped” 

strategies that will not be subject to the cap‐and‐trade emissions caps and requirements are 

provided as a margin of safety by accounting for additional GHG emission reductions.1 

                                                            
1
  On March 17, 2011, the San Francisco Superior Court issued a final decision in Association of Irritated Residents v. California Air 

Resources Board (Case No. CPF‐09‐509562).  While the Court upheld the validity of the ARB Scoping Plan for the implementation of 
AB 32, the Court enjoined ARB from further rulemaking under AB 32 until ARB amends its CEQA environmental review of the 
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SB 375—the Sustainable Communities and Climate Protection Act of 2008.  Passing the Senate on 

August 30, 2008, Senate Bill (SB) 375 was signed by the Governor on September 30, 2008.  According 

to SB 375, the transportation sector is the largest contributor of GHG emissions, which emits over 40 

percent of the total GHG emissions in California.  SB 375 states, “Without improved land use and 

transportation policy, California will not be able to achieve the goals of AB 32.”  SB 375 does the 

following: it (1) requires metropolitan planning organizations to include sustainable community 

strategies in their regional transportation plans for reducing GHG emissions, (2) aligns planning for 

transportation and housing, and (3) creates specified incentives for the implementation of the 

strategies. 

Concerning CEQA, SB 375, as codified in Public Resources Code Section 21159.28 states that CEQA 

findings determinations for certain projects are not required to reference, describe, or discuss (1) 

growth inducing impacts or (2) any project‐specific or cumulative impacts from cars and light‐duty truck 

trips generated by the project on global warming or the regional transportation network if the project: 

1. Is in an area with an approved sustainable communities strategy or an alternative planning 

strategy that the ARB accepts as achieving the greenhouse gas emission reduction targets. 
 

2. Is consistent with that strategy (in designation, density, building intensity, and applicable 
policies). 

 

3. Incorporates the mitigation measures required by an applicable prior environmental document. 

 

AB 1493 Pavley Regulations and Fuel Efficiency Standards.  California AB 1493, enacted on July 22, 

2002, required the ARB to develop and adopt regulations that reduce GHGs emitted by passenger 

vehicles and light duty trucks.  Implementation of the regulation was delayed by lawsuits filed by 

automakers and by the EPA’s denial of an implementation waiver.  On January 21, 2009, the ARB 

requested that the EPA reconsider its previous waiver denial.  On January 26, 2009, President Obama 

directed that the EPA assess whether the denial of the waiver was appropriate.  On June 30, 2009, 

the EPA granted the waiver request.  On September 8, 2009, the U.S. Chamber of Commerce and the 

National Automobile Dealers Association sued the EPA to challenge its granting of the waiver to 

California for its standards.  California assisted the EPA in defending the waiver decision.  The U.S. 

District Court for the District of Columbia denied the Chamber’s petition on April 29, 2011.  The EPA 

subsequently granted the requested waiver in 2009, which was upheld by the U.S. District Court for 

the District of Columbia in 2011. 

The standards phase in during the 2009 through 2016 model years.  When fully phased in, the near‐

term (2009–2012) standards will result in about a 22‐percent reduction compared with the 2002 

fleet, and the mid‐term (2013–2016) standards will result in about a 30‐percent reduction.  Several 

technologies stand out as providing significant reductions in emissions at favorable costs.  These 

include discrete variable valve lift or camless valve actuation to optimize valve operation rather than 

                                                                                                                                                                                        
Scoping Plan to address the flaws identified by the Court.  On May 23, 2011, ARB filed an appeal.  On June 24, 2011, the Court of 
Appeal granted ARB’s petition staying the trail court’s order pending consideration of the appeal.  In the interest of informed 
decision‐making, on June 13, 2011, ARB released the expanded alternatives analysis in a draft Supplement to the AB 32 Scoping 
Plan Functional Equivalent Document.  The ARB Board approved the Scoping Plan and the CEQA document on August 24, 2011. 
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relying on fixed valve timing and lift as has historically been done; turbocharging to boost power and 

allow for engine downsizing; improved multi‐speed transmissions; and improved air conditioning 

systems that operate optimally, leak less, and/or use an alternative refrigerant. 

The second phase of the implementation for the Pavley bill was incorporated into Amendments to 

the Low‐Emission Vehicle Program referred to as LEV III or the Advanced Clean Cars program.  The 

Advanced Clean Car program combines the control of smog‐causing pollutants and GHG emissions 

into a single coordinated package of requirements for model years 2017 through 2025.  The 

regulation will reduce GHGs from new cars by 34 percent from 2016 levels by 2025.  The new rules 

will clean up gasoline and diesel‐powered cars, and deliver increasing numbers of zero‐emission 

technologies, such as full battery electric cars, newly emerging plug‐in hybrid electric vehicles and 

hydrogen fuel cell cars.  The package will also ensure adequate fueling infrastructure is available for 

the increasing numbers of hydrogen fuel cell vehicles planned for deployment in California. 

SB 1368—Emission Performance Standards.  In 2006, the State Legislature adopted SB 1368, which 

was subsequently signed into law by the Governor.  SB 1368 directs the California Public Utilities 

Commission to adopt a performance standard for GHG emissions for the future power purchases of 

California utilities.  SB 1368 seeks to limit carbon emissions associated with electrical energy 

consumed in California by forbidding procurement arrangements for energy longer than 5 years from 

resources that exceed the emissions of a relatively clean, combined cycle natural gas power plant.  

Because of the carbon content of its fuel source, a coal‐fired plant cannot meet this standard 

because such plants emit roughly twice as much carbon as natural gas, combined cycle plants.  

Accordingly, the new law will effectively prevent California’s utilities from investing in, otherwise 

financially supporting, or purchasing power from new coal plants located in or out of the State.  

Thus, SB 1368 will lead to dramatically lower GHG emissions associated with California’s energy 

demand, as SB 1368 will effectively prohibit California utilities from purchasing power from out‐of‐

state producers that cannot satisfy the performance standard for GHG emissions required by SB 

1368.  The California Public Utilities Commission adopted the regulations required by SB 1368 on 

August 29, 2007.  The regulations implementing SB 1368 establish a standard for baseload 

generation owned by, or under long‐term contract to publicly owned utilities, of 1,100 lbs CO2 per 

megawatt‐hour (MWh). 

SB 1078—Renewable Electricity Standards.  On September 12, 2002, Governor Gray Davis signed SB 

1078 requiring California to generate 20 percent of its electricity from renewable energy by 2017.  SB 

1078 changed the due date to 2010 instead of 2017.  On November 17, 2008, Governor Arnold 

Schwarzenegger signed Executive Order S‐14‐08, which established a Renewable Portfolio Standard 

target for California requiring that all retail sellers of electricity serve 33 percent of their load with 

renewable energy by 2020.  Governor Schwarzenegger also directed the ARB (Executive Order S‐21‐

09) to adopt a regulation by July 31, 2010, requiring the State’s load serving entities to meet a 33 

percent renewable energy target by 2020.  The ARB Board approved the Renewable Electricity 

Standard on September 23, 2010 by Resolution 10‐23. 

SBX 7‐7—The Water Conservation Act of 2009.  The legislation directs urban retail water suppliers 

to set individual 2020 per capita water use targets and begin implementing conservation measures 

to achieve those goals.  Meeting this statewide goal of 20 percent decrease in demand will result in a 
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reduction of almost 2 million acre‐feet in urban water use in 2020 and related reduction in energy 

use for transporting and treating water. 

Executive Orders Related to GHG Emissions 

California’s Executive Branch has taken several actions to reduce GHGs through the use of Executive 

Orders.  Although not regulatory, they set the tone for the State and guide the actions of state agencies. 

Executive Order S‐3‐05.  Former California Governor Arnold Schwarzenegger announced on June 1, 

2005, through Executive Order S 3‐05, the following reduction targets for GHG emissions:  

 By 2010, reduce greenhouse gas emissions to 2000 levels.  

 By 2020, reduce greenhouse gas emissions to 1990 levels. 

 By 2050, reduce greenhouse gas emissions to 80 percent below 1990 levels.   

 

The 2050 reduction goal represents what some scientists believe is necessary to reach levels that will 

stabilize the climate.  The 2020 goal was established to be a mid‐term target.  Because this is an 

executive order, the goals are not legally enforceable for local governments or the private sector. 

Executive Order S‐01‐07—Low Carbon Fuel Standard.  The Governor signed Executive Order S 01‐07 on 

January 18, 2007.  The order mandates that a statewide goal shall be established to reduce the carbon 

intensity of California’s transportation fuels by at least 10 percent by 2020.  In particular, the executive 

order established a Low Carbon Fuel Standard and directed the Secretary for Environmental Protection 

to coordinate the actions of the California Energy Commission, the ARB, the University of California, and 

other agencies to develop and propose protocols for measuring the “life‐cycle carbon intensity” of 

transportation fuels.  This analysis supporting development of the protocols was included in the State 

Implementation Plan for alternative fuels (State Alternative Fuels Plan adopted by California Energy 

Commission on December 24, 2007) and was submitted to ARB for consideration as an “early action” 

item under AB 32.  The ARB adopted the Low Carbon Fuel Standard on April 23, 2009. 

The Low Carbon Fuel Standard was challenged in the United States District Court in Fresno in 2011.  The 

court’s ruling issued on December 29, 2011 included a preliminary injunction against ARB’s 

implementation of the rule.  The Ninth Circuit Court of Appeals stayed the injunction on April 23, 2012 

pending final ruling on appeal, allowing the ARB to continue to implement and enforce the regulation.  

The Ninth Circuit Court’s decision filed September 18, 2013, vacated the preliminary injunction.  In 

essence, the court held that Low Carbon Fuel Standards adopted by ARB were not in conflict with 

federal law.  On August 8, 2013, the Fifth District Court of Appeal (California) ruled ARB failed to comply 

with CEQA and the Administrative Procedure Act (APA) when adopting regulations for Low Carbon Fuel 

Standards.  In a partially published opinion, the Court of Appeal reversed the trial court’s judgment and 

directed issuance of a writ of mandate setting aside Resolution 09‐31 and two executive orders of ARB 

approving Low Carbon Fuel Standards (LCFS) regulations promulgated to reduce GHG emissions.  

However, the court tailored its remedy to protect the public interest by allowing the LCFS regulations to 

remain operative while ARB complies with the procedural requirements it failed to satisfy. 

To address the Court ruling, ARB was required to bring a new LCFS regulation to the Board for 

consideration in February 2015.  The proposed LCFS regulation was required to contain revisions to 
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the 2010 LCFS as well as new provisions designed to foster investments in the production of the low‐

CI fuels, offer additional flexibility to regulated parties, update critical technical information, simplify 

and streamline program operations, and enhance enforcement.  The second public hearing was held 

on September 24, 2015 and September 25, 2015 where the LCFS Regulation was adopted.  The Final 

Rulemaking Package adopting the regulation was filed with Office of Administrative Law (OAL) on 

October 2, 2015.  OAL has until November 16, 2015 to make a determination (ARB 2015d). 

Executive Order S‐13‐08.  Executive Order S‐13‐08 states that “climate change in California during the 

next century is expected to shift precipitation patterns, accelerate sea level rise and increase 

temperatures, thereby posing a serious threat to California’s economy, to the health and welfare of its 

population and to its natural resources.”  Pursuant to the requirements in the order, the 2009 California 

Climate Adaptation Strategy (California Natural Resources Agency 2009) was adopted, which is the “. . . 

first statewide, multi‐sector, region‐specific, and information‐based climate change adaptation strategy 

in the United States.”  Objectives include analyzing risks of climate change in California, identifying and 

exploring strategies to adapt to climate change, and specifying a direction for future research. 

Executive Order B‐30‐15.  On April 29, 2015, Governor Edmund G. Brown Jr. issued an executive 

order to establish a California GHG reduction target of 40 percent below 1990 levels by 2030.  The 

Governor’s executive order aligns California’s GHG reduction targets with those of leading 

international governments ahead of the United Nations Climate Change Conference in Paris late 

2015.  The executive order sets a new interim statewide GHG emission reduction target to reduce 

GHG emissions to 40 percent below 1990 levels by 2030 in order to ensure California meets its target 

of reducing GHG emissions to 80 percent below 1990 levels by 2050 and directs the ARB to update 

the Climate Change Scoping Plan to express the 2030 target in terms of million metric tons of CO2 

equivalent (MMCO2e).  The executive order also requires the State’s climate adaptation plan to be 

updated every three years and for the State to continue its climate change research program, among 

other provisions.  As with Executive Order S‐3‐05, this executive order is not legally enforceable for 

local governments and the private sector.  Legislation that would update AB 32 to make post 2020 

targets and requirements a mandate is in process in the State Legislature. 

California Regulations and Building Codes 

California has a long history of adopting regulations to improve energy efficiency in new and 

remodeled buildings.  These regulations have kept California’s energy consumption relatively flat 

even with rapid population growth. 

Title 20 Appliance Efficiency Standards.  California Code of Regulations, Title 20: Division 2, Chapter 4, 

Article 4, Sections 1601–1608: Appliance Efficiency Regulations regulates the sale of appliances in 

California.  The Appliance Efficiency Regulations include standards for both federally regulated 

appliances and non‐federally regulated appliances.  Twenty‐three categories of appliances are included 

in the scope of these regulations.  The standards within these regulations apply to appliances that are 

sold or offered for sale in California, except those sold wholesale in California for final retail sale outside 

the State and those designed and sold exclusively for use in recreational vehicles or other mobile 

equipment (CEC 2012). 
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Title 24 Energy Efficiency Standards and California Green Building Standards.  California Code of 

Regulations Title 24 Part 6: California’s Energy Efficiency Standards for Residential and Nonresidential 

Buildings, was first adopted in 1978 in response to a legislative mandate to reduce California’s 

energy consumption.  The standards are updated periodically to allow consideration and possible 

incorporation of new energy efficient technologies and methods.  Energy efficient buildings require 

less electricity; therefore, increased energy efficiency reduces fossil fuel consumption and decreases 

GHG emissions.  The newest version of Title 24 was adopted by the California Energy Commission 

(CEC) on May 31, 2012 and became effective on July 1, 2014. 

The California Energy Commission (CEC) indicates that the 2013 Title 24 standards will reduce energy 

consumption by 30 percent above that achieved by 2008 Title 24 (CEC 2012).  More specifically, 

based on a comparison of 2008 to 2013 Title 24 reductions required, newly constructed non‐

residential buildings result in an overall reduction of approximately 22 percent energy demand, 

while non‐residential redevelopment (which would apply to existing buildings) results in an overall 

reduction of only approximately 10 percent energy demand.  Additionally, the 2013 Title 24 

standards currently in effect yield an approximately 68 percent energy savings when compared with 

the 2005 Title 24 standards (in place pre‐AB 32)2. 

At this time, the 2013 Title 24 standards are currently in effect; notwithstanding, it is likely that by 

the time the building permits are processed for this project, the 2016 Title 24 standards will be in 

effect (the 2016 Title 24 standards take effect on January 1, 2017).  The analysis did not take any 

credit for implementation of the more restrictive 2016 Title 24 standards for which the CEC 

estimates will provide 5 percent electric energy savings from non‐residential buildings compared to 

2013 Title 24.3 

California Code of Regulations, Title 24, Part 11: California Green Building Standards Code 

(CALGreen) is a comprehensive and uniform regulatory code for all residential, commercial, and 

school buildings that went in effect January 1, 2011 administered by the California Building 

Standards Commission.  The code is updated on a regular basis, with the most recent update 

consisting of the 2013 California Green Building Code Standards that became effective January 1, 

2014.  Local jurisdictions are permitted to adopt more stringent requirements, as state law provides 

methods for local enhancements.  The Code recognizes that many jurisdictions have developed 

existing construction and demolition ordinances, and defers to them as the ruling guidance provided 

they establish a minimum 50‐percent diversion requirement.  The code also provides exemptions for 

areas not served by construction and demolition recycling infrastructure.  The State Building Code 

provides the minimum standard that buildings must meet in order to be certified for occupancy, 

which is generally enforced by the local building official.  The California Green Building Standards 

Code requires: 

                                                            
2
  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the Impact Analysis 2008 Update to the California Energy Efficiency 

Standards for Residential and Nonresidential Buildings, November 2007.  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the 
California Energy Commission’s Consultant Report: Impact Analysis California’s 2013 Building Energy Efficiency Standards, July 2013. 

3
  See CEC 2015.  2016 Building Energy Efficiency Standards Adoption Hearing Presentation.  Website: 

http://www.energy.ca.gov/title24/2016standards/rulemaking/documents/2015‐06‐10_hearing/2015‐06‐
10_Adoption_Hearing_Presentation.pdf.  Accessed May 11, 2016. 
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 Short‐term bicycle parking.  If a commercial project is anticipated to generate visitor traffic, 

provide permanently anchored bicycle racks within 200 feet of the visitors’ entrance, readily 

visible to passers‐by, for 5 percent of visitor motorized vehicle parking capacity, with a 

minimum of one two‐bike capacity rack (5.106.4.1.1). 
 

 Long‐term bicycle parking.  For buildings with over 10 tenant‐occupants, provide secure 

bicycle parking for 5 percent of tenant‐occupied motorized vehicle parking capacity, with a 

minimum of one space (5.106.4.1.2). 
 

 Designated parking.  Provide designated parking in commercial projects for any combination of 

low‐emitting, fuel‐efficient and carpool/van pool vehicles as shown in Table 5.106.5.2 (5.106.5.2). 
 

 Recycling by Occupants.  Provide readily accessible areas that serve the entire building and are 
identified for the depositing, storage and collection of nonhazardous materials for recycling 

(5.410.1). 
 

 Construction waste.  A minimum 50‐percent diversion of construction and demolition waste 

from landfills, increasing voluntarily to 65 and 80 percent for new homes and 80‐percent for 

commercial projects (5.408.1, A5.408.3.1 [nonresidential], A5.408.3.1 [residential]).  All (100 

percent) of trees, stumps, rocks and associated vegetation and soils resulting from land 

clearing shall be reused or recycled (5.408.3). 
 

 Wastewater reduction.  Each building shall reduce the generation of wastewater by one of the 

following methods: 

‐ The installation of water‐conserving fixtures or 
‐ Using nonpotable water systems (5.303.4). 

 

 Water use savings.  20‐percent mandatory reduction in indoor water use with voluntary goal 

standards for 30, 35 and 40‐percent reductions (5.303.2, A5303.2.3 [nonresidential]). 
 

 Water meters.  Separate water meters for buildings in excess of 50,000 square feet or 

buildings projected to consume more than 1,000 gallons per day (5.303.1). 
 

 Irrigation efficiency.  Moisture‐sensing irrigation systems for larger landscaped areas (5.304.3). 
 

 Materials pollution control.  Low‐pollutant emitting interior finish materials such as paints, 

carpet, vinyl flooring, and particleboard (5.404). 
 

 Building commissioning.  Mandatory inspections of energy systems (i.e., heat furnace, air 

conditioner, mechanical equipment) for nonresidential buildings over 10,000 square feet to 

ensure that all are working at their maximum capacity according to their design efficiencies 

(5.410.2). 

 

Model Water Efficient Landscape Ordinance.  The Model Water Efficient Landscape Ordinance 

(Ordinance) was required by AB 1881, the Water Conservation Act.  The bill required local agencies 

to adopt a local landscape ordinance at least as effective in conserving water as the Model 

Ordinance by January 1, 2010.  Reductions in water use of 20 percent consistent with (SBX‐7‐7) 2020 

mandate are expected upon compliance with the ordinance.  Governor Brown’s Drought Executive 

Order of April 1, 2015 (EO B‐29‐15) directed DWR to update the Ordinance through expedited 

regulation.  The California Water Commission approved the revised Ordinance on July 15, 2015 
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effective December 15, 2015.  New development projects that include landscape areas of 500 square 

feet or more are subject to the Ordinance.  The update requires: 

 More efficient irrigation systems 

 Incentives for graywater usage 
 Improvements in on‐site stormwater capture 

 Limiting the portion of landscapes that can be planted with high water use plants 

 Reporting requirements for local agencies. 

 

ARB Refrigerant Management Program.  The ARB adopted a regulation in 2009 to reduce refrigerant 

GHG emissions from stationary sources through refrigerant leak detection and monitoring, leak 

repair, system retirement and retrofitting, reporting and recordkeeping, and proper refrigerant 

cylinder use, sale, and disposal.  The regulation is set forth in sections 95380 to 95398 of Title 17, 

California Code of Regulations.  The rules implementing the regulation establish a limit on statewide 

GHG emissions from stationary facilities with refrigeration systems with more than 50 pounds of a 

high GWP refrigerant.  The refrigerant management program is designed to (1) reduce emissions of 

high‐GWP GHG refrigerants from leaky stationary, non‐residential refrigeration equipment; (2) 

reduce emissions from the installation and servicing of refrigeration and air‐conditioning appliances 

using high‐GWP refrigerants; and (3) verify GHG emission reductions. 

SB 97 and the CEQA Guidelines Update.  Passed in August 2007, SB 97 added Section 21083.05 to 

the Public Resources Code.  The code states “(a) On or before July 1, 2009, the Office of Planning and 

Research shall prepare, develop, and transmit to the Resources Agency guidelines for the mitigation 

of GHG emissions or the effects of GHG emissions as required by this division, including, but not 

limited to, effects associated with transportation or energy consumption.  (b) On or before January 

1, 2010, the Resources Agency shall certify and adopt guidelines prepared and developed by the 

Office of Planning and Research pursuant to subdivision (a).”  Section 21097 was also added to the 

Public Resources Code.  It provided CEQA protection until January 1, 2010 for transportation projects 

funded by the Highway Safety, Traffic Reduction, Air Quality, and Port Security Bond Act of 2006 or 

projects funded by the Disaster Preparedness and Flood Prevention Bond Act of 2006, in stating that 

the failure to analyze adequately the effects of GHGs would not violate CEQA. 

On April 13, 2009, the Office of Planning and Research submitted to the Secretary for Natural 

Resources its recommended amendments to the CEQA Guidelines for addressing GHG emissions.  On 

July 3, 2009, the Natural Resources Agency commenced the Administrative Procedure Act 

rulemaking process for certifying and adopting these amendments pursuant to Public Resources 

Code section 21083.05.  Following a 55‐day public comment period and two public hearings, the 

Natural Resources Agency proposed revisions to the text of the proposed Guidelines amendments.  

The Natural Resources Agency transmitted the adopted amendments and the entire rulemaking file 

to the Office of Administrative Law on December 31, 2009.  On February 16, 2010, the Office of 

Administrative Law approved the Amendments, and filed them with the Secretary of State for 

inclusion in the California Code of Regulations.  The Amendments became effective on March 18, 

2010. 
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The CEQA Amendments provide guidance to public agencies regarding the analysis and mitigation of 

the effects of GHG emissions in CEQA documents.  The CEQA Amendments fit within the existing 

CEQA framework by amending existing CEQA Guidelines to reference climate change. 

A new section, CEQA Guidelines Section 15064.4, was added to assist agencies in determining the 

significance of GHG emissions.  The new section allows agencies the discretion to determine 

whether a quantitative or qualitative analysis is best for a particular project.  However, little 

guidance is offered on the crucial next step in this assessment process—how to determine whether 

the project’s estimated GHG emissions are significant or cumulatively considerable. 

Also amended were CEQA Guidelines Sections 15126.4 and 15130, which address mitigation 

measures and cumulative impacts respectively.  GHG mitigation measures are referenced in general 

terms, but no specific measures are championed.  The revision to the cumulative impact discussion 

requirement (Section 15130) simply directs agencies to analyze GHG emissions in an EIR when a 

project’s incremental contribution of emissions may be cumulatively considerable, however it does 

not answer the question of when emissions are cumulatively considerable. 

Section 15183.5 permits programmatic GHG analysis and later project‐specific tiering, as well as the 

preparation of Greenhouse Gas Reduction Plans.  Compliance with such plans can support a 

determination that a project’s cumulative effect is not cumulatively considerable, according to 

proposed Section 15183.5(b). 

In addition, the amendments revised Appendix F of the CEQA Guidelines, which focuses on Energy 

Conservation.  The sample environmental checklist in Appendix G was amended to include GHG 

questions. 

Regional and Local 

Regional and local government has responsibility for addressing GHG emissions related to the 

implementation of SB 375 and CEQA.  The City of Eastvale is a member of the Western Riverside 

Council of Governments (WRCOG), which has various responsibilities under SB 375.  The project is 

within the South Coast Air Basin, which is under the jurisdiction of the South Coast Air Quality 

Management District (SCAQMD).  The SCAQMD addresses GHG impacts of industrial sources subject 

to air district permit and provides assistance to local agencies in addressing GHG emissions as 

described below. 

South Coast Air Quality Management District 

In April 2008, the SCAQMD, in order to provide guidance to local lead agencies on determining the 

significance of GHG emissions identified in CEQA documents, convened a “GHG CEQA Significance 

Threshold Working Group.”  In December 2008, SCAQMD adopted a 10,000 MTCO2e/year for 

industrial facilities, but only with respect to projects where SCAQMD is the lead agency.  SCAQMD 

has not adopted a threshold for residential or commercial projects at the time of this writing. 

The SCAQMD has continued to consider adoption of significance thresholds for residential and 

commercial development projects.  The most recent proposal issued in September 2010 uses the 

following tiered approach to evaluate potential GHG impacts from various uses:  



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Greenhouse Gas Emissions  Draft EIR 

 

 
3.6‐28  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐06 Greenhouse Gas.docx 

 Tier 1 consists of evaluating whether or not the project qualifies for applicable CEQA 
exemptions.  If not, move to Tier 2. 

 

 Tier 2 consists of determining whether or not a project is consistent with a locally adopted 

greenhouse gas reduction plan.  If a project is consistent with a locally adopted greenhouse 

gas reduction plan, it would not have a significant impact.  If not, move to Tier 3. 
 

 Tier 3 consists of screening values at the discretion of the lead agency; however they should 
be consistent for all projects within its jurisdiction.  Project‐related construction emissions 

should be amortized over 30 years and should be added back the project’s operational 

emissions.  The following thresholds are proposed for consideration: 

‐ Option 1: 3,500 MTCO2e per year for residential; 1,400 MTCO2e per year for commercial; or 

3,000 MTCO2e per year for mixed‐use projects 

or 

‐ Option 2: 3,000 MTCO2e per year for all land use types 

 

If a project generates emissions in excess of the applicable screening threshold, move to Tier 4. 

 Tier 4 has the following options: 
‐ Option 1: Reduce emissions from business as usual by a certain percentage (currently 

undefined) 

‐ Option 2: Early implementation of applicable AB 32 Scoping Plan measures 

‐ Option 3: A project‐level efficiency target of 4.8 MTCO2e per service population as a 2020 

target and 3.0 MTCO2e per service population as a 2035 target.  The recommended plan‐

level target for 2020 is 6.6 MTCO2e and the plan level target for 2035 is 4.1 MTCO2e 

 

If a project generates emissions in excess of the applicable efficiency targets, Move to Tier 5. 

 Tier 5 involves consideration for mitigation offsets to achieve target significance thresholds 

identified in Tier 4. 

 

It should be noted that the thresholds identified above have not been adopted by the SCAQMD or 

distributed for widespread public review and comment.  The working group that was tasked with 

developing the thresholds has not met since September 2010 and there are currently no plans for 

additional meetings or adoption of any thresholds. 

The SCAQMD has also adopted Rules 2700, 2701, and 2702 that address GHG reductions.  However, 

these rules address boilers and process heater, forestry, and manure management projects, none of 

which are required by the project, and thus would not apply. 

City of Eastvale 

The City of Eastvale General Plan was adopted in June 2012 and contains goals and policies related 

to GHG emissions that would reduce this impact.  Other goals and policies related to transportation 

will provide additional GHG reductions through reduced trips and VMT and congestion relief.  In 

addition, the City of Eastvale has participated in the development of the WRCOG Subregional 

Climate Action Plan (CAP) that was adopted in June 2014.  The CAP addresses overall GHG emissions 
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in Western Riverside County by preparing GHG inventories and forecasts, identifying subregional 

GHG reduction targets of 15 percent below current emissions by 2020 and 49 percent below current 

emissions by 2035, and developing GHG reduction measures and strategies in four primary sectors 

(energy, transportation and land use, solid waste and water).  A description of the WRCOG 

Subregional CAP and policies applicable to the City of Eastvale is provided below. 

WRCOG Subregional CAP 

The WRCOG Subregional CAP includes emissions reduction targets and considers existing programs 

and policies in the subregion that achieve GHG emissions reductions in addition to new GHG 

reduction measures that will be implemented by participating jurisdictions.  Several measures apply 

to participating jurisdictions in western Riverside County uniformly because they respond to 

adoption of a state law (e.g., the Low Carbon Fuel Standard) or result from programs administered at 

the discretion of a utility serving multiple jurisdictions (e.g., utility rebates).  It should be noted that 

the WRCOG Subregional CAP is not a “qualified plan” under CEQA that would allow for CEQA 

streamlining.  Notwithstanding, the City of Eastvale agreed to institute the following measures in the 

CAP: 

 Plant 2,000 new shade trees by the year 2020 (CAP Measure E‐3) 
 

 Increase the amount of bike lanes in the city by 10 percent compared with existing conditions 

(CAP Measure T‐1) 
 

 Increase bicycle parking (CAP Measure T‐2) 
 

 Promote transportation demand management (TDM) strategies to existing businesses (CAP 

Measure T‐4) 
 

 Increase fixed‐route bus service by 10 percent compared with existing conditions (CAP 

Measure T‐5) 
 

 Synchronize traffic signals (CAP Measure T‐7) 
 

 Achieve a 5 percent increase in community‐wide household and employment density over 

baseline conditions by 2020 (CAP Measure T‐8) 
 

 Increase the jobs/housing ratio in the city by 25 percent (CAP Measure T‐9) 
 

 Offer high frequency transit service within two corridors (CAP Measure T‐13) 
 

 Provide residential green bins for the collection and transport of organic waste for compost 

(CAP Measure SW‐1) 
 

 Provide community outreach about benefits of food scrap and compostable paper collection 

with information about at‐home composting (CAP Measure SW‐2) 

 

General Plan 

The City of Eastvale adopted its General Plan June 13, 2012.  The General Plan includes an Air Quality 

and Conservation element contained within Chapter 7.  The following goals and policies in the 

section address greenhouse gas emissions and related sustainability issues: 
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 Goal AQ‐2: Meet or exceed all current and future state‐mandated targets for reducing 

emissions of greenhouse gases 

 Policy AQ‐18: Support local, regional, and statewide efforts to reduce emissions of 

greenhouse gases linked to climate change. 

 Policy AQ‐19: Analyze and mitigate, to the extent feasible, potentially significant increases in 

greenhouse gas emissions during project review, pursuant to the California Environmental 

Quality Act. 

 Policy AQ‐20: Continue to support the planting and maintenance of trees in the community to 

increase carbon sequestration. 

 Policy AQ‐21: The City encourages the installation of water‐conserving systems such as dry 

wells and graywater systems, where feasible, especially in new developments.  The installation 

of cisterns or infiltrators shall also be encouraged to capture rainwater from roofs for irrigation 

in the dry season and flood control during heavy storms. 

 Policy AQ‐22: The City encourages the decrease of stormwater runoff by reducing pavement 

in development areas, and by design practices such as permeable parking bays and porous 

parking lots with bermed storage areas for rainwater detention. 

 Policy AQ‐23: The City encourages native, drought‐resistant landscape planting. 
 Policy AQ‐24: Support and engage in educational outreach programs with other agencies that 

promote water conservation and widespread use of water‐saving technologies. 

 Policy AQ‐26: Permit and encourage the use of passive solar devices and other state‐of‐the‐

art energy conservation measures. 

 Policy AQ‐27: Support and encourage voluntary efforts to provide active and passive solar 
access opportunities in new developments. 

 Policy AQ‐28: The City encourages energy‐efficient materials and systems, including shade 

design technologies, for buildings. 

 Policy AQ‐29: Undertake proper maintenance of the City’s physical facilities to ensure that 

optimum energy conservation is achieved. 

 Policy AQ‐30: Promote coordination of new public facilities with mass transit service and 

other alternative transportation services, including bicycles, and design structures to promote 

mass transit, bicycle, and pedestrian use. 

 Policy AQ‐31: The City encourages urban design measures that support alternatives to private 

automobile use. 

 Policy AQ‐32: Utilize source reduction, recycling, and other appropriate measures to reduce 

the amount of solid waste disposed of in landfills. 

 Policy AQ‐33: The City encourages the incorporation of energy‐efficient design elements 

beyond code requirements, including appropriate site orientation and the use of shade and 

windbreak trees to reduce fuel consumption for heating and cooling. 

 Policy AQ‐34: The City shall review all development proposals to ensure that all services and 

utilities can be provided in an energy‐efficient and effective manner. 

 Policy AQ‐35: The City shall promote energy‐efficient retrofit improvements in existing 

buildings. 

 Policy AQ‐36: The City shall support the inclusion of energy‐efficient design and renewable 
energy technologies in public and private projects. 

 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Greenhouse Gas Emissions 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.6‐31 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐06 Greenhouse Gas.docx 

3.6.4 ‐ Thresholds of Significance 

According to the CEQA Guidelines’ Appendix G Environmental Checklist, to determine whether 

greenhouse emissions impacts are significant environmental effects, the following questions are 

analyzed and evaluated.  Would the project: 

a) Generate greenhouse gas emissions, either directly or indirectly, that may have a significant 

impact on the environment? 
 

b) Conflict with any applicable plan, policy or regulation of an agency adopted for the purpose 

of reducing the emissions of greenhouse gases? 

 

The evaluation of an impact under CEQA requires measuring data from a project against both 

existing conditions and a “threshold of significance.”  With regard to establishing a significance 

threshold, the Office of Planning and Research’s amendments to the CEQA Guidelines Section 

15064.7(c) state that “[w]hen adopting thresholds of significance, a lead agency may consider 

thresholds of significance previously adopted or recommended by other public agencies, or 

recommended by experts, provided the decision of the lead agency to adopt such thresholds is 

supported by substantial evidence.” 

CEQA Guidelines Section 15064.4(a) further states, “ . . . A lead agency shall have discretion to 

determine, in the context of a particular project, whether to: (1) Use a model or methodology to 

quantify greenhouse gas emissions resulting from a project, and which model or methodology to 

use . . . ; or (2) Rely on a qualitative analysis or performance based standards.”  

CEQA Guidelines Section 15064.4 provides that a lead agency may take into account the following 

three considerations in assessing the significance of impacts from greenhouse gas emissions: 

 Consideration #1: The extent to which the project may increase or reduce greenhouse gas 

emissions as compared to the existing environmental setting. 
 

 Consideration #2: Whether the project emissions exceed a threshold of significance that the 

lead agency determines applies to the project. 
 

 Consideration #3: The extent to which the project complies with regulations or requirements 

adopted to implement a statewide, regional, or local plan for the reduction or mitigation of 

greenhouse gas emissions.  Such regulations or requirements must be adopted by the relevant 

public agency through a public review process and must reduce or mitigate the project’s 

incremental contribution of greenhouse gas emissions.  If there is substantial evidence that 

the possible effects of a particular project are still cumulatively considerable notwithstanding 

compliance with the adopted regulations or requirements, an EIR must be prepared for the 

project. 

 

Biological Diversity v. California Department of Fish and Wildlife (“Newhall Ranch”) 

On November 30, 2015, the California Supreme Court in Center for Biological Diversity v. California 

Department of Fish and Wildlife (“Newhall Ranch”) invalidated the GHG analysis for a large master 

planned residential development in Los Angeles County consisting of over 20,000 residential 
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dwelling units and other uses, determining that the GHG significance finding was “not supported by 

a reasoned explanation based on substantial evidence.”  In particular, the Court upheld: (1) use of 

the statewide emissions reduction goal in AB 32 as a significance criterion (pp. 15–19), (2) use of the 

Scoping Plan’s BAU model “as a comparative tool for evaluating efficiency and conservation efforts” 

of the Project (pp. 18–19), and (3) a comparison of the project’s expected emissions to a BAU model 

rather than a baseline of pre‐project conditions (pp. 15–19). 

Notwithstanding, however, the Court invalidated the GHG analysis on the grounds that the 

“administrative record discloses no substantial evidence that the Newhall Ranch’s project‐level 

reduction of 31 percent in comparison to [BAU] is consistent with achieving AB 32’s statewide goal of 

a 29 percent reduction from [BAU] . . . .”  (p.19, original italics; see also p. 23 (“Nor is Justice Corrigan 

correct that our analysis ‘assumes project‐level reduction in GHG emissions must be greater than the 

reduction California is seeking to achieve statewide.’  [internal citations omitted] . . . [W]e only hold 

that DFW erred in failing to substantiate its assumption that the Scoping Plan’s statewide measure of 

emissions reduction can also serve as the criterion for an individual land use project.”) 

In so doing, the Court in Newhall Ranch questioned whether “a greater degree of reduction may be 

needed” from new versus existing development to achieve the statewide goal set forth in AB 32 (p. 

20).  The Court also stated that the EIR failed to contain sufficient evidence to conclude that the 

“land use density” assumptions used in the EIR’s GHG emissions model relate to the land use density 

assumptions used in the Scoping Plan’s BAU model (p. 21–22).  Because this information was not 

contained in the Newhall Ranch EIR, the Court determined that the record in Newhall Ranch did not 

contain substantial evidence supporting the BAU threshold. 

The Court in Newhall Ranch outlined “potential pathways to compliance” that future EIRs could use 

to determine if GHG emissions from a given project are significant.  Specifically, the Court advised 

that: 

 Substantiation of Project Reductions from BAU.  A lead agency may use a BAU comparison 

based on the Scoping Plan’s methodology if it also substantiates the reduction a particular 

project must achieve to comply with statewide goals.  The Court suggested a lead agency 

could examine the “data behind the Scoping Plan’s business‐as‐usual model” to determine the 

necessary project‐level reductions from new land use development at the proposed location 

(p. 25). 
 

 Compliance with Regulatory Programs or Performance Based Standards.  A lead agency 

“might assess consistency with AB 32’s goal in whole or part by looking to compliance with 

regulatory programs designed to reduce greenhouse gas emissions from particular activities.  

(See Final Statement of Reasons, supra, at p. 64 [greenhouse gas emissions ‘may be best 

analyzed and mitigated at a programmatic level.’].)  To the extent a project’s design features 

comply with or exceed the regulations outlined in the Scoping Plan and adopted by the Air 

Resources Board or other state agencies, a lead agency could appropriately rely on their use 

as showing compliance with ‘performance based standards’ adopted to fulfill ‘a statewide . . . 

plan for the reduction or mitigation of greenhouse gas emissions.’  (CEQA Guidelines § 

15064.4(a)(2), (b)(3); see also id., § 15064(h)(3) [determination that impact is not cumulatively 
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considerable may rest on compliance with previously adopted plans or regulations, including 

‘plans or regulations for the reduction of greenhouse gas emissions’])” (p. 25). 
 

 Compliance with GHG Reduction Plans or Climate Action Plans (CAPs).  A lead agency may 

utilize “geographically specific GHG emission reduction plans” such as climate action plans or 

greenhouse gas emission reduction plans to provide a basis for the tiering or streamlining of 

project‐level CEQA analysis (p. 26). 
 

 Compliance with Local Air District Thresholds.  A lead agency may rely on “existing numerical 

thresholds of significance for greenhouse gas emissions” adopted by, for example, local air 

districts (p. 27). 

 

Therefore, consistent with CEQA Guidelines Appendix G, the three factors identified in CEQA 

Guidelines Section 15064.4, and the Newhall Ranch opinion, the following thresholds are considered 

in determining the significance of impacts from GHG. 

  1.  Would the project conflict with the reduction targets set forth in the ARB Scoping Plan 

(see Impact GHG‐1)? 
 

Analysis under Impact GHG‐1 involves a quantitative analysis of the project’s emissions that 

compares the emissions reductions achieved by the project to a percent reduction from 

BAU as required by the ARB Scoping Plan (28.4 percent). 

  2.  Would the project conflict with the SCAQMD 2020 Efficiency Threshold (see Impact GHG‐2)? 
 

Analysis under Impact GHG‐2 entails a quantitative evaluation that compares the GHG 

efficiency for a given project to what is required in order to meet the AB 32 target. 

  3.  Would the project conflict with the ARB Scoping Plan and regulations adopted for the 

purpose of reducing emissions of greenhouse gases (see Impact GHG‐3)? 
 

Analysis under Impact GHG‐3 involves a qualitative analysis of the project’s consistency with 

the ARB’s Scoping Plan and with GHG emission reducing regulations. 

  4.  Would the project conflict with the WRCOG Climate Action Plan and regulations adopted 

for the purpose of reducing emissions of greenhouse gases (see Impact GHG‐4)? 
 

Analysis under Impact GHG‐4 involves a qualitative analysis of the project’s consistency with 

the WRCOG Climate Action Plan. 

As further explained below, these thresholds are consistent with the CEQA Guidelines relative to 

determining the significance of impacts from GHG emissions, and reflect the fact that (1) the GHG 

reduction threshold is a numerical threshold greater than that required by the State and applies to 

the City of Eastvale; (2) the SCAQMD efficiency threshold is a numerical threshold identified by the 

regional air district with jurisdiction over air quality matters in the South Coast Air Basin, which 

includes the City of Eastvale and that has particular expertise with respect to GHG; and (3) the 

Scoping Plan (and its adopted regulations) are considered a statewide plan for the reduction or 
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mitigation of GHG emissions that may be used to assess consistency with AB 32; and (4) the WRCOG 

Plan is considered a regional plan adopted for the purpose of reducing or mitigating GHG emissions. 

The City has further determined that each one of the above three thresholds is considered a 

separate and independent basis upon which to substantiate the significance of the project’s GHG 

impact. 

3.6.5 ‐ Methodology 

FirstCarbon Solutions (FCS) used CalEEMod Version 2013.2.2 to quantify emissions associated with 

the construction and operation of the proposed project.  This assessment was conducted within the 

context of the California Environmental Quality Act (CEQA, California Public Resources Code Sections 

21000, et seq.).  The methodology follows South Coast Air Quality Management District (SCAQMD) 

recommendations for quantification of emissions and evaluation of potential GHG impacts.  

Supporting information is provided in Appendix F. 

Existing Emissions 

The project site was formerly a dairy, but all structures have been removed and the site is currently 

vacant.  Existing emissions at the project site are limited to activities related to weed control.  There are 

no trees on‐site that would sequester CO2 emissions.  Therefore, for the purposes of this analysis, 

existing GHG emissions at the project site are assumed to be zero, and all activities related to the project 

are considered potential increases in GHG emissions. 

Greenhouse Gas Emissions Quantification 

GHG emissions per unit of activity, also referred to as emission factors, are incorporated in CalEEMod 

for each analysis year.  For example, the emission factors for 2005 reflect the benefits of cumulative 

regulations that were in effect at that point in time including regulations implemented during the 

2002‐2004 baseline period.  The 2005 analysis year in CalEEMod was selected as the year to use as 

BAU because it occurs prior to the implementation of any regulations to reduce greenhouse gas 

emissions for AB 32 and is after the base years used in the AB 32 Scoping Plan inventory. 

Project GHG emissions may be reduced from project design features or mitigation measures 

imposed to reduce greenhouse gas emissions.  Emission reductions also occur from land use and 

transportation measures including those that take advantage of proximity to existing transit service 

and pedestrian and bicycle infrastructure (CalEEMod 2013.2.2). 

Below, project‐related greenhouse gas emissions are quantified under a BAU scenario, and 

compared to project emissions that would occur when compliance with applicable greenhouse gas 

emission regulatory measures and design features is assumed.  The standard and methodology is 

explained in further detail, below. 

Reductions in the project’s greenhouse gas emissions include those achieved since the 2002–2004 

baseline period through efficiencies such as improved energy standards, increased vehicle fuel 

standards, etc.  The benefits of improved standards are detailed more completely below, but the 
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following examples help to illustrate how regulatory changes will lead to greenhouse gas emissions 

reductions: 

1. The energy used by the project purchased from the grid will result in much lower emissions 

as the renewable energy portfolio standard is implemented over time. 
 

2. Motor vehicle greenhouse gas emissions associated with the project will also decline over 

time as state and federal fuel efficiency standards are implemented. 
 

3. The ARB regulations adopted to control emissions of refrigerants in commercial refrigeration 

systems (Regulation for the Management of High Global Warming Potential Refrigerants for 

Stationary Sources) is expected to reduce emissions from this source by 50 percent by 2020.  

Refrigerants are the second‐largest source of emissions estimated for the project. 
 

4. The project’s emissions related to electricity consumption are expected to be substantially 

lower than the forecasted amounts because it would meet 2013 Title 24 Building Energy 

Efficiency Standards for all building components changed during the remodeling of the 

structure.  Many of these standards are discussed in more detail below. 

 

Construction Emissions 

The project would emit GHGs from upstream emission sources and direct sources from construction 

activities (combustion of fuels from worker vehicles and construction equipment). 

An upstream emission source (also known as life cycle emissions) refers to emissions that were 

generated during the manufacture of products to be used for construction of the project.  Upstream 

emission sources for the project include but are not limited to the following: emissions from the 

manufacture of cement; emissions from the manufacture of steel; and/or emissions from the 

transportation of building materials to the seller.  The upstream emissions were not estimated 

because they are expressly not within the purview of EIRs per CEQA Guidelines Section 15144.  

Additionally, the California Air Pollution Control Officers Association White Paper on CEQA and 

Climate Change states “The full life‐cycle of GHG [greenhouse gas] emissions from construction 

activities is not accounted for . . . and the information needed to characterize [life‐cycle emissions] 

would be speculative at the CEQA analysis level” (CAPCOA 2008).  Therefore, pursuant to CEQA 

Guidelines Sections 15144 and 15145, upstream/life cycle emissions are speculative; no further 

discussion is provided. 

Construction emissions can vary substantially from day to day, depending on the level of activity, the 

specific type of operation, and prevailing weather conditions.  Construction emissions result from 

on‐site and off‐site activities.  On‐site emissions principally consist of exhaust emissions (CO2, CH4, 

and N2O) from heavy‐duty construction equipment and motor vehicle operation.  Off‐site emissions 

are caused by motor vehicle exhaust (CO2, CH4, and N2O) from delivery vehicles and worker traffic. 

The project would emit greenhouse gases from upstream emission sources and direct sources 

(combustion of fuels from worker vehicles and construction equipment).  Greenhouse gas emissions 

from project construction equipment and worker vehicles are based on CalEEMod default values.  

The emissions are from all phases of construction.  The emissions analysis assumed full buildout of 
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the project in 2017.  Construction emissions are amortized over 30 years and added to operational 

emissions per SCAQMD guidance. 

GHG emissions from project construction equipment and worker vehicles are shown in Table 3.6‐2.  

The emissions are from all phases of construction. 

Table 3.6‐2: Construction Greenhouse Gas Emissions 

Phase  Total MTCO2e per year 

2016  1,594

2017  774

Total  2,368

Amortized over 30 years 78.94

Notes: 
Total MTCO2e may be different from CalEEMod output due to rounding. 
MTCO2e = metric tons of carbon dioxide equivalents 
Source: GHG Modeling Results (Appendix F). 

 

The construction‐related emissions would occur prior to the year 2020, which is the target year for 

the AB 32 threshold of significance for greenhouse gases; however, the emissions would remain in 

the atmosphere after construction is complete and make a cumulative contribution to project GHG 

emissions.  In order to provide a conservative analysis, the short‐term construction emissions have 

been amortized over the expected (long‐term) operational life of the project and are included in the 

quantification of operational emissions.  The operational life of a conventional commercial building is 

estimated to be 30 years according to SCAQMD guidance. 

3.6.6 ‐ Operational GHG Emissions 

BAU is defined in the ARB’s AB 32 Scoping Plan as emissions occurring in 2020 if the average baseline 

emissions during the 2002 to 2004 inventory baseline years grew to 2020 levels without additional 

control. 

Operational or long‐term emissions occur over the life of the project.  Sources of operational 

emissions include: 

 Area.  Refers to consumer products, area architectural coatings, and landscaping equipment.  

Area emissions were estimated using CalEEMod. 
 

 Indirect Electricity.  Refers to the GHG emissions generated by off‐site power plants to supply 

electricity required for the project.  Electricity emissions were estimated using CalEEMod. 
 

 Mobile.  Refers to motor vehicle/exhaust emissions from the employee and customer vehicles 

and heavy‐duty trucks that would access the project site.  Motor vehicle and truck emissions 

were calculated using CalEEMod and information contained in the project’s traffic impact study. 
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 Natural Gas.  Refers to exhaust from natural gas usage.  Carbon dioxide emissions were 

estimated using CalEEMod. 
 

 Water.  Estimates the land uses contribution of greenhouse gas emissions associated with 

supplying and treating the water and wastewater.  Water emissions were estimated using 

CalEEMod. 
 

 Waste.  Refers to the greenhouse gas emissions associated with disposal of solid waste into 

landfills.  Waste emissions were estimated using CalEEMod. 
 

 Refrigerants.  Refers to fugitive hydrofluorocarbons emissions from normal operation of 

refrigeration systems and the heating and ventilation systems.  Proposed refrigerant use is 

estimated from similar retail uses.  Emission estimate methodology was derived from the EPA, 

Climate Leaders (refer to the greenhouse gas spreadsheet in Appendix F). 

 

Proposed Project Emissions 

This analysis is restricted to GHGs identified by AB 32, which include carbon dioxide, methane, 

nitrous oxide, hydrofluorocarbons, perfluorocarbons, and sulfur hexafluoride.  The project would 

generate a variety of GHGs during construction and operation, including several defined by AB 32 

such as carbon dioxide, methane, and nitrous oxide. 

The project may also emit GHGs that are not defined by AB 32.  For example, the project may 

generate aerosols.  Aerosols are short‐lived particles, as they remain in the atmosphere for about 

one week.  Black carbon is a component of aerosol.  Studies have indicated that black carbon has a 

high global warming potential; however, the Intergovernmental Panel on Climate Change states that 

it has a low level of scientific certainty.  Water vapor could be emitted from evaporated water used 

for landscaping, but this is not a significant impact because water vapor concentrations in the upper 

atmosphere are primarily due to climate feedbacks rather than emissions from project‐related 

activities.  The project would emit nitrogen oxides and volatile organic compounds, which are ozone 

precursors.  Ozone is a GHG; however, unlike the other GHGs, ozone in the troposphere is relatively 

short‐lived and can be reduced in the troposphere on a daily basis.  Stratospheric ozone can be 

reduced through reactions with other pollutants. 

Certain GHGs defined by AB 32 would not be emitted by the project.  Perfluorocarbons and sulfur 

hexafluoride are typically used in industrial applications, none of which would be used by the 

project.  Therefore, it is not anticipated that the project would emit perfluorocarbons or sulfur 

hexafluoride. 

An upstream emission source (also known as life cycle emissions) refers to emissions that were 

generated during the manufacture of products to be used for construction of the project.  Upstream 

emission sources for the project include but are not limited emissions from the manufacture of 

cement, emissions from the manufacture of steel, and/or emissions from the transportation of building 

materials to the seller.  The upstream emissions were not estimated because they are not within the 

control of the project and to do so would be speculative.  Additionally, the California Air Pollution 

Control Officers Association White Paper on CEQA and Climate Change supports this conclusion by 

stating, “The full life‐cycle of GHG [greenhouse gas] emissions from construction activities is not 

accounted for . . . and the information needed to characterize [life‐cycle emissions] would be 
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speculative at the CEQA analysis level.”  Therefore, pursuant to CEQA Guidelines Sections 15144 and 

15145, upstream/life cycle emissions are speculative and no further discussion is necessary. 

Regulations applicable to project sources and the percent reduction anticipated from each source 

are shown in Table 3.6‐3.  The percentage reductions are only applied to the specific sources subject 

to the regulations.  For example, the Pavley Low Emission Vehicle Standards apply only to light duty 

cars and trucks.  A description of these regulations is provided in Section 3.3.2.  The source of the 

percentage reduction for each regulation is provided in the Table 3.6‐3 notes. 

Table 3.6‐3: Reductions from Greenhouse Gas Regulations 

Regulation  Project Applicability Reduction Source
Percent Reduction 
from BAU in 2020

Pavley Low Emission 
Vehicle Standards 

Light duty cars and trucks 
accessing the site are subject to 
the regulation 

CalEEMod defaults (Pavley I)I  25.11

Adjusted GHG emission 
factor (Pavley II/LEV III) in 
CalEEMod 

3%2 

Low Carbon Fuel 
Standard (LCFS) 

Vehicles accessing the site will use 
fuel subject to the LCFS 

CalEEMod defaults
10%1 

Title 24 Energy 
Efficiency Standards 

Project building components will
be constructed to meet the latest 
version of Title 24 (currently 
2013).  The California Energy 
Commission (CEC) indicates that 
the 2013 Title 24 standards will 
reduce energy consumption by 30 
percent above that achieved by 
2008 Title 24 (CEC 2012).

CalEEMod defaults (2008) 
and CalEEMod mitigation 
component (2013) 

30%3 

Green Building Code 
Standards 

The project will include water 
conservation features required by 
the standard 

CalEEMod mitigation 
component  20%4 

Water Efficient Land 
Use Ordinance 

The project landscaping will 
comply with the regulation 

CalEEMod mitigation 
component 

20%5 

Renewable Portfolio 
Standard (RPS) 

Electricity purchased for use at the 
project site is subject to the 33% 
RPS mandate 

CalEEMod adjusted energy 
intensity factors from SCE  15.3%6 

Refrigerant 
Management Program 

Refrigeration systems installed at 
the project site are subject to the 
regulation 

Off‐model calculation with 
ARB emission factors 

Refrigeration 
52.4% 
HVAC 
50.1%7 

Notes: 
Regulations are described in Section 2.3 Regulatory Environment.  The source of the percentage reductions from each 
measure are from the following sources: 
1  Pavley 1 + Low Carbon Fuel Standard Postprocessor Version 1.0 User’s Guide (ARB 2010c). 
2  ARB Staff Report for LEV III Amendments (ARB 2013) 
3  2013 Title 24 Building Energy Efficiency Standards Adoption Hearing Presentation (CEC 2013) 
4  2013 California Green Building Standards Code Section 5.303.2 
5  California Water Plan Update 2013 (CDWR 2013). 
6  SCE Default Emission Factor for BAU adjusted to reflect 33 percent RPS in 2020) 
7  ARB ISOR for Management of High Global Warming Potential Refrigerants (ARB 2009). 
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The regulatory reductions for mobile sources, renewable energy use, and energy efficiency are 

included in the CalEEMod modeling runs provided in Appendix F to this DEIR.  The current version of 

CalEEMod incorporates reductions from Pavley I, 2008, Title 24 Energy Efficiency Standards, and the 

Renewable Portfolio Standard in the emission factors used in the model.  Reductions for compliance 

with the ARB Refrigerant Management Program are estimated using spreadsheet calculations with 

ARB emission factors and estimates of regulation effectiveness and are provided in Appendix F to 

this DEIR. 

The operational emissions for the project under a BAU scenario and with regulations in the 2020 

target year are shown in Table 3.6‐4.  For the complete assumptions, please refer to Appendix F. 

Table 3.6‐4: Project Operational Emissions (with Regulations) 

Source 

Emissions (MTCO2e per year) 

Business as Usual  2020 (with Regulation) 

Percent 
Reduction from 
BAU by Source 

Area  <0.01 <0.01 0.0%

Energy  1,386 1,031 25.6%

Mobile—Passenger Vehicles  13,136 8,623 34.1%

Mobile—Heavy Duty Trucks  2,027 1,518 25.1%

Waste  474 454 4.2%

Water  127 87 31.5%

Refrigerants (leakage from 
refrigerators, freezers, HVAC) 

4,922  2,380  51.6% 

Construction Emissions Amortized 
over 30 years 

79  79  0 

Total  22,151 14,172 —

Total MTCO2e Reduced  7,979

Total Reduction Percentage from BAU  36.0%

Notes: 
MTCO2e = metric tons of carbon dioxide equivalents 
Business as usual emissions based on 2005 modeling assumptions to represent emissions in 2020 without regulations. 
Refrigerant emissions estimated using ARB emission factors and Walmart refrigerant installation data.  Refrigerant 
installation losses were amortized over 30 years and added to the refrigerant source category. 
Project also exceeds the 28.4 percentage reduction identified in the 2008 ARB Scoping Plan. 
Source: Modeling Results (Appendix F). 

 

As shown in Table 3.6‐4, the project would emit 22,151 MTCO2e under the BAU scenario, without 

reductions from regulations and design features.  With implementation of the regulatory 

requirements, operation of the project would produce approximately 14,172 MTCO2e in 2020, which 

represents a 36.0 percent reduction from the BAU scenario without reductions. 
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The BAU emissions represent emissions if they would have occurred without regulations enacted 

pursuant to AB 32.  The 2020 emissions with regulations represent emissions with reductions from 

regulations enacted as part of AB 32, in particular the following: 

 Mobile: Pavley I and Low Carbon Fuel Standard regulation reductions are calculated by 

CalEEMod.  The estimated reduction is 25.1 percent of the mobile sources GHG emissions 

(motor vehicle emissions).  An additional 3 percent reduction in light duty vehicle emissions 

will be achieved by 2020 with the implementation of LEV III vehicle standards.  Reductions for 

Medium‐Heavy Duty Trucks, and Heavy‐Heavy Duty trucks are reduced by the by ARB 

regulations on these vehicle classes and the LCFS.  The reductions are in CalEEMod emission 

factors. 
 

 Electricity: Renewable Portfolio Standards (RPS) require a 33‐percent renewable portfolio by 
the year 2020.  The estimated reduction to meet the RPS mandate from electricity GHG 

emissions is 16 percent.  SCE, the utility that will serve the project predicts its energy intensity 

will decline by 30 percent between 2008 and 2020, exceeding the RPS mandate.  The 

California Energy Commission (CEC) indicates that the 2013 Title 24 standards will reduce 

energy consumption by 30 percent above that achieved by 2008 Title 24 (CEC 2012). 
 

 Water: The Model Water Efficient Landscape Ordinance will require a reduction of at least 20 

percent in outdoor water use.  The Department of Water Resources indicates that the latest 

Ordinance adopted in 2015 is expected to achieve a reduction of 20 percent in water use from 

non‐residential landscaping.4  The City’s new Development Code adopted in 2015 indicates 

that projects will be required to follow the requirements of the latest Ordinance as amended.  

The CalGreen Building Code Standards require a reduction of at least 20 percent in indoor 

water use.  Additional reductions beyond those obtained from water conservation are the 

result of use of electricity to treat and transport water meeting the RPS. 
 

 Refrigerants: The Refrigerant Management Program achieves a 50‐percent reduction in 

refrigerants from leakage and maintenance of refrigeration equipment used in the project.  

Emissions are estimated based on ARB estimates of regulation effectiveness. 

 

Project Design Features and Sustainability 

The project includes design features that result in reductions in energy use and that support walking, 

bicycling and transit use (see Table 3.6‐5).  Measures that are included in the project description do 

not require additional mitigation measures to ensure they are accomplished. 

Reductions in motor vehicle travel compared to ITE averages that result from the projects location 

and transportation infrastructure can be quantified for many of these features using the CalEEMod 

mitigation component.  The project is locating in an infill site with existing development to the west 

and south of the site.  Areas east and north of the site are designated for ultimate development, but 

are currently vacant or used for agricultural purposes.  Therefore, although reductions are 

                                                            
4
  Department of Water Resources.  2015.  Press Release.  Water Commission Adopts Model Water Efficient Landscape Ordinance; Public 

Comment Helped Shape Revisions.  July 2015.  Website: http://ca.gov/drought/topstory/top‐story‐42.html.  Accessed: March 8, 2016. 
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anticipated when the area is built out, no credit was claimed for this locational feature.  The project 

will reduce VMT, including reducing the length and number of vehicle trips, by providing one‐stop 

shopping opportunities for residents who now travel outside of Eastvale to other communities 

and/or who must make several vehicle trips to multiple store locations to satisfy their shopping 

requirements.  Exhibit 3.6‐2 illustrates existing Walmart locations that serve the Eastvale community.  

Currently, the nearest Walmart stores for Eastvale residents are located several miles away in the 

cities of Chino, Pomona, Corona, Riverside, Rancho Cucamonga, Upland, or Ontario.  The proposed 

Walmart store will serve Eastvale residents that currently travel to further locations to shop at other 

Walmart stores.  The CalEEMod mitigation component does not include a reduction methodology to 

account for less/shorter trips expected with the addition of the project to the community, so no 

additional reductions are claimed.  The project is expected to be served by transit in the future and 

will provide a bus stop on Limonite Avenue in front of the site; however, since the timing of bus 

service extension is uncertain, no credit was taken for this feature. 

The project will construct pedestrian infrastructure that will provide pedestrian access to the site.  

This project design feature is quantifiable using the CalEEMod mitigation component—Measure 

SDT‐1—Improve Pedestrian Access.  The reductions attributable to the measures in CalEEMod are 

derived from methodologies compiled in the CAPCOA report Quantifying GHG Measures.  The 

measure was assessed to determine its consistency with CAPCOA criteria for the use of the measure.  

This measure provides pedestrian access linking the project to other areas to encourage walking.  

The measure requires both on‐site and off‐site pedestrian infrastructure.  The project includes on‐

site pedestrian walkways across the parking lot connecting to city sidewalks.  City sidewalks connect 

to neighboring residential development.  The CalEEMod mitigation component estimates that 

Measure SDT‐1 reduces mobile source GHG emissions by 1.9 percent or a reduction from the full 

BAU inventory of 0.7 percent.  When added to reductions achieved through compliance with 

regulations, the reduction from BAU would total 36.7 percent. 

In addition to the land use and transportation measures discussed above, the project incorporates a 

variety of design features that help reduce the project’s motor vehicle use, energy and water 

demand, and reduce waste.  With the rapid implementation of increasingly stringent regulations on 

energy efficiency, water consumption, and solid waste, information is not currently available to 

determine the precise reduction amount that the project design features would achieve beyond 

those required by regulations.  Therefore, no additional reductions are included beyond those 

claimed for regulations.  Reductions from the design features were not assumed in the mitigated 

emissions analysis shown above in Table 3.6‐6, but are included here for informational purposes. 

Although not quantified individually, there is still value in presenting a qualitative discussion of the 

benefits of the measures.  Measures such as shade trees reduce ambient temperatures adjacent to 

the building, but the amount of energy savings in the building from parking lot shading is uncertain.  

The EPA estimates that shaded surfaces are 20 to 45° Fahrenheit (F) cooler than the peak 

temperatures of unshaded materials.  Evapotranspiration, alone or in combination with shading, can 

help reduce peak summer temperatures by 2 to 9 °F (EPA 2015).  The dehumidifying system makes 

buildings more comfortable for occupants at higher temperatures, but this will vary by the existing 

humidity and occupant preferences, also making the energy savings from this measure uncertain.  

The Central Energy Management System has the potential to reduce energy consumption by 15 to 
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30 percent.  However, the portion of the building or systems that would be supported by the Central 

Energy Management System and the system operating parameters have not been identified at this 

time.  These determinations are made as final construction drawings are completed and a Title 24 

compliance report is prepared.  Therefore, from a qualitative standpoint, there is support for the 

conclusion that the systems would reduce overall energy consumption and GHG emissions, but the 

precise extent of those reductions is uncertain until the Title 24 compliance report is prepared. 

Building energy efficiency is regulated under Title 24 California Building Energy Efficiency Standards.  

As noted above, the most recent update, the 2013 Title 24 Standards, became effective on July 1, 

2014, so the project is required to comply with the 2013 Title 24 Standards, or a later version in 

effect at the time of construction plans are prepared.  Compliance with Title 24 can be achieved with 

a prescriptive approach in which the building designer chooses individual measures to achieve the 

required level of efficiency, or with a whole‐building performance approach using California Energy 

Commission (CEC)‐approved compliance software that summarizes the energy features for the entire 

building. 

The compliance approach that will be employed for the project has not yet been determined.  As 

stated earlier, it is estimated that energy savings from compliance with the 2013 Title 24 will exceed 

the previous 2008 Standards for non‐residential buildings by 30 percent.  Therefore, at a minimum, 

the project would achieve a 30 percent reduction compared with 2008 standards, which are included 

in the CalEEMod building efficiency assumptions built into the model. 

Additional details regarding project design features and how they can help reduce project emissions 

are provided in Table 3.3‐8.  The reductions from energy efficiency features included in CalEEMod 

are described above.  The design features related to water conservation were also quantified in the 

CalEEMod mitigation component, based on achieving, at a minimum, the 20 percent reduction from 

compliance with CalGreen and Model Water Efficient Landscape Ordinance water conservation 

requirements.  It should be noted that based upon the latest update to the MWELO, water savings of 

35 percent could be required from commercial projects including those that substantially alter and 

upgrade the existing landscaping, such as the project (DWR 2015).  The City’s Development Code 

requires projects to comply with the MWELO requirements as amended. 

The reductions for solid waste design features were not determined because no data was located to 

determine an amount in excess of regulations in place in the 2005 base year.  While it is not possible 

to determine a quantifiable reduction in emissions for all of these design features, Table 3.6‐5 

provides a qualitative discussion of the project design features included in the project and how they 

may further contribute to reductions in GHG emissions. 
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Table 3.6‐5: Project Design Features that will Further Reduce GHG Emissions 

Category  Project Design Feature  Reductions in Emissions 

Infill 
development 

The project site is located within the City of Eastvale 
adjacent to existing residential development and is 
served by existing infrastructure. 

This contributes to compact urban 
form and avoids the need to 
extend urban services and 
infrastructure into unserved areas.

Reduction in 
travel lengths 

The Walmart store would provide one‐stop shopping, 
including grocery sales. 

The new retail center would 
provide local one‐stop shopping 
opportunities for the residents of 
the City of Eastvale This will 
reduce vehicle miles traveled, 
including reducing the length and 
number of vehicle trips, by 
providing by allowing residents to 
shop at one location, rather 
traveling outside of Eastvale to 
other communities and/or making 
several vehicle trips to multiple 
store locations to satisfy their 
shopping requirements.

Alternative 
transportation 

Provision of safe and convenient bicycle parking. This would facilitate bicycle use 
and contribute to a reduction in 
vehicle trips. 

The nearest bus stop will be located near the main 
access point to the project site on Limonite Avenue. 

This would facilitate transit use 
and contribute to a reduction in 
vehicle trips. 

Energy Efficient 
HVAC Units/ 
Central Energy 
Management 

The new HVAC units would be among the most energy 
efficient available, and above the minimum required 
Seasonal Energy Efficiency Ration (SEER) standard of 
14 as required by 2013 Title 24. 
 

The store would employ an energy management 
system that is monitored and controlled from 
corporate headquarters in Bentonville, Arkansas.

These features would decrease 
electricity consumption 
associated HVAC equipment, and 
decrease electricity consumption 
associated with associated with 
interior climate control. 

This energy management system enables corporate 
headquarters to monitor energy usage, analyze 
refrigeration temperatures, and observe HVAC and 
lighting performance.  It also allows corporate 
headquarters to adjust lighting, temperature, or 
refrigeration set points from a central location. 
 

The store will also include a dehumidifying system 
which allows Walmart to operate the store at a higher 
temperature, use less energy, and operate the 
refrigeration system more efficiently. 

Other Energy 
Efficiency 
Measures 

The grocery area would capture waste heat from the 
refrigeration equipment for use as heat water for the 
kitchen prep areas of the store. 

This feature would decrease 
electricity consumption 
associated with water heating. 
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Table 3.6‐5 (cont.): Project Design Features that will Further Reduce GHG Emissions 

Category  Project Design Feature  Reductions in Emissions 

  The project will install a white membrane roof.  The 
high solar reflectivity of this membrane results in 
lowering the cooling load. 

This feature would decrease 
electricity consumption 
associated with interior climate 
control. 

All internally illuminated building signage would use 
Light Emitting Diode (LED) lighting, which is over 70 
percent more energy‐efficient than fluorescent 
illumination.  With lamp life ranging up to 100,000 
hours, using LEDs significantly reduces the need to 
manufacture and dispose of fluorescent lamps.

These features would decrease 
electricity consumption 
associated with lighting and 
decrease solid waste generation. 

All lighting within the store will utilize T‐8 fluorescent 
lamps and electronic ballasts, which are anticipated to 
result in approximately 15 to 20 percent reduction in 
energy load. 

The store would include occupancy sensors in most 
non‐sales areas, such as restrooms, break rooms and 
offices.  These sensors detect activity in a room and 
automatically turn off the lights when the space is 
unoccupied. 

This feature would decrease 
electricity consumption 
associated with lighting. 

Water 
conservation 

Restroom sinks would use sensor‐activated, low‐flow 
faucets.  The low flow faucets reduce water usage by 
84 percent, while the sensors, which regulate the 
amount of time the faucets flow, save approximately 
20 percent in water usage over similar, manually 
operated systems. 

This feature would decrease 
indirect GHG emissions associated 
with water conveyance and 
treatment. 

Urinals would use 0.125 gallon per flush, and toilets 
would use 1.28 gallons per flush.  The urinals have 
water savings of approximately 87.5 percent and 
toilets have savings of 25 percent compared with 
typical systems. 

This feature would decrease 
indirect GHG emissions associated 
with water conveyance and 
treatment. 

Solid waste 
reduction 

The store would use recyclable, non‐reinforced 
thermoplastic panels (NRP) in lieu of fiber‐reinforced 
plastic sheets on the walls in areas where plastic 
sheeting is appropriate, including food preparation 
areas, utility and janitorial areas, and associate break 
rooms.  NRP can be recycled, has better impact 
resistance, and is easier to keep clean on the walls of 
its kitchen areas. 

This would reduce emissions 
associated with decomposition, 
mineral extraction, and certain 
aspects of production. 

Any poured concrete for the store would include 
either fly ash (15 to 20 percent) or slag (25 to 30 
percent).  Fly ash is a waste product from the coal‐
fired electrical process and slag is a waste product of 
steel manufacturing. 

This would reduce emissions 
associated with decomposition, 
mineral extraction, and certain 
aspects of production. 

Construction activities would include construction and 
demolition debris recycling.  The goal of the 
construction and demolition program is to capture 

This would reduce emissions 
associated with decomposition. 
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Table 3.6‐5 (cont.): Project Design Features that will Further Reduce GHG Emissions 

Category  Project Design Feature  Reductions in Emissions 

and recycle as much of the metals, woods, floor and 
ceiling tiles, concretes, asphalts and other materials 
generated as part of the demolition and construction 
process associated with the interior and exterior 
remodeling of the building as possible.

Recycling facilities for aluminum, glass, plastic, and 
other materials would be installed for customer and 
employee use. 

This would reduce emissions 
associated with decomposition, 
mineral extraction, and certain 
aspects of production. 

Anti‐idling 
measures 

All Walmart trucks are equipped with devices that 
automatically shut off idling engines after 3 minutes. 

This feature would reduce on‐site 
emissions of GHG emissions from 
Walmart delivery trucks.  This 
feature is more stringent than the 
State law that requires trucks to 
shut off idling engines after 5 
minutes.  In other words, the 
requirement to shut off idling 
engines after 3 minutes versus the 
allowable 5 minutes will result in a 
decrease in 40 percent of 
emissions associated with idling 
that could otherwise occur.

Ozone‐friendly 
refrigerants 

The project would use non‐ozone‐depleting 
refrigerant: R407a refrigerant for refrigeration 
equipment, and R410a refrigerant for HVAC 
equipment.  In addition, refrigeration equipment 
would be roof‐mounted to place equipment closer to 
refrigerated cases inside the store, which would 
reduce the amount of copper refrigerant piping and 
insulation, the potential for leaks, and the amount of 
refrigerant charge needed.

This feature would reduce 
emissions associated with the use 
of refrigerants. 

Source: FirstCarbon Solutions, 2016. 

 

As previously noted, no “credit” has been taken for the above land use and transportation measures 

(infill development, reduction in travel lengths, and alternative transportation).  

The project does include a project design feature (previously discussed) for pedestrian connectivity 

that results in reductions in vehicle travel and that provides an additional 0.7 percent reduction in 

GHG emissions, bringing total reductions from regulations and design features to 36.7 percent.  As 

shown in Table 3.6‐6 the project’s reduction percentage from regulations and land use and 

transportation measures results in a 36.7‐percent reduction in GHG emissions from BAU. 
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Table 3.6‐6: Project Operational Emissions (with Regulations and Land Use/ 
Transportation Measures) 

Source 

Business as 
Usual 

MTCO2e 

2020  
(with 

Regulations) 
MTCO2e 

2020 (with 
Regulations and 
LU/Transport 
Measures 
(MTCO2e) 

Percent 
Reduction 

from BAU by 
Source 

Area  <0.01 <0.01 — 0%

Energy  1,386 1,031 — 25.6%

Mobile—Passenger Vehicles  13,136 8,623 8,459  35.6%

Mobile—Heavy Duty Trucks  2,027 1,518 — 25.1%

Waste  474 454 — 4.2%

Water  127 87 — 31.5%

Refrigerants (leakage from 
refrigerators, freezers) 

4,922  2,380  —  51.6% 

Construction (amortized over 30 
years) 

79  79  —  0.0% 

Total  22,151 14,172 14,008  —

MTCO2e Reduced 5,431.1 6,040.1  —

Reduction 36% 36.7%  —

 

3.6.7 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Conflict with Applicable Plan, Policy, or Regulation 

Impact GHG‐1:  The project would generate direct and indirect greenhouse gas emissions; 
however, quantification of these emissions demonstrates that the project would 
achieve emission reductions greater than required by the ARB Scoping Plan. 

Substantial Evidence Supporting Applicability of BAU Threshold 

The information below consists of a quantitative analysis of project emissions under a BAU and 2020 

with emission reductions scenario to demonstrate that the project would achieve the 28.4 percent 

reduction from BAU.  The ARB originally identified a reduction of 28.4 percent from BAU as needed 

to achieve AB 32 targets.  The 2008 recession and slower growth in the years since 2008 have 

reduced the emissions forecasted for 2020 and the amount needed to be reduced to achieve 1990 

levels as required by AB 32 to 21.7 percent.  In any case, the reductions from regulatory measures 

alone are adequate to exceed the conservative 29 percent reduction threshold.  Therefore, the 

impact from project GHG emissions is less than significant. 

As explained above, AB 32 is a regulatory standard requiring that statewide GHG emissions be 

reduced to 1990 levels by 2020, or a 28.4 percent reduction from 1990 levels.  The AB 32 Scoping Plan 

determined that 1990 GHG emissions were 427 million MTCO2e (MMTCO2e) and predicted that if no 
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actions were taken, statewide emissions would be 596 MMTCO2e in 2020.  Accordingly, to reduce 

2020 emissions to 1990 levels, AB 32 mandated a decrease in GHG emissions from 596  to  427 

MMTCO2e, which  is  equivalent  to  a  28.4  percent  emissions  reduction across  all sectors.  The 

First Update of the Scoping Plan has now determined that a 21.7 percent reduction would be 

sufficient to meet the 1990 levels.  However a 28.4 percent reduction target is used for purposes of 

this analysis to show that the project will achieve reductions required by the most conservative 

threshold. 

Published cases—CREED  v.  City  of  Chula Vista (CREED), Friends of Oroville v. City of Oroville 

(Oroville), N. Coast Rivers Alliance v. Marin Mun. Water  Dist.  Bd.  of  Directors  (N.  Coast),  and 

Newhall Ranch—have upheld use of AB 32’s GHG reduction targets emissions as a proper way for 

an agency to quantitatively determine whether a project’s emits a significant amount of GHG.    In 

particular, the California Supreme Court in Newhall Ranch explained that a lead agency may use a 

BAU comparison based on the Scoping Plan’s methodology provided it substantiates the reduction a 

particular project must achieve to comply with statewide goals.  This can be accomplished by 

examining the Scoping Plan and its data behind its business‐as‐usual model determine the necessary 

project‐level reductions from new land use development at the proposed location.  As disclosed 

below, an examination of the Scoping Plan demonstrates that use of the 28.4 percent emission 

reduction from BAU is an appropriate basis to find the project consistent with AB 32’s statewide 

goals.  As described above, the State’s goal is 21.7 percent, not 28.4 percent; thus, application of the 

higher 28.4 percent threshold further substantiates that the project would not interfere with AB32. 

Reductions Needed from Land‐Use Development Projects 

As part of the original 2008 AB 32 Scoping Plan, ARB recommended a GHG reduction goal for local 

governments of 15 percent below 2008 levels by 2020 “to ensure that their municipal and 

community‐wide emissions match the State’s reduction target” (page ES‐5 of Climate Change 

Scoping Plan December 2008).  The Scoping Plan is clear that local governments should apply this 

reduction target for community‐wide emissions (which include land use decisions associated with 

residential and commercial activity) (ARB Scoping Plan 2008, pages 26–27).5  Sources of GHG 

emissions associated with community‐wide activity includes existing and projected residential 

energy use, commercial and industrial energy use, on‐road transportation, solid waste, agriculture 

(livestock, fertilizer, and offroad agriculture equipment), and aircrafts. 

An examination of the 2008 Scoping Plan’s emission inventory (Detailed 2020 BAU Emissions 

Projection and Methodology) confirms that the 15 percent reduction target is a subset of the State’s 

overall reduction target of approximately 28.4 percent and that its application to local land use 

decisions is consistent with achieving AB 32’s statewide goal ARB 2008b).  Specifically, based on the 

2008 Scoping Plan, the 2002–2004 Average total emissions for the State is 468.78 MMTCO2e.  The 

2020 BAU Forecast for the State is 596.4 MMTCO2e.  This yields an annual increase of approximately 

7.97 MMTCO2e between the 2004 and 2020 BAU scenarios.  As such, the 2008 BAU Forecast for the 

                                                            
5
  Additionally, the California Supreme Court in Newhall Ranch specifically identified the City of Milpitas Climate Action Plan and the City 

of San Bernardino Sustainability Mater Plan as examples of Climate Action Plans that could be used for CEQA streamlining purposes.  
(Newhall Ranch, p. 26.)  Both of these plans rely on a 15% reduction target from BAU conditions in accordance with the Scoping Plan. 
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State would be approximately 500.68 MMTCO2e.  As previously discussed, the 2020 statewide target 

is 427 MMTCO2e.  Thus, in order for 2008 BAU emissions to achieve the 2020 statewide target, local 

governments would need to reduce their emissions (including community‐wide emissions) by 

approximately 15%.  Notably, the overall 28.4 state‐wide percent reduction target is almost two 

times greater than the 15 percent reduction target that the Scoping Plan determined local 

governments should adopt to ensure that community‐wide emissions, including those attributed to 

residential and commercial activity, further the State’s reduction target. 

In addition, the Scoping Plan estimates for land‐use development related sources further supports 

the 28.4 percent BAU threshold.  In order to relate statewide BAU emission reductions to local 

project reductions below BAU, the state GHG inventory can be disaggregated, isolating land use 

development‐related sources including, Transportation (On‐Road Passenger Vehicles; On‐Road 

Heavy Duty), Electric Power (Electricity; Cogeneration), Commercial and Residential (Residential Fuel 

Use; Commercial Fuel Use) and Recycling and Waste (Domestic Waste Water Treatment). 

Based on the ARB’s inventory used for the Scoping Plan, emissions attributable to “land use‐driven” 

sectors total approximately 295.53 MMTCO2e for 1990 and 400.22 MMTCO2e projected for 2020 

business‐as‐usual conditions.6  Thus, a 26.2 percent reduction from statewide “land use‐driven” GHG 

emissions would be necessary to meet the AB 32 goal of returning to 1990 levels by 20207.  As such, 

the target of 28.4 percent used in this analysis is 2.2 percent more stringent than the actual 

reduction necessary from land use development‐related sources. 

Addressing New Versus Existing Development 

Moreover, the project does not require a greater reduction than 28.4 percent below BAU to account 

for emissions from other existing development in order to be consistent with AB 32’s statewide goal. 

Importantly, new development projects, including this project, do attain more efficiency than 

existing development to help the State achieve its GHG reduction goal.  Compliance with Title 24 

ensures that the proposed project will result in greater GHG emission reductions than existing 

development and will be more efficient than the average reductions contemplated in the Scoping 

Plan.  As such, the project is doing more than its fair share to reduce GHG emissions associated with 

energy usage. 

More specifically, the project will reduce GHG emissions attributed to building energy use by 25.6 

percent from BAU in 2020 (Table 3.6‐6).  This is at least two times more energy efficient than an 

existing building that would have been built pre‐AB 32.  Based on a comparison of 2008 to 2013 Title 

24 reductions required, newly constructed non‐residential buildings result in an overall reduction of 

approximately 22 percent energy demand, while non‐residential redevelopment (which would apply 

to existing buildings) results in an overall reduction of only approximately 10 percent energy 

demand.  Additionally, the 2013 Title 24 standards currently in effect yield an approximately 68 

                                                            
6
  See page D‐17 of the Bay Area Air Quality Management District CEQA Guidelines Updated May 2011, which contains the 1990 and 

2020 statewide emissions associated with “land use‐driven” sectors based on ARBs emissions inventory.  http://www.baaqmd.gov 
/~/media/Files/Planning%20and%20Research/CEQA/BAAQMD%20CEQA%20Guidelines_May%202011_5_3_11.ashx. 

7
  This approach has been used by other lead agencies such as the Bay Area Air Quality Management District (BAAQMD). 
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percent energy savings when compared with the 2005 Title 24 standards (in place pre‐AB 32).8  

Lastly, an examination of the Scoping Plan reductions achieved through the Energy Efficiency sector 

(including Title 24) from existing and new developments reveals that the project’s reduction of 28.9 

percent significantly exceeds the reduction rate of approximately 15 percent of the total 169 

MMTCO2e reduction needed statewide for 2020. 

As such, the project will be reducing its energy‐related GHG emissions at a rate substantially greater 

than the average required of existing and new development pursuant to the Scoping Plan.  The 

project will be subject to the Title 24 standards at the time building permits are processed.  At this 

time, the 2013 Title 24 standards are currently in effect; notwithstanding, it is likely that by the time 

the building permits are processed for this project, the 2016 Title 24 standards will be in effect (the 

2016 Title 24 standards take effect on January 1, 2017).  The PRDEIR did not take any credit for 

implementation of the more restrictive 2016 Title 24 standards for which the CEC estimates will 

provide a minimum 5 percent electric energy savings from non‐residential buildings compared to 

2013 Title 24.9 

It is also important to note that compliance with state regulations results in existing development 

becoming more efficient over time as well.  Most reductions required to reach AB 32’s 2020 

reduction target will be achieved by regulations that apply to both existing and new development, 

including the following:  

 California Light‐Duty Vehicle Greenhouse Gas Standards: this measure would apply to all 

vehicles whether they will access new or existing development. 
 

 Energy Efficiency: this measure would apply primarily to new development, but also would 

apply to redevelopment such as the project. 
 

 Renewable Portfolio Standards: this measure would apply to new and existing development 

when electricity is provided by a utility company. 
 

 Low Carbon Fuel Standard: this measure would apply to all vehicles whether they will access 

new or existing development. 
 

 Regional Transportation‐Related GHG Targets: this measure would apply to both new and existing 

development through the adoption of regional GHG targets established by the local COG. 
 

 Vehicle Efficiency Measures: this measure would apply to all vehicles whether they will access 

new or existing development. 
 

 Million Solar Roofs: this measure applies to both new and existing development. 
 

                                                            
8
  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the Impact Analysis 2008 Update to the California Energy Efficiency 

Standards for Residential and Nonresidential Buildings, November 2007.  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the 
California Energy Commission’s Consultant Report: Impact Analysis California’s 2013 Building Energy Efficiency Standards, July 2013. 

9
  See CEC 2015.  2016 Building Energy Efficiency Standards Adoption Hearing Presentation.  Website: http://www.energy.ca.gov 

/title24/2016standards/rulemaking/documents/2015‐06‐10_hearing/2015‐06‐10_Adoption_Hearing_Presentation.pdf.  Accessed 
May 11, 2016. 
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 Medium/Heavy Duty Vehicles: this measure would apply to all medium/heavy duty vehicles 

whether they will access new or existing development. 
 

 Recycling and Waste: this measure applies to both new and existing development. 

 

In summary, the project is doing more than its fair share to help the State achieve its AB 32 goals 

because: 

 (a)  As new development, the project is doing more to reduce its emissions than existing 

development. 
 

 (b)  The project is doing more than the average reductions assumed in the Scoping Plan for 

existing and new development. 
 

 (c)  In any event, with respect to existing development in general, because most regulations 

apply to both existing and new development, existing development is and will continue to 

improve over time. 

 

Addressing Density and Location 

The land use density and intensity identified for the project is consistent with the density and 

intensity assumptions in the Scoping Plan.  As such, the project does not require a greater reduction 

than the 28.4 percent below BAU threshold to account for density and intensity assumptions in the 

Scoping Plan. 

Specifically, the project is consistent with the General Plan land use designation and intensity, which 

were provided to the State for purposes of calculating BAU and 2020 emissions estimates by the 

County of Riverside.  A project that is consistent with the General Plan land use designation and 

intensity would, therefore, be consistent with the density and intensity assumptions in the Scoping 

Plan. 

Density and intensity assumptions are integral to the Scoping Plan BAU inventory.  The VMT 

estimates used in the inventory are based on data from regional transportation models that in turn 

are based on the latest planning assumptions for the communities in each region.  The 2008 Scoping 

Plan and 2014 Scoping Plan Update include growth factors, population, and density based on 

information provided by local councils of government (COGs) and local cities based on applicable 

General Plan land use designations and forecasts.10 

The project would further reduce GHG emissions attributed to VMT, due to its location and the 

existing infrastructure.  Among other things, the project (1) is located in proximity of (0.25 mile or 

less) single‐family residential, multi‐family residential, retail, open space and industrial land uses; (2) 

will have a bus stop located near the main access point to the project site on Limonite Avenue; and 

                                                            
10
  Based on the 2008 Scoping Plan, the VMT estimates used in the inventory are based on data from regional transportation models 
that are in turn based the latest planning assumptions for the communities in each region.  The planning assumptions used in the 
transportation model account for the different trip generation potential of the household types in the community and average 
vehicle ridership in the community.  Therefore, BAU forecasts based on VMT in the baseline inventory (2002‐2004 average) are 
based on the density and intensity of each community.  http://www.arb.ca.gov/cc/inventory/archive/sp_2008_projection.pdf. 
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(3) improves pedestrian access by linking the project site via pedestrian walkways to the bus stop 

and city sidewalks which connect to neighboring residential and commercial development.  The 

project will also reduce VMT, including reducing the length and number of vehicle trips, by providing 

one‐stop shopping opportunities for residents who now travel outside of Eastvale to other 

communities and/or who must make several vehicle trips to multiple store locations to satisfy their 

shopping requirements.  As such, the project’s Land Use and Transportation Measures further 

ensure that any emissions associated with VMT will be consistent with (i.e., equal to or less than) 

what is assumed in the Scoping Plan. 

Impact Analysis 

The analysis quantifies the GHG emissions from the proposed project under two scenarios.  First, the 

analysis estimated emissions under a BAU scenario to reflect emissions without state regulations and 

design features.  Second, the analysis estimated emissions in a 2020 scenario with the benefits of 

regulations and design features.  The purpose of the two scenarios is to demonstrate consistency 

with the state target set in AB 32 to achieve 1990 emission levels by 2020, as detailed in the ARB 

Scoping Plan, which requires a 28.4 percent reduction in GHG emissions from the BAU inventory in 

2020 to achieve this goal.  As described above, the State’s goal is 21.7 percent, not 28.4 percent; 

thus, application of the higher 28.4 percent threshold further substantiates that the project would 

not interfere with AB32. 

The project’s required 28.4‐percent reduction from BAU is achieved through a combination of 

project design features and application of new regulations, including adopted regulations 

implementing AB 32 Scoping Plan measures and updated Building Code requirements. 

Application of the regulations applicable to the proposed project and included in CalEEMod resulted 

in a 36 percent reduction from the 2020 BAU inventory as set forth in Table 3.6‐7.  The 36 percent 

reduction was determined by utilizing the CalEEMod, taking into account Title 24 and other related 

applicable mobile source and energy and conservation regulations related to mobile sources, and 

electricity usage.  Refrigerant usage and reduction was estimated using ARB emission factors and 

reduction estimates. 

The project will construct pedestrian infrastructure that will provide pedestrian access to the site.  

This project design feature is quantifiable using the CalEEMod mitigation component—Measure 

SDT‐1—Improve Pedestrian Access.  The reductions attributable to the measures in CalEEMod are 

derived from methodologies compiled in the CAPCOA report Quantifying GHG Measures.  The 

measure was assessed to determine its consistency with CAPCOA criteria for the use of the measure.  

This measure provides pedestrian access linking the project to other areas to encourage walking.  

The measure requires both on‐site and off‐site pedestrian infrastructure.  The project includes on‐

site pedestrian walkways across the parking lot connecting to City sidewalks.  City sidewalks connect 

to neighboring residential development.  The CalEEMod mitigation component estimates that 

Measure SDT‐1 reduces mobile source GHG emissions by 1.9 percent or a reduction from the full 

BAU inventory of 0.7 percent.  When added to reductions achieved through compliance with 

regulations, the reduction from BAU would total 36.7 percent as set forth in Table 3.6‐7. 
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Table 3.6‐7: Project Operational Emissions (with Regulations and Land Use/ 
Transportation Measures) 

Source 

Business as 
Usual 

MTCO2e 

2020  
(with 

Regulations) 
MTCO2e 

2020 (with 
Regulations and 
LU/Transport 
Measures 
(MTCO2e) 

Percent 
Reduction 

from BAU by 
Source 

Area  <0.01 <0.01 — 0%

Energy  1,386 1,031 — 25.6%

Mobile—Passenger Vehicles  13,136 8,623 8,459  35.6%

Mobile—Heavy Duty Trucks  2,027 1,518 — 25.1%

Waste  474 454 — 4.2%

Water  127 87 — 31.5%

Refrigerants (leakage from 
refrigerators, freezers) 

4,922  2,380  —  51.6% 

Construction (amortized over 30 
years) 

79  79  —  0.0% 

Total  22,151 14,172 14,008  —

MTCO2e Reduced 5,431.1 6,040.1  —

Reduction 36% 36.7%  —

Significance Threshold 28.4% —

Are emissions significant? NO —

 

As shown in Table 3.6‐7, the project’s reduction percentage from regulations and land use and 

transportation measures results in a 36.7‐percent reduction in GHG emissions from BAU.  This reduction 

exceeds the recommended 28.4 percent reduction threshold the City has adopted, and the project’s 

GHG emissions are therefore less than significant. 

Finally, Table 3.6‐5 qualitatively describes energy‐saving project design features land strategies likely 

to further reduce GHG emissions.  The project incorporates a variety of design features that help 

reduce the project’s energy and water demand, and reduce waste.  No additional reductions were 

taken for emission‐reducing project design features not covered by regulations. 

Conclusion 

The project will result in approximately 14,008 MTCO2e per year from area, energy, waste, water, 

mobile, and refrigerant usage.  This includes the assumption that all of the vehicle trips to and from 

the project are “new” trips resulting from the development of the project.  Notwithstanding, an 

individual project cannot generate enough GHG emissions to influence global climate change.  The 

project participates in this potential impact by its incremental contribution combined with the 

cumulative increase of all other sources of GHGs, which when taken together may have a significant 

impact on global climate change. 
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Because the project addresses GHG emissions reduction, is in concert with AB 32 and international 

efforts to address global climate change, and includes specific requirements that will substantially 

lessen the cumulative problem, the project’s incremental contribution to GHG emissions impacts 

would therefore not be cumulatively considerable. 

As shown previously, the project’s reduction percentage from regulations and land use and 

transportation measures results in a 36.7‐percent reduction in GHG emissions from BAU.  This reduction 

exceeds the 28.4 percent reduction from BAU threshold adopted by the City and the State’s reduction 

goal of 21.7 percent from BAU.  As such, the project’s GHG emissions are considered less than 

significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Conflict with SCAQMD Recommended Service Population Threshold  

Impact GHG‐2:  The project would generate direct and indirect greenhouse gas emissions; 
however, quantification of these emissions demonstrates that the project would 
achieve an efficiency greater than the SCAQMD’s service population threshold. 

Substantial Evidence Supporting Applicability of Efficiency Threshold 

Impact GHG‐2 applies SCAQMD’s draft service population threshold as a quantitative significance 

criterion. 

The SCAQMD defines the service population as the total residents and employees associated with a 

project.  The origin of the service population is based on ARB’s 2008 Scoping Plan.  The Scoping Plan 

identified that based on the GHG emissions inventories for the State, the people of California 

generate approximately 14 tons of GHG emissions per capita and would need to reduce annual 

emissions to approximately 10 tons per capita in order to meet the GHG reduction target of AB 32.  

Because people who live in California generally work in California, the service population metric did 

not include employees.  As CEQA significance thresholds were being determined by air districts, the 

air districts considered applying this efficiency metric to their air district boundaries.  Consistent with 

methodology provided by the Regional Targets Advisory Committee as part of the SB 375 target 

setting discussions, the definition of service population was amended to include employees in 

addition to residents.  This is because the transportation sector is the primary source of project‐

related GHG emissions; and unlike the State as a whole, people who work in one county/air district 

may not live in the same county/air district boundary.  In addition, people who live in a county/air 

district boundary would also have other trip ends such as school, parks, and retail uses.  As such, the 

air district/county boundary as a whole did not take into account other users within the site.  

The  SCAQMD  convened  a Working Group  to  develop GHG significance threshold.  On December 

5, 2008, the SCAQMD Governing Board adopted its staff proposal for an interim CEQA GHG 

significance criterion for industrial stationary source projects where the SCAQMD is the lead agency.  
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As to all other projects, where the SCAQMD is not the lead agency, the Board to date has not 

formally adopted any thresholds (SCAQMD 2008).  The Working Group has not convened since the fall 

of 2010 and there is no plan to recommence the process. 

Relevant to the proposed project, the SCAQMD Tier 4 option is to utilize  an  efficiency  target.  The 

SCAQMD  has  proposed  targets  for project‐level and plan‐level analysis.  At the September 2010 

working group meeting the SCAQMD recommended a project‐level efficiency target of 4.8 MTCO2e 

per service population (SP) as a 2020 target and 3.0 MTCO2e, per SP as a 2035 target. 

The calculations behind this option are based on the same inventory calculated by ARB.  The target 

of 4.8 metric ton per service population is based on the same statewide 2020 GHG inventory in the 

ARB Scoping Plan,  i.e., 295,530,000 MTCO2e/yr.   To derive  the project  level service population of 

4.8 metric  tons,  SCAQMD  took  the  2020  statewide  GHG  reduction  target  for  land  use  only 

(295,530,000 MTCO2e/yr) and divided  it by  the  total 2020 statewide population plus  the  total 

statewide  employment  for  land  use  only  (44,135,923  +  17,064,489)  (i.e.,  (295,530,000 

MTCO2e/yr)/(44,135,923 + 17,064,489) = 4.8 MTCO2e/yr).  Thus, SCAQMD’s threshold is another 

metric for assessing compliance with AB 32, just based on using numbers attributable to certain 

sectors and trying to break down the analysis to a finer grain based on a per person methodology 

associated with land use‐related sectors.  

Although the SCAQMD’s draft significance criteria have not been adopted, the City has determined 

that the SCAQMD’s project level efficiency threshold can be used as an appropriate significance 

criterion by which to analyze whether the project emits a significant amount of GHG, because, as 

described above, the AB 32 method requires that the BAU scenario and the project scenario analyze 

the same project—the same uses in the same locations—with the only difference being the 

regulations  promulgated  to  comply  with  AB  32  and  the  design  features  and mitigation 

measures that are  included in the project to reduce GHG emissions.  

Impact Analysis 

An individual project is a much smaller boundary than an air district/county.  Specifically, for a 

commercial project, the employees may be only about two percent of the number of people that 

visit a site; the majority of people visiting a commercial project are customers and a smaller number 

of vendors.  When determining the service population for commercial uses, it would not make sense 

to consider only the employees for the service population; the primary users of commercial uses are 

customers (who are being served by the project) and a small number of vendors.  As such, for the 

purposes of this project, the service population for the commercial uses would be the employees, 

the customers, and the vendors.  Therefore, this analysis assumes that the total service population 

includes everyone that would be served by the proposed commercial uses, including employees, 

customers, and vendors. 

In order to account for the customers and vendors that visit the site in addition to the employees, 

the service population for commercial uses can be estimated by dividing the number of potential 

daily vehicle trips by two.  The vehicle trip numbers are divided by two to account for each service 

population member making one trip to the project site and one trip from the project site, therefore 

each service population individual would count for two trips.  This is a very conservative assumption 
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since each vehicle is assumed to accommodate only one person, whereas, many of the vehicles 

would accommodate more than one person. 

The proposed commercial uses would generate approximately 14,268 net trips per day.  The total 

number of trips per day is conservatively divided by two to derive a service population of 7,134 

employees, customers, and vendors.  

As shown on Table 3.6‐7, total annual project GHG emissions for the year 2020 is 14,008 MTCO2e.  

Dividing the year 2020 annual GHG emissions by the 7,134 service population yields an efficiency of 

1.97 MTCO2e of GHGs per service population member.  The analysis demonstrates that the GHG 

emissions per service population member would not exceed SCAQMD’s draft threshold of 4.8 

MTCO2e per service population for the year 2020 or 3.0 MTCO2e per service population for the year 

2035 (if this were applied to the 2020 emissions).  Therefore, the proposed project would not have a 

significant impact on the environment. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Conflict with ARB Scoping Plan and Regulations 

Impact GHG‐3:  The proposed project is consistent with the ARB Scoping Plan and regulations 
adopted for the purpose of reducing the emissions of greenhouse gases. 

Substantial Evidence Supporting Scoping Plan Regulatory Program Consistency Threshold 

Impact GHG‐2 assesses the project’s consistency with the overarching goals of AB 32 and the 

strategies of ARB’s Scoping Plan as well as the regulatory measures adopted to further AB 32’s goals. 

CEQA allows lead agencies to consider whether regulatory programs are adequate to reduce a 

project’s potentially significant environmental effects.  Under AB 32, the State’s emission inventory 

must be reduced to 1990 levels by 2020.  One of the questions in the CEQA Guidelines checklist 

regarding GHG asks whether a project conflicts with any applicable plan, policy, or regulation of an 

agency adopted for the purpose of reducing the emissions of greenhouse gases.  The ARB Scoping 

Plan and its implementing regulations provide the regulatory framework for the State to achieve its 

target and to track its progress.  Moreover, Newhall Ranch describes that a lead agency may assess 

consistency with AB 32’s goal in whole or in part by looking to compliance with regulatory programs 

designed to reduce GHG emissions from particular activities. . . [Newhall, p. 25.]  Newhall Ranch 

further describes that “[t]o the extent a project’s design features comply with or exceed the 

regulations outlined in the Scoping Plan and adopted by the Air Board or other state agencies, a lead 

agency could appropriately rely on their use as showing compliance with ‘performance based 

standards’ adopted to fulfill ‘a statewide . . . plan for the reduction or mitigation of greenhouse gas 

emissions.’  (CEQA Guidelines § 15064.4(a)(2), (b)(3); see also id., § 15064(h)(3) [determination that 
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impact is not cumulatively considerable may rest on compliance with previously adopted plans or 

regulations, including ‘plans or regulations for the reduction of greenhouse gas emissions’].)” 

An important underlying assumption when making a significance determination based on 

compliance with regulations is that the regulations are adequate to address the impact to a less than 

significant level.  If compliance with regulations is sufficient to mitigate the impact to a less than 

significant level, then a project is not required to provide any additional mitigation to further reduce 

the impact.  If, however, regulations are only partially effective in mitigating the impacts, or if the 

regulatory program is not fully implemented, there may be a gap between the amount that can be 

reasonably claimed from regulation and the amount needed to achieve the less than significant 

target. 

The ARB 2008 Scoping Plan includes a regulatory strategy that will result in the State achieving the 

AB 32 target by 2020, accounting for growth projected by 2020.  The measures in the 2008 Scoping 

Plan have all been in place since 2012.  In the 2014 Scoping Plan Update was adopted in May 2014, 

however, ARB confirmed that the State had now adopted sufficient laws and regulations to achieve 

the AB 32 target and no new measures or targets were identified. 

 Building Energy Use: Title 24, Renewable Portfolio Standard (33% by 2020), Cap and Trade 
 Transportation: Pavley I, Advanced Clean Cars, Low Carbon Fuel Standard, SB 375, Cap and Trade 
 Solid Waste: Landfill methane control and waste diversion requirements 

 Water: SB X7‐7 water conservation requirements 

 Large Stationary Sources: Cap and Trade 
 

Thus, the State has now successfully completed most of its regulatory programs, and when 

combined with growth forecasts lower than initially expected in the 2008 AB 32 Scoping Plan, it is on 

track to achieving the 2020 target.  Therefore, one can reasonably conclude that regulations 

currently in place are adequate to achieve the 2020 target, and that projects that comply with GHG 

regulations are doing their fair share. 

Measures of Plan Consistency or Conflict 

Determining project consistency with greenhouse gas plans presents unique challenges because the 

impact is global and inherently cumulative in nature and the solutions require global and local 

action.  A single state or nation or project cannot solve the problem, and there are no binding 

international agreements in place that will achieve the amount of reductions scientists estimate will 

be required to prevent catastrophic climate change.  California recognized this and decided to 

identify reduction targets for itself in AB 32 that would lead to California providing its fair share of 

reductions regardless of what other states or the federal government or other countries do to 

reduce their fair share.  This leadership by example is hoped to spur other governments to take 

action to reduce their greenhouse gas impacts.  California through AB 32 set its fair share reduction 

at the amount required to reduce emissions to 1990 levels by 2020. 

The previous impact section demonstrated consistency with GHG reduction plans quantitatively.  It 

could be argued that quantitative consistency with Scoping Plan targets should be sufficient to 

determine the significance of a project’s GHG emissions.  However, to supplement the quantitative 
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analysis below qualitatively examines the measures contained in the applicable plans and 

subsequent adopted regulations, and how they interrelate with the project to achieve the State’s 

goals. 

Applicable Plans 

ARB Scoping Plan 

The Scoping Plan provides the State’s overall strategy in the form of measures that apply to emission 

sectors that comprise the State’s GHG emission inventory.  The Scoping Plan is the State’s view from 

30,000 feet for achieving the AB 32 mandates.  The State’s on‐the‐ground implementation strategy 

primarily takes the form of source‐specific regulations adopted by state agencies such as ARB, and 

the CEC.  The State has adopted regulations described earlier in this section to implement the 

Scoping Plan measures and achieve the emission reductions required.  The Scoping Plan envisions a 

limited role for local government in implementing the State’s GHG reduction strategy focusing on 

local government’s authority over land use and some transportation projects. 

WRCOG Subregional CAP 

As previously discussed, the WRCOG Subregional CAP includes a series of measures to reduce GHG 

emissions agreed to by the City of Eastvale for implementation.  The measures are not project‐

specific requirements but include actions that the City will implement.  The discussion under each 

sector below identifies applicable WRCOG Subregional CAP measures and how the project will 

comply. 

City of Eastvale General Plan 

The City of Eastvale General Plan includes greenhouse gas emissions policies directly applicable to 

the project and other policies that are supportive of greenhouse gas reductions throughout the 

community.  The discussion under each sector below identifies applicable General Plan policies and 

how the project will comply. 

Relating Plans to Projects 

The ARB Scoping Plan examines California’s greenhouse gas profile in two ways—emissions‐based 

and end use (demand side)‐based.  While it is possible to illustrate the inventory many different 

ways, no chart or graph can fully display how diverse economic sectors fit together.  California’s 

economy is a web of activity where seemingly independent sectors and subsectors operate 

interdependently and often synergistically.  For example, reductions in water use reduce the need to 

pump water, directly lowering electricity use and associated greenhouse gas emissions.  Similarly, 

reducing the generation of waste reduces the need to transport the waste to landfills—lowering 

transportation emissions and, possibly, landfill methane emissions.  Increased recycling or re‐use 

reduces the carbon emissions embedded in products—it takes less energy to make a soda can from 

recycled aluminum than from virgin feedstock. 

Development projects are assessed for direct emissions from combustion of fuels for heating 

buildings and indirect emissions for fuel use from transportation activities associated with the 

project.  Development projects are also end users of electricity that is often generated by power 

plants that are located far from the project site.  Project emissions from electricity consumption are 

based on the projected use and the average emission rate for the electric utility serving the project. 
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The regulations implementing the Scoping Plan apply directly to the project in regards to energy 

efficiency of the buildings, water conservation, and refrigerant usage.  Scoping Plan measures 

regarding motor vehicle fuel efficiency apply to vehicle manufacturers, but result in lower emissions 

from vehicles accessing the project site.  The Renewable Portfolio Standard applies to electric 

utilities, but reduce emissions related to electricity used by the project.  Transportation sector 

measures from the Scoping Plan are also implemented through SB 375—The Sustainable 

Communities and Climate Protection Act of 2008, which targets emissions from the transportation 

system through actions that make transportation more efficient at the regional level.  Individual 

development projects have no direct requirements from SB 375 but may benefit from being located 

in areas designated as Transit Priority Areas and from system‐wide infrastructure improvements that 

reduce congestion and improve traffic flow for all system users. 

Development projects are constructed to accommodate California’s population and economic 

growth accounted for by the Scoping Plan.  As described above, the regulations implementing the 

Scoping Plan touch many of the operations of the buildings and the day‐to‐day activities of people 

that will work and shop at the project.  Most of the GHG regulations apply behind the scenes so that 

they are not noticed by end users of the project except to the extent that the types of cars available 

for purchase are more fuel efficient.  The developer is directly impacted by building energy efficiency 

and conservation regulations that must be followed during building construction.  The cost of the 

efficiency measures is built into the construction cost of the building and rents but the owners and 

tenants benefit from lower energy bills and water bills resulting from the increased energy efficiency. 

The Scoping Plan includes measures that reduce emissions from the following sectors:  

 Transportation 
 Electricity and Natural Gas 
 Water 

 Green Building 
 Industry 
 Recycling and Waste Management 

 Forests 
 High Global Warming Potential 

 Agriculture 
 

The 2008 Scoping Plan included 18 measures to reduce emissions from the various sectors.  The 

measures often overlap and have interdependent relationships with other measures as described 

earlier.  The measures are implemented with regulations and programs applicable to specific sources 

of emissions.  More detailed descriptions of the measures are provided in Scoping Plan Appendix C, 

Sector Overview and Emission Reduction Strategies.  The State has been very aggressive in adopting 

regulations to implement the Scoping Plan and as a result, the State is on track to achieve the 2020 

target as discussed above. 

Most of the reductions required to reach AB 32’s 2020 reduction target will be achieved by 

regulations that apply to both existing and new development, including the RPS, Pavley standards, 

LCFS, landfill regulations, regulations and programs on high global warming potential (GWP) gases, 
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initiatives on water conservation (such as SB X7‐7), and the indirect influence of the Cap and Trade 

system on electricity and transportation fuel prices.   

The project’s significance with respect to consistency with applicable plans, policies, or regulations 

adopted for the purpose of reducing GHG emission have been evaluated below and addressed for 

each sector.  

Transportation 

Approximately 70 percent of the project’s opening year GHG emissions as summarized in Table 3.6‐6 

are from transportation (mobile sources).  Transportation emissions are heavily regulated at the 

source, including, but not limited to engine emissions standards and fuel requirements.  Because 

these regulations and policies reduce GHG emissions at the source, the project will be subject to and 

therefore not conflict with these transportation measures. 

State Regulations/Scoping Plan Measures 

Adopted regulations that will reduce the project’s GHG emissions through engine emission standards 

and fuel requirements are described in detail in Section 3.7.2 above.  These regulations are 

discussed in the following paragraphs. 

California Light‐Duty Vehicle Greenhouse Gas Standards 

AB 1493/Pavley I and II required ARB to adopt regulations to reduce GHG emissions from non‐

commercial passenger vehicles and light‐duty trucks of model year 2009 through 2016. 

The standards phase in during the 2009 through 2016 model years.  When fully phased in, the near‐

term (2009–2012) standards will result in about a 22‐percent reduction compared with the 2002 

fleet, and the mid‐term (2013–2016) standards will result in about a 30‐percent reduction.  The 

second phase of the implementation for the Pavley bill was incorporated into Amendments to the 

Low‐Emission Vehicle Program referred to as LEV III or the Advanced Clean Cars program.  The 

Advanced Clean Car program combines the control of smog‐causing pollutants and GHG emissions 

into a single coordinated package of requirements for model years 2017 through 2025.  The 

regulation will reduce GHGs from new cars by 34 percent from 2016 levels by 2025. 

This measure applies to all new passenger vehicles starting with model year 2009.  The project is 

consistent with this measure and its implementation as it would apply to all new passenger vehicles 

purchased in California.  As such, any passenger vehicles associated with construction and operation 

of the project would be required to comply with the Pavley emissions standards. 

Executive Order S‐01‐07—Low Carbon Fuel Standard (LCFS) 

The LCFS regulation became fully effective in 2010 and will reduce GHG emissions by reducing the 

carbon intensity of transportation fuels used in California by at least 10 percent by 2020.  The 

proposed Project will utilize these emissions reductions as they are implemented into 2020 from all 

operational mobile emissions sources. 

This measure applies to transportation fuels utilized by vehicles in California.  The project is 

consistent with this measure and its implementation as motor vehicles associated with construction 
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and operation of the project would utilize low carbon transportation fuels as required under this 

measure. 

Medium/Heavy‐Duty Vehicles 

As part of the Heavy‐duty Vehicle Greenhouse Gas Regulation, ARB also implemented the Drayage 

Truck Regulation and Truck and Bus Regulation.  These three regulations were collectively adopted to 

address and reduce emissions from trucks.  Since the proposed Project has a large truck component, 

these regulations will aid in reducing GHG emissions from the project. 

This measure applies to medium and heavy‐duty vehicles that operate in the state, and thus would 

apply to medium and heavy‐duty vehicles that serve the project.  The project is consistent with this 

measure and its implementation as medium and heavy‐duty vehicles associated with construction and 

operation of the project would be required to comply with the requirements of this regulation. 

Tractor‐Trailer Greenhouse Gas Regulation 

The tractors and trailers subject to this regulation must either use EPA SmartWay certified tractors 

and trailers, or retrofit their existing fleet with SmartWay verified technologies.  The regulation 

applies primarily to owners of 53‐foot or longer box‐type trailers, including both dry‐van and 

refrigerated‐van trailers, and owners of the heavy‐duty tractors that pull them on California 

highways.  The project is consistent with this measure and its intended implementation as Walmart 

has been part of the SmartWay partnership since 2004.  

Cap‐and‐Trade Program 

Notably, the Cap‐and‐Trade Program covers transportation fuel suppliers to address emissions from 

fuels and from combustion of other fossil fuels not directly covered at large sources in the Program’s 

first compliance period.  While the Cap‐and‐Trade Program technically covered fuel suppliers as early 

as 2012, they did not have a compliance obligation until 2015.  The Cap‐and‐Trade Program covers 

the GHG emissions associated with the combustion of transportation fuels in California, whether 

refined in‐state or imported.  The point of regulation for transportation fuels is when they are 

supplied, or delivered into commerce.  Accordingly, as with stationary source GHG emissions and 

GHG emissions attributable to electricity use, virtually all of GHG emissions from CEQA projects 

associated with VMT are covered by the Cap‐and‐Trade Program.  

In September 2013, the SCAQMD adopted two Negative Declarations stating that GHG emissions 

subject to the ARB Cap‐and‐Trade Program do not count against the 10,000 MT CO2e significance 

threshold the SCAQMD applies when acting as a lead agency.  In addition, the San Joaquin Valley Air 

Pollution Control District (SJVAPCD) has recently taken this one issue step further and adopted a 

policy: “CEQA Determinations of Significance for Projects Subject to ARB’s GHG Cap‐and‐Trade 

Regulation.”  This policy applies when the SJVAPCD is the lead agency and when it is a responsible 

agency.  In short, the SJVAPCD “has determined that GHG emissions increases that are covered 

under ARB’s Cap‐and‐Trade regulation cannot constitute significant increases under CEQA . . .”  The 

SJVAPCD classifies ARB’s Cap‐and‐Trade Program as an approved GHG emission reduction plan or 

GHG mitigation program under CEQA Guidelines Section 15064(h) (3).  The policy acknowledges that 

“combustion of fossil fuels including transportation fuels used in California (on and off road including 

locomotives), not directly covered at large sources, are subject to Cap‐and‐Trade requirements, with 
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compliance obligations starting in 2015.”  As such, the SJVAPCD concludes that GHG emissions 

associated with VMT cannot constitute significant increases under CEQA.  This regulatory conclusion 

is therefore directly applicable to the proposed Project because VMT is by far the largest source of 

project GHG emissions. 

Since the proposed Project has a large mobile source component and Cap‐and‐Trade emission 

reductions are difficult to calculate on a project‐level, the proposed Project’s mobile source 

emissions are very conservative, making the total emission calculations conservative.  The phase‐in 

of the Cap‐and‐Trade Program compliance obligations for transportation fuel providers further 

reduces GHG emissions attributable to mobile sources, beyond the GHG emissions reductions 

achieved and modeled by the Pavley Standard and LCFS. 

Regional and Local Measures 

WRCOG Subregional CAP 

 T‐2: Increase bicycle parking 
 

Consistent with City of Eastvale requirements, bicycle racks and an employee bike parking area 

would be provided on‐site, facilitating bicycle use by project employees and customers.  Provision of 

bicycle racks facilitates and encourages use of bicycles with correlating reductions in vehicle fuel 

consumption. 

 T‐4: Promote transportation demand management (TDM) strategies to existing businesses 

 

The project would implement this measure through participation in TDM programs offered by the 

Riverside Transportation Commission (RTC).  The RTC currently offers ridematching for car pools and 

vanpools, incentives for employees who rideshare, and a guaranteed ride home program.  The City 

of Eastvale as part of the WRCOG CAP has agreed to train an existing staff person to promote TDM 

strategies to existing businesses.  Additionally, Mitigation Measure AIR‐1d requires implementation 

of a TDM Program for the Walmart store that includes transit incentives.  The TDM Program requires 

the provision of bicycle storage facilities near building entrances, employee lockers, and ridesharing 

incentives and a bulletin board. 

 T‐5: Increase fixed‐route bus service miles by 10 percent compared with existing conditions 

 

The project is consistent with this measure as it provides a destination that increases the potential for 

service in the vicinity of the project.  The nearest planned bus stop will be located near the main 

access point to the project site on Limonite Avenue.  The project site design includes bus turnouts 

that will be available when transit service is extended to this area of Eastvale. 

 T‐7: Synchronize traffic signals 
 

The City is responsible for signal synchronization.  The project will be required to pay fees to modify 

signal timings at existing signalized intersections and any new traffic signals required of the project 

would be installed per City specifications and design that would include synchronization of traffic 

signals where appropriate. 
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 T‐8: Achieve a 5 percent increase in community‐wide household employment density over 

baseline conditions by 2020 

 

The project is consistent with this measure as it will add approximately 436 new jobs in the City, 

thereby improving the City’s overall employment density.  

 T‐9: Increase the jobs/housing ratio in the city by 25 percent 
 

The project is consistent with this measure as it will add approximately 436 new jobs in the City, 

thereby improving the City’s overall jobs/housing ratio.  

 T‐13: Offer high frequency transit service within two corridors 
 

The City will be responsible for identifying appropriate corridors in consultation with RTA.  To date, 

The City and RTA have not identified which two corridors will offer high‐frequency transit.  If the 

project is on a high‐frequency transit corridor, it would provide a destination that would support 

more frequent transit service. 

City of Eastvale General Plan Policies 

 AQ‐30: Promote coordination of new public facilities with mass transit service and other 

alternative transportation services, including bicycles, and design structures to promote mass 

transit, bicycle, and pedestrian use. 

 

The project is consistent with this measure, as it will include bicycle parking, provide a service area 

for increased transit, and promote pedestrian connectivity through site design.   

 AQ‐31: The City encourages urban design measures that support alternatives to private 

automobile use. 

 

The project contributes to compact urban form and avoids the need to extend urban services and 

infrastructure into unserved areas.  The project will facilitate alternatives to private automobiles 

through implementation of bicycle parking and nearby transit.  

Project Design Features and Mitigation Measures 

Project Design Features 

Pedestrian Walkways 

Pedestrian paths and pedestrian crosswalks would be provided consistent with City of Eastvale 

requirements, allowing patrons to safely walk within the project site, and to adjacent off‐site areas.  

Provision of functional and safe pedestrian paths tends to reduce the number short vehicle trips and 

vehicle startups, with associated reductions in fuel consumption. 

Bicycle Racks 

Consistent with City of Eastvale requirements, bicycle racks and an employee bike parking area 

would be provided on‐site, facilitating bicycle use by project employees and customers.  Provision of 
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bicycle racks facilitates and encourages use of bicycles with correlating reductions in vehicle fuel 

consumption. 

Project Location 

Location of the project close to major roadways within an urban context also results in 

traffic/transportation efficiencies in that the project’s commercial/retail facilities are readily 

accessible and proximate to customers and patrons, generally reducing VMT and associated 

consumption of resources.  As previously discussed, the nearest Walmart stores for Eastvale 

residents are located several miles away in the Cities of Chino, Pomona, Corona, Riverside, Rancho 

Cucamonga, Upland, or Ontario.  The proposed Walmart store will serve Eastvale residents that 

currently travel to further locations to shop at other Walmart stores. 

Transit Services 

The project would accommodate a mix of automobile, pedestrian, and transit modes of 

transportation.  The project site design includes bus turnouts that will be available when transit 

service is extended to this area of Eastvale. 

Walmart Truck Fleet 

Walmart operates a modern truck fleet with vehicles equipped with the latest emission controls.  

Walmart normally replaces its trucks within 5 years.  Walmart trucks are equipped with automatic 

shutoff devices that prevent idling longer than 3 minutes. 

Impact Analysis 

The ARB Scoping Plan is California’s comprehensive plan to achieve the emission reductions required 

by AB 32.  The Scoping Plan does not contain any measures that require a specific action by local 

government agencies.  However, the Scoping Plan does include a full range of measures that when 

implemented with regulations, affect local government operations and development projects.  As 

described in the Regulatory Environment section and quantified under Impact GHG‐1, implementation 

of the Scoping Plan measures has resulted in reductions that put the State on track to achieving AB 32 

2020 targets.  In addition, Scoping Plan measures that apply to motor vehicles, energy production 

and conservation, and high global warming potential gases used for refrigeration provide sufficient 

reductions to exceed the quantitative thresholds for GHG emissions as described under Impact 

GHG‐1.  Table 3.6‐8 provides an analysis of the project’s consistency with the Scoping Plan measures.  

The project is consistent with all applicable measures and would not result in a conflict with the 

Scoping Plan.  The 2014 First Update to the Climate Change Scoping Plan contains no new measures 

beyond those contained in the Scoping Plan adopted in 2008. 
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Table 3.6‐8: Consistency with Scoping Plan Reduction Measures 

Scoping Plan 
Sector  Scoping Plan Measure  Implementing Regulations  Project Consistency 

Transportation  California Cap‐and‐
Trade Program Linked 
to Western Climate 
Initiative 

Regulation for the 
California Cap on 
Greenhouse Gas Emissions 
and Market‐Based 
Compliance Mechanism 
October 20, 2015 (CCR 
95800) 

Consistent.  The cap‐and‐trade 
system applies to large 
industrial sources such as 
power plants, refineries, and 
cement manufacturers.  
However, the increased cost of 
products or services (such as 
electricity and fuel) resulting 
from the cap‐and‐trade system 
would be transferred to the 
consumers.  The Cap‐and‐Trade 
Program covers the GHG 
emissions associated with 
electricity consumed in 
California, whether generated 
in‐state or imported.  
Accordingly, GHG emissions 
associated with CEQA projects’ 
electricity usage are covered by 
the Cap‐and‐Trade Program.  
The Cap‐and‐Trade Program 
also covers fuel suppliers 
(natural gas and propane fuel 
providers and transportation 
fuel providers) to address 
emissions from such fuels and 
from combustion of other fossil 
fuels not directly covered at 
large sources in the Program’s 
first compliance period.  While 
the Cap‐and‐Trade Program 
technically covered fuel 
suppliers as early as 2012, they 
did not have a compliance 
obligation (i.e., they were not 
fully regulated) until 2015. 
 

The Cap‐and‐Trade Program 
covers the GHG emissions 
associated with the combustion 
of transportation fuels in 
California, whether refined in‐
state or imported.  The point of 
regulation for transportation 
fuels is when they are 
“supplied” (i.e., delivered into 
commerce).  Accordingly, as 
with stationary source GHG 
emissions and GHG emissions 
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Table 3.6‐8 (cont.): Consistency with Scoping Plan Reduction Measures 

Scoping Plan 
Sector  Scoping Plan Measure  Implementing Regulations  Project Consistency 

    attributable to electricity use, 
virtually all, if not all, of GHG 
emissions from CEQA projects 
associated with vehicle‐miles 
traveled (VMT) are covered by 
the Cap‐and‐Trade Program. 

California Light‐Duty 
Vehicle Greenhouse 
Gas Standards 

Pavley I 2005 Regulations 
to Control GHG Emissions 
from Motor Vehicles 

Consistent.  This measure 
applies to all new vehicles 
starting with model year 2012.  
The project would not conflict 
with its implementation as it 
would apply to all new 
passenger vehicles purchased 
in California.  Passenger 
vehicles, model year 2012 and 
later, associated with 
construction and operation of 
the project would be required 
to comply with the Pavley 
emissions standards. 

2012 LEV III Amendments 
to the California 
Greenhouse Gas and 
Criteria Pollutant Exhaust 
and Evaporative Emission 
Standards 

Low Carbon Fuel 
Standard 

2009 readopted in 2015.  
Regulations to Achieve 
Greenhouse Gas Emission 
Reductions Subarticle 7.  
Low Carbon Fuel Standard 
CCR 95480 

Consistent.  This measure 
applies to transportation fuels 
utilized by vehicles in 
California.  The project would 
not conflict with 
implementation of this 
measure.  Motor vehicles 
associated with construction 
and operation of the project 
would utilize low carbon 
transportation fuels as required 
under this measure. 

Regional 
Transportation‐Related 
Greenhouse Gas 
Targets 

SB 375.  Cal. Public 
Resources Code §§ 21155, 
21155.1, 21155.2, 
21159.28 

Consistent.  The plan area will 
be provide retail services to 
support growth in the region 
that are consistent with the 
2014 Regional Transportation 
Plan/Sustainable Communities 
Strategy (SCS).  The project is 
not within a SCS priority area 
and so is not subject to 
requirements applicable to 
those areas. 

Vehicle Efficiency 
Measures 

2009 ARB Regulation for 
under Inflated Vehicle 
Tires

Consistent.  The standards 
would be applicable to the 
light‐duty vehicles that would 
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Table 3.6‐8 (cont.): Consistency with Scoping Plan Reduction Measures 

Scoping Plan 
Sector  Scoping Plan Measure  Implementing Regulations  Project Consistency 

access the project site. 

Goods Movement  Goods Movement Action 
Plan January 2007. 

Not applicable.  The project 
does not propose any changes 
to maritime, rail, or intermodal 
facilities or forms of 
transportation. 

Medium/Heavy‐Duty 
Vehicles 

2010 Amendments to the 
Truck and Bus Regulation, 
the Drayage Truck 
Regulation and the 
Tractor‐Trailer Greenhouse 
Gas Regulation 

Consistent.  This measure 
applies to medium and heavy‐
duty vehicles that operate in the 
State.  The project would not 
conflict with implementation of 
this measure.  Medium and 
heavy‐duty vehicles associated 
with construction and operation 
of the project would be required 
to comply with the 
requirements of this regulation.

High Speed Rail  Funded under SB 862 Not applicable.  This is a 
statewide measure that cannot 
be implemented by a project 
applicant or lead agency. 

Electricity and 
Natural Gas 

Energy Efficiency  CEC Title 20 Appliance 
Efficiency Regulation

Consistent.  The project would 
not conflict with 
implementation of this 
measure.  The project will 
comply with the latest energy 
efficiency standards as 
discussed in the Project Design 
Features and Sustainability 
section. 

Title 24 Part 6 Energy 
Efficiency Standards for 
Residential and Non‐
Residential Building

Title 24 Part 11 California 
Green Building Code 
Standards

Renewable Portfolio 
Standard/Renewable 
Electricity Standard 

2010 Regulation to 
Implement the Renewable 
Electricity Standard (33% 
2020)

Consistent.  Southern 
California Edison will be 
required to obtain 33 percent 
of its power supply from 
renewable sources by 2020.  
The project would not conflict 
with implementation of this 
measure.  Electricity purchased 
for the project will purchased 
through Southern California 
Edison, which is required to 
comply with the appropriate 
renewable energy content.

SB 350 Clean Energy and 
Pollution Reduction Act of 
2015 (50% 2030) 

Million Solar Roofs 
Program. 

Tax incentive program Consistent.  This measure is to 
increase solar throughout 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Greenhouse Gas Emissions 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.6‐69 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐06 Greenhouse Gas.docx 

Table 3.6‐8 (cont.): Consistency with Scoping Plan Reduction Measures 

Scoping Plan 
Sector  Scoping Plan Measure  Implementing Regulations  Project Consistency 

California, which is being done 
by various electricity providers 
and existing solar programs.  
Projects within the plan area 
will be able to take advantage 
of incentives that are in place 
at the time of construction.  
The project will meet the “solar 
ready” requirements of the 
Green Building Code Standards. 

Water  Water  Title 24 Part 11 California 
Green Building Code 
Standards 

Consistent.  The project will 
comply with the California 
Green Building Standards Code, 
which requires a 20 percent 
reduction in indoor water use.  
The project will also comply 
with the MWELO as required by 
the City’s development code. 

SBX 7‐7—The Water 
Conservation Act of 2009 

Model Water Efficient 
Landscape Ordinance 
(MWELO) 

Green Building  Green Building 
Strategy 

Title 24 Part 11 California 
Green Building Code 
Standards 

Consistent.  The State is to 
increase the use of green 
building practices.  The project 
would implement required 
green building strategies 
through existing regulation that 
requires the project to comply 
with various CalGreen 
requirements.  The project 
includes sustainability design 
features that support the 
Green Building Strategy. 

Industry  Industrial Emissions 2010 ARB Mandatory 
Reporting Regulation  

Not applicable.  The project is 
not an industrial land use. 

Recycling and 
Waste 
Management 

Recycling and Waste Title 24 Part 11 California 
Green Building Code 
Standards 

Consistent.  The project would 
not conflict with 
implementation of these 
measures.  The project is 
required to achieve the 
recycling mandates vial 
compliance with the CALGreen 
code.  The City of Eastvale is 
served by Waste Management 
(WM), which in coordination 
with the City has developed 
recycling programs (e.g., 
Recyclebank) to help the City 

CalRecycle Mandatory 
Commercial Recycling 

Mandatory Commercial 
Organics Recycling 

AB 341 Statewide 75 
Percent Goal 
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Table 3.6‐8 (cont.): Consistency with Scoping Plan Reduction Measures 

Scoping Plan 
Sector  Scoping Plan Measure  Implementing Regulations  Project Consistency 

achieve the goals of AB 341.

Forests  Sustainable Forests  Cap and Trade Offset 
Projects 

Not applicable.  The project 
site is in an area designated for 
urban uses.  No forested lands 
exist on‐site. 

High Global 
Warming 
Potential 

High Global Warming 
Potential Gases 

ARB Refrigerant 
Management Program CCR 
95380 

Consistent.  The project will 
comply with refrigerant 
management regulations 
adopted by ARB.  The 
regulations are applicable the 
project’s use of air conditioning 
and refrigerators.  Refrigeration 
equipment is roof mounted 
close the refrigeration cases to 
reduce the amount of copper 
refrigerant piping, insulation 
potential for leaks, and 
refrigerant charge needed.  
Walmart also does not sell 
HFCs in small cans. 

Agriculture  Agriculture  Cap and Trade Offset 
Projects for Livestock and 
Rice Cultivation 

Not applicable.  The project 
site is designated for urban 
development.  No grazing, 
feedlot, or other agricultural 
activities that generate manure 
occur currently exist on‐site or 
are proposed to be 
implemented by the project. 

 

Mitigation Measures 

Lastly, the project will incorporate mitigation measures that will further reduce the project’s GHG 

emissions from transportation.  These measures further support the AB 32/Scoping Plan reduction 

goals.  A summary of mitigation measures that will reduce transportation‐related GHG emissions are 

as follows: 

MM AIR‐1d  Prior to issuance of the certificate of occupancy for the Walmart store, the store 

operator shall demonstrate to the satisfaction of the City of Eastvale that a 

Transportation Demand Management (TDM) Program will be implemented during 

operations.  The TDM program shall have the following elements:  

a)  Secure bicycle parking for employees. 

b)  Employee lockers and breakroom. 

c)  Rideshare information bulletin board. 
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d)  Incentives for employee rideshare, transit use, or bicycling/walking to work. 

e)  Include TDM program information in employee orientation documents and 

periodic company newsletters. 

 

MM AIR‐1e  Prior to issuance of the certificate of occupancy for the Walmart store, the City of 

Eastvale shall verify that at least four electrical vehicle charging stations are provided 

at the project site to encourage the use of zero emission vehicles in accordance with 

California Green Building Code standards. 

Energy 

The second largest source, approximately 7 percent, of GHG emissions shown in Table 3.6‐6 from the 

project is energy consumption from electricity and natural gas.  

State Regulations/Scoping Plan Measures 

Energy‐related emissions are also heavily regulated at the source, including, but not limited to 

energy efficiency standards and renewable energy requirements.  Because these regulations and 

policies reduce GHG emissions at the source, the project will be subject to and therefore implement 

these energy measures. 

Energy Efficiency—Title 24/CalGreen 

As previously discussed in Section 3.7.2, the CEC indicates that the 2013 Title 24 standards will 

reduce energy consumption by 30 percent above that achieved by 2008 Title 24 (CEC 2012).  More 

specifically, based on a comparison of 2008 to 2013 Title 24 reductions required, newly constructed 

non‐residential buildings result in an overall reduction of approximately 22 percent energy demand.  

Additionally, the 2013 Title 24 standards currently in effect yield an approximately 68 percent energy 

savings when compared with the 2005 Title 24 standards (in place pre‐AB 32)11. 

At this time, the 2013 Title 24 standards are currently in effect; notwithstanding, it is likely that by 

the time the building permits are processed for this Project, the 2016 Title 24 standards will be in 

effect (the 2016 Title 24 standards take effect on January 1, 2017).  The analysis did not take any 

credit for implementation of the more restrictive 2016 Title 24 standards for which the CEC 

estimates will provide 5 percent electric energy savings from non‐residential buildings compared to 

2013 Title 24.12 

The proposed Project is also subject to the CalGreen Code Title 24 building energy efficiency 

requirements that offer builders better windows, insulation, lighting, ventilation systems, and other 

features that reduce energy consumption in homes and businesses.  

                                                            
11
  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the Impact Analysis 2008 Update to the California Energy Efficiency Standards 
for Residential and Nonresidential Buildings, November 2007.  See Table 2: Summary of First‐Year‐Electricity Savings in the California 
Energy Commission’s Consultant Report: Impact Analysis California’s 2013 Building Energy Efficiency Standards, July 2013. 

12
  See CEC 2015.  2016 Building Energy Efficiency Standards Adoption Hearing Presentation.  Website: http://www.energy.ca.gov 
/title24/2016standards/rulemaking/documents/2015‐06‐10_hearing/2015‐06‐10_Adoption_Hearing_Presentation.pdf.  Accessed 
May 11, 2016. 
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Renewable Portfolio Standard 

As previously described above in Section 3.7.2, California’s Renewable Portfolio Standard (RPS) 

requires retail sellers of electric services to increase procurement from eligible renewable energy 

sources to 33 percent of total retail sales by 2020 as established under SB 1078 and accelerated 

under SB 107 and SBX1‐2.  Additionally, SB 1368 prohibits any retail seller of electricity in California 

from entering into a long‐term financial commitment for baseload generation if the GHG emissions 

are higher than those from a combined‐cycle natural gas power plant.  As a customer of Southern 

California Edison, the proposed Project will purchase from an increasing supply of renewable energy 

sources and more efficient baseload generations and thereby reduce GHG emissions.  

Million Solar Roofs Program 

The Million Solar Roofs Program set a goal to install 3,000 megawatts (MW) of new solar capacity by 

2017—moving the state toward a cleaner energy future and helping lower the cost of solar systems 

for consumers.  The Million Solar Roofs Initiative is a ratepayer‐financed incentive program aimed at 

transforming the market for rooftop solar systems by driving down costs over time. 

The project is consistent with this scoping plan measure as the project will provide solar ready roofs.  

Regional and Local Measures 

WRCOG Subregional CAP 

 E‐3: Plant 2,000 new shade trees by year 2020 
 

The project will be required to plant parking lot shade trees per City and ALUC development 

standards. 

City of Eastvale General Plan Policies 

 AQ‐26: Permit and encourage the use of passive solar devices and other state‐of‐the‐art 

energy conservation measures. 

 

The project will comply with this policy as it will construct a solar ready roof in compliance with 2013 

Title 24 standards. 

 AQ‐33: The City encourages the incorporation of energy‐efficient design elements beyond 

code requirements, including appropriate site orientation and the use of shade and windbreak 

trees to reduce fuel consumption for heating and cooling. 

 

The project will be required to plant parking lot shade trees and will is required to comply with 2013 

Title 24, which provides an approximate 30 percent reduction in energy consumption compared with 

the standards in effect at the time of General Plan adoption.  

 AQ‐36: The City shall support the inclusion of energy‐efficient design and renewable energy 
technologies in public and private projects. 

 

The project will include energy efficient design measures (described in more detail in the following 

section) and solar ready roofs consistent with applicable regulations.  
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Project Design Features 

Lastly, as identified in Table 3.6‐5 of this section, the following project design features will promote 

energy conservation. 

Central Energy Management System 

The new HVAC units would be among the most energy efficient available, and above the minimum 

required Seasonal Energy Efficiency Ration (SEER) standard of 14 as required by 2013 Title 24.  The 

store would employ an energy management system that is monitored and controlled from corporate 

headquarters in Bentonville, Arkansas.  This energy management system enables corporate 

headquarters to monitor energy usage, analyze refrigeration temperatures, and observe HVAC and 

lighting performance.  It also allows corporate headquarters to adjust lighting, temperature, or 

refrigeration set points from a central location.  The store will also include a dehumidifying system 

which allows Walmart to operate the store at a higher temperature, use less energy, and operate the 

refrigeration system more efficiently. 

These features would decrease electricity consumption associated HVAC equipment, and decrease 

electricity consumption associated with associated with interior climate control. 

Heat Reclamation 

The grocery area of the store would capture waste heat from the refrigeration equipment for use as 

heat water for the kitchen preparation area of the store. 

White Membrane Roof 

The project will install a white membrane roof.  The high solar reflectivity of this roof structure 

results in lowering the required cooling load and thereby reducing electricity consumption 

associated with interior climate control. 

Lighting 

All internally illuminated building signage would use Light Emitting Diode (LED) lighting, which is over 

70 percent more energy‐efficient than fluorescent illumination.  With lamp life ranging up to 100,000 

hours, using LEDs significantly reduces the need to manufacture and dispose of fluorescent lamps.  

All lighting within the store will utilize T‐8 fluorescent lamps and electronic ballasts, which are 

anticipated to result in approximately 15 to 20 percent reduction in energy load. 

The store would include occupancy sensors in most non‐sales areas, such as restrooms, break rooms 

and offices.  These sensors detect activity in a room and automatically turn off the lights when the 

space is unoccupied. 

Water 

GHG emissions also result from electricity consumption related to water supply, treatment, and 

distribution, as well as wastewater treatment.  As shown in Table 3.6‐6, the project’s GHG emissions 

related to water consumption are less than 1 percent of total GHG emissions. 
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State Regulations/Scoping Plan Measures 

Renewable Portfolio Standard Related to Water Supply and Conveyance 

This measure would increase electricity production from eligible renewable power sources to 33% by 

2020.  A reduction in GHG emissions results from replacing natural gas‐fired electricity production 

with zero GHG emitting renewable sources of power.  By 2020, this requirement will reduce 

emissions from electricity used for water supply and conveyance in California by approximately 21.3 

MMT CO2e, representing 15.2% of emissions from electricity generation (in‐state and imports). 

As previously discussed, as a customer of Southern California Edison, the proposed Project will 

purchase from an increasing supply of renewable energy sources and more efficient baseload 

generations consistent with RPS and thereby reduce GHG emissions.  

Model Water Efficient Landscape Ordinance (MWELO) 

The Model Water Efficient Landscape Ordinance (Ordinance) was required by AB 1881, the Water 

Conservation Act.  The bill required local agencies to adopt a local landscape ordinance at least as 

effective in conserving water as the Model Ordinance by January 1, 2010.  Reductions in water use of 

20 percent consistent with (SBX‐7‐7) 2020 mandate are expected upon compliance with the 

ordinance.  Governor Brown’s Drought Executive Order of April 1, 2015 (EO B‐29‐15) directed DWR 

to update the Ordinance through expedited regulation.  The California Water Commission approved 

the revised Ordinance on July 15, 2015 effective December 15, 2015.  New development projects 

that include landscape areas of 500 square feet or more are subject to the Ordinance.   

The project is required to comply with the MWELO as required by the City’s development code 

which will result in a minimum of 20 percent reduced water use for outdoor irrigation.  The project is 

consistent with this measure as it will implement several water‐saving project design features as 

identified on Table 3.6‐5. 

Local Measures 

City of Eastvale General Plan Policies 

 AQ‐21: The City encourages the installation of water‐conserving systems such as dry wells and 

graywater systems, where feasible, especially in new developments.  The installation of 

cisterns or infiltrators shall also be encouraged to capture rainwater from roofs for irrigation in 

the dry season and flood control during heavy storms. 

 

The project will comply with this policy as it is required to comply with the City’s landscaping 

requirements and California Green Building Code standards regarding indoor and outdoor water 

conservation.  

 AQ‐23: The City encourages native, drought‐resistant landscape planting 
 

The project will comply with this policy as it is required to comply with the City’s landscaping 

requirements.  The City’s development code pursuant to the MWELO adopted in 2015 indicates that 

projects will be required to reduce water usage by 20 percent.   
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Project Design Features 

Restroom sinks would use sensor‐activated, low‐flow faucets.  The low flow faucets reduce water 

usage by 84 percent, while the sensors, which regulate the amount of time the faucets flow, save 

approximately 20 percent in water usage over similar, manually operated systems.  Urinals would use 

0.125 gallon per flush, and toilets would use 1.28 gallons per flush.  The urinals have water savings of 

approximately 87.5 percent and toilets have savings of 25 percent compared with typical systems. 

Waste Diversion 

Disposal of solid waste in landfills contributes approximately three percent of GHG emissions from 

the project as shown on Table 3.6‐6. 

State Regulations/Scoping Plan 

The ARB Scoping Plan recommends three measures for reducing emissions from Municipal Solid 

Waste at the state level, including: 1) landfill methane control; 2) increase the efficiency of landfill 

methane capture; and 3) high recycling/zero waste.  ARB is in the process of developing a discrete 

early action program for methane recovery (1), which was adopted in early 2010.  This measure is 

expected to result in a 1.0 MMT CO2e reduction by 2020.  Other measures proposed by ARB include 

increasing efficiency of landfill methane capture (2) and instituting high recycling/zero waste policies 

(3).  Potential reductions associated with these measures are still to be determined. 

Implementation of the CalGreen code and state measures reduce the amount of solid waste 

disposed of in landfills.  The CalGreen code requires jurisdictions to divert a minimum of 50% of their 

nonhazardous construction and demolition waste from landfills.  The City of Riverside reported a 64 

percent waste diversion rate for the year 2006.  In addition, SB 341 amended the California 

Integrated Waste Management Act of 1989 to include a provision declaring that it is the policy goal 

of the state that not less than 75 percent of solid waste generated be source reduced, recycled, or 

composted by the year 2020, and annually thereafter.  The proposed project is subject to these 

regulations as well as SB 341’s policy goal and thereby reduce GHG emissions. 

Local Measures 

City of Eastvale General Plan Policies 

 AQ‐32: Utilize source reduction, recycling, and other appropriate measures to reduce the 

amount of solid waste disposed of in landfills. 

 

The project is consistent with this general plan policy as Walmart seeks to achieve zero waste across 

its global operations and to date has seen measurable progress toward reaching this goal.  In the 

U.S., more than 81% of the materials that flow through Walmart stores, clubs, and distribution 

centers is being diverted from landfills. 

The project furthers the goal of zero waste by including recycled building materials and 

implementing a construction and demolition program that will capture and recycle as much as is 

feasible of the metals, floor and ceiling tiles, concretes, asphalts and other materials generated as 

part of the project’s construction process. 
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The project would not conflict with implementation of these measures.  The project is required to 

achieve the recycling mandates vial compliance with the CALGreen code.  The City of Eastvale is 

served by Waste Management (WM), which in coordination with the City has developed recycling 

programs (e.g., Recyclebank) to help the City achieve the goals of AB 341. 

Project Design Features 

Lastly, as identified in Table 3.6‐5 of this section, the following project design features will promote 

waste reduction. 

 The store would use recyclable, non‐reinforced thermoplastic panels (NRP) in lieu of fiber‐

reinforced plastic sheets on the walls in areas where plastic sheeting is appropriate, including 

food preparation areas, utility and janitorial areas, and associate break rooms.  NRP can be 

recycled, has better impact resistance, and is easier to keep clean on the walls of its kitchen 

areas. 
 

 Any poured concrete for the store would include either fly ash (15 to 20 percent) or slag (25 to 
30 percent).  Fly ash is a waste product from the coal‐fired electrical process and slag is a 

waste product of steel manufacturing. 
 

 Construction activities would include construction and demolition debris recycling.  The goal 

of the construction and demolition program is to capture and recycle as much of the metals, 

woods, floor and ceiling tiles, concretes, asphalts and other materials generated as part of the 

demolition and construction process associated with the interior and exterior remodeling of 

the building as possible. 
 

 Recycling facilities for aluminum, glass, plastic, and other materials would be installed for 

customer and employee use. 

 

Consistency with Executive Orders S‐3‐05 and B‐30‐15 

At the state level, Executive Orders S‐3‐05 and B‐30‐15 are orders from the State’s Executive Branch 

for the purpose of reducing GHG emissions.  The goal of Executive Order S‐3‐05 is to reduce GHG 

emissions to 1990 levels by 2020 was codified by the Legislature as the 2006 Global Warming 

Solutions Act (AB 32).  The project, as analyzed above, is consistent with AB 32.  Therefore, the 

project does not conflict with this component of Executive Order S‐3‐05.  The Executive Orders also 

establish goals to reduce GHG emissions to 40 percent below 1990 levels by 2030 and 80 percent 

below 1990 levels by 2050.  These goals have not been codified.  However, studies have shown that, 

in order to meet the 2030 and 2050 targets, aggressive technologies in the transportation and 

energy sectors, including electrification and the decarbonization of fuel, will be required.  In its 

Climate Change Scoping Plan, ARB acknowledged that the “measures needed to meet the 2050 are 

too far in the future to define in detail.”  In the First Scoping Plan Update, however, ARB generally 

described the type of activities required to achieve the 2050 target: “energy demand reduction 

through efficiency and activity changes; largescale electrification of on‐road vehicles, buildings, and 

industrial machinery; decarbonizing electricity and fuel supplies; and rapid market penetration of 

efficiency and clean energy technologies that requires significant efforts to deploy and scale markets 

for the cleanest technologies immediately.”  Because of the technological shifts required and the 

unknown parameters of the regulatory framework in 2030 and 2050, quantitatively analyzing the 
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project’s impacts further relative to the 2030 and 2050 goals is speculative for purposes of CEQA.  

Moreover, ARB has not calculated and released the BAU emissions projections for 2030 or 2050, 

which are necessary data points for quantitatively analyzing a CEQA project’s consistency with these 

targets (ARB 2014).  

Although the proposed project’s emissions levels in 2030 and 2050 cannot be reliably quantified, 

statewide efforts are underway to facilitate the State’s achievement of that goal, and it is reasonable 

to expect the proposed project’s emissions level (14,008 metric tons of CO2e per year) to decline as 

the regulatory initiatives identified by ARB in the First Scoping Plan Update are implemented, and 

other technological innovations occur.  Stated differently, the proposed project’s emissions total 

presented in Table 3.6‐7, represents the maximum emissions inventory for the project as California’s 

emissions sources are being regulated (and foreseeably expected to continue to be regulated in the 

future) in furtherance of the State’s environmental policy objectives.  As such, given the reasonably 

anticipated decline in proposed project emissions once fully constructed and operational, the 

proposed project is consistent with the Executive Orders’ goals. 

The Scoping Plan recognizes that AB 32 establishes an emissions reduction trajectory that will allow 

California to achieve the more stringent 2050 target: “These [greenhouse gas emission reduction] 

measures also put the State on a path to meet the long‐term 2050 goal of reducing California’s 

greenhouse gas emissions to 80 percent below 1990 levels.  This trajectory is consistent with the 

reductions that are needed globally to stabilize the climate.”  Also, ARB’s First Update “lays the 

foundation for establishing a broad framework for continued emission reductions beyond 2020, on 

the path to 80 percent below 1990 levels by 2050,” and many of the emission reduction strategies 

recommended by ARB would serve to reduce the proposed project’s post‐2020 emissions level to 

the extent applicable by law: 

1. Energy Sector: Continued improvements in California’s appliance and building energy 

efficiency programs and initiatives, such as the State’s zero net energy building goals, would 

serve to reduce the proposed project’s emissions level.  Additionally, further additions to 

California’s renewable resource portfolio would favorably influence the proposed project’s 

emissions level.  
 

2. Transportation Sector: Anticipated deployment of improved vehicle efficiency, zero emission 

technologies, lower carbon fuels, and improvement of existing transportation systems all will 

serve to reduce the proposed project’s emissions level. 
 

3. Water Sector: The proposed project’s emissions level will be reduced as a result of further 

desired enhancements to water conservation technologies. 
 

4. Waste Management Sector: Plans to further improve recycling, reuse and reduction of solid 

waste will beneficially reduce the proposed project’s emissions level. 

 

While the 2020 cap would remain in effect post‐2020, the Cap‐and‐Trade Program is not currently 

scheduled to extend beyond 2020 in terms of additional GHG emissions reductions.  However, ARB 

has expressed its intention to extend the Cap‐and‐Trade Program beyond 2020 in conjunction with 

setting a mid‐term target.  The “recommended action” in the First Update for the Cap‐and‐Trade 
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Program is: to “Develop a plan for a post‐2020 Cap‐and‐Trade Program, including cost containment, 

to provide market certainty and address a mid‐term emissions target.”  The “expected completion 

date” for this recommended action is 2017.  In addition to ARB’s First Update, in January 2015, 

during his inaugural address, Governor Jerry Brown expressed a commitment to achieve “three 

ambitious goals” that he would like to see accomplished by 2030 to reduce the State’s GHG 

emissions: 

 (1)  Increasing the State’s Renewable Portfolio Standard from 33 percent in 2020 to 50 percent 

in 2030;  
 

 (2)  Cutting the petroleum use in cars and trucks in half; and  
 

 (3)  Doubling the efficiency of existing buildings and making heating fuels cleaner. 

 

These expressions of Executive Branch policy may be manifested in adopted legislative or regulatory 

action through the state agencies and departments responsible for achieving the State’s 

environmental policy objectives, particularly those relating to global climate change (Brown 2015). 

Further, recent studies show that the State’s existing and proposed regulatory framework will allow 

the State to reduce its GHG emissions level to 40 percent below 1990 levels by 2030, and to 80 

percent below 1990 levels by 2050.  Even though these studies did not provide an exact regulatory 

and technological roadmap to achieve the 2030 and 2050 goals, they demonstrated that various 

combinations of policies could allow the statewide emissions level to remain very low through 2050, 

suggesting that the combination of new technologies and other regulations not analyzed in the 

studies could allow the State to meet the 2050 target (Energy and Economics (2015). 

Given the proportional contribution of mobile source‐related GHG emissions to the State’s inventory, 

recent studies also show that relatively new trends, such as the increasing importance of web‐based 

shopping, the emergence of different driving patterns by the “millennial” generation and the 

increasing effect of web‐based applications on transportation choices, are beginning to substantially 

influence transportation choices and the energy used by transportation modes.  These factors have 

changed the direction of transportation trends in recent years, and will require the creation of new 

models to effectively analyze future transportation patterns and the corresponding effect on GHG 

emissions.  For the reasons described above, the proposed project’s post‐2020 emissions trajectory 

is expected to follow a declining trend, consistent with the 2030 and 2050 targets. 

Regarding goals for 2050 under Executive Order S‐3‐05, at this time it is not possible to quantify the 

emissions savings from future regulatory measures, as they have not yet been developed; 

nevertheless, it can be anticipated that operation of the project would comply with whatever 

measures are enacted that state lawmakers decide would lead to an 80‐percent reduction below 

1990 levels by 2050.  Note again that the project already includes several project design features 

that exceed regulatory requirements and reduce VMT. 

Accordingly, taking into account the proposed project’s emissions, project design features, standard 

measures and the progress being made by the State towards reducing emissions in key sectors such 

as transportation, industry, and electricity, the project furthers the State’s goals of reducing 
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greenhouse gas emissions to 1990 levels by 2020 and an 80‐percent reduction below 1990 levels by 

2050, and does not obstruct their attainment. 

Summary 

The project is consistent with all applicable Scoping Plan goals and policies as evaluated herein.  

Additionally, the project incorporates a number of project design features and mitigation measures 

that go beyond the Scoping Plan requirements that would further minimize GHG emissions.  The 

project promotes the goals of the Scoping Plan through implementation of the design measures that 

reduce energy consumption, and water consumption, and reduction in VMT.  In addition, the project 

is required to comply with the regulations described in this section that have been adopted to 

implement the Scoping Plan and to achieve the AB 32 2020 target.  Therefore, the project does not 

conflict with any plans to reduce GHG emissions and furthers the State’s goals relative to this impact.  

The impact is less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 

Conflict with the WRCOG Climate Action Plan or Eastvale General Plan 

Impact GHG‐4:  The proposed project would not conflict with any applicable plan, policy or 
regulation of an agency adopted for the purpose of reducing the emissions of 
greenhouse gases. 

As described in the project significance threshold discussion regarding the Newall Ranch California 

Supreme Court case, a lead agency may utilize “geographically specific GHG emission reduction 

plans” such as climate action plans or greenhouse gas emission reduction plans to provide a basis for 

the tiering or streamlining of project‐level CEQA analysis.  The WRCOG Climate Action Plan (GHG 

Plan) serves to fulfill this role. 

The GHG Plan is designed to ensure that the development accommodated by the buildout of cities 

within WRCOG, supports the goals of Assembly Bill (AB) 32—the Global Warming Solutions Act of 

2006.  The ARB adopted the State’s strategy for achieving AB 32 targets in its Climate Change Scoping 

Plan (Scoping Plan) in 2008.  WRCOG’s subregional emissions reduction targets are 15 percent below 

2010 levels by 2020.  The GHG Plan includes projections that show the amount of emission 

reduction that will be required to achieve consistency with percentage reductions meets targets in 

later years, but the GHG Plan does not include a comprehensive strategy to achieve the later targets 

pending adoption of a statewide strategy for those later years. 

In determining whether the project conflicts with any applicable plan, policy, or regulation, the 

California Resources Agency has stated that in order to be used for the purpose of determining 
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significance, a plan must contain specific requirements that result in reductions of greenhouse gas 

emissions to a less than significant level.  The following excerpt from CEQA Guidelines Section 

15083.5(b) lists the requirements for GHG reduction plans used for this purpose: 

(1)  Plan Elements.  A plan for the reduction of greenhouse gas emissions should: 

(A)  Quantify greenhouse gas emissions, both existing and projected over a 

specified time period, resulting from activities within a defined geographic 

area; 

(B)  Establish a level, based on substantial evidence, below which the 

contribution to greenhouse gas emissions from activities covered by the 

plan would not be cumulatively considerable; 

(C)  Identify and analyze the greenhouse gas emissions resulting from specific 

actions or categories of actions anticipated within the geographic area; 

(D)  Specify measures or a group of measures, including performance standards, 

that substantial evidence demonstrates, if implemented on a project‐by‐

project basis, would collectively achieve the specified emissions level; 

(E)  Establish a mechanism to monitor the plan’s progress toward achieving the 

level and to require amendment if the plan is not achieving specified levels; 

(F) Be adopted in a public process following environmental review. 
 

(2)  Use with Later Activities.  A plan for the reduction of greenhouse gas 

emissions, once adopted following certification of an EIR or adoption of an 

environmental document, may be used in the cumulative impacts analysis of 

later projects.  An environmental document that relies on a greenhouse gas 

reduction plan for a cumulative impacts analysis must identify those 

requirements specified in the plan that apply to the project, and, if those 

requirements are not otherwise binding and enforceable, incorporate those 

requirements as mitigation measures applicable to the project.  If there is 

substantial evidence that the effects of a particular project may be 

cumulatively considerable notwithstanding the project’s compliance with the 

specified requirements in the plan for the reduction of greenhouse gas 

emissions, an EIR must be prepared for the project. 

 

The GHG Plan generally meets these requirements as shown below: 

 The GHG Plan quantifies emissions for a 2010 base year and future inventories for 2020 with 

the Plan Area, which is the defined geographic area. 
 

 The GHG Plan established a target of 15 percent reduction in overall emissions from the 2020 

BAU inventory from new and existing development and discusses progress needed to achieve 

post 2020 targets that have yet to be adopted by the State.  The GHG Plan target was based 

on reductions needed by the State to achieve its AB 32 target as described in detail in the 

2014 ARB First Scoping Plan Update.  ARB indicated in the update that it was on track to 

achieving the 2020 target with adopted regulations.  The emission sectors that are the focus 

of State regulations are the same sectors found in the GHG inventory as shown in the analysis 
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provided in the CAP as substantial evidence to support its conclusion that reductions achieved 

by 2020 were sufficient to demonstrate consistency with AB 32 targets and the ARB Scoping 

Plan. 
 

 The GHG Plan analyzed the GHG emissions resulting from specific sources under the 

jurisdiction of each City or within the WRCOG’s ability to influence including source categories 

common to most climate action plans in California. 
 

 The GHG Plan identified specific measures that would reduce GHG emissions by the required 

amount from regulations that apply to existing and new development and local measures that 

apply to the sources of emissions including: 

‐ Land Use and Transportation 

‐ Transportation Facilities Strategies 

‐ Transportation Demand Strategies 

‐ Energy Conservation Strategies for New and Existing Buildings 

‐ Waste Diversion and Recycling and Energy Recovery 

‐ Strategies for Existing Development 

‐ Municipal Strategies 
 

 The GHG Plan includes procedures for tracking and monitoring plan performance measures 

including annual and triennial data collection and reporting to identify trends and potential 

shortfalls requiring corrective actions. 

 

Notwithstanding the above, environmental review for the GHG Plan has not yet been conducted, as 

such the GHG Plan does not qualify for full CEQA streamlining at this time. 

Impact Analysis 

Climate Action Plan Consistency 

The WRCOG CAP includes a goal for the City of Eastvale of reducing emissions community wide by 15 

percent from 2010 levels by 2020.  The WRCOG CAP goal applies community wide.  Individual 

projects do not necessarily need to achieve a 15 percent reduction because the community wide 

reductions will be achieved by a combination of regulations and local measures that apply to existing 

and new development. 

The City of Eastvale General Plan includes goals and policies that are supportive of GHG reductions 

throughout the community.  Although the General Plan is not considered an applicable plan adopted 

to for the purpose of reducing GHG emissions, a General Plan consistency analysis was prepared to 

provide additional support for determining the project’s consistency with AB 32. 

According to the WRCOG CAP, a development project would demonstrate consistency with the CAP if 

it is consistent with the CAP assumptions regarding the amount and type of future development, and 

is consistent with the GHG reduction measures identified in the CAP.  Projects consistent with the 

CAP, including conformance with any performance measures applicable to the project, would not 

require additional GHG emissions analysis and mitigation under CEQA Guidelines Sections 15064(h) 

and 1513.5(b)(2).  However, a project applicant can always choose to demonstrate compliance with 

the AB 32 target by preparing an individual project analysis that calculates GHG emissions as part of 
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their CEQA documentation as was accomplished under Impact GHG‐1.  The CAP indicates that a 

Program EIR will be prepared when funding is available to allow projects to take advantage of CEQA 

tiering benefits from the CAP.  The CAP Program EIR has not yet been completed. 

The WRCOG CAP includes a series of measures to reduce GHG emissions agreed to by the City of 

Eastvale for implementation.  The measures are not project‐specific requirements but include 

actions that the City will implement.  The consistency analysis presented in Table 3.6‐9 assesses 

whether the project would conflict with the applicable CAP measures, and demonstrates that the 

project is consistent with the CAP. 

Table 3.6‐9: Consistency with Climate Action Plan Policies 

CAP Measure  Project Consistency 

E‐3.  Plant 2,000 new shade trees by the year 
2020 

Consistent.  The project will be required to plant 
parking lot shade trees per City and ALUC 
development standards. 

T‐1.  Increase the amount of bike lanes miles in 
the city by 10 percent compared with 
existing conditions 

Not Applicable.  The project is not located on a 
designated bikeway corridor. 

T‐2.  Increase bicycle parking  Consistent.  The project will comply with City 
development standards requiring bicycle parking.

T‐4.  Promote transportation demand 
management (TDM) strategies to existing 
businesses 

Consistent.  The project will be able to participate in 
TDM programs offered by the Riverside Transportation 
Commission (RTC).  The RTC currently offers 
ridematching for car pools and vanpools, incentives for 
employees who rideshare, and a guaranteed ride 
home program.  The City of Eastvale as part of the CAP 
has agreed to train an existing staff person to promote 
TDM strategies to existing businesses. 

T‐5.  Increase fixed‐route bus service miles by 
10 percent compared with existing 
conditions 

Consistent.  The project provides a destination that 
increases the potential for service in the vicinity of the 
project.  The nearest bus stop will be located near the 
main access point to the project site on Limonite 
Avenue.

T‐7.  Synchronize traffic signals  Consistent.  The City is responsible for signal 
synchronization.  The project will be required to pay 
fees to modify signal timings at existing signalized 
intersections and any new traffic signals required of 
the project would be installed per City specifications 
and design which would include synchronization of 
traffic signals where appropriate.

T‐8.  Achieve a 5 percent increase in community‐
wide household and employment density 
over baseline conditions by 2020 

Consistent.  The project will add new jobs in the City, 
thereby improving its overall employment density. 

T‐9.  Increase the jobs/housing ratio in the city 
by 25 percent  

Consistent.  The project will provide additional jobs in 
the City contributing to improved job/housing balance. 
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Table 3.6‐9 (cont.): Consistency with Climate Action Plan Policies 

CAP Measure  Project Consistency 

T‐13.  Offer high frequency transit service within
two corridors 

Consistent.  The City will be responsible for identifying 
appropriate corridors in consultation with RTA.  To date, 
The City and RTA have not identified which two corridors 
will offer high‐frequency transit.  If the project is on a 
high‐frequency transit corridor, it would provide a 
destination that would support more frequent transit 
service.

SW‐2.  Provide community outreach about benefits 
of food scrap and compostable paper 
collection with information about at‐home 
composting corridors 

Not Applicable.  The City is responsible for this program 
and the project is not residential. 

 

The City of Eastvale General Plan includes GHG emissions policies directly applicable to the project 

and other policies that are supportive of GHG reductions throughout the community.  Table 3.6‐10 

provides the results of an analysis to determine if the project would conflict with the General Plan 

policies, and demonstrates that the project is consistent. 

Table 3.6‐10: Consistency with General Plan Policies 

General Plan Policies  Project Consistency 

Policy AQ‐18: Support local, regional, and 
statewide efforts to reduce emissions of 
greenhouse gases linked to climate change. 

Consistent.  The project will comply with all applicable 
plans, regulations, and policies that reduce GHG 
emissions. 

Policy AQ‐19: Analyze and mitigate, to the extent 
feasible, potentially significant increases in 
greenhouse gas emissions during project review, 
pursuant to the California Environmental Quality Act. 

Consistent.  An analysis of the project’s GHG emissions 
has been prepared to support the project CEQA 
document. 

Policy AQ‐20: Continue to support the planting and 
maintenance of trees in the community to increase 
carbon sequestration. 

Consistent.  The project will comply with City 
development standards requiring tree planting to the 
extent allowed by the ALUC height restrictions. 

Policy AQ‐21: The City encourages the installation 
of water‐conserving systems such as dry wells and 
graywater systems, where feasible, especially in 
new developments.  The installation of cisterns or 
infiltrators shall also be encouraged to capture 
rainwater from roofs for irrigation in the dry season 
and flood control during heavy storms. 

Consistent.  The project will comply with the California 
Green Building Code standards regarding indoor and 
outdoor water conservation. 

Policy AQ‐22: The City encourages the decrease of 
stormwater runoff by reducing pavement in 
development areas, and by design practices such as 
permeable parking bays and porous parking lots 
with bermed storage areas for rainwater detention.

Consistent.  The project will comply with City 
development standards regarding stormwater runoff 
measures. 
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Table 3.6‐10 (cont.): Consistency with General Plan Policies 

General Plan Policies  Project Consistency 

Policy AQ‐23: The City encourages native, drought‐
resistant landscape planting. 

Consistent.  The project will comply with City 
landscaping standards.  The City’s new Development 
Code pursuant to the MWELO adopted in 2015 indicates 
that projects will be required to reduce water usage by 
20 percent. 

Policy AQ‐24: Support and engage in educational 
outreach programs with other agencies that 
promote water conservation and widespread use 
of water‐saving technologies. 

Not Applicable.  The policy applies to the City 
participation in water conservation education and 
outreach programs.  The project would reduce water 
use through project design features that would reduce 
interior store water use by 20 percent.  The project is 
installing all new plumbing fixtures meeting or 
exceeding current standards. 

Policy AQ‐26: Permit and encourage the use of 
passive solar devices and other state‐of‐the‐art 
energy conservation measures. 

Consistent.  The project is required to provide a solar 
ready roof to comply with 2013 Title 24 Energy 
Efficiency Standards. 

Policy AQ‐27: Support and encourage voluntary 
efforts to provide active and passive solar access 
opportunities in new developments. 

Not Applicable.  The policy applies to City efforts to 
promote solar.  However, the project will have a solar 
ready roof as required by the CalGreen Building Code 
that would allow solar installation in the future.  The 
project would also incorporate skylights required for 
Walmart’s daylighting program. 

Policy AQ‐29: Undertake proper maintenance of 
the City’s physical facilities to ensure that optimum 
energy conservation is achieved. 

Not Applicable.  The City is responsible for this program 
and it applies to City facilities. 

Policy AQ‐30: Promote coordination of new public 
facilities with mass transit service and other 
alternative transportation services, including 
bicycles, and design structures to promote mass 
transit, bicycle, and pedestrian use. 

Consistent.  The City is responsible for this program and 
it applies to City facilities.  Notwithstanding, the nearest 
bus stop for the project will be located near the main 
access point to the project site on Limonite Avenue. 

Policy AQ‐31: The City encourages urban design 
measures that support alternatives to private 
automobile use. 

Consistent.  The project will comply with the City’s 
design standards that support this policy by promoting 
pedestrian connectivity.

Policy AQ‐32: Utilize source reduction, recycling, 
and other appropriate measures to reduce the 
amount of solid waste disposed of in landfills. 

Consistent.  The project will participate in City programs 
to reduce, and recycle. 
 

Walmart seeks to achieve zero waste across its global 
operations and to date has seen measurable progress 
toward reaching this goal.  In the U.S., more than 81% of 
the materials that flow through Walmart stores, clubs, 
and distribution centers is being diverted from landfills. 
The project furthers the goal of zero waste by including 
recycled building materials and implementing a 
construction and demolition program that will capture 
and recycle as much of the metals, floor and ceiling 
tiles, concretes, asphalts and other materials generated 
as part of the project’s construction process, as feasible.  
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Table 3.6‐10 (cont.): Consistency with General Plan Policies 

General Plan Policies  Project Consistency 

Policy AQ‐33: The City encourages the 
incorporation of energy‐efficient design elements 
beyond code requirements, including appropriate 
site orientation and the use of shade and 
windbreak trees to reduce fuel consumption for 
heating and cooling. 

Consistent.  The project will comply with 2013 Title 24, 
which provides a 30 percent reduction in energy 
consumption compared with the standards in effect at 
the time of General Plan adoption. 

Policy AQ‐34: The City shall review all 
development proposals to ensure that all services 
and utilities can be provided in an energy‐efficient 
and effective manner. 

Consistent.  The project will be subject to City review of 
its services and utilities as presented in this EIR. 

Policy AQ‐35: The City shall promote energy‐
efficient retrofit improvements in existing 
buildings. 

Not Applicable.  The project is new construction.

Policy AQ‐36: The City shall support the inclusion 
of energy‐efficient design and renewable energy 
technologies in public and private projects. 

Consistent.  The project will include energy efficient 
design measures and solar ready roofs consistent with 
regulations. 

 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact.  

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 
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3.7 ‐ Hazards and Hazardous Materials 

3.7.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing hazards and hazardous materials setting and potential effects 

from project implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this 

section are based information provided in the Phase I Environmental Site Assessment prepared by 

Kimley‐Horn and Associates, Inc. (Kimley‐Horn) and the Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well 

Quality Evaluation prepared by Cornerstone Earth Group (Cornerstone).  Both reports are provided in 

Appendix G.  Additional information was provided by the Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan. 

3.7.2 ‐ Environmental Setting 

Hazardous Materials 

Hazardous materials, as defined by the California Code of Regulations, are substances with certain 

physical properties that could pose a substantial present or future hazard to human health or the 

environment when improperly handled, disposed, or otherwise managed.  Hazardous materials are 

grouped into the following four categories, based on their properties: 

 Toxic—causes human health effects 

 Ignitable—has the ability to burn 

 Corrosive—causes severe burns or damage to materials 

 Reactive—causes explosions or generates toxic gases 

 

A hazardous waste is any hazardous material that is discarded, abandoned, or slated to be recycled.  

The criteria that define a material as hazardous also define a waste as hazardous.  If improperly 

handled, hazardous materials and hazardous waste can result in public health hazards if released into 

the soil or groundwater or through airborne releases in vapors, fumes, or dust.  Soil and 

groundwater having concentrations of hazardous constituents higher than specific regulatory levels 

must be handled and disposed of as hazardous waste when excavated or pumped from an aquifer.  

The California Code of Regulations, Title 22, Sections 66261.20‐24 contains technical descriptions of 

toxic characteristics that could cause soil or groundwater to be classified as hazardous waste. 

Environmental Site Assessments 

A Phase I Environmental Site Assessment (Phase I ESA) was prepared by Kimley‐Horn in 2011 to 

determine the presence or absence of hazardous materials on the project site.  Based on the 

recommendations of the Phase I ESA, a Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation 

was prepared by Cornerstone.  The findings of the site assessments are summarized as follows. 

Phase I ESA 

Site Conditions 

The Phase I ESA indicated that the project site supported a calving ranch from 1989 to 2007.  At the 

time of Phase I ESA preparation, the project site contained three residences (one vacant), one vacant 
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office building, two detached garages, one large barn, and a vacant lot (east).  The residences 

consisted of wood and stucco construction and used groundwater wells for potable water and septic 

systems for wastewater disposal.  (Note that all structures have since been removed.)  There were 

remnants of three small sheds and concrete pads for corrals associated with the calving ranch.  A 

concrete driveway and unpaved roads are present within the project site.  Two parallel Southern 

California Edison high‐voltage electrical lines transverse in a northeast‐southwest direction, off the 

project site.  A chain linked fence is present along the south, east and west boundaries of the project 

site. 

Database Search 

Kimley‐Horn retained EDR to perform a search of federal and state environmental databases to 

determine if the project site or surrounding properties have reported releases of hazardous 

materials or are known users of hazardous materials.  The project site and a nearby site are listed on 

at least one database.  The database listings are summarized in Table 3.7‐1. 

Table 3.7‐1: Database Listing 

Site  Database  Description 

14100 Cloverdale 
Road (Project Site) 

HIST UST  Former UST site; According to the report prepared by California 
Environmental Geologists & Engineers, Inc., the UST was removed in 
1986; however, there was no record on file with the County of 
Riverside regarding the tank closure or removal.  Because this UST is 
reportedly located on the project site, and its potential for 
unauthorized or unreported releases and associated groundwater 
impacts, this facility is considered a Recognized Environmental 
Concern for the project site. 

15090 Archibald 
Avenue (0.4 mile 
north of project site) 

Historic 
CORTESE 

No documentation was identified that suggest that the release of 
regulated substances has occurred at this facility.  Thus, the facility is 
not considered a Recognized Environmental Concern for the project 
site. 

Note: 
UST = underground storage tank 
Source: Kimley‐Horn and Associates, Inc., 2011. 

 

Aerial Photographs 

Kimley‐Horn reviewed aerial photographs dating back to 1931 to determine past uses of the project 

site.  The photographs are summarized in Table 3.7‐2.  As the photographs indicate, the project site 

has been historically used for agricultural uses dating back to the 1930s. 
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Table 3.7‐2: Aerial Photograph Summary 

Year  Scale  Description 

1931  1:333  The project site is agricultural land use (row crops) in the 1931 aerial.  This 
constitutes the first documented use of the subject site.  No permanent 
structures appear to be present on the property.  The adjoining properties to 
the east, south, and west appear to be used for agricultural purposes (row 
crops) as well.  The adjoining property to the north appears to be fallow 
agricultural land use.  Several structures are present west of the site.  The 
structures appear to be associated with the agricultural land use (single‐family 
residential and storage/processing areas).  The surrounding area appears to be 
agricultural land use (row crops).

1938  1:555  No significant changes to the site, adjacent properties, or surrounding area 
were observed in the 1938 aerial. 

1948  1:555  No significant changes to the site, adjacent properties, or surrounding area 
were observed in the 1948 aerial.  However, the north adjacent property now 
appears to be actively used for the cultivation of row crops. 

1953  1:555  Several structures have been constructed near the central portion of the site as 
evident in the 1953 aerial.  The structures appear to be associated with the 
agricultural land use (single‐family residential and storage/processing areas).  
The remainder of the site and adjoining properties are unchanged.  Several 
structures have been constructed in the surrounding area. 

1968  1:480  A series of fence rows appears to have been constructed near the central 
portion of the site.  The fence is likely associated with the former dairy farm 
use.  The remainder of the site is unchanged in the 1968 aerial.  The adjacent 
property to the east has had several structures constructed.  The fencing rows 
appear to extend to the adjoining property to the south.  The structures appear 
to be associated with the agricultural land use (single‐family residential homes 
and storage/processing areas).  The remainders of adjoining properties are 
unchanged. 

1977  1:666  Several structures have been constructed near the central portion of the site in 
the 1977 aerial.  The structures appear to be associated with the agricultural 
land use (storage/processing).  The adjoining property to the south appears to 
have been cleared (graded).  The remaining adjoining properties are 
unchanged.  There is a significant increase in the number of agricultural related 
structures in the surrounding area. 

1989  1:666  Several large structures have been constructed in the central portion of the 
site.  The structures are likely associated with the dairy calving operation.  The 
adjoining properties to the north, east, and south are unchanged.  The 
adjoining property to the west has had several structures constructed these 
structures area likely associated with the agricultural land use.  There is a slight 
increase in the number of structures in the surrounding area.  The structures 
appear to be associated with the agricultural land use. 

1994  1:666  Several structures have been constructed and the eastern portion of the site
appears to have been graded (cleared).  The adjoining property to the east 
appears to have been graded (cleared).  The adjoining property to the south 
has had additional structures constructed to the south.  The adjoining 
properties to the north and west appear to be unchanged.  No significant 
changes were observed in the surrounding area. 
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Table 3.7‐2 (cont.): Aerial Photograph Summary 

Year  Scale  Description 

2002  1:666  Several structures have been constructed near the western and southern 
portion of the site.  A large pond appears to have been constructed near the 
southwest corner of the site.  The structures and pond are likely associated 
with the former dairy.  A high‐voltage transmission line, located off site, is 
visible near the southern portion of the site.  Topographic maps indicate that 
the transmission line was built in 1967; however, this is the first time the 
transmission line is visible in the aerial photographs.  The adjoining properties 
appear to be unchanged.  Several structures southwest of the site appear to 
have been demolished.  No other significant changes were observed in the 
surrounding area. 

2005  1:604  An additional pond appears to have been constructed near the southwest 
corner of the site.  The remainder of the site appears to be unchanged.  The 
adjoining property to the east and south is now single‐family residential land 
use.  The adjoining property to the west and north appears to be unchanged.  
Single‐family residential land use has significantly increased southwest of the 
site.  No other significant changes to the surrounding area were observed. 

Source: Kimley‐Horn and Associates, Inc., 2011. 

 

Previous Calving Ranch Operations 

Kimley‐Horn interviewed Willie Rubio, the former site manager, about the previous calving ranch 

operations that occurred on‐site.  Mr. Rubio provided the following information about ranch 

operations: 

 Chutes/alleys: These are the areas in between the former corrals.  According to Mr. Rubio, 

these areas were used to spray the cows with pesticides during fly season.  The customary and 

legal application of pesticides in conjunction with the former dairy calving operations may 

have contributed to the degradation of the soil quality on the project site.  Therefore, because 

of the potential for soil and groundwater impacts, Kimley‐Horn considered these areas a 

Recognized Environmental Concern. 
 

 Two large stockpiles of fill dirt (one stockpile was approximately 6,000 cubic yards and the 

smaller one was approximately 1,222 cubic yards) are present in southern portion of the site.  

According to Mr. Rubio, these fill piles were used as replacement dirt when manure was 

removed from each of the corrals.  Mr. Rubio explained that the manure was stockpiled on‐

site and periodically sent across Limonite Avenue to the agricultural fields (alfalfa) north of the 

project site.  Mr. Rubio said the manure was replaced approximately every 60 days.  He stated 

that the stockpiled fill material originated from various construction sites within the area.  The 

origin and contamination status of the fill material are unknown.  As such, Kimley‐Horn 

considered the stockpiles a Recognized Environmental Concern. 
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 There are two piles of wood shavings approximately 3 cubic yards each located on the project 

site.  According to Mr. Rubio, these shavings were dumped on the site without the permission 

of the property owner and are not associated with the former dairy calving operation. 
 

 Five debris piles approximately 10 cubic yards each are located primarily in the eastern 

portion of the site.  These piles contain landscaping material, household trash, trash bins, 

insulation, wood crates, clothing, plywood from covers over the corrals, and bundled PVC 

pipes.  Some of this material appears to have been dumped on the site without the permission 

of the property owner.  Since the origination and contamination status of these debris piles 

are unknown, Kimley‐Horn considered these piles a Recognized Environmental Concern. 
 

 A large concrete foundation is present in the southwest portion of the project site.  According 
to Mr. Rubio, this area was a former building used for the storage of grain, hay and molasses. 

 

 Four large earthen drainage basins are located in the southwest corner of the project site. 
 

 According to Mr. Rubio, the largest drainage basin captures all of the wastewater discharge 

associated with the dairy calving operations.  Mr. Rubio said that none of the drainage basins 

have an outlets and the water only exits the project site through evaporation or infiltration 

into the subsurface.  During significant storm events, Mr. Rubio said the drainage basin used 

for wastewater will overflow into the adjacent and smaller basin.  According to Mr. Rubio, the 

third and fourth basins have never been used for the direct discharge of wastewater; however, 

they do capture storm water from the largest basin and will overtop into the street during 

significant storm events.  Mr. Rubio stated that to his knowledge, the basins have only 

overtopped twice since he has been associated with the project site.  All four basins were 

filled with weeds during the site visit.  Because of potential for these areas to accumulate 

contaminants associated with wastewater discharge from the site and the potential for soil 

and groundwater impacts, Kimley‐Horn considered these areas a Recognized Environmental 

Concern. 
 

 A concrete pad is present in the northeastern portion of the project site.  According to Mr. 

Rubio, there were two aboveground storage tanks (ASTs) with diesel fuel and gasoline in this 

location.  The tanks were removed in 2007.  Given the potential for degradation of the soil and 

groundwater quality on the project site, Kimley‐Horn considered the former ASTs Recognized 

Environmental Concerns. 
 

 A large barn was used for storage of feed and formula for the calves.  According to Mr. Rubio, 

they mixed formula in this area.  There was also a medical supply closet where they stored 

vaccinations and medical equipment.  The barn was constructed primarily wood beams and 

sheet metals on a concrete slab.  The majority of the roof was missing.  (Note that the barn 

has since been removed.) 
 

 A drywell lies adjacent to the large barn that reportedly captured discharge from the formula 

mixing operations in the barn.  The drywell discharges to the large drainage basin in the 

southwest corner of the site.  Given the potential for degradation of the soil and groundwater 

quality on the site, Kimley‐Horn considered the drywell a Recognized Environmental Concern. 
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 One AST containing water to the south of the residences is present.  This AST provides water 
to the residences and the former dairy calving operations.  There is also a groundwater well 

associated with this AST.  Given its potential as a conduit for contamination, the groundwater 

well is considered a Recognized Environmental Concern for the subject site. 

 

Agricultural Chemicals 

Kimley‐Horn indicated that the former dairy calving operation is considered a Recognized 

Environmental Concern because of historical agriculture use.  The customary and legal application of 

pesticides in conjunction with the former dairy calving operations may have contributed to the 

degradation of the soil quality on the site.  Therefore, because of the potential for soil and 

groundwater impacts, Kimley‐Horn considered past agricultural chemical use a Recognized 

Environmental Concern. 

Methane 

Kimley‐Horn and Associates, Inc. indicated that there is the potential for elevated levels of methane 

gas in the soil, due to the historic dairy farming operations on the project site and in the surrounding 

area.  Therefore, because of the potential for soil impacts, Kimley‐Horn considered the potential for 

methane a Recognized Environmental Concern. 

Radon 

Radon is a carcinogenic, radioactive gas resulting from the natural breakdown of uranium in soil, 

rock, and water.  Radon gas enters a building through cracks in foundations and walls.  Once inside 

the building, radon decay products may become attached to dust particles and inhaled, or the 

decayed radioactive particles alone may be inhaled and cause damage to lung tissue.  The United 

States Environmental Protection Agency (EPA) has established a safe radon exposure threshold of 4 

picocuries per liter of air (pCi/l). 

The California Department of Health Services has conducted 15 indoor radon tests within the 92880 

zip code (Corona/Eastvale).  Of this figure, 1 (6 percent) yielded s concentration in excess of 4.0 pCi/l.  

The California Department of Health Services classifies zip codes with less than 7 percent of samples 

exceeding 4.0 pCi/l to be areas of low radon potential. 

High‐Voltage Power Lines 

High‐voltage power lines emit extremely low‐frequency electromagnetic fields (EMFs), which have 

been suspected to be linked to cancer; however, scientific research has never conclusively 

established a link between EMFs and cancer.  In 2007, the World Health Organization issued a report 

titled “Extremely Low Frequency Fields, Environmental Health Criteria Monograph No. 238,” which 

concluded that evidence connecting extremely low‐frequency EMFs to childhood leukemia is not 

strong enough to be considered causal, although it did note that the issue still was of concern.  The 

same report indicated that there is inadequate evidence or no evidence linking low‐frequency EMFs 

and health effects associated with all other diseases. 

Two parallel Southern California Edison high‐voltage electrical lines transverse in a northeast‐

southwest direction, off‐site.  The two power lines are 500 kilovolt (kV) and 220 kV, respectively, and 
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are located within a 260‐foot‐wide easement, off‐site.  Three towers that support the electrical lines 

located within the easement. 

Conclusions 

Kimley‐Horn found that the following items were Recognized Environmental Concerns for the project 

site: 

 Potential soil and groundwater impacts from activities associated with the former dairy calving 

operation, including agricultural chemical use. 
 

 Two large stockpiles of unknown fill dirt (one stockpile was approximately 6,000 cubic yards 

and the smaller one was approximately 1,222 cubic yards). 
 

 Five debris piles containing landscaping material, household trash, trash bins, insulation, wood 

products, and PVC pipes that are each approximately 10 cubic yards in size. 
 

 Potential soil and groundwater impacts within four large earthen drainage basins. 
 

 Potential soil and groundwater impacts in the area where two former ASTs contained diesel 

fuel and gasoline (the ASTs were removed in 2007). 
 

 Potential soil and groundwater impacts associated with the drywell. 
 

 A groundwater well is located in the front yard of the easternmost occupied residence. 
 

 One of the unoccupied residential dwellings on the site has been used for SWAT training.  

(Note that all structures have since been removed, and therefore, this is no longer a 

Recognized Environmental Concern.) 
 

 Potentially elevated levels of methane gas in the soil. 

 

Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation 

To address the conclusions of the Phase I ESA, Cornerstone prepared a Soil Vapor, and Water Supply 

Well Quality Evaluation that included the following tasks: (1) a subsurface investigation; (2) collection 

of soil samples for laboratory analysis; (3) soil vapor evaluation for methane; (4) water well quality 

investigation; and (5) geophysical survey.  The findings are summarized as follows. 

Soil Quality 

Laboratory analyses of 85 soil samples collected during this investigation detected metals at 

concentrations that appear consistent with typical background levels.  In addition, no 

organophosphorus pesticides, organochlorine herbicides, or PCBs were detected. 

Laboratory analyses of soil samples collected during this investigation revealed sporadic detections 

of pesticides in the soil, but the concentrations do not appear to present an unacceptable risk to 

human health in a commercial use. 

4,4’‐DDE was detected in 13 samples up to concentrations of 0.14 parts per million (ppm); the 

residential and commercial CHHSLs for 4,4’‐DDE are 1.6 ppm and 6.3 ppm, respectively.  2,4’‐DDT 

was detected in one sample at a concentration of 0.0057 ppm; the residential and commercial 
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CHHSLs for 2,4’‐DDT are 1.6 ppm and 6.3 ppm, respectively.  4.4’‐DDT was detected two samples at 

concentrations up to 0.057 ppm; the residential and commercial CHHSLs for 4,4’‐DDT are 1.6 ppm 

and 6.3 ppm, respectively.  Endosulfan II was detected in one soil sample at a concentration of 0.027 

ppm; the residential and commercial Regional Screening Levels (RSLs) for Endosulfan are 370 ppm 

and 3,700 ppm, respectively.  No CHHSLs have been established for Endosulfan.  The presence and 

concentrations of pesticides detected were expected and appear normal for farming operations. 

Toluene was detected in one sample [EB‐28 (1.5‐2)] collected during this investigation at a 

concentration of 0.018 ppm.  The residential and commercial CHHSL for toluene is 2.9 ppm.  

Benzene, ethylbenzene, and xylenes were not detected in any of the samples collected during this 

investigation. 

Polyaromatic Hydrocarbons (PAHs) were detected in three samples [SP‐1D, EB‐28 (0‐0.5), and EB‐34 

(2‐2.5)] collected during this investigation.  Anthracene, Benzo(a)anthracene, benzo(b)fluoranthene, 

benzo(k)fluorine, chrysene, dibenz(a,h)anthracene, fluoranthene, indeno(1,2,3‐cd)pyrene, 

naphthalene, and pyrene were detected at concentrations below their respective residential and 

commercial RSLs (EPA 2011); no CHHSLs have been established for these PAHs.  Benzo(g,h,i)perylene 

and phenanthrene were also detected; no RSLs or CHHSLs have been established for these 

compounds.  Benzo(a)anthracene was detected in samples SP‐1D and EB‐34 (2‐2.5) at concentrations 

of 0.059 ppm and 0.02 ppm, respectively.  The residential and commercial CHHSLs for 

benzo(a)anthracene are 0.038 ppm and 0.13 ppm, respectively. 

Laboratory analyses of three soil samples [SL‐16(0‐0.5), EB‐2 (1‐1.5), and EB‐28 (1.5‐2)] collected 

during this investigation detected Diesel Range Organics (DRO) or Residual Range Organics (RRO) at 

concentrations exceeding Environmental Screening Levels (ESLs) established by the San Francisco Bay 

Regional Water Quality Control Board (San Francisco Bay RWQB).1  The San Francisco Bay RWQCB 

residential and commercial ESL for DRO are 83 ppm; the residential and commercial ESLs for RRO are 

370 ppm and 2,500 ppm. 

DRO and RRO were detected in surface soil sample SL‐16 (0‐0.5), located near the reportedly former 

fueling AST, at concentrations of 109 ppm and 860 ppm, respectively.  DRO and RRO were not 

detected above the laboratory screening level in sample SL‐16 (1‐1.5), collected from a depth of 1 to 

1.5 feet below ground surface.  RRO were detected in soil sample EB‐2 (1‐1.5), collected from 

approximately 1 to 1.5 feet below ground surface (bgs), at a concentrations of 57.9 ppm and 664 

ppm, respectively.  DRO and RRO were not detected in sample EB‐2 (3‐3.5), collected at 

approximately 3 to 3.5 feet bgs. 

DRO and RRO were detected in soil sample EB‐28 (1.5‐2), collected at a depth of approximately 1.5 

to 2 feet bgs, at concentrations of 561 ppm and 3,800 ppm, respectively.  DRO and RRO were 

detected in soil sample EB‐28 (3‐3.5), collected at a depth of approximately 3 to 3.5 feet bgs, at 

concentrations of 1.9 ppm and 42 ppm, respectively.  DRO and RRO were not detected in sample EB‐

28 (4‐4.5), collected at approximately 3 to 3.5 feet bgs. 

                                                            
1
  San Francisco Bay RWQB ESLs for DRO and RRO are referenced because the Santa Ana River RWQCB does not have adopted ESLs for 

these substances.   
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The Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation indicated that the DRO and RRO 

concentrations detected at SL‐16, EB‐2, and EB‐28 appear to be limited in vertical extent. 

Soil Vapor Quality 

Field monitoring of soil vapor samples collected from ten soil vapor probes did not detect methane 

in soil vapor.  Soil vapor sample SV‐7 appears to have been located in the same area where up to 29 

percent methane was detected in soil vapor samples analyzed in 2006.  The 2006 sampling was 

performed while the cattle operation was still operational.  Concentrations of methane in soil vapor 

are expected to decrease over time as the organic content of the soil decays.  The Soil, Soil Vapor, 

and Water Supply Well Quality Evaluation indicated that vapor migration engineering controls do not 

appear to be required. 

Water Well Quality 

Laboratory analyses of the domestic well water sample collected during this investigation did not 

detect petroleum fuel hydrocarbons or VOCs above laboratory detection limits.  Based on laboratory 

analyses of groundwater samples collected during this investigation, the Soil, Soil Vapor, and Water 

Supply Well Quality Evaluation indicated that further evaluation of groundwater quality does not 

appear to be required. 

Geophysical Survey 

The Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation indicated that no magnetic anomalies 

were detected in the areas surveyed that were found to be caused by buried structures or significant 

debris. 

Stockpiled Soil 

Laboratory analyses of 16 soil samples collected from on‐site stockpiles did not detect DRO, RRO, 

gasoline range hydrocarbons, or PAHs above laboratory detection limits.  DDE and DDT were 

detected in several soil samples at concentrations below residential and commercial CHHSLs. 

Concentrations of metals detected appeared consistent with typical background levels.  PAHs were 

not detected in the soil samples above commercial RSLs; benzo(a)pyrene was detected above the 

residential RSL in one of the soil samples from Stockpile 1.  Based on the analytical data, the Soil, Soil 

Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation indicated the stockpiled soil appears acceptable 

from an environmental standpoint for on‐site reuse. 

Conclusions 

The Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation found that DRO and RRO 

concentrations were limited in vertical extent and, therefore, did not recommend any further action.  

In summary, all Recognized Environmental Concerns identified in the Phase I ESA have been resolved, 

and no further action is required. 

Aviation 

Chino Airport is located 1.6 miles west of the project site.  This general aviation airport is owned and 

operated by the County of San Bernardino, and features three runways: 8R/26L (7,000 feet); 3/21 

(4,919 feet); and 8L/26R (4,858 feet).  Chino Airport averages 167,729 operations annually (or an 
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average of 459 operations per day).2  Annual operations are projected to increase to 209,400 by 

2028 (or an average of 573 operations per day).  Approximately 500 aircraft are based at the airport. 

3.7.3 ‐ Regulatory Setting 

Federal 

United States Environmental Protection Agency 

The EPA leads the nation’s environmental science, research, education, and assessment efforts.  The 

EPA’s mission is to protect human health and to safeguard the natural environment including air, 

water, and land.  The EPA works closely with other federal agencies, state and local governments, 

and Indian tribes to develop and enforce regulations under existing environmental laws.  The EPA is 

primarily responsible for researching and setting national standards for a variety of environmental 

programs, and delegates to states and tribes responsibility for issuing permits and monitoring and 

enforcing compliance.  When national standards are not met, the EPA can issue sanctions and take 

other steps to assist the states and tribes in reaching the desired levels of environmental quality.  The 

EPA also works with industries and all levels of government in a wide variety of voluntary pollution 

prevention programs and energy conservation efforts. 

EPA Region 9 has jurisdiction over the southwestern United States (Arizona, California, Nevada, and 

Hawaii), including the City of Eastvale. 

Resource Conservation and Recovery Act 

The 1976 Federal Resource Conservation and Recovery Act (RCRA) and the 1984 RCRA Amendments 

regulate the treatment, storage, and disposal of hazardous and non‐hazardous wastes.  The 

legislation mandated that hazardous wastes be tracked from the point of generation to their ultimate 

fate in the environment.  This includes detailed tracking of hazardous materials during transport and 

permitting of hazardous material handling facilities. 

The 1984 RCRA amendments provided the framework for a regulatory program designed to prevent 

releases from underground storage tanks (USTs).  The program establishes tank and leak detection 

standards, including spill and overflow protection devices for new tanks.  The tanks must also meet 

performance standards to ensure that the stored material will not corrode the tanks.  Owners and 

operators of USTs had until December 1998 to meet the new tank standards.  As of 2001, an 

estimated 85 percent of USTs were in compliance with the required standards. 

Comprehensive Environmental Response, Compensation, and Liability Act  

The Comprehensive Environmental Response, Compensation, and Liability Act of 1980 introduced 

active federal involvement to emergency response, site remediation, and spill prevention, most 

notably the Superfund program.  The act was intended to be comprehensive in encompassing both 

the prevention of, and response to, uncontrolled hazardous substances releases.  The act deals with 

environmental response, providing mechanisms for reacting to emergencies and to chronic 

hazardous material releases.  In addition to establishing procedures to prevent and remedy 

problems, it establishes a system for compensating appropriate individuals and assigning appropriate 

                                                            
2
  The Federal Aviation Administration defines an “operation” as one takeoff or landing. 
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liability.  It is designed to plan for and respond to failure in other regulatory programs and to remedy 

problems resulting from action taken before the era of comprehensive regulatory protection. 

United States Department of Transportation 

The Hazardous Materials Transportation Act of 1974, as amended, is the basic statute regulating 

hazardous materials transportation in the United States.  This law gives the U.S. Department of 

Transportation and other agencies the authority to issue and enforce rules and regulations governing 

the safe transportation of hazardous materials. 

State agencies are authorized to designate highways for the transport of hazardous materials.  

Where highways have not been designated, hazardous materials must be transported on routes that 

do not go through or near heavily populated areas. 

State 

California State Aeronautics Act 

The State Aeronautics Act, Public Utilities Code Section 21001, et seq., is the foundation for the 

California Department of Transportation’s Division of Aeronautics aviation policies.  The Division 

issues permits for and annually inspects hospital heliports and public‐use airports, makes 

recommendations regarding proposed school sites within 2 miles of an airport runway, and 

authorizes helicopter landing sites at/near schools.  Aviation system planning provides for the 

integration of aviation into transportation system planning on a regional, statewide, and national 

basis.  The Division of Aeronautics administers noise regulation and land use planning laws that 

foster compatible land use around airports and encourages environmental mitigation measures to 

lessen noise, air pollution, and other impacts caused by aviation. 

California Health and Safety Code 

The California Environmental Protection Agency has established rules governing the use of hazardous 

materials and the management of hazardous wastes.  California Health and Safety Code Sections 

25531, et seq. incorporates the requirements of Superfund Amendments and Reauthorization Act 

and the Clean Air Act as they pertain to hazardous materials.  Health and Safety Code Section 25534 

directs facility owners storing or handling acutely hazardous materials in reportable quantities to 

develop a Risk Management Plan.  The plan must be submitted to the appropriate local authorities, 

the designated local administering agency, and the EPA for review and approval. 

CEQA and the Cortese List 

The Cortese List (Hazardous Waste and Substances Site List) is a planning document used by the 

State, local agencies, and developers to comply with CEQA requirements to consider Government 

Code Section 5962.5 in evaluating proposed development projects.  Section 65962.5 states that: 

The list should contain all hazardous waste facilities subject to corrective action, all 

hazardous waste property or border zone property designations, all information 

received on hazardous waste disposals on public land, all hazardous substance 

release sites listed pursuance to Government Code Section 25356, and all sites that 

were included in the former Abandonment Site Assessment Program. 
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California Environmental Protection Agency (Cal EPA) 

Government Code Section 65962.5 requires the California Environmental Protection Agency (Cal 

EPA) to develop a Cortese List at least annually.  The Department of Toxic Substances Control is 

responsible for a portion of the information on the list, and other local and state government 

agencies are required to provide additional information.  Cal EPA operates the Air Resources Board, 

the Department of Pesticide Regulation, the Department of Toxic Substances Control, the Integrated 

Waste Management Board, the Office of Environmental Health Hazard Assessment, and the State 

Water Resources Control Board.  The function of each of these six offices is discussed below. 

Air Resources Board (ARB): To promote and protect public health, welfare, and ecological resources 

through the effective and efficient reduction of air pollutants in recognition and consideration of the 

effects on the economy of the State. 

Department of Pesticide Regulation (DPR): Regulates all aspects of pesticide sales and use to protect 

the public health and the environment for the purpose of evaluating and mitigating impacts of 

pesticide use, maintaining the safety of the pesticide workplace, ensuring product effectiveness, and 

encouraging the development and use of reduced‐risk pest control practices. 

Department of Toxic Substances Control (DTSC): The Department’s mission is to restore, protect, and 

enhance the environment, to ensure public health, environmental quality, and economic vitality by 

regulating hazardous waste, conducting and overseeing cleanups, and developing and promoting 

pollution prevention.  DTSC protects residents from exposures to hazardous wastes.  DTSC operates 

programs to: 

 Deal with the aftermath of improper hazardous waste management by overseeing site cleanups. 
 

 Prevent releases of hazardous waste by ensuring that those who generate, handle, transport, 
store, and dispose of wastes do so properly. 

 

 Take enforcement actions against those who fail to manage hazardous wastes appropriately. 
 

 Explore and promote means of preventing pollution, and encourage reuse and recycling. 
 

 Evaluate soil, water, and air samples taken at sites, and develop new analytical methods. 

 

Cal Recycle: Protects the public health and safety and the environment through waste prevention, 

waste diversion, and safe waste processing and disposal.  Cal Recycle is responsible for managing 

California’s solid waste stream.  Cal Recycle is helping California divert its waste from landfills by: 

 Developing waste reduction programs. 

 Providing public education and outreach. 
 Assisting local governments and businesses. 

 Fostering market development for recyclable materials. 

 Encouraging used oil recycling. 
 Regulating waste management facilities. 

 Cleaning up abandoned and illegal dumpsites. 
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Office of Environmental Health Hazard Assessment (OEHHA): The OEHHA is responsible for 

developing and providing risk managers in state and local government agencies with toxicological 

and medical information relevant to decisions involving public health.  OEHHA also works with 

federal agencies, the scientific community, industry, and the general public on issues of 

environmental as well as public health.  Specific examples of OEHHA responsibilities include: 

 Developing health‐protective exposure standards for air, water, and land to recommend to 

regulatory agencies, including ambient air quality standards for the Air Resources Board and 

drinking water chemical contaminant standards for the Department of Health Services. 
 

 Assessing health risks to the public from air pollution, pesticide and other chemical 

contamination of food, seafood, drinking water, and consumer products. 
 

 Providing guidance to local health departments, environmental departments, and other 

agencies with specific public health problems, including appropriate actions to take in 

emergencies that may involve chemicals. 

 

State Water Resources Control Board (SWRCB): Preserves and enhances the quality of California’s 

water resources, and ensure their proper allocation and efficient use for the benefit of present and 

future generations.  The SRWQCB maintains the Leaking Underground Storage Tank Information 

System (LUTIS) Database, which contains information on registered leaking underground storage 

tanks (LUSTs) in the State. 

California Occupational Safety and Health Agency (CalOSHA) 

CalOSHA sets and enforces standards that insure safe and healthy working conditions for California’s 

workers.  The Division of Occupational Safety & Health is charged with the jurisdiction and 

supervision over workplaces in California that are not under federal jurisdiction.  CalOSHA regulates 

issues involving unsafe workplace conditions, worker exposure to chemicals, illness due to workplace 

exposure, or improper training.’’ 

California Department of Transportation  and California Highway Patrol 

The California Vehicle Code Section 31303 requires that hazardous materials be transported via 

routes with the least overall travel time, and prohibits the transportation of hazardous materials 

through residential neighborhoods.  In California, the California Highway Patrol is authorized to 

designate and enforce route restrictions for the transportation of hazardous materials.  To operate in 

California, all hazardous waste transporters must be registered with the Department of Toxic 

Substances Control (DTSC).  Unless specifically exempted, hazardous waste transporters must comply 

with the California Highway Patrol Regulations, the California State Fire Marshal Regulations, and the 

United States Department of Transportation Regulations.  In addition, hazardous waste transporters 

must comply with Division 20, Chapter 6.5, Article 6 and 13 of the California Health and Safety Code, 

and the Title 22, Division 4.5, Chapter 13 of the California Code of Regulations, both of which are 

administered by DTSC. 
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Santa Ana Regional Water Quality Control Board (RWQCB) 

There are nine Regional Water Quality Control Boards (RWQCBs) throughout the State.  The Santa 

Ana RWQCB has jurisdiction over projects in the City of Eastvale.  Individual RWQCBs function as the 

lead agencies responsible for identifying, monitoring, and cleaning up LUSTs.  Storage of hazardous 

materials in USTs is regulated by the SWRCB, which oversees the nine RWQCBs. 

Underground Storage Tank Permitting Requirements 

California Code of Regulations Title 23, Division 3, Chapter 16, California Health and Safety Code 

Sections 25280–25299.8 require a permit to operate a UST system.  Permits are issued through the 

local County Environmental Health Department (or equivalent agency).  As part of the permitting 

application, the UST operator must demonstrate financial responsibility in the event of a release. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following policies and actions relevant to hazards and 

hazardous materials: 

 Policy S‐1: The City shall seek to ensure that new structures are protected from damage 

caused by earthquakes, geologic conditions, soil conditions, and other potential hazards. 

 Action S‐1.1: Mitigate hazard impacts through adoption and strict enforcement of current 

building codes, which will be amended as necessary when local deficiencies are identified. 

 Policy S‐8: Development using, storing, or otherwise involved with substantial quantities of 

on‐site hazardous materials shall not be permitted, unless all standards for evaluation, 

anchoring, and flood‐proofing have been satisfied, and hazardous materials are stored in 

watertight containers, not capable of floating, to the extent required by state and federal laws 

and regulations. 

 Policy S‐10: All proposed construction shall meet minimum standards for fire safety as defined 

in the City’s Building or Fire codes, based on building type, design, occupancy, and use. 

 Policy S‐11: Development in hazardous fire areas shall include secondary public access, unless 

determined otherwise by the Fire Chief. 

 Policy S‐12: The City will work with responsible agencies to identify and prevent potential 
hazardous waste releases. 

 Policy S‐13: The City will regulate the storage of hazardous materials consistent with state and 

federal law.  The City shall not permit above‐ or below‐ground tanks without considering the 

potential hazards that would result from the release of stored liquids caused by rupture, 

collapse, or leaks, and may request applicants to have an emergency response plan. 

 Policy S‐15: The City will coordinate with all appropriate local, county, state, and federal 
agencies in hazardous materials route planning, notifications, and incident response to ensure 

appropriate first response to hazardous material incidents. 

 Policy S‐17: The City will participate in regional disaster recovery planning and 
implementation. 

 Policy S‐18: The City shall consider the compatibility criteria in the Airport Land Use 

Compatibility Plan for Chino Airport in the review of potential land uses or projects within the 
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area affected by the airport.  Projects shall be approved only where consistency with the 

compatibility criteria in the Airport Land Use Compatibility Plan can be demonstrated. 

 Action S‐18.1: Review projects to ensure consistency with the Airport Land Use Compatibility 

Plan compatibility criteria at the earliest possible stage of the planning/entitlement process. 

 Policy S‐19: The City shall ensure that new development near the Chino Airport is designed to 

protect public safety from airport operations consistent with recommendations and 

requirements of the Airport Land Use Commission, the Federal Aviation Administration, and 

other responsible agencies.  It shall be the City’s intent to comply with all state laws related to 

airport land use planning. 

 

County of Riverside 

Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan 

The Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan governs land use within Riverside County 

around 15 aviation facilities, including Chino Airport.3  The Airport Land Use Compatibility Plan was 

adopted by the Riverside County Airport Land Use Commission in 2014. 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes parameters for development and land use 

activities around airports based on the following criteria: noise, safety of persons on the ground, 

protection of airspace, and general concerns associated with aircraft overflights.  The parameters 

vary by compatibility zone.  Each criterion is discussed as follows. 

Noise 

Table 2B of the Airport Land Use Compatibility Plan identifies acceptable aviation noise levels by land 

use.  For retail trade, aviation noise levels of up to 60 dBA Community Noise Equivalent Level (CNEL) 

are listed as “normally acceptable” and noise levels between 60 and 70 dBA CNEL are listed as 

“marginally acceptable.” 

Safety of Persons on the Ground 

The Airport Land Use Compatibility Plan regulates the safety of persons on the ground through 

compatibility zones.  The Airport Land Use Compatibility Plan designates the western portion of the 

project site as “Compatibility Zone C: Extended Approach/Departure Zone” and the eastern portion 

of the project site as “Compatibility Zone D: Primary Traffic Patterns and Runway Buffer Area.” 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes the following standards for Zone C: 

 Maximum gross density recommendation of 75 persons per acre averaged over the project site. 
 

 Maximum single acre density recommendation of 150 persons per acre. 
 

 Maximum single acre density recommendation 195 persons per acre (with bonus for 

structures designed to protect occupants in the event of an aircraft collision). 
 

 A minimum of 20 percent of the site must remain as open land. 
 

                                                            
3
  Chino Airport is located within San Bernardino County, less than 1 mile from Riverside County; thus, its Airport Influence Area 

overlaps with areas within Riverside County. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Hazards and Hazardous Materials  Draft EIR 

 

 
3.7‐16  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐07 Hazards and Hazardous Materials.docx 

 Children’s schools, day care centers, libraries, hospitals, and nursing homes are prohibited. 
 

 Buildings with more than 3 aboveground habitable floors are prohibited. 
 

 Highly sensitive outdoor nonresidential uses are prohibited (e.g., amphitheaters and drive‐in 

movie theatres). 
 

 Uses hazardous to flight are prohibited (i.e., features that attract large numbers of birds and 

sources of smoke, glare, distracting lights, or electrical interference). 

 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes the following standards for Zone D: 

 Maximum gross density recommendation of 100 persons per acre averaged over the project site. 
 

 Maximum single acre density recommendation of 300 persons per acre. 
 

 Maximum single acre density recommendation 390 persons per acre (with bonus for 

structures designed to protect occupants in the event of an aircraft collision). 
 

 A minimum of 10 percent of the site must remain as open land. 
 

 Highly sensitive outdoor nonresidential uses are prohibited (e.g., amphitheaters and drive‐in 

movie theatres). 
 

 Uses hazardous to flight are prohibited (i.e., features that attract large numbers of birds and 

sources of smoke, glare, distracting lights, or electrical interference). 

 
Protection of Airspace 

The Airport Land Use Compatibility Plan requires airspace review for all objects more than 70 feet 

tall in Zone C and Zone D. 

Aircraft Overflights 

The Airport Land Use Compatibility Plan indicates that noise from individual operations, especially by 

comparatively loud aircraft, can be intrusive and annoying in locations beyond the limits of the 

mapped noise contours, and that sensitivity to aircraft overflights varies from one person to another.  

Accordingly, the Airport Land Use Compatibility Plan requires all new development and land use 

activities that occur within an Airport Influence Area to record a deed notice acknowledging the 

presence of an airport in the vicinity and the potential for aircraft overflights. 

Additionally, the Airport Land Use Compatibility Plan strongly discourages the conversion of existing 

or planned agricultural, open space, industrial, or commercial use to residential uses within 

Compatibility Zones A, B1, B2, and C. 

3.7.4 ‐ Methodology 

Descriptions and analysis in this section are based information provided in the Phase I Environmental 

Site Assessment prepared by Kimley‐Horn and the Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality 

Evaluation prepared by Cornerstone.  The reports are provided in Appendix G.1 and Appendix G.2, 

respectively. 
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Phase I Environmental Site Assessment 

A Phase I ESA was prepared by Kimley‐Horn in 2011 to determine the presence or absence of 

hazardous materials on the project site.  The Phase I ESA was prepared in general conformance with 

the scope and limitations of the American Society for Testing and Materials (ASTM) Standard Practice 

E1527‐05, Standard Practice for Environmental Site Assessments: Phase I Environmental Site 

Assessment Process; and the United States Environmental Protection Agency’s standards for All 

Appropriate Inquiries.  Kimley‐Horn personnel performed site reconnaissance, database searches, 

conducted inquiries with appropriate regulatory agencies, conducted interviews with the project site 

owner, reviewed permits, and other relevant information. 

Soil, Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation 

To address the conclusions of the Phase I ESA, Cornerstone prepared a Soil, Soil Vapor, and Water 

Supply Well Quality Evaluation that included the following tasks: (1) a subsurface investigation; (2) 

collection of soil samples for laboratory analysis; (3) soil vapor evaluation for methane; (4) water 

well quality investigation; and (5) geophysical survey. 

3.7.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist, of the CEQA Guidelines, hazards, and hazardous 

materials impacts resulting from the implementation of the proposed project would be considered 

significant if the project would: 

a) Create a significant hazard to the public or the environment through the routine transport, 

use, or disposal of hazardous materials? 
 

b) Create a significant hazard to the public or the environment through reasonably foreseeable 

upset and accident conditions involving the likely release of hazardous materials into the 

environment? 
 

c) Emit hazardous emissions or handle hazardous or acutely hazardous materials, substances, or 

waste within one‐quarter mile of an existing or proposed school?  (Refer to Section 1.2.2, 

Effects Found not to be Significant.) 
 

d) Be located on a site which is included on a list of hazardous materials sites compiled pursuant 

to Government Code Section 65962.5 and, as a result, would it create a significant hazard to 

the public or the environment? 
 

e) For a project located within an airport land use plan or, where such a plan has not been 
adopted, within two miles of a public airport or public use airport, would the project result in 

a safety hazard for people residing or working the project area? 
 

f) For a project within the vicinity of a private airstrip, would the project result in a safety 
hazard for people residing or working in the project area?  (Refer to Section 1.2.2, Effects 

Found not to be Significant.) 
 

g) Impair implementation of or physically interfere with an adopted emergency response plan or 

emergency evacuation plan? 
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h) Expose people or structures to a significant risk of loss, injury, or death involving wildland 
fires, including where wildlands are adjacent to urbanized areas or where residences are 

intermixed with wildlands?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 

 

3.7.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Routine Use, Transport, and Disposal of Hazardous Materials 

Impact HAZ‐1:  The project would not create a significant hazard to the public or the environment 
through the routine transport, use, or disposal of hazardous materials. 

Impact Analysis 

The proposed project consists of the development of the development of a 192,000‐square‐foot 

Walmart store, 21,900 square feet of smaller retail and restaurant uses, and a 16‐pump fuel station. 

The Walmart store and smaller retail and restaurant uses would be expected to handle small 

quantities of commonly used hazardous substances such as cleaning solvents, diesel, gasoline, 

grease/degreasers, mechanical fluids, and oil as part of daily operations.  Given the small quantities 

involved and the characteristics of use (e.g., routine maintenance and cleaning), the use thereof 

would not be considered a potential risk to human health or the environment.  The use of acutely 

hazardous materials of any quantity that have the potential to result in releases that could 

potentially expose substantial numbers of people or the environment to harm is not anticipated by 

the Walmart store or the smaller retail and restaurant uses. 

The fuel station would store and sell gasoline and diesel to retail customers 24 hours a day, 7 days a 

week.  The average throughput for a typical fuel station is approximately 5,000 gallons per day or 

1,825,000 gallons per year.  Motor fuels would be delivered by truck units consisting of a tractor and 

up to two tanker trailers.  Trucks would be expected to travel to Eastvale via Interstate 15 and exit at 

Limonite Avenue, and then travel 2 miles west to the project site.  Limonite Avenue is an arterial 

roadway and is therefore suitable for truck travel.  All fuel truck drivers would be required to possess 

a valid commercial driver license with requisite hazardous materials endorsements, and would be 

subject to federal and state requirements that govern the safe operation of such vehicles (such as 

hours of service limits).  Additionally, the truck units would be required to undergo regular 

inspection, with documentation kept on file for verification by law enforcement or regulatory 

agencies.  At the project site, fuel would be off‐loaded from the tankers into USTs.  Fuel stations 

typically have up to four 1,000 gallon to 10,000 gallon USTs on‐site.  Pursuant to State regulations, all 

USTs would undergo pre‐installation testing to verify structural integrity and employ safety features 

such as primary and secondary containment systems, spill containment and overfill prevention 

systems, and leak detection systems.  All USTs would permitted by the County of Riverside 

Department of Environmental Health. 

Collectively, these safety requirements provide assurances that the operational activities associated 

with the fuel station would not create a significant hazard to the public or environment.  Impacts 

would be less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Risk of Upset 

Impact HAZ‐2:  The proposed project would not create a significant hazard to the public or the 
environment through reasonably foreseeable upset and accident conditions 
involving the likely release of hazardous materials into the environment. 

Impact Analysis 

As discussed in Impact HAZ‐1, the Walmart store and smaller retail and restaurant uses would be 

expected to handle small quantities of commonly used substances such as cleaning solvents, diesel, 

gasoline, grease/degreasers, mechanical fluids, and oil as part of daily operations; large quantity use 

of hazardous materials or use of acutely hazardous materials of any quantity would not occur. 

The fuel station would store and sell gasoline and diesel to retail customers 24 hours a day, 7 days a 

week.  Transport of motor fuels to the fuel station and the storage thereof would be subject to 

federal, state, and local safety environmental health and safety regulations intended to prevent 

accidental releases of hazardous materials; refer to Impact HAZ‐1 for further discussion of these 

regulations. 

In summary, the proposed project would be required to comply with federal, state, and local safety 

requirements that are intended to minimize the potential for reasonably foreseeable upset and 

accident conditions involving the likely release of hazardous materials into the environment.  

Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Government Code Section 65962.5 

Impact HAZ‐3:  The proposed project would not create a significant hazard to the public or the 
environment as a result of being listed as a hazardous materials site compiled 
pursuant to Government Code Section 65962.5. 

Impact Analysis 

This impact addresses potential impacts with sites listed on hazardous materials databases compiled 

pursuant to Government Code Section 65962.5., as well as other potential hazards such as high‐

voltage power lines. 
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Government Code Section 65962.5 

The project site is listed on the HIST UST database, which is a list of hazardous materials sites 

compiled pursuant to Government Code Section 65962.5.  The HIST UST database lists sites that are 

known to have contained one or more USTs in the past.  Records obtained as part of the Phase I ESA 

indicated that at least one UST had been located on the project site until its removal in 1986.  A Soil, 

Soil Vapor, and Water Supply Well Quality Evaluation was prepared that evaluated on‐site soil, soil 

vapor, and groundwater for the presence of hazardous materials, and found that no petroleum 

hydrocarbons were present at concentrations that would pose a risk to human health or the 

environment.  Therefore, the former UST would not create a significant hazard to the public or the 

environment. 

Additionally, the Phase I ESA identified several other Recognized Environmental Concerns associated 

with the past uses of the project site.  Those issues included soil and groundwater contamination 

from agricultural chemical use, unknown fill, potential soil and groundwater contamination 

associated with stormwater basins and wells, and methane gas in soil.  The Soil, Soil Vapor, and 

Water Supply Well Quality Evaluation included analysis of soil, soil vapor, and groundwater for 

contaminants associated with these Recognized Environmental Concerns and found all issues to 

warrant no further action. 

Low‐Frequency Electromagnetic Fields 

Two parallel Southern California Edison high‐voltage electrical lines transverse the project off‐site, in 

a northeast‐southwest direction.  The two electrical lines are 500 kilovolt (kV) and 220 kV, 

respectively, and are located within a 260‐foot‐wide easement.  As previously discussed, no 

authoritative medical or scientific body has ever established a causal link between the types of 

extremely low‐frequency EMFs emitted by high‐voltage power lines and diseases such as cancer.  

Moreover, extremely low‐frequency EMFs emitted from common household appliances and 

electronics such as microwaves, clothes washers, and electric ranges occur at levels equivalent to 

those found at the edge of high‐voltage power line rights‐of‐way.4  As such, human exposure to 

extremely low‐frequency EMFs is quite common in modern society and is not limited to areas near 

high‐voltage power lines. 

In California, the only adopted guidelines for high‐voltage power line setbacks are for new public 

schools; there are no setback requirements or guidance for private commercial projects.  Moreover, 

it would not be appropriate to apply setback guidelines for public schools to the proposed project 

because schools are primarily occupied by sensitive populations (school age children), whereas a 

commercial project would be occupied by both sensitive and non‐sensitive populations.  It should 

also be noted that there are existing residential and park facilities east and south of the project site 

that are as close, if not closer to, the SCE transmission lines as the proposed project, and, therefore, 

the proposed project would not introduce a new or more intense source of extremely low‐frequency 

EMF exposure beyond which already exists in the project vicinity. 

                                                            
4
  For example, A 2010 EPRI Appliance Measurement Study found that an electric range emits EMFs between 66 and 2,000 milligauss 

at a distance of 1.2 feet, while high‐voltage power lines emit EMFs between 1 to 300 milligauss at the edge of right‐of‐way. 
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Finally, the proposed project would not alter any aspect of the facilities within the existing SCE 

easement (located off‐site), which would be the area of greatest exposure to extremely low‐

frequency EMFs emitted by high‐voltage power lines. 

For these reasons, impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Aviation Safety 

Impact HAZ‐4:  The proposed project may result in a safety hazard for people residing or working 
in the project area. 

Impact Analysis 

The project site is located approximately 1.6 miles to the east of Chino Airport and is within 

Compatibility Zones C and D, as established by the Riverside County Airport Land Use Compatibility 

Plan; refer to Exhibit 3.9‐3 in Section 3.9, Land Use. 

The following is a summary of project consistency with the applicable provisions of the Airport Land 

Use Compatibility Plan.  A detailed evaluation of project consistency is provided in Section 3.9, Land 

Use. 

Part 77 Airspace Protection 

The elevation of Runway 8R/26L at its easterly terminus is approximately 636.5 feet above mean sea 

level (AMSL).  At an approximate distance of 9,271 feet from the runway, any structure above 729.2 

feet AMSL at its top point would require Federal Aviation Administration (FAA) review.  The project 

plans indicate a finished floor elevation of 644 feet AMSL and a building height of 32 feet for a 

maximum elevation at top point of 676 feet AMSL.  Therefore, FAA obstruction evaluation review for 

height/elevation reasons is not required. 

Open Area 

Compatibility Zone C requires that 20 percent of area within major projects (10 acres or larger) be 

set aside as open land that could potentially serve as emergency landing areas, and Compatibility 

Zone D requires that 10 percent of the project area be set aside for this purpose. 

Excluding 1.52 acres to be dedicated as right‐of‐way, the project site includes 23.25 acres (14.35 

acres in Zone C and 8.90 acres in Zone D).  As a result, the project must devote at least 2.87 acres in 

Zone C and 0.89 acres in Zone D to ALUC‐qualifying open area.  The project applicant has prepared 

an exhibit depicting 2.89 acres in Zone C and 0.98 acres in Zone D that would meet the definition of 

ALUC‐qualifying open area. 
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Conclusion 

The Riverside County Airport Land Use Commission considered project consistency with the 

applicable provisions of the Airport Land Use Compatibility Plan on April 9, 2015 and October 8, 

2015.  By a 6‐0 vote, the Commission found the project to be consistent with the Airport Land Use 

Compatibility Plan policies provided that conditions were met.  Therefore, the proposed project 

would not conflict with any applicable provisions of the Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan.  Impacts would be less than significant. 

Refer to Section 3.9, Land Use for further discussion. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Emergency Response and Evacuation 

Impact HAZ‐5:  The proposed project would not physically interfere with an adopted emergency 
response plan or emergency evacuation plan. 

Impact Analysis 

The proposed project would have four access points, including two signalized full access points and 

two right‐in, right‐out points.  All access points would be at least 24 feet wide and, therefore, would 

be accessible to emergency response vehicles such as fire engines.  As such, the proposed project 

would comply with the California Fire Code’s emergency access requirements. 

The proposed project would provide frontage improvements on Archibald Avenue and Limonite 

Avenue that would include an additional travel lane and dedicated turn lanes.  This would enhance 

emergency access and evaluation to and from the project site.  Additionally, the proposed project 

would not alter any adjoining roadways in a manner that may impair emergency response or 

evacuation (permanent road closures, lane narrowing, hairpin turns, etc.). 

Impacts on emergency access and evacuation would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.8 ‐ Hydrology and Water Quality 

3.8.1 ‐ Introduction 

This section describes the hydrology and water quality setting and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are 

based on information provided in the Preliminary Drainage Report, the Preliminary Hydraulic Report, 

and the Preliminary Water Quality Management Plan, all prepared by Kimley‐Horn and Associates, 

Inc. (Kimley‐Horn).  All three reports are provided in their entirety in Appendix H.  Additional 

information was provided by the Western Regional Climate Center, the Santa Ana Regional Water 

Quality Control Board (Santa Ana RWQCB), and the California Department of Water Resources. 

3.8.2 ‐ Environmental Setting 

Climate 

Eastvale is located within northwestern Riverside County, which is characterized by an inland 

Mediterranean climate consisting of mild winters and hot, dry summers.  The average annual high 

temperature is 94.4 degrees Fahrenheit (°F) in August and the average annual low temperature is 39.1 

°F in January.  Precipitation averages 10.21 inches annually.  General meteorological data for the 

Eastvale area, as measured at Riverside Fire Station No. 3 weather station, are presented in Table 3.8‐1. 

Table 3.8‐1: Eastvale Meteorological Summary 

Month 

Temperature (° F) 

Precipitation (inches) Average Low  Average High 

January  39.1  66.8  2.01 

February  41.1  68.3  2.20 

March  43.2 71.3 1.84 

April  46.7 75.6 0.77 

May  51.1 80.0 0.23 

June  54.8  87.0  0.05 

July  59.5  94.2  0.04 

August  59.6  94.4  0.13 

September  56.2 90.9 0.19 

October  50.0 82.9 0.44 

November  42.8 74.5 0.84 

December  39.2 67.8 1.46 

Annual  48.6  79.5  10.21 

Note: 
Measurements recorded between January 1, 1893 and January 20, 2015 
Source: Western Regional Climate Center, 2015. 
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Surface Water Bodies 

The project site is located within the Cucamonga Creek/Mill Creek watershed, which is tributary to 

the Santa Ana River.  Both watersheds are discussed separately. 

Cucamonga Creek/Mill Creek 

The Cucamonga Creek/Mill Creek watershed is approximately 92 square miles in area and drains the 

cities of Upland, Rancho Cucamonga, Ontario, and Eastvale, as well as unincorporated areas of San 

Bernardino County.  Cucamonga Creek originates in the San Gabriel Mountains above Upland and 

confluences with Mill Creek at Hellman Avenue west of Eastvale.  From there, Mill Creek empties 

into the Santa Ana River at Prado Basin. 

Between Cucamonga Canyon Dam at the base of the San Gabriel Mountains and the Mill Creek 

confluence (a distance of 15 miles), Cucamonga Creek is contained within a 25‐ to 75‐foot‐wide 

concrete‐lined channel.  Between Hellman Avenue and Prado Basin, Mill Creek is located within an 

earthen channel.  During the dry season, more than 90 percent of the flow within the creek consists 

of treated municipal effluent. 

Santa Ana River 

The Santa Ana River watershed is approximately 2,650 square miles and encompasses portions of 

Los Angeles, Riverside, San Bernardino, and Orange counties.  The river originates in the San 

Bernardino Mountains and discharges into the Pacific Ocean at Huntington Beach, a distance of 96 

miles.  Major tributaries include Bear Creek (which originates at Big Bear Lake), City Creek, Lytle 

Creek, Cucamonga/Mill Creek, Temescal Creek, Chino Creek, and Santiago Creek.  More than 4.5 

million people reside within the watershed. 

According to the Santa Ana River Basin Plan, the river slows as it reaches the City of Anaheim, where 

Orange County Water District diverts and recharges essentially all the dry weather flows.  Except 

during the wet season, the Santa Ana River is dry downstream of Anaheim. 

Surface Water Quality 

Cucamonga Creek/Mill Creek and the Santa Ana River are listed as impaired water bodies on the 

Regional Board’s 303(d) list.  The Santa Ana RWQCB adopted Total Maximum Daily Loads for the 

pollutants.  Table 3.8‐2 summarizes the characteristics of the impaired water bodies. 

Table 3.8‐2: Impaired Water Body Summary 

Waterway  Reach  Stressors  Sources 

Cucamonga Creek  Valley  Cadmium, Coliform 
Bacteria, Copper, Lead, 
Zinc 

Unknown 

Mill Creek  Prado Area  Nutrients, Pathogens,  
Total Suspended Solids 

Dairies 
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Table 3.8‐2 (cont.): Impaired Water Body 

Waterway  Reach  Stressors  Sources 

Santa Ana River  Reach 3: Mission 
Boulevard (Riverside) to 
Prado Dam 

Copper, Lead, Pathogens Dairies (Pathogens); 
Unknown (Copper and 
Lead) 

Reach 2: Prado Dam to 
17th Street (Santa Ana) 

Indicator Bacteria Unknown 

Source: Santa Ana RWQCB, 2015. 

 

Drainage 

In the project vicinity, stormwater runoff is collected and disposed of through an integrated system 

of curbside gutters, catch basins, drainage ditches, man‐made channels, and creeks.  The Riverside 

County Flood Control and Water Conservation District oversees and manages municipal storm 

drainage facilities within the City of Eastvale.  Drainage characteristics of the project site are 

summarized below. 

The project site does not have any storm drainage facilities.  Runoff generally ponds on‐site or sheet 

flows to adjoining roadways where it enters inlets or roadside ditches.  From there, runoff is 

conveyed to an existing 48‐inch‐diameter Riverside County Flood Control and Water Conservation 

District storm drainage line located within in Archibald Avenue.  This line discharges into a 108‐inch‐

diameter line within Cherry Street that empties into to Cucamonga Creek. 

Groundwater 

The City of Eastvale overlies the Chino Subbasin of the Upper Santa Ana River Groundwater Basin.  

The Chino Subbasin is summarized as follows, based on information provided in California 

Department of Water Resources Bulletin 118. 

Basin Boundaries and Hydrology 

The Chino Subbasin is approximately 240 square miles and is bounded to the east by the Rialto‐

Colton fault, and to the southeast by contact with impermeable rocks forming the Jurupa Mountains 

and low divides connecting the exposures.  To the south, the subbasin is bounded by contact with 

impermeable rocks of the Puente Hills and by the Chino fault; to the northwest by the San Jose fault; 

and to the north by impermeable rocks of the San Gabriel Mountains and by the Cucamonga fault.  

San Antonio Creek and Cucamonga Creek drain the surface of the subbasin southward to join the 

Santa Ana River. 

Recharge Areas 

Groundwater recharge to the subbasin occurs by direct infiltration or precipitation on the subbasin 

floor, by infiltration of surface flow, and by underflow of groundwater from adjacent basins.  The five 

recharge facilities in the subbasin are Deer Creek, Day Creek, East Etiwanda, San Sevaine, and 

Victoria. 
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Groundwater Characteristics 

Total storage capacity within the subbasin is 18.3 million acre‐feet.  Water in storage was estimated 

to be 5.3 million acre‐feet in 2000.  Groundwater quality is predominantly calcium‐sodium 

bicarbonate throughout the subbasin.  The most serious problems continue to be high 

concentrations of dissolved solids and nitrate‐nitrogen. 

Groundwater Management  

The Chino Subbasin was adjudicated in 1978 pursuant to a Judgment entered in the San Bernardino 

County Superior Court.  Pumping within the basin is managed and reported by the Watermaster.  

Groundwater management activities of the Chino Basin are implemented through an Optimum Basin 

Management Program that was developed for the Chino Basin in 2000, pursuant to the Judgment.  

Also pursuant to the Judgment, the Watermaster files an annual report of Watermaster activities 

with the Court each year.  Upon completion of the Management Program in 2000, specific tasks and 

activities were assigned to the Watermaster’s legal and engineering services in the implementation 

of the Management Program.  The Peace I Agreement signed in 2000 outlined the parties’ intent to 

implement the Management Program, as well as other responsibilities of the Watermaster and the 

parties to the Agreement.  The Peace II Agreement, signed in 2007, further detailed the 

Management Program measures for implementation. 

The Judgment declares that the safe yield of the Chino Subbasin is 140,000 acre‐feet per year.  

Jurupa Community Services District (JCSD) has an assigned share of operating safe yield in the Chino 

Subbasin of 2,061.118 acre‐feet per year, out of the total Chino Subbasin safe yield of 140,000 acre‐

feet per year.  As a result of the past and continuing agricultural land use conversion, (i.e., net 

Agricultural Pool reallocation), water transaction activity such as leasing water rights or other 

entities, and new yield, JCSD’s net annual production rights continually change.  See Section 3.14, 

Utilities and Service Systems for additional information. 

Refer to Section 3.14, Utilities and Service Systems for further discussion of groundwater 

management within the Chino Subbasin. 

3.8.3 ‐ Regulatory Setting 

Federal 

Clean Water Act 

Section 303 of the Clean Water Act (CWA) requires states to adopt water quality standards for all 

surface waters of the United States.  Water quality standards are typically numeric, although 

narrative criteria based upon biomonitoring methods may be employed where numerical standards 

cannot be established or where they are needed to supplement numerical standards (see description 

the Porter‐Cologne Water Quality Control Act, below).  Standards are based on the designated 

beneficial use(s) of the water body.  Where multiple uses exist, water quality standards must protect 

the most sensitive use. 

Section 401 of the CWA requires any person applying for a federal permit or license that may result 

in the discharge of pollutants into waters of the United States (including wetlands) to obtain a state 

certification.  In California, certifications are administered by the State Water Resources Control 
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Board (SWRCB) through the nine RWQCBs (see a description of state regulations below).  In order to 

acquire certification, it must be demonstrated that the activity complies with all applicable water 

quality standards, limitations, and restrictions.  No license or permit by a federal agency may be 

granted until 401 certification has been granted.  Section 401 water quality certifications are typically 

required prior to obtaining a Section 404 permit from the United States Army Corps of Engineers 

(USACE). 

Section 402 of the CWA mandates that certain types of construction activity comply with the 

requirements of National Pollutant Discharge Elimination System (NPDES) stormwater program.  In 

California, any construction activity (with the exception of certain industrial activities, none of which 

are proposed for this project) that disturbs at least one acre is covered under the Construction 

General Permit issued by the SWRCB and implemented and enforced by RWQCBs. 

State 

Water Quality Statutes and Regulations 

Section 303(d) of the CWA requires that SWRCB identify surface water bodies within California that 

do not meet established water quality standards.  Once identified, the affected water body is 

included in the SWRCB’s “303(d) Listing of Impaired Water Bodies” and a comprehensive program 

must then be developed to limit the amount of pollutant discharges into that water body.  This 

program includes the establishment of “total maximum daily loads” for pollutant discharges into the 

designated water body.  The most recent 303(d) listing for California was approved by the United 

States Environmental Protection Agency (EPA) in 2010. 

The Porter‐Cologne Water Quality Control Act of 1969 authorized the SWRCB to provide 

comprehensive protection for California’s waters through water allocation and water quality 

protection.  The SWRCB implements the requirements of Clean Water Act Section 303, indicating 

that water quality standards have to be set for certain waters by adopting water quality control plans 

under the Porter‐Cologne Act.  The Porter‐Cologne Act established the responsibilities and 

authorities of the nine RWQCBs, which include preparing water quality plans for areas in the region, 

identifying water quality objectives, and issuing NPDES permits and Waste Discharge Requirements.  

Water quality objectives are defined as limits or levels of water quality constituents and 

characteristics established for reasonable protection of beneficial uses or prevention of nuisance.  

The Porter‐Cologne Act was later amended to provide the authority delegated from the EPA to issue 

NPDES permits.  The RWQCB for the project site is the Santa Ana River Region. 

Post‐construction stormwater controls to satisfy requirements of the NPDES Program are permitted 

under the Phase II Small Municipal Separate Storm Sewer System (MS4) Permit (Order No. 2013‐

0001 DWQ, effective July 1, 2013). 

Projects disturbing more than one acre of land during construction are required to comply with the 

Construction General Permit (Order No. 2009‐0009‐DWQ as amended by 2010‐0014‐DWQ, effective 

February 14, 2011; NPDES No.  CAS000002).  Construction General Permit activities are regulated at 

a local level by the RWQCB.  To obtain coverage under the Construction General Permit, a project 

applicant must provide a Notice of Intent, a Stormwater Pollution Prevention Plan (SWPPP), and 
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other documents required by Attachment B of the Construction General Permit.  Activities subject to 

the Construction General Permit include clearing, grading, and disturbances to the ground, such as 

grubbing or excavation. 

The Construction General Permit uses a risk‐based permitting approach and mandates certain 

requirements based on the project risk level (Level 1, Level 2, or Level 3).  The project risk level is based 

on the risk of sediment discharge and the receiving water risk.  The sediment discharge risk depends on 

project location and timing (such as wet season versus dry season activities).  The receiving water risk 

depends on whether the project would discharge to a sediment‐sensitive receiving water.  The 

determination of the project risk level would be made by project applicant when the Notice of Intent is 

filed (and when more details of the timing of the construction activity are known). 

The performance standard in the Construction General Permit is that dischargers minimize or 

prevent pollutants in stormwater discharges and authorized non‐stormwater discharges through the 

use of controls, structures, and best management practices (BMPs).  A SWPPP must be prepared by a 

qualified SWPPP developer that meets the certification requirements in the Construction General 

Permit.  The purpose of the SWPPP is (1) to help identify the sources of sediment and other 

pollutants that could affect the quality of stormwater discharges, and (2) to describe and ensure the 

implementation of BMPs to reduce or eliminate sediment and other pollutants in stormwater as well 

as non‐stormwater discharges resulting from construction activity.  Operation of BMPs must be 

overseen by a qualified SWPPP practitioner who meets the requirements outlined in the permit. 

Santa Ana Regional Water Quality Control Board 

There are nine Regional Water Quality Control Boards (RWQCBs) throughout the State.  The Santa 

Ana RWQCB has jurisdiction over the City of Eastvale.  Individual RWQCBs function as the lead 

agencies responsible for identifying, monitoring, and cleaning up leaking underground storage tanks 

(USTs).  Storage of hazardous materials in USTs is regulated by the SWRCB, which oversees the nine 

RWQCBs. 

Underground Storage Tank Permitting Requirements 

California Code of Regulations Title 23, Division 3, Chapter 16, California Health and Safety Code 

Section (25280–25299.8) require a permit to operate an UST system.  Permits are issued through the 

local County Environmental Health Department (or equivalent agency).  As part of the permitting 

application, the UST operator must demonstrate financial responsibility in the event of a release. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals and policies relevant to hydrology and 

water quality: 

 Goal AQ‐3: Water supply and quality that is maintained and improved for the health of all city 

residents and visitors and for natural communities. 
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 Policy AQ‐21: The City encourages the installation of water‐conserving systems such as dry 

wells and graywater systems, where feasible, especially in new developments.  The installation 

of cisterns or infiltrators shall also be encouraged to capture rainwater from roofs for irrigation 

in the dry season and flood control during heavy storms. 

 Policy AQ‐22: The City encourages the decrease of stormwater runoff by reducing pavement 

in development areas, and by design practices such as permeable parking bays and porous 

parking lots with bermed storage areas for rainwater detention. 

 Policy AQ‐23: The City encourages native, drought‐resistant landscape planting. 
 Policy AQ‐25: Minimize pollutant discharge into storm drainage systems, natural drainages, 

and aquifers. 

 Policy S‐6: All residential, commercial, and industrial structures shall be flood‐proofed from 

the 200‐year storm flow, and the finished floor elevation shall be constructed at such a height 

as to meet this requirement. 

 

Riverside County Flood Control and Water Conservation District 

Storm Drainage Design Requirements 

The Riverside County Hydraulic Manual requires new storm drainage facilities to be designed to 

accommodate a 100‐year storm event for a period of 24 hours.  Storm drainage facilities are required 

to be designed to release no more that the pre‐development 100‐year storm event volume runoff 

over a 24‐hour period during a storm event and detain the remaining amount until the event is over.  

Thus, storm drainage facilities must provide sufficient detention capacity to detain the difference 

between the pre‐development and post‐development conditions. 

3.8.4 ‐ Methodology 

The analysis in this section is based on the Preliminary Drainage Report, the Preliminary Hydraulic 

Report, and the Preliminary Water Quality Management Plan, all prepared by Kimley‐Horn.  All three 

reports are provided in their entirety in Appendices H.1, H.2, and H.3, respectively. 

The Preliminary Drainage Report provided information about the design of the stormwater 

management system for the proposed project.  This investigation was conducted to evaluate the 

hydrologic and hydraulic conditions of the project site and determine the impact that the proposed 

development has on the local drainage system.  The report identified stormwater management 

measures that would ensure that the post development peak flows will not increase beyond the 

capacity of the existing storm drainage line within Archibald Avenue. 

The Preliminary Hydraulic Report evaluated how the proposed project would affect the stormwater 

planning assumptions contained in the Riverside County Master Drainage Plan.  The Master Drainage 

Plan originally assumed that the project site would support single‐family residential uses; however, 

the proposed project would develop commercial uses and therefore has the potential to generate 

more runoff than assumed by the plan.  The Preliminary Hydraulic Report compared calculations of 

the two land use types and concluded that the capacity of the existing storm drainage infrastructure 

would not be significantly impacted. 
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The Preliminary Water Quality Management Plan identifies the proposed stormwater quality 

measures that are proposed to be implemented, including structural BMPs, landscaped areas, and 

storm drainage infrastructure. 

Additionally, FirstCarbon Solutions obtained information from sources including the Western Regional 

Climate Center, the Santa Ana RWQCB’s “Use Attainability Analysis Cucamonga Creek—Reach 1,” the 

California Department of Water Resources Bulletin 118 (Upper Santa Ana Valley Groundwater Basin, 

Chino Subbasin), and the City of Eastvale General Plan. 

3.8.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist, of the CEQA Guidelines, hydrology, and water 

quality impacts resulting from the implementation of the proposed project would be considered 

significant if the project would: 

a) Violate any water quality standards or waste discharge requirements? 
 

b) Substantially deplete groundwater supplies or interfere substantially with groundwater recharge 
such that there would be a net deficit in aquifer volume or a lowering of the local groundwater 

table level (e.g., the production rate of pre‐existing nearby wells would drop to a level which 

would not support existing land uses or planned uses for which permits have been granted? 
 

c) Substantially alter the existing drainage pattern of area, including through the alteration of 
the course of a stream or river, in a manner which would result in substantial erosion or 

siltation on‐ or off‐site? 
 

d) Substantially alter the existing drainage pattern of the site or area, including through the 
alteration of the course of a stream or river, or substantially increase the rate or amount of 

surface runoff in a manner, which would result in flooding on‐ or off‐site? 
 

e) Create or contribute runoff water which would exceed the capacity of existing or planned 
stormwater drainage systems or provide substantial additional sources of polluted runoff? 

 

f) Otherwise substantially degrade water quality? 
 

g) Place housing within a 100‐year flood hazard area as mapped on a federal Flood Hazard 

Boundary or Flood Insurance Rate Map or other flood hazard delineation map?  (Refer to 

Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 
 

h) Place within a 100‐year flood hazard area structures, which would impede or redirect flood 

flows?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 
 

i) Expose people or structures to a significant risk of loss, injury or death involving flooding, 

including flooding as a result of the failure of a levee or dam?  (Refer to Section 1.2.2, Effects 

Found not to be Significant.) 
 

j) Inundation by seiche, tsunami, or mudflow?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be 

Significant.) 
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3.8.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Water Quality 

Impact HYD‐1:  Construction and operational activities associated with the proposed project have 
the potential to degrade water quality in downstream water bodies. 

Impact Analysis 

This impact addresses whether the proposed project would violate any water quality standards or 

waste discharge requirements (Checklist Item a); substantially alter the existing drainage pattern of 

area, including through the alteration of the course of a stream or river, in a manner which would 

result in substantial erosion or siltation on‐ or off‐site (Checklist Item c); or otherwise substantially 

degrade water quality (Checklist Item f) during construction activities. 

Short‐Term Water Quality 

Project implementation would require grading, building construction, and paving activities on the 

24.78‐acre project site.  It is assumed that the entire site would be disturbed simultaneously during 

grading and construction activities.  During these activities, there would be the potential for surface 

water to carry sediment from on‐site erosion and other pollutants into the stormwater system and 

local waterways. 

Construction of the proposed project would also require the use of gasoline‐ and diesel‐powered 

heavy equipment such as bulldozers, backhoes, water pumps, and air compressors.  Chemicals such 

as gasoline, diesel fuel, lubricating oil, hydraulic oil, lubricating grease, automatic transmission fluid, 

paints, solvents, glues, and other substances would be utilized during construction.  An accidental 

release of any of these substances could degrade the water quality of the surface water runoff and 

add additional sources of pollution into the drainage system. 

NPDES stormwater permitting is required by the State Water Board’s Construction General 

Stormwater Permit (General Permit).  The General Permit regulates stormwater discharges from 

construction sites.  Under the General Permit, the preparation and implementation of SWPPPs are 

required for construction activities more than 1 acre in area.  The SWPPP must identify potential 

sources of pollution that may be reasonably expected to affect the quality of stormwater discharges 

as well as identify and implement BMPs that ensure the reduction of these pollutants during 

stormwater discharges. 

Mitigation Measure HYD‐1a is proposed, which would require the project applicant to prepare and 
implement a SWPPP.  The implementation of this mitigation measure would ensure that potential, 
short‐term, construction water quality impacts are reduced to a level of less than significant.  Typical 
SWPPP elements include but are not be limited to the following: 

 Comply with the requirements of the State of California’s most current Construction 

Stormwater Permit. 
 

 Temporary erosion control measures shall be implemented on all disturbed areas. 
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 Disturbed surfaces shall be treated with erosion control measures during the October 15 to 

April 15 rainy season. 
 

 Sediment shall be retained on‐site by a system of sediment basins, traps, or other BMPs. 
 

 The construction contractor shall prepare Standard Operating Procedures for the handling of 
hazardous materials on the construction site to eliminate discharge of materials to storm 

drains. 
 

 BMP performance and effectiveness shall be determined either by visual means where 

applicable (e.g., observation of above‐normal sediment release), or by actual water sampling 

in cases where verification of contaminant reduction or elimination (such as inadvertent 

petroleum release) is required by the Santa Ana Regional Water Quality Control Board to 

determine adequacy of the measure. 
 

 In the event of significant construction delays or delays in final landscape installation, native 
grasses or other appropriate vegetative cover shall be established on the construction site as 

soon as possible after disturbance, as an interim erosion control measure throughout the wet 

season. 

 

Long‐Term Water Quality 

The project site contains remnants of a calving ranch (e.g., concrete foundation slabs, fencing, and 

unpaved roads) and consists of mostly pervious surfaces.  Runoff either ponds on‐site or enters the 

municipal storm drainage system, and is eventually discharged to Cucamonga Creek and ultimately 

the Santa Ana River. 

The proposed project would result in the removal of the existing improvements, the grading of the 

site, and the development of new commercial buildings and infrastructure on the 24.78‐acre project 

site.  The proposed project would increase the amount of impervious surface coverage on the 

project site and would create the potential for discharge of urban pollutants into downstream 

waterways.  Such pollutants would include sediment and turbidity, nutrients, organic compounds, 

oxygen demanding substances, trash and debris, bacteria and viruses, oil and grease, pesticides, and 

metals. 

The Preliminary Water Quality Management Plan identifies the proposed stormwater quality 

measures that are proposed to be implemented including structural BMPs, landscaped areas, and 

storm drainage infrastructure.  The plan proposes to incorporate vegetated swales, continuous 

deflection separation, corrugated metal pipe detention and infiltration, and a detention basin into 

the on‐site storm drainage system.  These measures would serve to trap larger objects and promote 

percolation of runoff into the soil, which would serve to sequester pollutants and minimize the 

amount of stressors leaving the project site.  To ensure that stormwater quality measures are 

implemented, Mitigation Measure HYD‐1b is proposed, which would require the project applicant to 

prepare and submit a stormwater quality management plan to the City of Eastvale for review and 

approval.  Typical elements within a stormwater management plan include identifying pollution 

prevention measures and practices that comply with the most recently adopted provisions of the 

Municipal Regional Permit.  Examples of stormwater pollution prevention measures and practices to 
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be contained in the plan include but are not limited to the following, which are examples of 

structural and non‐structural controls to protect water quality: 

 Bioswales and landscaped areas that promote percolation of runoff 

 Elimination of all trash from stormwater leaving the site 

 Pervious pavement 

 Roof drains that discharge to landscaped areas 
 Trash enclosures with screen walls and roofs 
 Stenciling on storm drains 

 Curb cuts in parking areas to allow runoff to enter landscaped areas 
 Rock‐lined areas along landscaped areas in parking lots 
 Regular sweeping of parking areas and cleaning of storm drainage facilities 

 Employee training to inform store personnel of stormwater pollution prevention measures 

 

The implementation of this mitigation measure would ensure that potential, long‐term, operational 

water quality impacts are reduced to a level of less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact 

Mitigation Measures 

MM HYD‐1a  Prior to the issuance of grading permits, the project applicant shall file a Notice of 

Intent with and obtain a facility identification number from the State Water 

Resources Control Board.  The project applicant shall also submit a Stormwater 

Pollution Prevention Plan (SWPPP) to the City of Eastvale that identifies specific 

actions and Best Management Practices (BMPs) to prevent stormwater pollution 

during construction activities.  The SWPPP shall identify a practical sequence for 

BMP implementation, site restoration, contingency measures, responsible parties, 

and agency contacts. 

MM HYD‐1b  Prior to the issuance of building permits, the project applicant shall submit a final 

Standard Urban Storm Water Mitigation Plan or an equivalent stormwater 

management plan to the City of Eastvale for review and approval.  The plan shall be 

developed using the California Stormwater Quality Association’s “New Development 

and Redevelopment Handbook.”   

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 
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Groundwater 

Impact HYD‐2:  The proposed project would not contribute to groundwater overdraft or impair 
groundwater recharge. 

Impact Analysis 

This impact assesses whether project would substantially deplete groundwater supplies or interfere 

substantially with groundwater recharge, and the related issue of groundwater impairment from USTs. 

Groundwater Supplies  

The proposed project would result in a net increase in demand for potable water from the JCSD.  The 

proposed project is anticipated to demand 69.4 acre‐feet of water annually; refer to Section 3.14, 

Utilities and Service Systems for further detail regarding the demand estimate.  As of 2015, JCSD’s 

2010 Urban Water Management Plan estimated its supply to be 28,962 acre‐feet per year.  Thus, the 

proposed project’s demand would represent 0.2 percent of total supply. 

JCSD currently obtains all of its water supply from groundwater sources, with more than 95 percent 

coming from the Chino Subbasin.  Groundwater pumping in the Chino Subbasin is adjudicated, and 

all users—including JCSD—are restricted to the prescribed amounts set forth by the Management 

Program, with the overall goal of maintaining the viability of the resource.  Thus, there are legal 

mechanisms in place to prevent groundwater overdraft. 

Moreover, the 2010 Urban Water Management Plan anticipates that recycled water and imported 

surface water would be available by 2015 and 2020, respectively, allowing JCSD to meet new 

demand from other water sources.  Because project demand would represent a very small percent 

of total groundwater supply and the planned availability of other water sources to meet future 

demand, impacts on groundwater resources would be considered less than significant. 

Groundwater Recharge 

The proposed project’s storm drainage system includes vegetated swales and a detention basin that 

would promote infiltration of runoff into the soil.  This would promote groundwater recharge. 

Additionally, project runoff that is discharged into the Riverside County Flood Control and Water 

Conservation District municipal storm drainage would be conveyed to Cucamonga Creek/Mill Creek 

and ultimately the Santa Ana River at Prado Basin.  Groundwater recharge commonly occurs along 

the natural earthen channels and at the basin.  Except during peak wet season storm events, runoff 

that continues to Orange County would be diverted to recharge basins by Orange County Water 

District in Anaheim. 

In summary, virtually all project runoff would be recharged either at the project site or along 

downstream waterways.  Therefore, the proposed project would not interfere with groundwater 

recharge efforts.  Impacts would be less than significant. 

Groundwater Impairment 

The fuel station would store gasoline and diesel products in USTs.  Fuel stations typically have up to 

four 1,000‐gallon to 10,000‐gallon USTs on‐site.  Pursuant to state regulations, all USTs would 
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undergo pre‐installation testing to verify structural integrity and employ safety features such as 

primary and secondary containment systems, spill containment and overfill prevention systems, and 

leak detection systems.  All USTs would permitted by the County of Riverside. 

Collectively, these safety requirements provide assurances that the operational activities associated 

with the fuel station would not impair groundwater resources through leaks.  Impacts would be less 

than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Drainage 

Impact HYD‐3:  The proposed project would not contribute runoff to downstream storm drainage 
facilities that would result in the potential for flooding. 

Impact Analysis 

The proposed project would result in the removal of the existing improvements and develop new 

commercial buildings and infrastructure on the 24.78‐acre project site.  The proposed project would 

increase the amount of impervious surface coverage on the project site and would create the 

potential for increased runoff leaving the project site that may create potential flooding conditions in 

downstream waterways. 

The Preliminary Water Quality Management Plan identifies the proposed stormwater management 

measures that are proposed to be implemented, including structural BMPs, landscaped areas, and 

storm drainage infrastructure.  A network of vegetated swales, inlets, and underground piping would 

convey runoff to the detention basin located in the southern portion of the project site.  Within this 

system, continuous deflection separation and corrugated metal pipe detention and infiltration would 

be employed to promote stormwater treatment. 

The detention basin would be 5 feet deep, and it would have a maximum 3:1 slope and a capacity of 

45,700 cubic‐feet.  This capacity would be sufficient to meet the Riverside County Hydraulic Manual’s 

design standard of detaining a 100‐year storm event over a 24‐hour period.  The basin would detain 

stormwater runoff from the site prior to discharging into an existing, 48‐inch‐diameter Riverside 

County Flood Control and Water Conservation District storm drainage line located within Archibald 

Avenue.  The basin will also be used as a water quality basin and will treat the water quality volume 

via infiltration. 

Collectively, these measures would serve to slow, reduce, and meter the volume of runoff leaving the 

project site and ensure that downstream storm drainage facilities are not inundated with project‐

related stormwater.  Impacts would be less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.9 ‐ Land Use 

3.9.1 ‐ Introduction 

This section describes the land use setting and potential effects from project implementation on the 

site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are based on review of the 

City of Eastvale General Plan, the Eastvale Zoning Code, the Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan, and the Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan. 

3.9.2 ‐ Environmental Setting 

Land Use 

Project Site 

The 24.78 gross‐acre, semi‐triangular shaped project site is relatively flat, with a gentle slope from 

northeast to southwest.  Vegetation on the site consists of ruderal (weed) species. 

The project site previously supported a dairy calf ranch and remnants of this use are present, 

including concrete slab foundations and fencing.  There are no structures on‐site.  Unpaved roads are 

present throughout the site.  Fencing exists around the perimeter of the project site.  An overhead 

utility line is located along the Archibald Avenue frontage. 

Surrounding Land Uses 

West 

Archibald Avenue, a two‐lane undivided roadway with a dedicated right‐turn lane at Limonite 

Avenue, forms the western boundary of the project site.  West of Archibald Avenue is an active dairy 

and a former dairy site, which are both designated for future industrial use. 

North 

Limonite Avenue, a four‐lane divided roadway, forms the northern boundary of the project.  North of 

Limonite Avenue is undeveloped land designated for future industrial use, and single‐family 

residential uses. 

East 

A Southern California Edison (SCE) transmission line easement is located to the east of the project 

site.  The easement is 260 feet wide and contains two tower lines: a 500‐kilovolt (kV) line occupying 

approximately 152 feet of the easement and a 220 kV line occupying approximately 73 feet of the 

easement.  There are 35 feet of available width within the easement for additional electrical 

facilities. 

Single‐family residential uses are located east of the SCE easement.  These residences consist of two‐

story structures that were constructed in 2004 and 2005.  An approximately 6‐foot‐tall masonry 

block wall is located along the western property line of the residential tract. 
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South 

The SCE easement is located to the east of the project site.  James C. Huber Park, a 12‐acre active 

park owned and operated by the Jurupa Community Services District, is located south of the SCE 

easement.  The park features a skateboard park, athletic fields, tennis courts, basketball courts, and 

play areas. 

Land Use Designations 

Project Site 

The project site has split General Plan and zoning designations.  The City of Eastvale General Plan 

Land Use Map currently designates the site as “Commercial Retail” and “Light Industrial.”  The 

Eastvale Zoning Map designates the site as “General Commercial (C1/C‐P)” and “Manufacturing‐

Service (M‐SC).”  Exhibit 3.9‐1 depicts the existing General Plan land use designations, and Exhibit 

3.9‐2 depicts the existing zoning. 

The project site is within the Airport Influence Area of Chino Airport.  The project site is designated 

Compatibility Zone C (western portion) and Compatibility Zone D (eastern portion) by the Riverside 

County Airport Land Use Compatibility Plan.  Exhibit 3.9‐3 depicts the compatibility zones overlaid 

onto the project site plan. 

Surrounding Land Uses 

Table 3.9‐1 summarizes the land use designations for the surrounding properties 

Table 3.9‐1: Surrounding Land Use Designations 

Land Use 
Relationship 
to Project Site 

Land Use Designation 

General Plan  Zoning 

Former dairy  West  Light Industrial  A‐2 Heavy Agriculture 

Cropland  West  Light Industrial  A‐2 Heavy Agriculture 

Cropland  North  Light Industrial  A‐2 Heavy Agriculture 

Single‐family residential  North  Medium Density Residential  R‐1 One‐Family Dwellings 

SCE easement  East/South  Light Industrial; Commercial 
Retail 

M‐SC Manufacturing‐Service; 
C1/C‐P General Commercial 

Single‐family residential  East  Medium Density Residential  PRD Planned Residential 
Developments 

James C. Huber Park  South  Open Space Recreation  PRD Planned Residential 
Developments 

Source: City of Eastvale, 2015. 
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Ex hibit 3.9-2
Ex isting Zoning

Source: ESRI Im agery; Riverside County
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Aviation 

Chino Airport is located 1.6 miles west of the project site.  This general aviation airport is owned and 

operated by the County of San Bernardino, and features three runways: 8R/26L (7,000 feet); 3/21 

(4,919 feet); and 8L/26R (4,858 feet).  Chino Airport averages 167,729 operations annually (or an 

average of 459 operations per day)1.  Annual operations are projected to increase to 209,400 by 

2028 (or an average of 573 operations per day).  Approximately 500 aircraft are based at the airport. 

3.9.3 ‐ Regulatory Framework 

State 

State Aeronautics Act 

The State Aeronautics Act requires each county with an airport to establish an Airport Land Use 

Commission to regulate land use around airports, in order to protect public safety and ensure that 

land uses near airports do not interfere with aviation operations.  The Riverside County Airport Land 

Use Compatibility Plan regulates land use around aviation facilities within and near Riverside County 

by requiring compliance with the policies of the plan.  In certain circumstances, local governments 

have the ability to overrule the decisions of the Airport Land Use Commission. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan was adopted by the Eastvale City Council on June 13, 2012 and serves 

as a “blueprint” for future development and land use activities within the project site.  The City of 

Eastvale General Plan comprises the following chapters: Community Vision; Land Use; Circulation and 

Infrastructure; Design; Economic Development; Air Quality and Conservation; Health Community; 

Housing; Noise; Parks, Recreation, and Open Space; Safety; and Sustainability.  Within each chapter, the 

General Plan establishes goals and policies that apply to development and land use activities. 

The General Plan designates the project site “Commercial Retail” and “Light Industrial.”  Each land 

use designation is described as follows: 

Commercial Retail 

The General Plan indicates that the “Commercial Retail” land use designation allows for the 

development of commercial retail uses at a neighborhood, community, and regional level, as well as 

for professional office and visitor‐oriented commercial uses.  The General Plan establishes a Floor 

Area Ratio (FAR) range of 0.20 to 0.35. 

Light Industrial 

The General Plan indicates that the “Light Industrial” land use designation allows for a wide variety 

of industrial and related uses, including assembly and light manufacturing, repair and other service 

facilities, warehousing, distribution centers, and supporting retail uses.  The General Plan establishes 

a FAR range of 0.25 to 0.60. 

                                                            
1
  The Federal Aviation Administration defines an “operation” as one takeoff or landing. 
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Zoning Code 

The Eastvale Zoning Code establishes regulations governing the development and use of land.  The 

Zoning Code is specifically intended to (1) facilitate prompt review of development proposals; (2) create 

a comprehensive and consistent pattern of land uses; (3) create a complete multimodal transportation 

network; and (4) ensure compatibility between residential and nonresidential development. 

The Eastvale Zoning Code sets forth zoning districts that establish specific development standards 

and land use activity regulations.  The project site is zoned General Commercial (C1/C‐P) 

Manufacturing‐Service (M‐SC); each zoning district is discussed separately. 

General Commercial (C1/C‐P) 

The General Commercial (C1/C‐P) zone identifies the following as permitted uses: banks, department 

stores, grocery stores, restaurants (including drive‐through), retail sales and service, gas stations, car 

washes, and professional offices.  Alcohol sales for on‐site or off‐site consumption require approval of a 

use permit.  Building height is limited to 50 feet, although exceptions for up to 75 feet may be allowed. 

Manufacturing‐Service (M‐SC) 

The Manufacturing‐Service (M‐SC) zone identifies the following as permitted uses: banks, 

automobile service and repair, building materials sales, lumber yards, and mini‐storage.  Alcohol 

sales for on‐site or off‐site consumption require approval of a use permit.  Building height is limited 

to 40 feet, although exceptions for up to 75 feet may be allowed. 

County of Riverside 

Airport Land Use Compatibility Plan 

The Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan governs land use within Riverside County 

around 15 aviation facilities, including Chino Airport.2  The Airport Land Use Compatibility Plan was 

adopted by the Riverside County Airport Land Use Commission in 2014. 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes parameters for development and land use 

activities around airports based on the following criteria: noise, safety of persons on the ground, 

protection of airspace, and general concerns associated with aircraft overflights.  The parameters 

vary by compatibility zone.  Each criterion is discussed as follows. 

Noise 

Table 2B of the Airport Land Use Compatibility Plan identifies acceptable aviation noise levels by land 

use.  For retail trade, aviation noise levels of up to 60 dBA Community Noise Equivalent Level (CNEL) 

are listed as “normally acceptable” and noise levels between 60 and 70 dBA CNEL are listed as 

“marginally acceptable.” 

Safety of Persons on the Ground 

The Airport Land Use Compatibility Plan regulates the safety of persons on the ground through 

compatibility zones.  The Airport Land Use Compatibility Plan designates the western portion of the 

                                                            
2
  Chino Airport is located within San Bernardino County, less than 1 mile from Riverside County; thus, its Airport Influence Area 

overlaps with areas within Riverside County. 
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project site as “Compatibility Zone C: Extended Approach/Departure Zone” and the eastern portion 

of the project site as “Compatibility Zone D: Primary Traffic Patterns and Runway Buffer Area.” 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes the following standards for Zone C: 

 Maximum gross density recommendation of 75 persons per acre averaged over the project site. 
 

 Maximum single acre density recommendation of 150 persons per acre. 
 

 Maximum single acre density recommendation 195 persons per acre (with bonus for structures 

designed to protect occupants in the event of an aircraft collision). 
 

 A minimum of 20 percent of the site must remain as open land. 
 

 Children’s schools, day care centers, libraries, hospitals, and nursing homes are prohibited. 
 

 Buildings with more than 3 aboveground habitable floors are prohibited. 
 

 Highly sensitive outdoor nonresidential uses are prohibited (e.g., amphitheaters and drive‐in 

movie theatres). 
 

 Uses hazardous to flight are prohibited (i.e., features that attract large numbers of birds and 

sources of smoke, glare, distracting lights, or electrical interference). 

 

The Airport Land Use Compatibility Plan establishes the following standards for Zone D: 

 Maximum gross density recommendation of 100 persons per acre averaged over the project site. 
 

 Maximum single acre density recommendation of 300 persons per acre. 
 

 Maximum single acre density recommendation 390 persons per acre (with bonus for structures 

designed to protect occupants in the event of an aircraft collision). 
 

 A minimum of 10 percent of the site must remain as open land. 
 

 Highly sensitive outdoor nonresidential uses are prohibited (e.g., amphitheaters and drive‐in 

movie theatres). 
 

 Uses hazardous to flight are prohibited (i.e., features that attract large numbers of birds and 

sources of smoke, glare, distracting lights, or electrical interference). 

 
Protection of Airspace 

The Airport Land Use Compatibility Plan requires airspace review for all objects more than 70 feet 

tall in Zone C and Zone D. 

Aircraft Overflights 

The Airport Land Use Compatibility Plan indicates that noise from individual operations, especially by 

comparatively loud aircraft, can be intrusive and annoying in locations beyond the limits of the 

mapped noise contours, and that sensitivity to aircraft overflights varies from one person to another.  

Accordingly, the Airport Land Use Compatibility Plan requires all new development and land use 
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activities that occur within an Airport Influence Area to record a deed notice acknowledging the 

presence of an airport in the vicinity and the potential for aircraft overflights. 

Additionally, the Airport Land Use Compatibility Plan strongly discourages the conversion of existing 

or planned agricultural, open space, industrial, or commercial use to residential uses within 

Compatibility Zones A, B1, B2, and C. 

Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan 

The Western Riverside Multiple Species Habitat Conservation Plan (MSHCP) is a comprehensive, 

multi‐jurisdictional Habitat Conservation Plan focusing on conservation of species and their 

associated habitats in western Riverside County.  The MSHCP’s goal is to maintain biological and 

ecological diversity within a rapidly urbanizing region. 

The approval of the MSHCP and execution of the Implementing Agreement by the wildlife agencies 

allows signatories of the Implementing Agreement to issue “take” authorizations for all species covered 

by the MSHCP, including state‐ and federal‐listed species, as well as other identified sensitive species or 

their habitats.  Each city or local jurisdiction will impose a Development Mitigation Fee for projects 

within their jurisdiction.  Payment of the mitigation fee to the Western Riverside County Regional 

Conservation Authority and compliance with the survey requirements of the MSHCP where required 

will constitute full mitigation in compliance with the California Environmental Quality Act (CEQA), the 

National Environmental Policy Act, the California Endangered Species Act, and the Federal Endangered 

Species Act. 

The MSHCP has been subdivided into 16 Area Plans with 59 subunits within the Area Plans.  Within 

each of the Area Plans and their subunits are Criteria Cells and Cell Groups, each with a proposed 

conservation requirement for appropriate species.  Variable target acreage ranges, planning species 

and biological issues and considerations were identified for each Area Plan Subunit.  The variable 

target acreage ranges were generally based on the difference between the area of the Criteria Area 

for the particular Subunit and the area of the Conceptual Reserve Design for the particular Subunit. 

The project site is located within the Eastvale Area Plan of the MSHCP.  This Area Plan has one 

subunit, Santa Ana River Central.  The MSHCP identifies a target reserve acreage of 145 to 290 within 

this subunit, which is generally along the north bank of the Santa Ana River.  Note that the project 

site is outside of the subunit boundaries. 

3.9.4 ‐ Methodology 

FirstCarbon Solutions (FCS) evaluated the potential for land use impacts through site reconnaissance 

and review of applicable land use policy documents.  FCS performed site reconnaissance on the 

project site and surrounding land uses in January 2015.  Photographs were taken of the project site 

and surrounding land uses to document existing conditions.  FCS reviewed the City of Eastvale 

General Plan, the Eastvale Zoning Code, the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan, 

and the MSHCP to identify applicable policies and provisions that pertain to the proposed project.  

The proposed project’s plans were reviewed to evaluate consistency with applicable standards. 
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3.9.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to the CEQA Guidelines’ Appendix G Environmental Checklist, to determine whether land 

use and planning impacts are significant environmental effects, the following questions are analyzed 

and evaluated.  Would the project: 

a) Physically divide an established community?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be 

Significant.) 
 

b) Conflict with any applicable land use plan, policy, or regulation of an agency with jurisdiction 
over the project (including, but not limited to the general plan, specific plan, local coastal 

program, or zoning ordinance) adopted for the purpose of avoiding or mitigating an 

environmental effect? 
 

c) Conflict with any applicable habitat conservation plan or natural communities conservation 

plan? 

3.9.6 ‐ Project Impact Analysis and Mitigation Measures 

General Plan Consistency 

Impact LU‐1:  The proposed project would not conflict with any applicable provisions of the City 
of Eastvale General Plan. 

Impact Analysis 

This analysis addresses project consistency with the City of Eastvale General Plan.  This impact analysis 

will first address the proposed General Plan Amendment and then address the General Plan’s applicable 

goals and policies. 

General Plan Amendment 

The City of Eastvale General Plan Land Use Map currently designates a portion of the site as 

“Commercial Retail” and another portion as “Light Industrial.”  The project applicant is seeking 

approval of a General Plan Amendment that would re‐designate the site to be entirely “Commercial 

Retail.”  Exhibit 3.9‐4 depicts the proposed General Plan land use designation. 

The purpose of the General Plan Amendment is to provide a single land use designation for the 

entire site that would permit the types of commercial retail uses contemplated by the proposed 

project.  In this case, the “Commercial Retail” allows commercial retail uses at a neighborhood, 

community, and regional level, and therefore is the most appropriate land use designation for the 

proposed project.  Moreover, the proposed project’s FAR of 0.22 would be within the General Plan’s 

allowable FAR range of 0.20 to 0.35 for the Commercial Retail land use designation. 

The City of Eastvale General Plan acknowledges on page 1‐9 that General Plan Amendments will 

occur over the life of the document in order to remain up to date and reflective of local issues and 

policies, and notes that Amendments may be initiated by the City, property owners, developers, and 

residents. 
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In summary, the proposed General Plan Amendment is intended to achieve a single land use 

designation that best represents the development and land use activities contemplated by the 

proposed project.  Finally, when the project itself entails amendments to the general plan 

designations or zoning, inconsistency with the existing designations or zoning is an element of the 

project itself, which then necessitates a legislative policy decision of the agency and does not signify 

a potential environmental effect.  As such, impacts would be less than significant. 

General Plan Goals and Policies Analysis 

Table 3.9‐2 provides an analysis of project consistency with the applicable goals and policies of the 

City of Eastvale General Plan.  As shown in the table, the proposed project would be consistent with 

all applicable goals and policies.  Impacts would be less than significant. 

Table 3.9‐2: General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Land Use  Goal LU‐1  Eastvale is a well‐planned city 
which balances growth demands 
with resources and infrastructure 
to facilitate high‐quality 
development. 

Consistent: The proposed project 
would develop a 218,100‐square‐
foot retail center on an 
underutilized, infill site 
contemplated to support urban 
uses by the General Plan.  The 
proposed project would install 
improvements and fees to fund 
capital improvements in order to 
mitigate its impacts.  Collectively, 
these characteristics promote the 
goal of balancing growth with 
ensure the provision of adequate 
resources. 

Goal LU‐2  A balance of land uses that 
maintains and enhances the City’s 
fiscal viability, economic diversity, 
and environmental integrity and 
meets the needs of Eastvale’s 
residents. 

Consistent: The proposed project 
consists of the development of a 
218,100‐square‐foot retail center 
on an underutilized, infill site in 
the Eastvale city limits.  The 
project would create jobs, provide 
new local shopping opportunities, 
and generate new taxable sales 
for the City of Eastvale.  
Collectively, these characteristics 
would promote enhancement of 
the City’s fiscal viability, economic 
diversity, and environmental 
integrity and meet the needs of 
Eastvale’s residents. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Land Use 
(cont.) 

Goal LU‐6  Maintaining and improving the 
quality of Eastvale’s residential, 
commercial, and industrial areas 
over the lifetime of this General 
Plan. 

Consistent: The proposed project 
consists of the development of a 
218,100‐square‐foot retail center 
on an underutilized, infill site in 
the Eastvale city limits.  The 
project would create jobs, provide 
new local shopping opportunities, 
and generate new taxable sales 
for the City of Eastvale.  
Additionally, the project would 
implement frontage and street 
improvements along adjoining 
streets.  Collectively, these 
characteristics would promote 
improvement of the quality of 
Eastvale. 

Goal LU‐7  Land use patterns and 
transportation systems that 
encourage physical activity, 
promote healthy living, and 
reduce chronic illnesses. 

Consistent: Vehicular access to 
the proposed project would occur 
from Limonite Avenue and 
Archibald Avenue.  Both roadways 
are major arterial roadways, and 
therefore, are suited for the 
traffic volumes associated with 
the proposed project.  
Additionally, the proposed project 
would provide sidewalks along its 
frontages with both roadways, 
thereby closing a gap in the City’s 
pedestrian network.  Collectively, 
these characteristics would 
promote land use patterns and 
transportation networks that 
encourage physical activity, 
promote healthy living, and 
reduce chronic illnesses. 

Policy LU‐3  Zoning in the city limits shall be 
consistent with the General Plan 
Land Use Map.  Where multiple 
zoning districts may be 
compatible, the City shall apply 
the most compatible district 
which best achieves the goals and 
policies of this General Plan. 

Consistent: The proposed project 
involves a Zone Change to zone 
the entire site General 
Commercial (C1/C‐P), consistent 
with the proposed General Plan 
land use designation of 
Commercial Retail. 
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Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Policy LU‐7  Where a density range is specified 
for residential development, 
developments shall provide at 
least the minimum density.  
Maximum density may be 
exceeded pursuant to an 
applicable density bonus 
provision. 

Consistent: The proposed project 
has an FAR of 0.22, which falls 
within the Commercial Retail FAR 
range of 0.20 and 0.35.   

Policy LU‐11  Development should be located to 
capitalize on multimodal 
transportation opportunities and 
promote compatible land use 
arrangements that reduce 
reliance on the automobile. 

Consistent: The project would 
provide four access points (two on 
Limonite Avenue and two on 
Archibald Avenue) and provide 
sidewalks along both roadway 
frontages.  Additionally, the 
project would provide a transit 
stop and bicycle storage facilities.  
For these reasons, the project 
would be easily accessible to 
modes of transportation including 
car, bus, bike, or foot. 

Policy LU‐12  The Land Use Map should provide 
for land use patterns which 
reduce the number and length of 
motor vehicle trips. 

Consistent: The project site is 
located within an area of Eastvale 
that is primarily residential, with 
limited commercial retail 
offerings.  The proposed project 
would be easily accessible to 
multiple modes of transportation 
(car, bus, bike, or foot) and, 
therefore, advance the objective 
of reducing the number and 
length of motor vehicle trips. 

Policy LU‐13  The City will seek to prevent 
incompatible development in 
areas that are environmentally 
sensitive or subject to severe 
natural hazards. 

Consistent: The project site 
previously supported a calving 
ranch and is characterized as an 
underutilized, infill site.  It does 
not have any environmental 
constraints (floodplains, 
waterways, earthquake faults, 
steep slopes, etc.).  As such, it is 
suitable for urban development.   



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Land Use 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.9‐17 
\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐09 Land Use.docx 

Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Policy LU‐21  Retain and enhance the integrity 
of existing residential, 
employment, and open space 
areas by protecting them from 
encroachment of land uses that 
would result in land use conflicts 
due to noise, noxious fumes, 
glare, and traffic. 

Consistent: The existing 260‐foot‐
wide SCE off‐site easement would 
serve as a buffer between the 
proposed project and the 
residential uses to the east and 
south.  This is consistent with the 
policy of preventing land use 
conflicts. 

Policy LU‐22  Require that commercial projects 
abutting residential properties 
protect the residential use from 
the nuisance impacts of noise, 
light, fumes, odors, vehicular 
traffic, parking, and operational 
hazards. 

Consistent: The existing 260‐foot‐
wide SCE off‐site easement would 
serve as a buffer between the 
proposed project and the 
residential uses to the east and 
south.  This is consistent with the 
policy of protecting abutting 
residential uses from nuisance 
impacts. 

Policy LU‐23  Provide sufficient commercial and 
industrial development 
opportunities in order to increase 
local employment levels and 
reduce vehicle trips. 

Consistent: The project site is 
currently designated for 
Commercial Retail and Light 
Industrial use by the General Plan.  
The proposed project would re‐
designate the entire site to 
Commercial Retail to facilitate the 
development of the proposed 
project.  This is consistent with 
the objective of providing 
sufficient commercial and 
industrial development 
opportunities in order to increase 
local employment levels and 
reduce vehicle trips. 

Policy LU‐25  Ensure adequate separation 
between pollution‐producing 
activities and sensitive emission 
receptors, such as hospitals, 
residences, senior care facilities, 
and schools. 

Consistent: The existing 260‐foot‐
wide SCE off‐site easement would 
serve as a buffer between the 
proposed project and the 
residential uses to the east and 
south.  This is consistent with the 
policy of ensuring adequate 
separation between pollution‐
producing activities and sensitive 
receptors. 
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Policy LU‐26  Require setbacks and other design 
elements to buffer residential 
units to the extent possible from 
the impacts of abutting 
agricultural, roadway, 
commercial, and industrial uses. 

Consistent: The existing 260‐foot‐
wide SCE off‐site easement would 
serve as a buffer between the 
proposed project and the 
residential uses to the east and 
south.  This is consistent with the 
policy of providing buffers 
between residential and 
commercial uses. 

Policy LU‐27  The positive characteristics and 
unique features of the project site 
and surrounding community 
should be considered during the 
design and development process. 

Consistent: The project site abuts 
two major roadways (Archibald 
Avenue and Limonite Avenue).  
The project is oriented towards, 
and takes vehicular access from 
these roadways.  Likewise, a 260‐
foot‐wide SCE off‐site easement is 
located along the eastern and 
southern portions of the site and 
uses this as a buffer from the 
residential uses to the east and 
west.  Collectively, these site 
planning techniques promote the 
positive characteristics and 
unique features of the project site 
and surrounding community. 

Policy LU‐29  Employment and service uses 
should be located in areas that 
are easily accessible to existing or 
planned transportation facilities. 

Consistent: The project site abuts 
two major roadways (Limonite 
Avenue and Archibald Avenue).  
The proposed project would 
install a signalized access point on 
each roadway.  Additionally, it 
would provide a bus stop along 
the Limonite Avenue frontage.  
This is consistent with the policy 
of locating employment and 
service uses in areas that are 
easily accessible to existing or 
planned transportation facilities. 

Policy LU‐30  Commercial uses should be 
located near transportation 
facilities and include facilities to 
promote the use of public transit 
(such as bus turnouts, bus 
shelters, etc.). 

Consistent: The project site abuts 
two major roadways (Limonite 
Avenue and Archibald Avenue).  
The proposed project would 
install a signalized access point on 
each roadway.  Additionally, it 
would provide a bus stop along 
the Limonite Avenue frontage.  
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This is consistent with the policy 
of locating commercial uses near 
transportation facilities and 
include facilities to promote the 
use of public transit. 

Policy LU‐31  The City will work with other 
agencies to coordinate 
development with supporting 
infrastructure and services, such 
as water and sewer service, 
libraries, parks and recreational 
facilities, transportation systems, 
and fire/police/medical services. 

Consistent: The proposed project 
would be served with potable 
water and sewer service provided 
by Jurupa Community Services 
District and storm drainage 
provided by the Riverside County 
Flood Control and Water 
Conservation District.  The 
applicant has coordinated service 
needs with both agencies.   

Policy LU‐32  Adequate and available 
circulation facilities, water 
supplies, and sewer facilities 
should be available to meet 
service demands as development 
occurs. 

Consistent: This EIR evaluates the 
adequacy of transportation and 
utility facilities to serve the 
project and identifies mitigation 
measures where necessary to 
ensure that adequate levels of 
service can be provided.  Refer to 
Section 3.12, Transportation and 
Section 3.14, Utilities and Service 
Systems for further discussion. 

Circulation and 
Infrastructure 

Goal C‐1  Provide a transportation system 
with sufficient flexibility in design 
and operation to respond to 
changes in concentrations of 
population and employment 
activities over time. 

Consistent: This EIR evaluates the 
adequacy of transportation 
facilities to serve the project and 
identifies mitigation measures 
where necessary to ensure that 
adequate levels of service can be 
provided.  Refer to Section 3.12, 
Transportation for further 
discussion. 

Goal C‐2  Design for and support 
development of a variety of 
transportation options for major 
employment and activity centers 
including direct access to transit 
routes, urban arterial highways, 
bikeways, park and‐ride facilities, 
and pedestrian facilities. 

Consistent: This EIR evaluates 
transportation facilities including 
intersections, roadway segments, 
public transit, bicycle facilities, 
and pedestrian facilities, and 
identifies mitigation measures 
where necessary to ensure that 
adequate levels of service can be 
provided.  Refer to Section 3.12, 
Transportation for further 
discussion. 
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Goal C‐3  Maximize the use of existing 
infrastructure and utilities to 
provide for the logical, timely, and 
economically efficient expansion 
and replacement of infrastructure 
and services 

Consistent: Existing water, 
wastewater, storm drainage, 
electrical, and natural gas facilities 
exist in the project vicinity and 
have adequate capacity to serve 
the proposed project.  This is 
consistent with the goal of 
maximizing the use of existing 
infrastructure and utilities.  Refer 
to Section 3.14, Utilities and 
Service Systems for further 
discussion. 

Goal C‐4  Work with local, regional, state, 
and federal agencies to establish 
and maintain effective 
transportation and infrastructure 
systems. 

Consistent: This EIR evaluates 
roadway facilities that are under 
the jurisdiction of agencies 
including the cities of Chino, 
Ontario, and Jurupa Valley, and 
Caltrans.  This is consistent with 
the goal of working with other 
agencies to maintain effective 
transportation and infrastructure 
systems. 

Policy C‐3  The cumulative and indirect traffic 
impacts of development may be 
mitigated through the payment of 
impact mitigation fees. 

Consistent: Payment of fees for 
cumulative traffic impacts is one 
of the mitigation approaches 
identified in this EIR. 

Policy C‐4  Align right‐of‐way dedications 
with existing dedications along 
adjacent parcels and maintain 
widths consistent with the 
ultimate design standard of the 
road, including required turning 
lanes and utilities. 

Consistent: The proposed right‐
of‐way dedications along 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue would allow for each 
roadway to be improved to its 
ultimate width (including turn 
lanes and utilities) along the 
project frontage. 

Policy C‐10  Seek to maintain the following 
target levels of service: “C” along 
all City‐maintained roads.  A peak 
hour level of service of “D” may 
be allowed in commercial and 
employment areas, and at 
intersections of any combination 
of major highways, urban 
arterials, secondary highways, or 
freeway ramp intersections. 

Consistent: This EIR evaluates 
impacts on transportation 
facilities using the appropriate 
LOS standard and identifies 
mitigation measures where 
necessary to ensure that 
adequate levels of service can be 
provided.  Refer to Section 3.12, 
Transportation for further 
discussion. 
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Policy C‐12  Limit access points, parking, turn 
lanes, and intersections of streets 
and highways based upon the 
road’s classification and function.  
Access points must be located a 
sufficient distance away from 
major intersections to allow for 
safe, efficient operation. 

Consistent: A signalized access 
point is proposed on both 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue.  The Archibald Avenue 
signalized access point would be 
approximately 650 feet south of 
the Archibald/Limonite 
intersection and the Limonite 
Avenue signalized access point 
would be approximately 850 feet 
east of the Archibald/Limonite 
intersection.  These distances 
would be sufficient to allow for 
safe, efficient operation. 

Policy C‐13  Construct and improve traffic 
signals at appropriate 
intersections.  Traffic signals 
should be spaced and operated as 
part of coordinated systems to 
optimize traffic operation. 

Consistent: A signalized access 
point is proposed on both 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue.  The Archibald Avenue 
signalized access point would be 
approximately 650 feet south of 
the Archibald/Limonite 
intersection and the Limonite 
Avenue signalized access point 
would be approximately 850 feet 
east of the Archibald/Limonite 
intersection.  These signals are 
intended to be operated as part of 
coordinated systems to optimize 
traffic operation. 

Policy C‐15  Following the principles of 
complete streets, maximize 
visibility and access for 
pedestrians and encourage the 
removal of barriers (walls, 
easements, and fences) for safe 
and convenient movement of 
pedestrians.  Ensure that the 
entire travel way is included in the 
design from building façade to 
building façade. 

Consistent: The project would 
provide pedestrian facilities 
within the proposed project and 
along the project site’s frontage 
with Archibald Avenue and 
Limonite Avenue.  Pedestrian 
facilities would provide direct 
paths of travel between buildings 
and include pavement treatments 
and markings at drive aisle 
crossings for safety purposes 
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Policy C‐16  Pedestrian access shall be 
provided from developments to 
existing and future transit routes, 
park and ride lots, terminal 
facilities, etc. 

Consistent: The proposed project 
would provide a direct pedestrian 
connection between the proposed 
bus turnout on Limonite Avenue 
and the Walmart store entrance.  
Additionally, the sidewalks along 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue would allow direct access 
to the outparcels.  Finally, 
pedestrian facilities would link the 
outparcels and Walmart. 

Policy C‐20  Review all existing roadways 
without pedestrian facilities when 
they are considered for 
improvements (whether 
maintenance or upgrade) to 
determine if new pedestrian 
facilities are warranted. 

Consistent: There are no existing 
sidewalks along the project 
frontage with Archibald Avenue 
and Limonite Avenue.  The project 
would provide sidewalks along 
these roadway frontages and, 
therefore, would close a gap in 
the local pedestrian network. 

Policy C‐25  Incorporate the potential for 
public transit service in the design 
of developments that are 
identified as major trip attractions 
(i.e., retail and employment 
centers). 

Consistent: A bus turnout would 
be provided along the Limonite 
Avenue frontage. 

Policy C‐26  Design the physical layout of 
urban arterials, major and 
secondary highways, and 
collectors to facilitate bus 
operations, including turnouts 
and shelters. 

Consistent: A bus turnout would 
be provided along the Limonite 
Avenue frontage.  Appropriate 
bus stop amenities will be 
determined by the Riverside 
Transit Agency. 

Policy C‐29  Locate new and relocated utilities 
underground when possible.  All 
remaining utilities shall be located 
or screened in a manner that 
minimizes their visibility by the 
public. 

Consistent: The existing overhead 
utility lines along Archibald 
Avenue would be relocated 
underground.  All new electrical 
service laterals serving the 
proposed project would be 
located underground. 

Design  Goal DE‐1  High‐quality urban design 
throughout Eastvale. 

Consistent: The proposed project 
would develop a 218,100‐square‐
foot contemporary retail center 
on the project site.  Project 
buildings would employ 
compatible architectural concepts 
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in order to create an appealing 
and cohesive urban design.  This 
would promote high quality 
design in Eastvale. 

Goal DE‐4  Provide and maintain attractive 
streetscapes in all areas of 
Eastvale. 

Consistent: Landscaping 
consisting of street trees and 
shrubs is proposed along the 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue street frontages.  
Additionally, the outparcel 
buildings would be located along 
the street frontages to screen 
views of parking areas.  These 
design measures are consistent 
with providing attractive 
streetscapes. 

Goal DE‐5  Create a walkable and bikeable 
community. 

Consistent: Pedestrian facilities 
would be installed along street 
frontages and within the project 
site.  Bicycle storage facilities 
would be provided throughout 
the project site.  These 
characteristics would be 
consistent with creating a 
walkable and bikeable 
community. 

Goal DE‐7  Preserve and enhance the 
character of existing residential 
neighborhoods. 

Consistent: The proposed project 
preserves the character of the 
residential neighborhood to the 
east and south by using the 260‐
foot SCE off‐site easement as a 
buffer.   

Goal DE‐9  Encourage development that 
enhances the pedestrian 
environment and is aesthetically 
pleasing. 

Consistent: Pedestrian facilities 
would be installed along street 
frontages and within the project 
site.  Landscaping and lighting 
would be provided along 
pedestrian facilities to make these 
facilities safe and appealing for 
use. 

Policy DE‐1  The City of Eastvale will require 
that all new development is well‐
planned and of high quality.  
Design will be used to reinforce 
Eastvale’s image as a 

Consistent: The proposed project 
would employ high‐quality, 
contemporary architecture, 
provide landscaping, install 
pedestrian and bicycle storage 
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contemporary community with 
vibrant, livable neighborhoods 
and walkable pedestrian‐ and 
bicycle‐oriented development. 

facilities, and maintain a buffer 
between the project site and the 
residential uses to the east and 
south.  These characteristics are 
consistent with the policy of 
requiring all new development to 
be well‐planned and of high 
quality. 

Policy DE‐2  All new development shall adhere 
to the basic principles of high‐
quality urban design, architecture, 
and landscape architecture 
including, but not limited to, 
human‐scaled design, pedestrian 
orientation, interconnectivity of 
street layout, and siting major 
buildings to hold corners and 
readily define entryways, 
gathering points, and landmarks. 

Consistent: The proposed project 
advances these principles in the 
following ways: providing 
pedestrian facilities throughout 
the site, providing an internally 
connected network of drive aisle 
that provides access to Archibald 
Avenue and Limonite Avenue, 
locating the outparcel buildings 
along street frontages (including 
at signalized intersections), and 
providing monument signs at 
entry points. 

Policy DE‐3  Eastvale will strive to continuously 
improve the architectural quality 
of public and private projects.  
Developers proposing to rely on 
the use of “standard designs” or 
“corporate architecture” may be 
required to improve their designs 
as necessary to meet the City’s 
overall standards for quality. 

Consistent: The proposed project 
would employ a unique and 
contemporary architectural 
design that would incorporate 
concepts including canopies, 
accents, curved and flat roofs, and 
varying roof heights. 

Policy DE‐4  Site layout and building design 
shall take into consideration 
Eastvale’s climate by including 
trees, landscaping, and 
architectural elements to provide 
shade. 

Consistent: Landscaping including 
trees and shrubs is proposed 
along street frontages, within 
parking areas, and around 
buildings.  Additionally, the 
Walmart building would provide 
canopies. 

Policy DE‐5  New development shall be 
approved only if it is consistent 
with the design principles set 
forth in this Design Chapter and to 
any local, project‐specific, or 
citywide design guidelines. 

Consistent: This EIR evaluates 
project consistency with the 
design principles set forth in the 
Design Chapter and found that 
the project is consistent with all 
applicable goals and policies. 
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Policy DE‐13  Except where site conditions 
make it infeasible, new 
commercial development shall be 
designed to front or have a 
presence along all street 
frontages.  The intent of this 
policy is to enhance the 
pedestrian scale of new 
development and minimize the 
presence of parking, circulation, 
and loading areas as the primary 
visual features of development. 

Consistent: The outparcel 
buildings are all located along the 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue frontages, which would 
provide a presence along the two 
street frontages. 

Policy DE‐16  The City will seek to reduce the 
unsightly appearance of overhead 
and aboveground utilities by 
placing them underground as new 
development occurs. 

Consistent: The existing overhead 
utility lines along Archibald 
Avenue would be relocated 
underground.  All service laterals 
for the proposed project would be 
located underground. 

Policy DE‐17  Public and private development of 
all kinds should create safe, 
inviting, and functional pedestrian 
and cyclist environments through 
a variety of techniques, including: 
•  Planting trees to provide shade 
on pedestrian paths, sidewalks, 
and walkways; 

•  Safe, separated pedestrian 
walkways; 

•  Safe, visible bicycle parking; 
•  Shaded walkways; and 
• Wide sidewalks. 

Consistent: Landscaping and 
lighting would be provided along 
pedestrian facilities to make them 
safe and appealing.  Pavement 
treatments would be provided at 
drive aisle crossings to alert 
motorists to the presence of 
pedestrians.  The sidewalks along 
Archibald Avenue and Limonite 
Avenue would be 5 feet wide and 
would be wide enough to allow 
two directions of pedestrian 
travel. 

Policy DE‐18  Site buildings along sidewalks, 
pedestrian areas, and bicycle 
routes and include amenities that 
encourage pedestrian activity. 

Consistent: Internal pedestrian 
connections would link building 
entrances, parking areas, and 
sidewalks.  Landscaping and 
lighting would be provided along 
pedestrian facilities to make them 
safe and appealing. 

Policy DE‐19  Commercial developments should 
have public open space areas such 
as plazas, courtyards, expanded 
walkways, or other areas suitable 
for small gatherings.  The facilities 
should be sized proportionate to 
the scale of the development. 

Consistent: Outdoor seating and 
gathering areas would be 
provided around the front of the 
Walmart store.  Additionally, 
outdoor seating and gathering 
areas would likely be provided in 
front of the multi‐tenant and fast‐
food outparcel buildings, given 
the expected end users. 
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Policy DE‐20  To encourage pedestrian travel, 
sidewalks should be provided on 
both sides of the street in 
commercial and residential areas, 
and where appropriate in 
industrial areas. 

Consistent: Sidewalks would be 
provided along the project 
frontage with Archibald Avenue 
and Limonite Avenue, which 
would serve to close a gap in the 
pedestrian network. 

Policy DE‐21  Non‐residential building entrances 
shall provide easy, attractive 
accessibility to pedestrian 
walkways and pathways. 

Consistent: Internal pedestrian 
connections would link building 
entrances, parking areas, and 
sidewalks. 

Policy DE‐22  Buildings shall include human‐
scale details such as windows 
facing the street, awnings, and 
architectural features that create 
a visually interesting pedestrian 
environment. 

Consistent: The multi‐tenant and 
fast‐food outparcel buildings 
would likely have windows facing 
the street and awnings, given 
their anticipated end users. 

Policy DE‐23  Parking lots shall be landscaped 
(such as with shade trees) to 
create an attractive pedestrian 
environment and reduce the 
impact of heat islands. 

Consistent: Shade trees would be 
provided throughout the parking 
lot. 

Policy DE‐24  Safe and well‐defined pedestrian 
connections from buildings to 
parking areas, from buildings to 
the adjoining street(s), and among 
buildings on the same site shall be 
provided.  Pedestrian connections 
between commercial development 
and surrounding residential 
neighborhoods shall also be 
provided where feasible and 
desirable.  Enhanced paving 
materials or other techniques shall 
be used to identify pedestrian 
connections. 

Consistent: Pedestrian facilities 
including sidewalks and internal 
pedestrian connections would be 
provided throughout the project 
site.  The internal pedestrian 
connections would link building 
entrances, parking areas, and 
sidewalks.  Pavement treatments 
would be provided at drive aisle 
crossings to alert motorists to the 
presence of pedestrians. 

Policy DE‐25  New development and public 
projects should create streetscape 
designs with themes that are 
oriented toward and inviting to 
pedestrians and cyclists. 

Consistent: Sidewalks would be 
provided along Archibald Avenue 
and Limonite Avenue and would 
be connected to internal 
pedestrian facilities within the 
project site.  Additionally, half‐
width improvements would be 
providing along both street 
frontages that would facilitate 
safe bicycling.   
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Policy DE‐34  Non‐residential developments 
shall be designed to consider their 
surroundings and visually 
enhance, not degrade, the 
character of the surrounding area. 

Consistent: The proposed project 
would employ a high‐quality, 
contemporary architectural 
design and landscaping, and 
would maintain the 260‐foot SCE 
off‐site easement as a buffer to 
the residential uses to the east 
and south. 

Policy DE‐35  Commercial, industrial, and public 
projects shall be designed to 
minimize the visibility of parked 
vehicles from public streets.  
Where possible, parking lots shall 
be located behind or on the side 
of buildings to reduce their visual 
impact. 

Consistent: Landscaping 
(including street trees and shrubs) 
and outparcel buildings would be 
located along Archibald Avenue 
and Limonite Avenue and would 
serve to minimize the visibility of 
parking areas. 

Policy DE‐36  Heavy truck and vehicular access 
shall be designed to minimize 
potential impacts on adjacent 
properties. 

Consistent: A right‐in, right‐out 
service access point would be 
provided on Limonite Avenue and 
would be intended for use by 
trucks serving the Walmart store 
and fuel station. 

Policy DE‐37  When more than one structure is 
on a commercial or other non‐
residential site, they should be 
linked visually through 
architectural style, colors and 
materials, signage, landscaping, 
design details such as light 
fixtures, and the use of arcades, 
trellises, or other open structures. 

Consistent: The Walmart building 
and outparcel buildings would 
employ common architectural 
themes, colors, and materials.  A 
master sign program would 
regulate all outdoor signage 
within the retail center and would 
require that signage employ 
consistent design principles.   

Policy DE‐38  Unarticulated, “boxy” structures 
shall be broken up by creating 
horizontal emphasis through the 
use of trim, varying surfaces, 
awnings, eaves, or other 
ornamentation and by using a 
combination of complementary 
colors. 

Consistent: The Walmart building 
would employ architectural 
features such as canopies, 
accents, curved and flat roofs, and 
varied roof heights to break up 
massing.  Additionally, the 
building paint scheme would use a 
variety of complementary colors. 

Policy DE‐40  Loading facilities for uses 
requiring delivery from large 
trucks shall be screened from 
public view and located away 
from residential uses, and their 
impacts should be appropriately 
mitigated. 

Consistent: The Walmart loading 
docks would be located in the rear 
of the building and screened from 
public view by landscaping and 
screenwalls.  The 260‐foot‐wide 
SCE off‐site easement would be 
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located between the Walmart 
loading docks and the residential 
uses to the east and south.  The 
noise analysis in this EIR found 
that loading dock noise would not 
exceed the City’s daytime and 
nighttime noise standards.  Refer 
to Section 3.10, Noise for further 
discussion. 

Policy DE‐41  Design parking lots and structures 
to be functionally and visually 
integrated and connected. 

Consistent: The site plan provides 
an interconnected parking lot 
layout in terms of drive aisle 
locations, driveway connections, 
and landscape planters.   

Policy DE‐42  Parking lots shall be screened and 
separated into smaller units with 
landscaping or low walls. 

Consistent: The outparcel 
buildings and landscaping would 
be provided along Archibald 
Avenue and Limonite Avenue, 
which would serve to obscure 
views of parking areas. 

Policy DE‐43  Parking for alternative modes of 
transportation, such as preferential 
parking for carpool/vanpool, 
motorcycles or alternative fuel 
vehicles, and bicycles, should be 
incorporated into parking plans for 
major commercial development 
projects.  Transit plazas may be 
required to be incorporated into 
significant projects. 

Consistent: Bicycle storage 
facilities would be provided near 
all project buildings.  A bus 
turnout would be provided along 
the Limonite Avenue frontage.  
Preferential parking may be 
provided for certain types of 
vehicles depending on demand 
for such spaces. 

Policy DE‐44  All outdoor storage areas shall be 
visually screened with attractive 
fencing/walls and landscaping. 

Consistent: The Walmart store’s 
outdoor storage areas would be 
located in the rear of the store 
and screened from view by 
landscaping and screenwalls. 

Policy DE‐47  Signs are used primarily to 
facilitate business identification, 
rather than the advertisement of 
goods and services.  Sign size 
limits and locations shall be 
consistent with this policy. 

Consistent: The proposed Master 
Sign Program restricts signage to 
business names and wayfinding 
purposes.  Advertisements of 
goods and services are not 
permitted by the Master Sign 
Program. 
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Policy DE‐48  Building signs shall be integrated 
into the overall design of buildings 
and complement the architecture.  
All signs shall be compatible with 
the building and site design 
relative to colors, materials, and 
placement. 

Consistent: A Master Sign 
Program is proposed and would 
regulate all outdoor signage to 
ensure that it is appropriate and 
compatible with building 
architecture and community 
standards. 

Policy DE‐49  Non‐residential developments 
shall include consistent and well‐
designed signage that is 
integrated with the architectural 
character of each building. 

Consistent: A Master Sign 
Program is proposed and would 
regulate all outdoor signage to 
ensure that it is appropriate and 
compatible with building 
architecture and community 
standards. 

Policy DE‐50  Commercial signs shall be located 
on the same parcel or in the same 
project site as the use they 
identify. 

Consistent: The proposed Sign 
Program restricts signage to the 
businesses that would be located 
in the proposed project; off‐
premises advertising is not 
permitted on the project site. 

Economic 
Development 

Goal ED‐1  Support the retention of existing 
retail commercial and industrial 
establishments and encourage new 
commercial, manufacturing, and 
industrial development in the City. 

Consistent: The proposed project 
would develop a new 218,100‐
square‐foot retail center on the 
project site that would attract 
new businesses to Eastvale. 

Goal ED‐2  Promote economic growth within 
the City to provide employment 
opportunities and goods and 
services to local residents. 

Consistent: The proposed project 
would develop a new 218,100‐
square‐foot retail center that 
would provide employment 
opportunities and goods and 
services to local residents. 

Goal ED‐3  Encourage new investment in the 
City of Eastvale. 

Consistent: The proposed project 
would promote new capital 
investment in Eastvale through 
the construction of a new 
218,100‐square‐foot retail center. 

Air Quality & 
Conservation 

Goal AQ‐1  Air quality that meets or exceeds 
all state and federal standards 

Consistent: This EIR evaluates 
project‐related criteria pollutant 
emissions and identifies 
mitigation measures to lessen the 
severity of impacts.  This is 
consistent with the goal of 
promoting air quality that meets 
or exceeds state and federal 
standards.  Refer to Section 3.2, 
Air Quality for further discussion. 
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Goal AQ‐2  Meet or exceed all current and 
future state‐mandated targets for 
reducing emissions of greenhouse 
gases. 

Consistent: This EIR evaluates 
project‐related greenhouse gas 
emissions and identifies 
mitigation measures to lessen the 
severity of impacts.  This is 
consistent with the goal of 
promoting air quality that meets 
or exceeds state and federal 
standards.  Refer to Section 3.6, 
Greenhouse Gas Emissions for 
further discussion. 

Goal AQ‐3  Water supply and quality that is 
maintained and improved for the 
health of all city residents and 
visitors and for natural 
communities. 

Consistent: The proposed project 
would be served with adequate 
potable water supply provided by 
Jurupa Community Services 
District.  Additionally, the 
proposed project’s storm drainage 
facilities would include treatment 
controls intended to remove 
debris and pollutants prior to off‐
site discharge. 

Goal AQ‐4  Safe and reliable energy including 
energy from renewable sources to 
meet Eastvale’s needs and enable 
continued economic growth. 

Consistent: The proposed project 
would be provided with electrical 
service by SCE, which is subject to 
the State’s Renewable Portfolio 
Standards.  Additionally, project 
buildings would be required to 
comply with the latest adopted 
edition of the California Green 
Building Code, which requires new 
buildings to provide conduits for 
rooftop solar installation. 

Policy AQ‐3  Reduce vehicle miles traveled and 
motor vehicle emissions through 
local job creation. 

Consistent: The proposed project 
would develop a 218,100‐square‐
foot retail center that would 
provide employment 
opportunities for local residents.  
This would promote the objective 
of reducing vehicle miles traveled 
and motor vehicle emissions by 
creating local employment 
opportunities. 

Policy AQ‐6  Require site plan designs to 
protect people and land uses 
sensitive to air pollution. 

Consistent: The existing 260‐foot‐
wide SCE off‐site easement would 
serve as a buffer between the 
proposed project and the 
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residential uses to the east and 
south from air pollution 
generated on‐site.   

Policy AQ‐7  The City encourages the use of 
pollution control measures such 
as landscaping, vegetation, and 
other materials, which trap 
particulate matter or control 
pollution. 

Consistent: The proposed project 
would provide landscaping 
consisting trees, shrubs, and 
groundcover throughout the 
project site. 

Policy AQ‐8  The City encourages the planting 
of urban trees to remove 
pollutants from the air, provide 
shade, and decrease the negative 
impacts of heat on the air. 

Consistent: The proposed project 
would provide landscaping 
including tree species such as 
crape myrtle, ornamental pear, 
camphor, London plane tree, tipu, 
Chinese flame, Australian willow, 
Brisbane box, strawberry, and 
carrot wood. 

Policy AQ‐10  The City encourages new 
cooperative relationships 
between employers and 
employees to reduce vehicle miles 
traveled. 

Consistent: The Walmart store 
would provide employees with 
opportunities to ride share and 
“flex schedule.”  Refer to Section 
3.2, Air Quality for further 
discussion. 

Policy AQ‐12  The City encourages employee 
rideshare and transit incentives 
for employers with more than 25 
employees at a single location. 

Consistent: The Walmart store 
would provide employees with 
opportunities to ride share and 
receive transit incentives.  Refer 
to Section 3.2, Air Quality for 
further discussion. 

Policy AQ‐13  The City encourages the use of 
building materials and methods 
which reduce emissions and 
energy use. 

Consistent: All project buildings 
would be required to comply with 
the latest adopted edition of the 
California Green Building Code, 
which include very stringent 
energy efficiency standards. 

Policy AQ‐17  To the greatest extent possible, 
require every project to mitigate 
any of its anticipated emissions 
which exceed allowable emissions 
as established by the SCAQMD, 
the Environmental Protection 
Agency, and the California Air 
Resources Board. 

Consistent: This EIR evaluates 
project related criteria pollutant 
emissions using the standards 
established by SCAQMD, EPA, and 
ARB, as applicable.  Mitigation is 
proposed as appropriate to 
reduce the severity of air quality 
impacts.  Refer to Section 3.2, Air 
Quality. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Policy AQ‐19  Analyze and mitigate, to the extent 
feasible, potentially significant 
increases in greenhouse gas 
emissions during project review, 
pursuant to the California 
Environmental Quality Act. 

Consistent: This EIR evaluates 
project‐related greenhouse gas 
emissions.  Refer to Section 3.6, 
Greenhouse Gas Emissions. 

Policy AQ‐20  Continue to support the planting 
and maintenance of trees in the 
community to increase carbon 
sequestration. 

Consistent: The proposed project 
would provide trees along street 
frontages, within parking areas, 
and around the detention basin. 

Policy AQ‐22  The City encourages the decrease 
of stormwater runoff by reducing 
pavement in development areas, 
and by design practices such as 
permeable parking bays and 
porous parking lots with bermed 
storage areas for rainwater 
detention. 

Consistent: The proposed 
project’s storm drainage plan 
includes vegetated swales and a 
detention basin that would 
promote infiltration into the soil.  
Infiltration would reduce the 
volume of runoff. 

Policy AQ‐23  The City encourages native, 
drought‐resistant landscape 
planting. 

Consistent: The proposed 
project’s landscaping plan 
includes native, drought tolerant 
species including crape myrtle, 
California pepper, coast live oak, 
strawberry, sage, bottlebrush, red 
yucca, California grey rush, 
lavender, toyon, and flannel bush. 

Policy AQ‐25  Minimize pollutant discharge into 
storm drainage systems, natural 
drainages, and aquifers. 

Consistent: The proposed 
project’s storm drainage system 
includes vegetated swales and a 
detention basin that would 
facilitate pollutant sequestration 
in soil via infiltration. 

Noise  Goal N‐1  Prevent and mitigate the adverse 
impacts of excessive noise 
exposure on the residents, 
employees, visitors, and noise‐
sensitive uses of Eastvale. 

Consistent: This EIR evaluates the 
proposed project’s impacts on 
noise, including the residential 
receptors to the east and south.  
Refer to Section 3.10, Noise for 
further discussion. 

Goal N‐2  Locate noise‐tolerant land uses 
within areas irrevocably 
committed to land uses that are 
noise producing, such as 
transportation corridors. 

Consistent: The proposed 
project’s commercial uses are 
considered noise‐tolerant and are 
located along two major 
roadways that produce significant 
levels of transportation noise. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Goal N‐4  Locate noise sources away from 
existing noise sensitive land uses 
unless appropriate noise control 
measures are provided. 

Consistent: The proposed project 
would maintain the 260‐foot SCE 
off‐site easement as a buffer to 
the residential uses to the east 
and south.  This is consistent with 
the goal of locating noise sources 
away from existing noise sensitive 
land uses. 

Policy N‐1  Protect noise‐sensitive land uses 
from high levels of noise by 
restricting noise producing land 
uses from these areas. 

Consistent: The residential uses to 
the east and south would not be 
exposed to excessive noise 
associated with the proposed 
project.  Refer to Section 3.10, 
Noise for further discussion. 

Policy N‐5  Require that exterior noise 
forecasts use the appropriate 
Level of Service for the adjacent 
roadways, or a 20‐year projection 
of traffic volumes (whichever is 
greater) for future noise forecasts. 

Consistent: The EIR’s noise 
analysis modeled roadway noise 
levels using Year 2035 traffic 
forecasts.  Refer to Section 3.10, 
Noise for further discussion. 

Policy N‐6  Mitigate exterior noise to the 
levels shown in Table N‐3 to the 
extent feasible. 

Consistent: All residential 
receptors to the east and south 
would experience acceptable 
exterior noise levels in accordance 
with the standards shown in Table 
N‐3. 

Policy N‐7  Table N‐4 provides the City’s 
standards for maximum exterior 
non‐transportation noise levels to 
which land designated for 
residential land uses may be 
exposed for any 30‐minute period 
on any day.  Where existing 
ambient noise levels exceed these 
standards, the ambient noise level 
shall be highest allowable noise 
level as measured in dBA Leq (30 
minutes). 

Consistent: All residential 
receptors to the east and south 
would experience acceptable 
exterior noise levels in accordance 
with the standards shown in Table 
N‐4. 

Policy N‐12  The City’s preferences for 
providing noise mitigation are, in 
order of preference (#1 is most 
preferred; #5 is the least): 
1)  Reduce noise at the source. 
2)  If #1 is not practical, designate 

Consistent: With the exception of 
two legal, non‐conforming 
residences on the west side of 
Archibald Avenue, all residential 
receptors would experience 
acceptable noise levels and no 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

land uses which are 
compatible with projected 
noise levels. 

3)  If #1 or #2 are not practical, 
use distance from the source 
to reduce noise to acceptable 
levels. 

4)  If #1, #2, or #3 are not 
practical, use buildings, 
berms, or landscaping or a 
combination of these to 
reduce exterior noise to 
acceptable levels.  Use 
construction techniques 
(sound‐reducing windows, 
insulation, etc.) to reduce 
interior noise to acceptable 
levels. 

5)  The last measure which 
should be considered is the 
use of a sound wall to reduce 
noise to acceptable levels. 

mitigation would be required.  No 
feasible mitigation is available for 
these residences.  Moreover, this 
property is entitled for light 
industrial use and, thus, these 
residences are anticipated to be 
removed in the future. 

Policy N‐14  Ensure compatibility between 
industrial and commercial 
development and adjacent land 
uses.  To achieve compatibility, 
industrial and commercial 
development projects may be 
required to include noise 
mitigation measures to avoid or 
minimize project impacts on 
adjacent uses. 

Consistent: All residential 
receptors to the east and south 
would experience acceptable 
exterior noise levels.  Moreover, 
the proposed project maintains 
the existing 260‐foot SCE off‐site 
easement as a buffer between 
these project site and these uses 
as a land use compatibility 
measure. 

Policy N‐15  Encourage noise‐tolerant land 
uses such as commercial or 
industrial development, to locate 
in areas already committed to 
land uses that are noise‐
producing. 

Consistent: The proposed 
project’s commercial uses are 
considered noise‐tolerant and are 
located along two major 
roadways that produce significant 
levels of transportation noise. 

Policy N‐22  Ensure that construction activities 
are regulated to establish hours of 
operation in order to prevent 
and/or mitigate the generation of 
excessive or adverse noise 
impacts on surrounding areas. 

Consistent: This EIR evaluates 
construction noise impacts and 
found that impacts would be less 
than significant and would not 
require mitigation.  Nonetheless, 
construction hours would be 
limited to established hours.  
Refer to Section 3.10, Noise for 
further discussion. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Policy N‐23  Condition subdivision and other 
land development approval 
adjacent to developed/occupied 
noise‐sensitive land uses to 
require the developer to submit a 
construction‐related noise 
mitigation plan to the City for 
review and approval prior to 
issuance of a grading permit.  The 
plan must depict the location of 
construction equipment and 
specify how the noise from this 
equipment will be mitigated 
during construction of this 
project, through the use of such 
methods as: 
a)  Temporary noise attenuation 

fences; 
b)  Preferential location of 

equipment; 
c)  Length of equipment use and 

idling time; and, 
d)  Use of current noise 

suppression technology and 
equipment. 

Consistent: This EIR includes a 
comprehensive construction noise 
analysis and found that impacts 
would be less than significant and 
would not require mitigation.  
Nonetheless, a construction noise 
mitigation plan would be 
submitted to the City if 
determined to be necessary.  
Refer to Section 3.10, Noise for 
further discussion. 

Safety  Goal S‐1  Provide a safe and healthy 
environment for all Eastvale 
residents that includes adequate 
levels of police and fire 
protection, safe housing, and safe 
places to work and play. 

Consistent: This EIR evaluates the 
proposed project’s public safety 
impacts and determined all 
impacts are either less than 
significant after mitigation, or do 
not require mitigation.  Refer to 
Section 3.5, Geology, Soils, and 
Seismicity, Section 3.7, Hazards 
and Hazardous Materials, and 
Section 7, Effects Found not to be 
Significant for further discussion. 

Goal S‐2  Reduce, to the extent possible, 
the risk and exposure of life, 
property, and the environment to 
hazardous conditions and events 
such as earthquakes, landslides, 
wildfires, floods, inundation, 
emergencies, and toxic releases. 

Consistent: This EIR evaluates the 
proposed project’s public safety 
impacts and determined that all 
impacts are either less than 
significant after mitigation and do 
not require mitigation.  Refer to 
Section 3.5, Geology, Soils, and 
Seismicity, Section 3.7, Hazards 
and Hazardous Materials, and 
Section 7, Effects Found not to be 
Significant for further discussion. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Goal S‐3  Coordinate planning activities and 
development proposals with law 
enforcement capabilities to create 
communities, neighborhoods, and 
conditions that enhance 
community safety and emergency 
disaster response. 

Consistent: The Riverside County 
Sheriff’s Department reviewed 
the proposed project and its 
comments and concerns are 
summarized in Section 3.11, 
Public Services. 

Policy S‐1  The City shall seek to ensure that 
new structures are protected 
from damage caused by 
earthquakes, geologic conditions, 
soil conditions, and other 
potential hazards. 

Consistent: All project buildings 
would be required to comply with 
the applicable seismic design 
requirements of the latest 
adopted edition of the California 
Fire Code at the time building 
permits are sought. 

Policy S‐2  All new development shall be 
designed and constructed to 
conform with the Building Code 
and other applicable codes and 
other safety standards related to 
seismic and geologic hazards. 

Consistent: All project buildings 
would be required to comply with 
the applicable seismic design 
requirements of the latest 
adopted edition of the California 
Building Standards Code at the 
time building permits are sought. 

Policy S‐6  All residential, commercial, and 
industrial structures shall be 
flood‐proofed from the 200‐year 
storm flow, and the finished floor 
elevation shall be constructed at 
such a height as to meet this 
requirement. 

Consistent: The proposed project 
is outside of the 100‐, 200‐, and 
500‐year flood hazard areas.  
Refer to Section 7, Effects Found 
not to be Significant for further 
discussion. 

Policy S‐10  All proposed construction shall 
meet minimum standards for fire 
safety as defined in the City’s 
Building or Fire codes, based on 
building type, design, occupancy, 
and use. 

Consistent: All project buildings 
would be required to comply with 
the applicable requirements of 
the latest adopted edition of the 
California Fire Code at the time 
building permits are sought. 

Policy S‐13  The City will regulate the storage 
of hazardous materials consistent 
with state and federal law.  The 
City shall not permit above‐ or 
below‐ground tanks without 
considering the potential hazards 
that would result from the release 
of stored liquids caused by 
rupture, collapse, or leaks, and 
may request applicants to have an 
emergency response plan. 

Consistent: This EIR evaluates the 
proposed underground storage 
tanks associated with the fuel 
station and determined that 
impacts would be less than 
significant.  Refer to Section 3.7, 
Hazards and Hazardous Materials 
for further discussion. 
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Table 3.9‐2 (cont.): General Plan Consistency Analysis 

Chapter 

Goal/Policy 

Consistency Determination No.  Text 

Policy S‐18  The City shall consider the 
compatibility criteria in the Airport 
Land Use Compatibility Plan for 
Chino Airport in the review of 
potential land uses or projects 
within the area affected by the 
airport.  Projects shall be approved 
only where consistency with the 
compatibility criteria in the Airport 
Land Use Compatibility Plan can be 
demonstrated. 

Consistent: As discussed in Impact 
LU‐3, the Riverside County Airport 
Land Use Commission found the 
proposed project to be consistent 
with all applicable provisions of 
the Airport Land Use 
Compatibility Plan for Chino 
Airport in April 2015.  Accordingly, 
the proposed project has 
demonstrated that it meets all 
applicable compatibility criteria. 

Policy S‐19  The City shall ensure that new 
development near the Chino 
Airport is designed to protect 
public safety from airport 
operations consistent with 
recommendations and 
requirements of the Airport Land 
Use Commission, the Federal 
Aviation Administration, and 
other responsible agencies.  It 
shall be the City’s intent to 
comply with all state laws related 
to airport land use planning. 

Consistent: As discussed in Impact 
LU‐3, the Riverside County Airport 
Land Use Commission found the 
proposed project to be consistent 
with all applicable provisions of the 
Airport Land Use Compatibility 
Plan for Chino Airport in April 
2015.  Accordingly, the proposed 
project complies with all state laws 
related to airport land use 
planning. 

Policy S‐23  The City encourages the design of 
neighborhoods and buildings in a 
manner that discourages crime 
and promotes security and safety 
for people and property. 

Consistent: The proposed project 
would include exterior lighting 
around buildings and in parking 
areas for safety and security 
purposes. 

Source: City of Eastvale, 2012; FCS, 2015. 

 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Zoning Code Consistency 

Impact LU‐2:  The proposed project would not conflict with any applicable provisions of the 
Eastvale Zoning Code. 

Impact Analysis 

This impact addresses project consistency with the Eastvale Zoning Code. 

The Eastvale Zoning Code Map currently designates a portion of the site as “General Commercial 

(C1/C‐P)” and another portion as “Manufacturing‐Service (M‐SC).”  The project applicant is seeking 

approval of a Zone Change that would re‐zone the site to be entirely “General Commercial (C1/C‐P).”  

Exhibit 3.9‐5 depicts the proposed zoning. 

The purpose of the Zone Change is to provide a single zoning district for the entire site that would 

permit the types of commercial retail uses contemplated by the proposed project.  When a project 

entails amendments to the applicable zoning designation, inconsistency with the existing zoning is 

an element of the project itself, which then necessitates a legislative policy decision of the agency 

and does not signify a potential environmental effect. 

In this case, the “General Commercial (C1/C‐P)” allows banks, department stores, grocery stores, 

restaurants (including drive‐through), retail sales and service, gas stations, car washes, and 

professional offices.  Uses that sell alcohol for either on‐site or off‐site consumption would require 

approval of a Use Permit, which is one of the entitlements sought by the project applicant.  The 

maximum height of the proposed project’s structures would be 32 feet above finished grade and 

within the 50‐foot height limit for the “General Commercial (C1/C‐P)” zoning district.  Impacts would 

be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Airport Land Use Compatibility Plan Consistency 

Impact LU‐3:  The proposed project would not conflict with any applicable provisions of the 
Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan. 

Impact Analysis 

The project site is located approximately 1.6 miles to the east of Chino Airport, which is located 

within both Compatibility Zones C and D, as established by the Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan; refer to Exhibit 3.9‐3. 

The following analysis of project consistency with the applicable provisions of the Airport Land Use 

Compatibility Plan represents a summary of Riverside County Airport Land Use Commission Staff’s 

analysis of the project, as presented in the Staff Report for the October 8, 2015 meeting.  The staff 

report and meeting minutes from the October 8, 2015 meeting are provided in Appendix M.  
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Non‐Residential Average Intensity 

The site is located in Airport Compatibility Zones C and D. Nonresidential intensity in Airport 

Compatibility Zone C is restricted to an average of 75 persons per acre.  Pursuant to Additional 

Compatibility Policy 2.6 of the Chino Airport Land Use Compatibility Plan, average nonresidential 

intensity in Airport Compatibility Zone D may be up to 150 persons per acre.   

Airport Land Use Commission Staff calculated average intensity using two methods: 

 Parking Method: This method involves multiplying the number of parking spaces provided or 

required (whichever is greater) by average vehicle occupancy (assumed to be 1.5 persons per 

vehicle in the absence of more precise data).  Based on the 1,063 parking spaces provided and 

assuming an additional 10 percent use by public transportation, the total occupancy would be 

estimated at 1,754 persons, or an average of 71 persons per acre. 
 

 Observation of Existing Uses: This method involves evaluating the occupancy of a similar, 

existing land use to determine intensity.  The applicant provided an alternate occupancy 

analysis based on an existing Walmart located at 1333 N. Mountain Avenue in Ontario.  The 

survey of occupancy was conducted during nine 2‐hour periods over a consecutive 9‐day 

period in January 2015.  These included four late afternoons (4:00 p.m. to 6:00 p.m.) on 

Sunday, Tuesday, Thursday, and Saturday; three early afternoons (1:00 p.m. to 3:00 p.m.) on 

Saturday, Friday, and Sunday; and two weekday mornings (7:00 a.m. to 9:00 a.m.) on Monday 

and Wednesday.  The highest customer count was reached at 2:20 p.m. on a Sunday afternoon 

of 582 persons.  It should be noted that this count did not include employees.  As a 

supplement, Walmart has provided a statement that the maximum anticipated number of 

employees at the proposed site would be 165.  On this basis, the occupancy of the proposed 

Walmart store is estimated at 747 persons.  Occupancy of the other non‐Walmart uses was 

estimated at 450 persons, which was calculated using the “minimum floor area per occupant” 

criteria from the Building Code.  The total occupancy of the site would 1,197 persons or an 

average of 49 persons per acre. 

 

Non‐Residential Single‐Acre Intensity 

Nonresidential single‐acre intensity is restricted to 150 persons in any given acre within Airport 

Compatibility Zone C.  This level may be increased to up to 195 with use of risk‐reduction design 

features, including but not limited to the following possible mitigation measures: limiting buildings 

to a single story; enhancing the fire sprinkler system; increasing the number of emergency exits; 

upgrading the strength of the building roof; avoiding skylights; limiting the number and size of 

windows; and using concrete walls.  The project applicant has requested credit for each of these risk‐

reduction design measures for the Walmart building, other than absence of skylights. 

Airport Land Use Commission Staff calculated average intensity using the following methods 

 Walmart: As described previously, the occupancy of the proposed Walmart store is estimated 

at 747 persons.  The store would be 4.41 acres in area, and, therefore, the single‐acre intensity 

would be 169 persons, which would be 12.9 percent above the maximum single‐acre 

occupancy for Zone C.  However, Airport Land Use Commission staff have reviewed the 
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proposed risk‐reduction design measures and determined that a bonus of at least 20 percent 

was justified, which would allow a single‐acre intensity of up to 180 persons in Zone C. 

 

Noise 

Under ultimate airport development conditions, the aircraft noise level at this location would be at 

or below an average of 55 dB (A) CNEL, with the contour touching the extreme northwesterly corner 

of the property.  All buildings would be outside the area subject to average aircraft noise levels 

above 55 CNEL.  Therefore, no special measures to mitigate aircraft‐generated noise are required. 

Part 77 Airspace Protection 

The elevation of Runway 8R‐26L at its easterly terminus is approximately 636.5 feet above mean sea 

level.  At an approximate distance of 9,271 feet from the runway, any structure above 729.2 feet 

above mean sea level at its top point would require Federal Aviation Administration (FAA) review.  

The project plans indicate a finished floor elevation of 644 feet above mean sea level and a building 

height of 32 feet for a maximum elevation at top point of 676 feet above mean sea level.  Therefore, 

FAA obstruction evaluation review for height/elevation reasons is not required. 

Open Area 

Compatibility Zone C requires that 20 percent of area within major projects (10 acres or larger) be 

set aside as open land that could potentially serve as emergency landing areas, and Compatibility 

Zone D requires that 10 percent of the project area be set aside for this purpose. 

Excluding the 1.52 acres to be dedicated as right‐of‐way, the project site includes 23.25 acres (14.35 

acres in Zone C and 8.90 acres in Zone D).  As a result, the project must devote at least 2.87 acres in 

Zone C and 0.89 acres in Zone D to ALUC‐qualifying open area.  The project applicant submitted 

plans demonstrating that the requisite acreage can be provided in the portions of the parking areas 

that overlap with Zone C and Zone D. 

Airport Land Use Commission Action 

The Riverside County Airport Land Use Commission considered project consistency with the 

applicable provisions of the Airport Land Use Compatibility Plan on April 9, 2015.  By a 6‐0 vote, the 

Commission found the Walmart portion of the project to be consistent with the Airport Land Use 

Compatibility Plan policies provided that eight conditions were met.  On October 8, 2015, the 

Riverside County Airport Land Use Commission reaffirmed its earlier decision by a 6‐0 vote with 

amendments to three conditions.  The following project design features (including amended 

Conditions No. 1, 5, and 6) apply to the proposed project: 

1. The proposed Walmart structure shall be designed and constructed in accordance with the letter 

from Perkowitz + Ruth Architects dated February 23, 2015 specifying risk‐reduction design 

features and components.  Based on these specifications, the Airport Land Use Commission 

recommends that the City of Eastvale adopt a 20 percent risk‐reduction bonus for this structure. 
 

2. Any outdoor lighting that is installed shall be hooded or shielded so as to prevent either the 
spillage of lumens or reflection into the sky. 
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3. The following uses shall be prohibited: 
a)  Any use which would direct a steady light or flashing light of red, white, green, or amber 

colors associated with airport operations toward an aircraft engaged in an initial straight 

climb following takeoff or toward an aircraft engaged in a straight final approach toward a 

landing at an airport, other than an FAA‐approved navigational signal light or visual approach 

slope indicator. 

b)  Any use which would cause sunlight to be reflected towards an aircraft engaged in an initial 

straight climb following takeoff or towards an aircraft engaged in a straight final approach 

towards a landing at an airport. 

c)  Any use which would generate smoke or water vapor or which would attract large 

concentrations of birds, or which may otherwise affect safe air navigation within the area, 

including landscaping utilizing water features, trash transfer stations that are open on one or 

more sides, recycling centers containing putrescible wastes, construction and demolition 

debris facilities, and incinerators. 

d)  Any use which would generate electrical interference that may be detrimental to the 

operation of aircraft and/or aircraft instrumentation. 

e)  Children’s schools, hospitals, nursing homes (skilled nursing facilities), day care centers 

(including children’s nurseries), and libraries. 

f)  Highly noise‐sensitive outdoor nonresidential uses and hazards to flight. 
 

4. This finding of consistency is based upon the site plan dated October 22, 2014.  Any changes 
in the locations, heights, layout, or intended use of buildings, except as necessary to comply 

with one or more of the conditions herein, shall be subject to further review by the Airport 

Land Use Commission as an amended project. 
 

5. This determination does not constitute a finding of consistency with respect to the occupancy 

and use area limits for the future buildings on the parcels identified as Parcels 2, 3, 4, and 5 (and 

depicted on the site plan dated October 22, 2014 as having gross floor areas of 4,200, 6,200, 

3,500, and 12,200 square feet, respectively).  Subsequent review and determination as to 

consistency by ALUC or its staff will be required for any future buildings located on said parcels. 

6. The City of Eastvale shall require additional review by the Airport Land Use Commission prior 

to establishment of any of the following uses in any of the structures proposed through this 

Major Development Plan/Conditional Use Permit: 

‐ Auction rooms, auditoriums, bowling alleys, churches and chapels, classrooms (adult), 

conference rooms exceeding 300 square feet in area, dance floors, drinking 

establishments, gaming, gymnasiums, lodge rooms, lounges, restaurants (except for one 

restaurant concession within the Walmart building), reviewing stands, stages, skating rink 

and swimming pool deck areas, and other uses that would be considered to have an 

occupancy level greater than one person per 30 square feet (minimum square feet per 

person less than 30) pursuant to the California Building Code (1998) Table 10‐A (Table C‐1 

of Appendix C of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan). 
 

7. The attached notice shall be provided to all potential purchasers of the property and all 
potential tenants of the buildings, and shall be recorded as a deed notice. 
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8. The proposed on‐site detention basin shall be designed so as to provide for a maximum 48‐

hour detention period following the conclusion of the storm event for the design storm (may 

be less, but not more), and to remain totally dry between rainfalls.  Vegetation in and around 

the detention basin that would provide food or cover for bird species that would be 

incompatible with airport operations shall not be utilized in project landscaping. 

 

Consistent with the above project design features, the proposed project would comply with all 

applicable provisions of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan.  Impacts would be 

less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Multiple Species Habitat Conservation Plan Consistency 

Impact LU‐4:  The proposed project would not conflict with any applicable provisions of the 
Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan. 

Impact Analysis 

The project site is within the boundaries of the MSHCP and occurs within the Temescal Canyon Area 

Plan. However, it does not occur within an Area Plan Subunit.  Additionally, the project site does not 

occur in any Proposed Core or Existing Core.  No existing or proposed linkages, or constrained linkage 

areas are in the near vicinity.  Furthermore, the project site does not occur within any Criteria Cells. 

Based on these characteristics, development of the project site would not conflict with the 

conservation goals established by the MSHCP, since the project does not occur within any Sub Units, 

Criteria Cells, or proposed/existing linkages. 

Finally, the project site does not provide suitable habitat for the burrowing owl or Narrow Endemic 

plant species identified by the MSHCP as having the potential to occur in the project vicinity; refer to 

Section 3.3, Biological Resources for further discussion.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.10 ‐ Noise 

3.10.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing noise setting and potential effects from project implementation 

on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are based on noise 

modeling performed by FirstCarbon Solutions.  The noise modeling output is included in this EIR as 

Appendix I. 

3.10.2 ‐ Environmental Setting 

Noise Fundamentals 

Noise is defined as unwanted sound.  Sound becomes unwanted when it interferes with normal 

activities, when it causes actual physical harm, or when it has adverse effects on health.  Sound is 

produced by the vibration of sound pressure waves in the air.  Sound pressure levels are used to 

measure the intensity of sound and are described in terms of decibels.  The decibel (dB) is a 

logarithmic unit that expresses the ratio of the sound pressure level being measured to a standard 

reference level.  A‐weighted decibels (dBA) approximate the subjective response of the human ear to 

a broad frequency noise source by discriminating against very low and very high frequencies of the 

audible spectrum.  They are adjusted to reflect only those frequencies that are audible to the human 

ear. 

Noise Descriptors 

Noise equivalent sound levels are not measured directly but are calculated from sound pressure 

levels typically measured in A‐weighted decibels (dBA).  The equivalent sound level (Leq) represents a 

steady‐state sound level containing the same total energy as a time‐varying signal over a given 

sample period.  The peak traffic hour Leq is the noise metric used by the California Department of 

Transportation (Caltrans) for traffic noise impact analyses. 

The Day‐Night Average Level (Ldn) is the weighted average of the intensity of a sound, with 

corrections for time of day and averaged over 24 hours.  The time of day corrections require the 

addition of 10 decibels to sound levels at night between 10 p.m. and 7 a.m.  While the Community 

Noise Equivalent Level (CNEL) is similar to the Ldn, it has another addition of 4.77 decibels to sound 

levels during the evening hours between 7 p.m. and 10 p.m.  These additions are made to the sound 

levels at these periods because, compared with daytime hours, there is a decrease in the ambient 

noise levels during the evening and nighttime hours, which creates an increased sensitivity to 

sounds.  For this reason, the sound seems louder in the evening and nighttime hours and is weighted 

accordingly.  Due to the additional evening penalty CNEL values are always higher than Ldn values; 

however, the difference is usually between 0 and 1 dB.  The City of Eastvale Noise Element uses the 

CNEL. 

Another noise descriptor that is used primarily for the assessment of aircraft noise impacts is the 

Sound Exposure Level, which is also called the Single Event Level (SEL).  The SEL descriptor represents 

the acoustic energy of a single event (e.g., an aircraft overflight) normalized to a 1‐second event 

duration.  This is useful for comparing the acoustical energy of different events involving different 
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durations of the noise sources.  The SEL is based on an integration of the noise during the period 

when the noise first rises within 10 dBA of its maximum value and last falls below 10 dBA of its 

maximum value.  The SEL is often 10 or more dBA greater than the Lmax, since the SEL logarithmically 

adds the Leq for each second of the duration of the noise. 

Tone Noise 

A pure tone noise is a noise produced at a single frequency and laboratory tests have shown the 

humans are more perceptible to changes in noise levels of a pure tone.  For a noise source to contain 

a “pure tone,” there must be a significantly higher A‐weighted sound energy in a given frequency 

band than in the neighboring bands, thereby causing the noise source to “stand out” against other 

noise sources.  A pure tone occurs if the sound pressure level in the one‐third octave band with the 

tone exceeds the average of the sound pressure levels of the two contiguous one‐third octave bands 

by: 

 5 dB for center frequencies of 500 hertz (Hz) and above 
 8 dB for center frequencies between 160 and 400 Hz 
 15 dB for center frequencies of 125 Hz or less 

 

Noise Propagation 

From the noise source to the receiver, noise changes both in level and frequency spectrum.  The 

most obvious is the decrease in noise as the distance from the source increases.  The manner in 

which noise reduces with distance depends on whether the source is a point or line source, ground 

absorption, atmospheric effects and refraction, and shielding by natural and man‐made features.  

Sound from point sources such as air conditioning condensers radiate uniformly outward as it travels 

away from the source in a spherical pattern.  The noise drop‐off rate associated with this geometric 

spreading is 6 dBA per each doubling of the distance (dBA/DD).  However, in order for the point 

source drop‐off rate to provide accurate results, the nearest receiver needs to be placed a minimum 

distance away from the source that is greater than double the width of the noise source.  

Transportation noise sources such as roadways are typically analyzed as line sources, since at any 

given moment the receiver may be impacted by noise from multiple vehicles at various locations 

along the roadway.  Because of the geometry of a line source, the noise drop‐off rate associated with 

the geometric spreading of a line source is 3 dBA/DD. 

Ground Absorption 

The sound drop‐off rate is highly dependent on the conditions of the land between the noise source 

and receiver.  To account for this ground‐effect attenuation (absorption), two types of site conditions 

are commonly used in traffic noise models: soft‐site and hard‐site conditions.  Soft‐site conditions 

account for the sound propagation loss over natural surfaces such as normal earth and ground 

vegetation.  For point sources, a drop‐off rate of 7.5 dBA/DD is typically observed over soft ground 

with landscaping, compared with a 6.0 dBA/DD drop‐off rate over hard ground such as asphalt, 

concrete, stone and very hard packed earth.  For line sources, a 4.5 dBA/DD is typically observed for 

soft‐site conditions compared with the 3.0 dBA/DD drop‐off rate for hard‐site conditions.  Caltrans 

research has shown that the use of soft‐site conditions is more appropriate for the application of the 

Federal Highway Administration (FHWA) traffic noise prediction model used in this analysis.  Further, 
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the study area is located in a semi‐rural environment, and either landscaping or native vegetation 

exists along the sides of all analyzed roadways, which is more appropriately represented by soft‐site 

conditions. 

Traffic Noise Prediction 

The level of traffic noise depends on the three primary factors: (1) the volume of the traffic, (2) the 

speed of the traffic, and (3) the number of trucks in the flow of traffic.  Generally, the loudness of 

traffic noise is increased by heavier traffic volumes, higher speeds, and greater number of trucks.  

Vehicle noise is a combination of the noise produced by the engine, exhaust, and tires.  Because of 

the logarithmic nature of traffic noise levels, a doubling of the traffic volume (assuming that the 

speed and truck mix do not change) results in a noise level increase of 3 dBA.  Based on the FHWA 

community noise assessment criteria, this change is “barely perceptible.”  For reference, a doubling 

of perceived noise levels would require an increase of approximately 10 dBA.  The truck mix on a 

given roadway also has an effect on community noise levels.  As the number of heavy trucks 

increases and becomes a larger percentage of the vehicle mix, adjacent noise levels increase. 

Noise Barrier Attenuation 

Effective noise barriers can reduce noise levels by 10 to 15 dBA, cutting the loudness of traffic noise 

in half.  For a noise barrier to work, it must be high enough and long enough to block the view of a 

road.  A noise barrier is most effective when placed close to the noise source or receiver.  A noise 

barrier can achieve a 5‐dBA noise level reduction when it is tall enough to break the line of sight.  

When the noise barrier consists of a berm instead of a wall, the noise attenuation can be increased 

by another 3 dBA. 

Groundborne Vibration Fundamentals 

Groundborne vibrations consist of rapidly fluctuating motions within the ground that have an 

average motion of zero.  The effects of groundborne vibrations typically only cause a nuisance to 

people, but at extreme vibration levels, damage to buildings may occur.  Although groundborne 

vibration can be felt outdoors, it is typically only an annoyance to people indoors where the 

associated effects of the shaking of a building can be notable.  Groundborne noise is an effect of 

groundborne vibration and only exists indoors, since it is produced from noise radiated from the 

motion of the walls and floors of a room and may consist of the rattling of windows or dishes on 

shelves. 

Vibration Descriptors 

Several different methods are used to quantify vibration amplitude, such as the maximum 

instantaneous peak in the vibrations velocity, which is known as the peak particle velocity (PPV) or 

the root mean square (rms) amplitude of the vibration velocity.  Because of the typically small 

amplitudes of vibrations, vibration velocity is often expressed in decibels; it is denoted as (Lv) and is 

based on the rms velocity amplitude.  A commonly used abbreviation is “VdB,” which in this text, is 

when Lv is based on the reference quantity of 1 microinch per second. 
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Vibration Perception 

Typically, developed areas are continuously affected by vibration velocities of 50 VdB or lower.  These 

continuous vibrations are not noticeable to humans, whose threshold of perception is around 65 

VdB.  Off‐site sources that may produce perceptible vibrations are usually caused by construction 

equipment, steel‐wheeled trains, and traffic on rough roads, while smooth roads rarely produce 

perceptible groundborne noise or vibration. 

Vibration Propagation 

The propagation of groundborne vibration is not as simple to model as airborne noise.  This is 

because noise in the air travels through a relatively uniform medium, while groundborne vibrations 

travel through the earth, which may contain significant geological differences.  There are three main 

types of vibration propagation: surface, compression, and shear waves.  Surface waves, or Rayleigh 

waves, travel along the ground’s surface.  These waves carry most of their energy along an expanding 

circular wave front, similar to ripples produced by throwing a rock into a pool of water.  P‐waves, or 

compression waves, are body waves that carry their energy along an expanding spherical wave front.  

The particle motion in these waves is longitudinal (i.e., in a push‐pull fashion).  P‐waves are 

analogous to airborne sound waves.  S‐waves, or shear waves, are also body waves that carry energy 

along an expanding spherical wave front.  However, unlike P‐waves, the particle motion is transverse 

or side‐to‐side and perpendicular to the direction of propagation.  All three types of vibration 

propagation result in earth movement that can be measured through the use of a vibration meter; 

however, a vibration meter only captures the amount of movement and cannot decipher between 

the different types of propagation. 

As vibration waves propagate from a source, the vibration energy decreases in a logarithmic nature, 

and the vibration levels typically decrease by 6 VdB per doubling of the distance from the vibration 

source.  However, in order for this drop‐off rate to provide accurate results, the nearest receiver 

needs to be placed a minimum distance away from the source that is greater than double the width 

of the vibration source.  As stated above, this drop‐off rate can vary greatly depending on the soil, 

but has been shown to be effective enough for screening purposes, in order to identify potential 

vibration impacts that may need to be studied through actual field tests. 

Existing Noise Level 

Noise in the project study area is primarily created from vehicle traffic on Limonite Avenue and 

Archibald Avenue, and aircraft noise from aircraft landing at Chino Airport that is located 

approximately 1.6 miles west of the project site.  The nearby sensitive receptors consist of single‐

family residences located to the east, south, and west of the project site, and James C. Huber Park 

located south of the project site. 

To determine the existing noise level environment, long‐term (24‐hour) noise measurements were 

taken at four locations and a short‐term noise measurement was taken at one location.  Noise 

measurement locations were selected in the field based on the methodology presented in Section 

3.2 of the Caltrans Technical Noise Supplement with the intent of representatively sampling of the 

existing noise environment.  Exhibit 3.10‐1 depicts the noise measurement locations. 
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Measurement Procedure and Criteria 

To ascertain the existing noise at and adjacent to the project site, field monitoring was conducted 

between Tuesday, May 5, 2015 and Wednesday, May 6, 2015.  Noise monitoring was performed 

using two different styles of noise meters for the short‐term and the long‐term measurements, 

which are described below. 

Short‐Term Noise Measurement 

The short‐term noise measurement was taken using a Larson‐Davis Model 831 Type 1 precision 

sound level meter programmed in “slow” mode to record noise levels in “A” weighted form as well as 

the frequency spectrum of the noise broken down into  octaves.  The sound level meter and 

microphone was held approximately 5 feet above the ground and was equipped with a windscreen 

during all measurements.  The sound level meter was calibrated before and after the monitoring 

using a Larson‐Davis calibrator, Model CAL 200.  The accuracy of the calibrator is maintained through 

a program established through the manufacturer and is traceable to the National Bureau of 

Standards.  The unit meets the requirements of American National Standards Institute Standard 

S1.4‐1984 and IEC Standard 942: 1988 for Class 1 equipment.  All noise level measurement 

equipment meets American National Standards Institute specifications for sound level meters (S1.4 

1983 identified in Chapter 19.68.020.AA). 

Long‐Term Noise Measurements 

The long‐term noise measurements were taken using four Extech Model 407780 Type 2 integrating 

sound level meters programmed in “slow” mode to record the sound pressure level at 3‐second 

intervals for approximately 24 hours in “A” weighted form.  In addition, the Leq averaged over the 

entire measuring time and Lmax were recorded.  The sound level meters and microphones were 

mounted on trees or poles approximately 6 feet above the ground and were equipped with 

windscreens during all measurements.  The sound level meters were calibrated before and after the 

monitoring using an Extech calibrator, Model 407766.  All noise level measurement equipment 

meets American National Standards Institute specifications for sound level meters (S1.4‐1983 

identified in Chapter 19.68.020.AA). 

Noise Measurement Locations 

The noise monitoring locations were selected by FirstCarbon Solutions in order to obtain noise 

measurements of the current noise levels in the project study area and to provide a baseline for any 

potential noise impacts that may be created by development of the proposed project.  The noise 

measurement sites were selected to provide a representative sampling of the noise levels created by 

nearby noise sources, as well as those experienced by nearby sensitive receptors.  The sites are 

described in Table 3.10‐1 and Table 3.10‐2 and are shown in Exhibit 3.10‐1.  Appendix I includes a 

photo index of the study area and noise level measurement locations. 

Noise Measurement Timing and Climate 

The long‐term noise measurements were recorded between 2:05 p.m. on May 5, 2015 and 2:47 p.m. 

on May 6, 2015.  When the long‐term noise measurements were started on May 5, 2015, the sky 

was partly cloudy, the temperature was 71 degrees Fahrenheit (°F), barometric pressure was 29.94 

inches of mercury, the humidity was 42 percent, and the wind was blowing around 8 miles per hour.  
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Overnight it was cloudy and the temperature dropped to a low of 54 °F.  At the conclusion of the 

long‐term noise measurements, the sky was mostly cloudy, the temperature was 68°F, barometric 

pressure was 29.85 inches of mercury, the humidity was 47 percent, and the wind was blowing 

around 6 miles per hour. 

Noise Measurement Results 

Short‐Term Noise Measurement 

The short‐term noise measurement was located under the power lines and as far as possible from 

the nearby roads in order to capture the hum created from the power lines.  The duration of time 

was limited so that the noise measurement did not pick up any aircraft overflight noise.  A summary 

of the short‐term noise measurement is shown in Table 3.10‐1, and the noise measurement printout 

is provided in Appendix I. 

Table 3.10‐1: Existing (Ambient) Short‐Term Noise Level Measurement 

Site No.  Description  Start Time  End Time  Noise Level (dBA) 

M1  Captured noise from power lines.  Located 
approximately 700 feet south of Limonite 
Avenue and 1,300 feet east of Archibald Avenue

3:00 p.m. 3:05 p.m.  51.2 Leq
54.4 Lmax 

Note: 
1  Site locations are shown in Exhibit 3.10‐1. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Long‐Term Noise Measurements 

The results of the long‐term noise level measurements are presented in Table 3.10‐2, and the noise 

measurement printouts are provided in Appendix I.  The measured sound pressure levels in dBA have 

been used to calculate the minimum and maximum Leq averaged over 30‐minute intervals.  Table 

3.10‐2 also shows the Leq, Lmax, and CNEL, based on the entire measurement time.  In addition, a 

graph of the calculated Leq averaged over 30‐minute intervals for the long‐term noise measurements 

is shown in Exhibit 3.10‐2. 

Table 3.10‐2: Existing (Ambient) Long‐Term Noise Measurements 

Site1  Site Description 
Average
(dBA Leq)

Maximum 
(dBA Lmax)

Minimum 30‐
Minute Interval 
(dBA Leq/Time)

Maximum 30‐
Minute Interval 
(dBA Leq/Time) 

Average 
(dBA 
CNEL) 

A  On power pole east of project site 
and approximately 110 feet south of 
Limonite Avenue centerline. 

61.0 81.7 50.9
1:21 a.m. 

65.2 
4:27 p.m. 

66.0

B  On tree in northeast corner of James 
Huber Park and approximately 285 
feet southeast of project site. 

53.5 76.9 39.7
2:40 a.m. 

59.4 
6:09 a.m. 

58.3

C  On tree in southwest corner of 
James Huber Park and approximately 
90 feet east of Archibald Avenue. 

64.8 86.6 54.8
1:13 a.m. 

68.2 
6:25 a.m. 

69.9
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Table 3.10‐2 (cont.): Existing (Ambient) Long‐Term Noise Measurements 

Site1  Site Description 
Average
(dBA Leq)

Maximum 
(dBA Lmax)

Minimum 30‐
Minute Interval 
(dBA Leq/Time)

Maximum 30‐
Minute Interval 
(dBA Leq/Time) 

Average 
(dBA 
CNEL) 

D  On tree west of the project site and 
approximately 150 feet southwest of 
the Archibald Avenue and Limonite 
Avenue Intersection center mark.

64.8 88.2 55.5
1:30 a.m. 

68.1 
4:35 p.m. 

69.6

Note: 
1  Site locations shown in Exhibit 3.10‐1 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Modeled Existing Noise Levels 

The existing noise levels were modeled using the SoundPLAN model, which is described in Section 

4.10.4.  The SoundPLAN‐modeled noise levels at the façades of nearby sensitive receptors are 

provided in Table 3.10‐3.  The SoundPLAN model was also used to produce a noise contour map 

showing the existing dBA CNEL in the project vicinity, as shown in Exhibit 3.10‐3.  The SoundPLAN 

Model printouts for the existing conditions are provided in Appendix I. 

Table 3.10‐3: Existing Modeled Noise Levels at Nearby Sensitive Receptors 

Receiver1  Description  dBA CNEL2  dBA Leq Day 
dBA Leq 
Evening 

dBA Leq 
Night 

1  Single‐family home east of project site 59.2 55.3 53.8  51.8

2  Single‐family home east of project site 58.8 54.7 53.2  51.4

3  Single‐family home east of project site 56.8 52.4 50.9  49.7

4  Single‐family home east of project site 55.7 50.8 49.4  48.7

5  Single‐family home southeast of project site 55.6 50.6 49.2  48.6

6  Park south of project site 56.9 52.0 51.5  49.7

7  Single‐family home south of project site 50.4 47.1 44.5  42.9

8  Single‐family home south of project site 54.8 50.0 50.1  47.4

9  Single‐family home south of project site 61.0 55.5 56.5  53.8

10  Single‐family home south of project site 64.3 58.6 59.5  57.2

11  Single‐family home west of project site 67.8 63.2 64.8  60.0

12  Single‐family home west of project site 68.0 63.5 65.0  60.3

13  Single‐family home northwest of project site 68.8 64.2 65.9  61.0

Notes: 
1  Locations of Receivers are shown in Exhibit 3.10‐3. 
2  Noise level includes a 5‐dBA penalty for the noise sensitive evening hours (7 p.m. to 10 p.m.) and a 10‐dBA penalty for 

the noise sensitive nighttime hours (10 p.m. to 7 a.m.). 
Source: SoundPLAN Version 7.4; FirstCarbon Solutions, 2015.
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Table 3.10‐3 shows that Receivers 11, 12, and 13 currently exceed the City’s 65 dBA CNEL noise 

standard for residential uses. 

3.10.3 ‐ Regulatory Setting 

Federal 

The adverse impact of noise was officially recognized by the federal government in the Noise Control 

Act of 1972, which serves three purposes: 

 Promulgating noise emission standards for interstate commerce 

 Assisting state and local abatement efforts 

 Promoting noise education and research 

 

The Federal Office of Noise Abatement and Control (ONAC) was initially tasked with implementing 

the Noise Control Act.  However, the ONAC has since been eliminated, leaving the development of 

federal noise policies and programs to other federal agencies and interagency committees.  For 

example, the Occupational Safety and Health Administration (OSHA) agency limits noise exposure of 

workers to 90 dB Leq or less for 8 continuous hours or 105 dB Leq or less for 1 continuous hour.  The 

Department of Transportation (DOT) assumed a significant role in noise control through its various 

operating agencies.  The Federal Aviation Administration regulates noise of aircraft and airports.  

Surface transportation system noise is regulated by a host of agencies, including the Federal Transit 

Administration (FTA).  Transit noise is regulated by the federal Urban Mass Transit Administration, 

while freeways that are part of the interstate highway system are regulated by the FHWA.  Finally, 

the federal government actively advocates that local jurisdictions use their land use regulatory 

authority to arrange new development in such a way that “noise sensitive” uses are either 

prohibited from being sited adjacent to a highway or, alternately that the developments are planned 

and constructed in such a manner that potential noise impacts are minimized. 

Although the proposed project is not under the jurisdiction of the FTA, the FTA is the only agency 

that has defined what constitutes a significant noise impact from implementing a project.  The FTA 

standards are based on its own extensive studies and those of other governmental agencies on the 

human effects and reaction to noise.  A summary of the FTA findings is provided in Table 3.10‐4. 

Table 3.10‐4: FTA Project Effects on Cumulative Noise Exposure 

Existing Noise Exposure 
(dBA Leq or CNEL)  Project Only  Combined 

Noise Exposure 
Increase 

45  51 52 +7 

50  53 55 +5 

55  55 58 +3 

60  57 62 +2 

65  60 66 +1 

70  64 71 +1 

75  65 75 0 

Source: Federal Transit Administration, 2006. 
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Since the federal government has preempted the setting of standards for noise levels that can be 

emitted by transportation sources, the City is limited to regulating the noise generated by the 

transportation system through nuisance abatement ordinances and land use planning. 

State 

Office of Noise Control Standards 

The California Office of Noise Control has set the land use compatibility noise standards and has 

encouraged local jurisdictions to adopt them.  Pursuant to the land use compatibility noise standards 

for commercial and industrial uses, noise levels up to 65 dBA CNEL are “normally acceptable;” noise 

levels between 65 and 75 dBA CNEL are “conditionally acceptable,” which means that noise levels 

are acceptable only when a detailed noise analysis is conducted, and needed noise‐insulation 

features are included in the design. 

Conventional construction with closed windows and a fresh‐air supply system or air conditioning will 

normally suffice as “acceptable noise insulation” features.  Noise levels between 70 and 80 dBA CNEL 

are generally unacceptable, and development of land uses in noise environments that exceed 75 dBA 

CNEL are discouraged.  For residential development and schools, exterior noise levels ranging up to 

60 dBA CNEL are classified as “normally acceptable,” based upon the assumption that the homes are 

built with normal, conventional construction.  Noise levels ranging from 55 to 70 dBA CNEL are 

conditionally acceptable.  Noise levels in the 70‐ to 75‐dBA CNEL range are classified as “generally 

unacceptable,” and new construction or development is discouraged but may proceed if a detailed 

noise analysis is conducted, and necessary noise‐insulation features are included in the design. 

Caltrans Vibration Guidance 

Construction vibration is regulated in accordance with standards established by the Transportation 

and Construction‐Induced Vibration Guidance Manual, issued by the California Department of 

Transportation (Caltrans).  Table 3.10‐5 presents these standards.  Transient sources create a single, 

isolated vibration event, such as blasting or drop‐ball impacts.  Continuous/frequent intermittent 

sources include multiple impacts from pile drivers, the use of vibratory compaction equipment, and 

other construction equipment that creates vibration other than in single events. 

Table 3.10‐5: Groundborne Vibration Annoyance Potential Criteria 

Human Response 

Maximum Peak Particle Velocity (inches/second) 

Transient Sources 
Continuous/Frequent 
Intermittent Sources 

Barely perceptible  0.04 0.01 

Distinctly perceptible  0.25 0.04 

Strongly perceptible  0.9 0.10 

Severe  2.0 0.4 

Source: California Department of Transportation, 2004. 
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Local 

City of Eastvale  

General Plan 

The City of Eastvale General Plan establishes the following policies that are relevant to noise:  

 Policy N‐1: Protect noise‐sensitive land uses from high levels of noise by restricting noise‐

producing land uses from these areas. 

 Policy N‐3: Consider the following uses to be sensitive to noise and vibration, and discourage 
these uses in areas where existing or projected future noise levels would be in excess of 65 

CNEL and/or vibration would be more than 0.0787 Peak Particle Velocity (inches/second) 

‐ Schools; 
‐ Hospitals; 
‐ Rest Homes; 

‐ Long Term Care Facilities; 

‐ Mental Care Facilities; 

‐ Residential Uses; 
‐ Libraries; 
‐ Passive Recreation Uses; and  
‐ Places of Worship 

 

 Policy N‐5: Require that exterior noise forecasts use the appropriate Level of Service for the 
adjacent roadways, or a 20‐year projection of traffic volumes (whichever is greater) for future 

noise forecasts. 

 Policy N‐6: Mitigate exterior noise to the levels shown in Table N‐3 [Table 3.10‐6] to the extent 

feasible. 

 

Table 3.10‐6: City of Eastvale Noise Compatibility by Land Use Designation 

Land Use Designation 
Completely 
Compatible 

Tentatively 
Compatible 

Normally 
Incompatible 

Completely 
Incompatible 

All Residential  
Single‐ and Multi‐Family) 

Less than 60 
dBA 

60‐70 dBA  70‐75 dBA 
Greater than 

75 dBA 

All Non‐Residential 
(Commercial, Industrial & Institutional) 

Less than 70 
dBA 

70‐75 dBA 
Greater 

than 75 dBA 
—(2) 

Public Parks 
(Lands on which public parks are 
located or planned) 

Less than 65 
dBA 

65‐70 dBA  70‐75 dBA 
Greater than 

75 dBA 

Notes: 
All noise levels shown in this table are designated CNEL. 
(1)  To be determined as part of the project review process. 
Source: City of Eastvale, 2012. 

 

 Policy N‐7: Table N‐4 [Table 3.10‐7] provides the City’s standards for maximum exterior non‐

transportation noise levels to which land designated for residential land uses may be exposed 

for any 30‐minute period on any day.  Where existing ambient noise levels exceed these 
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standards, the ambient noise level shall be the highest allowable noise level as measured in 

dBA Leq (30 minutes). 

 

Table 3.10‐7: City of Eastvale Exterior Noise Level Standards for Non‐Transportation Noise 

Land Use Type  Time Period 
Maximum Noise Level 

(dBA Leq (30 minute)) 

Single‐Family Homes and Duplexes 
10 p.m. to 7 a.m.
7 a.m. to 10 p.m. 

50 
60 

Multiple Residential 3 or More Units per Building 
(Triplex +) 

10 p.m. to 7 a.m.
7 a.m. to 10 p.m. 

55 
60 

Source: City of Eastvale, 2012. 

 

 Policy N‐8: The noise levels specified in Policy N‐7 shall be lowered by 5 dB for simple tonal 

noises (such as humming sounds), noises consisting primarily of speech or music, or for 

recurring impulsive noises (such as pile drivers, punch presses, and similar machinery).  

Example: the Single Family/Duplex standard from 10 p.m. to 7 a.m. for these types of noises is 

45 dBA. 

 Policy N‐9: The City may impose exterior noise standards which are less restrictive than those 

specified in Table N‐4 [Table 3.10‐7], provided that: 

‐ The noise impact on the residential or other noise‐sensitive use is addressed in an 

environmental analysis and at least one outdoor area meets the standard; and 

‐ A finding is made by the approving body specifying why the exception would not be 

detrimental to the public health, safety and general welfare; and 

‐ The exception would not adversely affect the character of the surrounding development. 

‐ The exception would not be injurious to adjacent uses, property and improvements; and, 

‐ Alternatives have been considered but none are technologically feasible for the proposal; 
and, 

‐ Interior noise levels resulting from an external source will be no more than 45 dBA CNEL 

from 7 a.m. to 10 p.m.; and 

‐ Residents of noise sensitive uses are informed of the proposal during the review stage and 

prior to approval. 
 

 Policy N‐10: Table N‐5 [Table 3.10‐8]: Maximum Acceptable Interior Noise Levels Created by 

Exterior Noise Sources provides the City’s standards for acceptable indoor noise levels for 

various types of land uses.  These standards should receive special attention when projects are 

considered in “Tentatively Compatible” or “Normally Incompatible” areas. 

‐ Noise created inside a use listed below shall not count toward the acceptable noise levels to 
be maintained in accordance with this policy. 
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Table 3.10‐8: City of Eastvale Maximum Acceptable Interior Noise Levels Created by 
Exterior Noise Sources 

Land Use Type 
Acceptable Noise Levels  

(dBA CNEL) 

Residential Living and Sleeping Areas  45 dBA 

Residential Living and Sleeping Areas where the dwelling unit is subject to noise 
from railroad tracks, aircraft overflights, or similar sources which produce 
clearly identifiable, discrete noise events (such as the passing of a trains as 
opposed to relatively steady or constant noise sources such as roadways) 

40 dBA 

Private & Semi Private Classrooms(1)  55 dBA 

All Places of Work Other than School Classrooms 
Conform with applicable 

state and federal workplace 
safety standards 

Note: 
(1)  Standards for public schools are set and enforced by the State of California and are not regulated by the City of Eastvale. 
Source: City of Eastvale, 2012. 

 

 Policy N‐14: Ensure compatibility between industrial and commercial development and 

adjacent land uses.  To achieve compatibility, industrial and commercial development projects 

may be required to include noise mitigation measures to avoid or minimize project impacts on 

adjacent uses. 

 Policy N‐15: Encourage noise‐tolerant land uses such as commercial or industrial 

development, to locate in areas already committed to land uses that are noise‐producing. 

 Policy N‐16: Require that parking structures, terminals, and loading docks of commercial or 

industrial land uses be designed to minimize potential noise impacts on adjacent noise 

sensitive land uses. 

 Policy N‐17: If noise levels in Table N‐4 [Table 3.10‐7] exceed, or are projected to be exceeded 
as a result of the proposed commercial or industrial loading dock or delivery area, require 

delivery hours be limited when adjacent to noise‐sensitive land uses. 

 Policy N‐22: Ensure that construction activities are regulated to establish hours of operation in 
order to prevent and/or mitigate the generation of excessive or adverse noise impacts on 

surrounding areas. 

 Policy N‐24: Require that all construction equipment be kept properly tuned and use noise 

reduction features (e.g. mufflers and engine shrouds) that are no less effective than those 

originally installed by the manufacturer. 

 Policy N‐25: Development should use natural barriers such as berms, setbacks and/or dense 

vegetation to assist in noise reduction. 

 Policy N‐27: Noise reduction measures shall be included in the design of new development 

through measures which may include: 

‐ Separation of noise‐sensitive buildings from noise‐generating sources; 

‐ Use of natural topography and intervening structures to shield noise‐sensitive land uses; and 
‐ Adequate sound proofing of noise sources or receptor structures to maintain desired interior 

noise levels. 
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City of Eastvale 

Municipal Code 

The following City ordinances are applicable to the proposed project: 

 Section 8.52.020—Exemptions 

Sound emanating from the following sources is exempt from the provisions of this chapter: 

(8)  Private construction projects located one‐quarter of a mile or more from an inhabited 

dwelling; 

(9)  Private construction projects located within one‐quarter of a mile from an inhabited 

dwelling, provided that construction does not occur between the hours of: 

a.  6:00 p.m. and 6:00 a.m. during the months of June through September; and 

b.  6:00 p.m. and 7:00 a.m. during the months of October through May; 

(10)  Property maintenance, including, but not limited to, the operation of lawnmowers, leaf 

blowers, etc., provided such maintenance occurs between the hours of 7:00 a.m. and 

8:00 p.m.; 

(11) Motor vehicles, other than off‐highway vehicles.  This exemption does not include sound 

emanating from motor vehicle sound systems; 

(12) Heating and air conditioning equipment; 

(13)  Safety, warning and alarm devices, including, but not limited to, house and car alarms, and 

other warning devices that are designed to protect the public health, safety and welfare. 
 

 Section 8.52.040—General Sound Level Standards. 

No person shall create any sound, or allow the creation of any sound, on any property that 

causes the exterior sound level on any other occupied property to exceed the sound level 

standards set forth in the following table [Table 3.10‐9]: 

 

Table 3.10‐9: City of Eastvale Sound Level Standards 

General Plan Foundation Component  Maximum Decibel Level 

Land Use Designation 
General Plan(1)  Land Use Designation Name 

Density  
(per acre) 

7:00 a.m.–
10:00 p.m. 

10:00 p.m.–
7:00 a.m. 

MDR  Medium‐density residential 2–5 55  45

CR  Retail commercial — 65  55

LI  Light industrial — 75  55

PF  Public facility — 65  45

REC  Recreation  — 45  45

Note: 
(1)  Land uses listed limited to land use designations found in the immediate proximity of the project site. 
Source: City of Eastvale, 2015. 

 

 Section 8.52.040—General Sound Level Standards. 

The general sound level standards set forth in Section 8.52.040 apply to sound emanating 

from all sources, including the special sound sources set forth in this section, and the person 
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creating, or allowing the creation of, the sound is subject to the requirements of that section.  

The following special sound sources are also subject to the following additional standards, the 

failure to comply with which constitutes separate violations of this chapter: 

(1)  Motor Vehicles. 

a. Off‐highway vehicles. 

1.  No person shall operate an off‐highway vehicle unless it is equipped with a USDA‐

qualified spark arrester and a constantly operating and properly maintained muffler.  

A muffler is not considered constantly operating and properly maintained if it is 

equipped with a cutout, bypass or similar device. 

2.  No person shall operate an off‐highway vehicle unless the noise emitted by the 

vehicle is not more than 96 dBA if the vehicle was manufactured on or after January 

1, 1986, or is not more than 101 dBA if the vehicle was manufactured before January 

1, 1986.  For purposes of this subsection, emitted noise shall be measured a distance 

of 20 inches from the vehicle tailpipe using test procedures established by the 

Society of Automotive Engineers under Standard J‐1287. 

(2)  Power tools and equipment.  No person shall operate any power tools or equipment 

between the hours of 10:00 p.m. and 8:00 a.m. such that the power tools or equipment 

are audible to the human ear inside an inhabited dwelling other than a dwelling in which 

the power tools or equipment may be located.  No person shall operate any power tools 

or equipment at any other time such that the power tools or equipment are audible to the 

human ear at a distance greater than 100 feet from the power tools or equipment. 

(3)  Audio equipment.  No person shall operate any audio equipment, whether portable or 

not, between the hours of 10:00 p.m. and 8:00 a.m. such that the equipment is audible to 

the human ear inside an inhabited dwelling other than a dwelling in which the equipment 

may be located.  No person shall operate any audio equipment, whether portable or not, 

at any other time such that the equipment is audible to the human ear at a distance 

greater than 100 feet from the equipment. 
 

 Section 120.05.130—Noise, Odor and Vibration Performance Standards. 

(a)  Applicability.  The standards of this section apply to all new and existing land uses within 

the city unless otherwise exempted. 

(b)  Noise standards.  All uses shall comply with the noise standards set forth in the city’s 

general plan and within the city’s noise ordinance (see chapter 8.52). 

(d)  Vibration standards.  Uses shall be operated in compliance with the following provisions: 

(1)  Uses, activities and processes shall not generate vibrations that cause discomfort or 

annoyance to reasonable persons of normal sensitivity or which endanger the 

comfort, repose health or peace of residents whose abuts the property lines of the 

subject parcel. 

(2)  Uses shall not generate ground vibration that interferes with the operations of 

equipment and facilities of adjoining parcels. 

(3)  Vibrations from temporary construction/demolition and vehicles that leave the subject 

parcel (e.g., trucks, trains and aircraft) are exempt from the provisions of this section. 
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3.10.4 ‐ Methodology 

FirstCarbon Solutions evaluated the proposed project’s noise impacts through modeling of project 

noise impacts, as detailed below. 

SoundPLAN Noise Modeling Software 

Since noise in the project vicinity is created by multiple roadways, parking lots, stationary sources, 

and aircraft noise, the SoundPLAN Version 7.1 noise modeling software was used.  SoundPLAN’s road 

noise, parking lot noise, and stationary noise source algorithms are based on the FHWA Traffic Noise 

Model (FHWA TNM Model).  The SoundPLAN Model requires the input of roadways and the 

locations of the noise measurement receivers.  Stationary noise sources with associated frequency 

spectrums, sound barriers, terrain contour lines, building placement, and specific ground coverage 

zones may be incorporated as well.  The site plan and aerial photos were used to determine the 

placement of the roadways, parking lots, and stationary sources as well as to establish the terrain in 

the project vicinity.  The default temperature of 20 degrees Celsius (68 degrees Fahrenheit) and 

default humidity of 50 percent, which can vary the propagation of noise, were used in the analysis 

and represent reasonable assumptions, since they are near the averages experienced in the project 

vicinity. 

Sound Walls 

To provide an accurate representation of the existing environment, the sound walls placed along the 

rear property lines of the existing homes located east and south of the project site were input into 

the SoundPLAN model.  The walls were modeled based on 6‐ to 8‐foot heights, which were based on 

field observations of the sound walls, and were modeled with no reflection.  In addition, the 

proposed 8‐foot‐high sound walls on the south side of the two truck loading docks located on the 

south side of the proposed Walmart were also analyzed in the SoundPLAN model.  All sound walls 

were modeled with no reflection. 

Existing Noise Sources 

Field observations while the noise measurements were being taken identified the following existing 

noise sources that provide quantitative contributions to the noise environment of the project study 

area. 

Existing Roadway Assumptions 

The SoundPLAN model analyzed the noise impacts from the nearby roadways on the project vicinity, 

which consists of the area anticipated to be impacted by on‐site noise sources.  Analyses of all 

roadways were based on a single‐lane‐equivalent noise source combining both directions of travel.  

The roadway parameters used for the SoundPLAN modeling are presented in Table 3.10‐10.  The 

roadway classifications are based on the City of Eastvale General Plan Circulation Element.  The 

roadway speed is based on the posted speed limits, and the existing average daily traffic was 

obtained from the Traffic Impact Analysis prepared for the proposed project. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Noise  Draft EIR 

 

 
3.10‐22  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐10 Noise.docx 

Table 3.10‐10: SoundPLAN Model Existing Roadway Parameters 

Roadway  Segment 
General Plan 
Classification 

Vehicle Speed 
(miles per hour) 

Existing Average 
Daily Traffic 

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue Urban Arterial 50 19,200

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue Urban Arterial 50 19,100

Limonite Avenue  East of Archibald Avenue Urban Arterial 50 17,100

Source: City of Eastvale, 2012; Urban Crossroads, 2014. 

 

Table 3.10‐11 presents the hourly traffic flow distributions (vehicle mixes) used in this analysis.  

These distributions were obtained from the County of Riverside General Plan.  The vehicle mix 

provides the hourly distribution percentages of automobiles, medium trucks, and heavy trucks for 

input into the FHWA and SoundPLAN Models. 

Table 3.10‐11: Nearby Roadway Vehicle Mixes 

Roadway Classification  Vehicle Type 

Percent of Hourly Distribution 

Day 
(7 a.m. to 7 p.m.) 

Evening 
(7 p.m. to 10 p.m.)

Night 
(10 p.m. to 7 a.m.)  Overall 

Local, Collector, and 
Secondary 

Automobiles  73.6 13.6 10.2  97.4

Medium Trucks  0.9 0.1 0.9  1.8

Heavy Trucks  0.4 0.1 0.0  0.7

Arterial and Major  Automobiles  69.5 12.9 9.6  92.0

Medium Trucks  1.4 0.1 1.5  3.0

Heavy Trucks  2.4 0.1 2.5  5.0

Source: County of Riverside, 2003; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

To determine the height above the road grade from where the noise is being emitted, each type of 

vehicle has been analyzed independently with autos at road grade, medium trucks at 2.3 feet above 

road grade, and heavy trucks at 8 feet above road grade.  These elevations were determined through 

a noise‐weighted average of the elevation of the exhaust pipe, tires, and mechanical parts in the 

engine, which are the primary noise emitters from a vehicle. 

Existing Power Line Noise Assumptions 

The SoundPLAN model also analyzed the noise created from the Southern California Edison high‐

voltage power lines. 

Aircraft Noise Assumptions 

The SoundPLAN model also analyzed the noise created from the aircraft overflights.  The aircraft 

overflights were analyzed as a line source running in an east to west direction over the study area.  
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To calibrate the aircraft noise line source, a noise measurement was taken of a private aircraft 

overflight at approximately the same altitude (approximately 1,000 feet) that occurs at the project 

site.  The noise measurement recorded noise levels of 49.0 dBA Leq and 51.6 dBA Lmax and the aircraft 

fly by lasted approximately 1 minute.  According to the Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan, there are currently 167,629 aircraft operations per year or 459 flight operations 

per day, with 10 percent of the flights occurring between 7:00 p.m. and 7:00 a.m.  Since only half of 

the aircraft that are landing would fly over the project site, this results in aircraft operating over the 

site 17 percent of the time between 7 a.m. and 7 p.m. and 2 percent of the time between 7 p.m. and 

7 a.m.  The line source was calibrated to the  octave center frequency sound pressure levels from 

the reference noise measurement and located 1,000 feet above ground level east of the project site 

and 850 feet above ground level west of the project site. 

Modeling Calibration 

Receivers were placed at the location of the long‐term noise measurement sites in order to assist in 

the calibration of the noise sources inputted into the model, as well as to verify the accuracy of the 

SoundPLAN model.  Table 3.10‐12 provides a summary of the calculated results, and a comparison 

with the measured results shown above in Table 3.10‐2. 

Table 3.10‐12: SoundPLAN Model Calibration to Existing Long‐Term Noise Measurements 

Site No.  Site Description 

Calculated 
Noise Level1 
(dBA CNEL) 

Measured 
Noise Level2 
(dBA CNEL)  Difference 

1 
On power pole east of project site and 
approximately 110 feet south of Limonite 
Avenue centerline. 

67.5  66.0  1.5 

2 
On tree in northeast corner of James 
Huber Park and approximately 285 feet 
southeast of project site. 

56.8  58.3  ‐1.5 

3 
On tree in southwest corner of James 
Huber Park and approximately 90 feet 
east of Archibald Avenue. 

71.4  69.9  1.5 

4 

On tree west of the project site and 
approximately 150 feet southwest of the 
Archibald Avenue and Limonite Avenue 
Intersection center mark. 

70.5  69.6  0.9 

Notes: 
1  Noise Level calculated from SoundPLAN Version. 
2  Noise measurements taken on May 5 and 6, 2015.  
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐12 shows the model calibration accuracy of the long‐term noise measurements and found 

that the model is within 1.5 dBA of the measured noise levels, which is within the range of allowed 

tolerances as described in Section 4.4.1, Routine Model Calibration, of the Caltrans Technical Noise 

Supplement for the multiple range of noise sources impacting the project site.  Therefore, based on 
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the field noise measurements, the SoundPLAN Model provides an accurate representation of the 

project area noise levels. 

With Project On‐site Noise Impacts 

To determine the noise impacts from the proposed on‐site noise sources onto the nearby sensitive 

receptors, the SoundPLAN modeling software was utilized.  Each of the following details anticipated 

on‐site noise sources associated with operation of the proposed project. 

With Project Parking Lot Assumptions 

The SoundPLAN model analyzed the noise impacts from the proposed Walmart and additional retail 

commercial uses’ parking lots.  The parking lot emission source is based on the different tonal 

contents typically created from parking lots and is primarily from engine and tire noise, slamming of 

doors, pedestrians, and street sweepers.  The proposed Walmart would provide 1,063 parking 

spaces.  Although the additional retail commercial uses’ parking lots have not yet been determined, 

they have been modeled based on 168 parking spaces, which results in a total of 1,231 parking 

spaces on‐site that were analyzed.  It should be noted that each of the possible 16 fueling stations 

were analyzed as a parking space, since similar noises are associated with fueling vehicles and 

parking vehicles.  The movement per parking space per hour was calculated from the project trip 

generation volumes from the Traffic Impact Analysis, which included the trip reduction from the 

internal capture but not the pass by trip reductions, since these trips would still occur on‐site.  This 

resulted in a daily trip generation rate of 19,014 trips.  From observations of other Walmart parking 

lots, it was determined that 80 percent of the trips occurred between 7 a.m. and 10 p.m. and 20 

percent of the trips occurred between 10 p.m. and 7 a.m.  Modeling of each parking lot was based 

on 0.82 movement per space per hour between 7 a.m. and 10 p.m. and 0.34 movement per space 

per hour between 10 p.m. and 7 a.m. 

To determine the maximum noise created by parking lots, a 24‐hour noise measurement was taken 

at a Fresno Walmart parking lot (Store No. 2985), which measured a maximum noise level of 86.9 

dBA Lmax.  The maximum noise level was most likely created during street sweeper operations. 

For each of the noise sources below, the noise measurement captured the sound pressure level in  
octaves and the frequency spectrum was entered into the SoundPLAN model in order to calculate 

the appropriate sound attenuation rates.  The reference noise measurement was also cross‐checked 

for pure tones, which found that no pure tones were created during any of the noise measurements, 

unless otherwise stated. 

With Project Rooftop Mechanical Equipment 

The SoundPLAN model analyzed the noise impacts from the proposed rooftop mechanical 

equipment on the proposed Walmart and the additional retail commercial uses structures.  To 

determine noise created from the proposed rooftop mechanical equipment, noise measurements 

were taken on the roof of an existing Fresno Walmart store of both a heating, ventilation and air 

conditioning (HVAC) unit and a condenser unit for the in‐store perishable food refrigerators.  The 

noise measurements found that the HVAC units create noise levels of 66.6 dBA Leq and 67.6 dBA Lmax 

at 10 feet, and the refrigerator condensers create noise levels of 73.7 dBA Leq and 77.9 dBA Lmax at 10 
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feet.  To provide a worst‐case analysis, each proposed structure was modeled with rooftop 

mechanical equipment covering 20 percent of the roof area.  

The reference noise measurement was also cross‐checked for pure tones, which found that the 

rooftop refrigeration units create a pure tone at the 3.1 Hz spectrum.  To account for General Plan 

Policy N‐8 that places a 5 dB penalty on tonal noise sources, each rooftop unit was modeled as an 

area source located 3 feet above the roof level and calibrated to a noise level of 78.7 dBA Leq at 10 

feet, which is 5 dB higher than the reference noise measurement detailed above. 

To determine the hourly variations in noise levels from the rooftop mechanical equipment, a long‐

term noise measurement was also taken on the roof of a Fresno Walmart store, which recorded the 

hourly noise levels of the roof.  The long‐term noise measurement found that a minimum average 

noise of 63.6 dBA Leq occurred between 8:00 a.m. and 9:00 a.m., and a maximum average noise of 

68.5 dBA Leq occurred between 5:00 a.m. and 6:00 a.m.  The hourly average noise levels were 

entered into the SoundPLAN model. 

With Project Truck Loading Areas 

The SoundPLAN model analyzed the noise impacts from the two proposed truck loading docks and 

the vendor truck loading area on the south side of the proposed Walmart.  The SoundPLAN model 

also analyzed potential tractor‐trailer and vendor truck deliveries to each of the additional retail 

commercial use parcels. 

Since some of these tractor‐trailer trips would include tractor‐trailers with operational 

transportation refrigeration unit (TRU) units, a field noise measurement was taken of a semi‐trailer 

truck with an operational TRU, located approximately 50 feet from the truck loading area in Rohnert 

Park.  The noise measurements of the tractor‐trailer unloading recorded noise levels of 67.4 dBA Leq 

and 83.7 dBA Lmax.  The entire truck visit lasted for approximately 30 minutes and the TRU was 

operational during the duration of the noise measurement.  Each proposed tractor‐trailer loading 

area was modeled as an area source located 11 feet above ground level and calibrated to the 

measured 67.4 dBA Leq at 50 feet.  The  octave center frequency sound pressure levels from the 

reference noise measurement was input into the SoundPLAN Model to enable the model to 

calculate the appropriate sound attenuation rates.  The truck loading area source noise level, 

segmented into  octaves, is provided in Appendix I.  The percentage of truck activity for each 
tractor‐trailer loading area is shown in Table 3.10‐13. 

To determine the noise created from the vendor truck loading area, a field noise measurement was 

taken approximately 30 feet from a vendor truck unloading at a Fresno Walmart store, which 

measured noise levels of 54.8 dBA Leq and 67.9 dBA Lmax.  The entire vendor truck visit lasted for 

approximately 10 minutes.  Each vendor truck loading area was modeled as an area source located 3 

feet above ground level and was calibrated to the measured 54.8 dBA Leq at 30 feet.  The  octave 
center frequency sound pressure levels from the reference noise measurement was inputted into the 

SoundPLAN Model to enable the model to calculate the appropriate sound attenuation rates.  The 

vendor truck loading area source noise level, segmented into  octaves, is provided in Appendix I.  
The percent of truck activity for each vendor loading area is shown in Table 3.10‐13. 
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Table 3.10‐13: Proposed Project Truck Loading Areas Activities 

Building  Type of Truck 

Percent of Truck Activity1 

7 a.m.–10 p.m.  10 p.m.–7 a.m. 

Walmart  Tractor‐trailer 23 (12)2 11 (6)2 

Vendor  9 4 

Gas Station  Tractor‐trailer 5 3 

Vendor  2 1 

Restaurant  Tractor‐trailer 8 3 

Vendor  3 1 

Restaurant   Tractor‐trailer 8 3 

Vendor  3 1 

Retail & Restaurant  Tractor‐trailer 10 6 

Vendor  4 2 

Notes: 
1  Based on tractor‐trailers remaining on‐site for 30 minutes per delivery and vendor trucks remaining on‐site for 10 

minutes per delivery. 
2  Since there are two proposed loading areas, the daily truck deliveries were split evenly between the two loading 

areas. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2014. 

 

With Project Trash Compactor 

The SoundPLAN model also analyzed the noise impacts from the trash compactor proposed to be 

located on the south side of the proposed Walmart.  To determine the noise created from the trash 

compactor operations, a reference noise measurement was taken approximately 10 feet from the 

noise‐producing part of a trash compactor located at a Walmart store in Fresno.  The field noise 

measurement found that a trash compactor produced noise levels of 65.3 dBA Leq and 73.8 dBA Lmax.  

Field observations during the reference noise measurement found that a trash compactor cycle 

lasted for approximately 1 minute, and may run as many as three times per hour.  The trash 

compactor noise source was placed 4 feet above the ground and was modeled on running 5 percent 

per hour, based on a noise level calibrated to the measured 65.3 dBA Leq. 

With Project Outdoor Forklift Operations at Pallet Area 

The SoundPLAN model also analyzed the noise impacts from proposed forklift operations at the 

pallet storage area, located south of the proposed Walmart.  To determine the noise created from 

the forklift operations, a reference noise measurement was taken approximately 10 feet from an 

operational forklift while it moved pallets to a pallet storage area at a Walmart store in Fresno.  The 

reference noise measurement measured noise levels of 74.4 dBA Leq and 87.9 dBA Lmax.  The 

maximum noise level that was measured was most likely created from the operation of the backup 

beeper. 
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Field observations at the reference noise measurement site found that the forklift is used 

approximately four times a day to move the pallets to the pallet storage areas, and each use lasts 

approximately 8 minutes.  The forklift operations was modeled as an area source located at the 

proposed pallet storage area that was placed 4 feet above the ground, calibrated to a noise level of 

74.4 dBA Leq at 10 feet, and operational 2 percent of the time. 

With Project Garden Center 

The SoundPLAN model also analyzed the noise impacts estimated to result from proposed Walmart 

Garden Center.  A reference long‐term noise measurement was taken at the existing garden center at 

the Laguna Niguel Walmart (Store No. 2206).  The noises observed during the noise measurement 

primarily consisted of shopping carts, people talking, the moving of stock with a forklift, 

announcements over the public address (PA) system, and vehicle noise in the nearby parking lot.  

The noise measurement recorded noise levels of 52.9 dBA Leq, 82.5 dBA Lmax and 58.7 dBA CNEL at 

the outer fence of the garden center.  The maximum noise level that was measured was most likely 

created from the operation of the backup beeper on a forklift. 

In addition, the hourly average noise levels were calculated from the noise measurement, which 

found a minimum average noise of 44.1 dBA Leq occurring between 12 a.m. and 1 a.m. and a 

maximum average noise of 58.4 dBA Leq occurring between 1 p.m. and 2 p.m.  The hourly average 

noise levels were entered into the SoundPLAN model.  Since the noise meter used for the 24‐hour 

measurement did not have the capability of capturing the frequency spectrum of the garden center 

noise, another short‐term noise measurement was taken approximately 3 feet from a Garden Center 

at a Walmart store in Fresno.  The proposed Walmart was modeled as an area noise located three 

feet off the ground that is based on a noise level calibrated to the measured 58.7 dBA CNEL 

described above, and assumed to operate continuously, 24‐hours per day. 

With Project Drive‐Through Speakers 

The SoundPLAN model also analyzed the noise impacts from possible drive‐thru speakers on the 

additional retail commercial use structures.  This analysis assumed that drive‐thru speakers would be 

located on Parcels 3 and 4.  To determine the noise created from a drive‐thru speaker, a reference 

noise measurement was taken 10 feet from an existing drive‐thru speaker, which measured noise 

levels of 61.1 dBA Leq and 73.6 dBA Lmax at 10 feet.  The drive‐thru speakers were modeled as area 

sources based on a noise level calibrated to 61.1 dB Leq at 10 feet, operational 50 percent of the time 

between 7 a.m. and 10 p.m. and operational 20 percent of the time between 10 p.m. and 7 a.m., 

which was based on field observations during the reference noise measurement. 

With Project Carwash 

The SoundPLAN model also analyzed the noise impacts from a possible carwash located on the 

additional retail commercial use structures.  The analysis assumed that a carwash would be located 

on the west side of Parcel 2.  To determine the noise created from a car wash, a noise measurement 

was taken approximately 10 feet from the exit doorway of the Chevron car wash located at 6320 

Sand Canyon Road, Irvine.  The noise measurement found that a car wash typically lasts for 3.5 

minutes and produces noise levels of 73.1 dBA Leq and 79.9 dBA Lmax.  The carwash was modeled as 

an area source located 6 feet above the ground and operational 30 percent of the time between 
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7 a.m. and 10 p.m., and 10 percent of the time between 10 p.m. and 7 a.m., which were based on 

field observations of operational carwashes.   

Combined Transportation and Stationary Noise Impacts 

To determine the combined stationary and transportation noise impacts created by the proposed 

project, the SoundPLAN Model modeling software was utilized.  The following describes the input 

parameters of the SoundPLAN model that were modified from the existing and stationary‐only 

scenarios for the combined transportation and stationary noise scenario. 

Roadway Assumptions 

The roadways that were analyzed in the existing scenario have been analyzed in the SoundPLAN 

Model for the Existing Year, Year 2017, and Year 2035, for both the with‐project and without‐project 

scenarios.  The roadways analyzed in the SoundPLAN model include the roads shown above in Table 

3.10‐10 plus the on‐site roads, which were all analyzed as local roads with a 15 mph vehicle speed.  

The parameters used in the analysis are shown in Table 3.10‐14 for the existing, Year 2017, and Year 

2035 conditions. 

Table 3.10‐14: SoundPLAN Model Future Conditions Roadway Parameters 

Roadway  Segment 

Average Daily Traffic Volumes 

Existing No 
Project 

Existing 
With 
Project 

Year 2017 
No Project 

Year 2017 
With 
Project 

Year 2035 
No Project 

Year 2035 
With 
Project 

Archibald 
Avenue 

North of Limonite 
Avenue 

19,200 23,600 37,000 41,100 55,800  60,400

Archibald 
Avenue 

South of Limonite 
Avenue 

19,100 23,100 41,300 45,300 53,800  57,200

Archibald 
Avenue 

South of Project 
Driveway 1 

19,100 24,300 40,700 45,900 53,800  57,300

Limonite 
Avenue 

East of Archibald 
Avenue 

17,100 21,400 34,600 38,800 43,400  48,400

Limonite 
Avenue 

East of Project 
Driveway 2 

17,100 21,600 34,600 39,200 43,400  48,000

Limonite 
Avenue 

East of Project 
Driveway 3 

17,100 21,800 34,600 39,300 43,400  48,100

Project 
Driveway 1 

East of Archibald 
Avenue 

0 9,200 0 9,200 0  9,200

Project 
Driveway 2 

South of Limonite 
Avenue 

0 6,900 0 6,900 0  6,900

Project 
Driveway 3 

South of Limonite 
Avenue 

0 600 0 600 0  600

Source: Urban Crossroads, 2014. 
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The hourly traffic flow distributions (vehicle mixes) used in this analysis have been provided above in 

Table 3.10‐11.  The off‐site roadways were assigned the same vehicle mixes used for the existing 

conditions, and the on‐site roadways were assigned the local vehicle mix. 

FHWA‐RD‐77‐108 Traffic Noise Prediction Model 

To predict existing and future noise levels due to traffic traveling 25 miles per hour or above, a 

computer program that replicates the FHWA Traffic Noise Prediction Model FHWA‐RD‐77‐108 was 

utilized.  The FHWA‐RD‐77‐108 Model arrives at a predicted noise level through a series of 

adjustments to the Reference Energy Mean Emission Level.  Adjustments are then made to the 

reference energy mean emission level to account for the roadway active width (the distance 

between the center of the outermost travel lanes on each side of the roadway); the total average 

daily traffic (ADT) and the percentage of ADT that flows during the day, evening, and night; the travel 

speed; the vehicle mix on the roadway; a percentage of the volume of automobiles, medium trucks, 

and heavy trucks; the roadway grade; the angle of view of the observer exposed to the roadway; and 

the site conditions (“hard” or “soft”) as they relate to the absorption of the ground, pavement, or 

landscaping. 

Traffic Noise Prediction Model Inputs 

The roadway parameters used for this study are presented in Table 3.10‐15.  The roadway 

classifications are based on the cities of Eastvale, Chino, Corona, Jurupa Valley, Ontario, and Norco 

General Plan Circulation Elements.  The roadway speed is based on the posted speed limits or the 

speed standards provided in the General Plans.  The distance to the nearby sensitive receptor was 

determined by measuring the distance from the roadway centerline to the nearest sensitive 

receptors, which include residential, school, hospital, or church uses.  The analysis was limited to the 

roadway segments where there is a sensitive receptor in close proximity to the road segment (i.e., 

less than 300 feet) and where greater than 1 percent of project traffic is anticipated to travel.  As 

detailed in the Traffic Impact Analysis, the proposed project would generate 14,268 daily trips, and 1 

percent of the daily trips would equate to 143 daily trips.  An increase of 143 daily trips typically is 

not a large enough increase to show a quantitative noise increase in the FHWA model; therefore, the 

roadways that would carry 1 percent or less of the project traffic were not analyzed.  Since the study 

area is located in a rural to suburban environment with vegetation along the sides of most of the 

analyzed roadways, soft surface conditions were used to develop noise contours and analyze noise 

impacts to the project study area. 

Table 3.10‐15: FHWA Model Roadway Parameters 

Roadway  Segment 
General Plan 
Classification 

Vehicle Speed 
(miles per 
hour) 

Distance to 
Sensitive 

Receptor (feet) 

Archibald Avenue  North of Riverside Drive  Urban Arterial  50  75 

Archibald Avenue  North of Chino Avenue Urban Arterial 50  75

Archibald Avenue  North of Edison Avenue Urban Arterial 50  110

Archibald Avenue  North of Merrill Avenue Urban Arterial  50  100 
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Table 3.10‐15 (cont.): FHWA Model Roadway Parameters 

Roadway  Segment 
General Plan 
Classification 

Vehicle Speed 
(miles per 
hour) 

Distance to 
Sensitive 

Receptor (feet) 

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue Urban Arterial  50  100 

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue Urban Arterial  50  80 

Archibald Avenue  South of Project Driveway1  Urban Arterial  50  80 

Archibald Avenue  South of 65th Street  Urban Arterial  50  80 

Archibald Avenue  South of Schleisman Road Urban Arterial 50 85 

Archibald Avenue  South of Chandler Street Urban Arterial 50 80 

Archibald Avenue  North of River Road Urban Arterial  50  100 

River Road  North of Bluff Street Major  55  160 

River Road  South of Bluff Street  Major  45  85 

River Road  South of Coydon Avenue  Major  45  80 

River Road  South of Second Street Major 45 75 

Harrison Avenue  North of Limonite Avenue Local 25 50 

Harrison Avenue  South of Limonite Avenue Secondary  45  70 

Sumner Avenue  North of Limonite Avenue Major  45  90 

Sumner Avenue  South of Limonite Avenue  Major  45  85 

Scholar Way  South of Limonite Avenue  Secondary  45  65 

Hamner Avenue  North of Limonite Avenue Urban Arterial 50 100

Hamner Avenue  South of Limonite Avenue Urban Arterial 50 85 

Wineville Avenue  North of Limonite Avenue Arterial 45  130 

Wineville Avenue  South of Limonite Avenue Secondary 45  80 

Etiwanda Avenue  North of Limonite Avenue  Arterial  45  150 

Riverside Drive  West of Archibald Avenue  Secondary  45  60 

Riverside Drive  East of Archibald Avenue Secondary 45 70 

Chino Avenue  West of Archibald Avenue Collector 40 65 

Chino Avenue  East of Archibald Avenue Collector 40  55 

Edison Avenue  West of Archibald Avenue Arterial 45  100 

Edison Avenue  East of Archibald Avenue  Arterial  45  90 

Merill Avenue  West of Archibald Avenue  Collector  40  50 

Kimball Avenue  West of Grove Avenue Primary Arterial 50 90 

Kimball Avenue  West of Flight Avenue Primary Arterial 50 90 

Kimball Avenue  West of Hellman Avenue Primary Arterial 50  90 
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Table 3.10‐15 (cont.): FHWA Model Roadway Parameters 

Roadway  Segment 
General Plan 
Classification 

Vehicle Speed 
(miles per 
hour) 

Distance to 
Sensitive 

Receptor (feet) 

Limonite Avenue  West of Ontario Avenue1 Urban Arterial 50  90 

Limonite Avenue  West of Archibald Avenue1 Urban Arterial 50  90 

Limonite Avenue  East of Project Driveway3  Urban Arterial  50  90 

Limonite Avenue  East of Harrison Avenue  Urban Arterial  50  100 

Limonite Avenue  East of Sumner Avenue Urban Arterial 50  90

Limonite Avenue  East of Scholar Way Urban Arterial 50  115

Limonite Avenue  West of Wineville Avenue Urban Arterial 45  105 

Limonite Avenue  East of Wineville Avenue Urban Arterial 55  250 

Limonite Avenue  East of Lucretia Avenue  Urban Arterial  55  190 

Limonite Avenue  East of Etiwanda Avenue  Urban Arterial  50  70 

65th Street  East of Archibald Avenue Secondary 45  60

Pine Avenue  East of Euclid Avenue Major 45  75

Pine Avenue  East of Mill Creek Road Major 45  100 

Pine Avenue  West of Hellman Avenue Major 45  80 

Schleisman Road  West of Archibald Avenue  Urban Arterial  50  90 

Schleisman Road  East of Archibald Avenue  Urban Arterial  50  90 

Schleisman Road  East of Harrison Avenue Urban Arterial 50  70

Chandler Street  West of Archibald Avenue Arterial 45  80

Chandler Street  East of Archibald Avenue Secondary 45  80 

Corydon Avenue  West of River Road Collector 40  65 

Second Street  East of River Road  Major  35  55 

Note: 
1  Future roadway does not currently exist. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

To determine the off‐site project‐generated traffic noise impacts, the ADT volumes on the study area 

roadways were obtained from the Traffic Impact Analysis.  The ADT volumes were provided for the 

Existing Year (2014) without and with the project, Year 2017 without and with the project, and Year 

2035 without and with project scenarios.  The ADT volumes are shown in Table 3.10‐16. 
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Table 3.10‐16: Average Daily Traffic Volumes Used in the FHWA Noise Model 

Roadway  Segment 

Average Daily Traffic Volumes 

Existing 
(2014) 

2014 Plus 
Project 

2017 No 
Project 

2017 Plus 
Project 

2035 No 
Project 

2035 Plus 
Project 

Archibald Avenue  North of Riverside Drive 25,300 26,400 35,600 36,800  39,300  40,500

Archibald Avenue  North of Chino Avenue 20,500 22,500 30,100 32,100  39,200  41,200

Archibald Avenue  North of Edison Avenue 15,900 19,000 25,700 28,800  29,600  32,500

Archibald Avenue  North of Merrill Avenue 17,100 21,100 30,400 34,400  32,300  36,400

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue 19,200 23,600 37,000 41,100  55,800  60,400

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue 19,100 23,100 41,300 45,300  53,800  57,200

Archibald Avenue  South of Project Driveway1 19,100 24,300 40,700 45,900  53,800  57,300

Archibald Avenue  South of 65th Street  21,300 25,700 43,300 47,700  49,600  52,500

Archibald Avenue  South of Schleisman Road 20,800 22,800 31,500 33,500  35,300  37,300

Archibald Avenue  South of Chandler Street 18,000 19,200 25,400 26,600  27,300  28,600

Archibald Avenue  North of River Road  18,900 19,900 26,200 27,200  28,900  29,900

River Road  North of Bluff Street  22,200 23,200 29,600 30,600  47,400  48,400

River Road  South of Bluff Street  21,400 22,400 28,700 29,700  41,000  42,000

River Road  South of Coydon Avenue 23,700 24,500 30,900 31,600  41,100  41,800

River Road  South of Second Street 19,900 20,400 25,300 25,700  29,500  29,900

Harrison Avenue  North of Limonite Avenue 2,100 2,400 4,300 4,500 6,600  6,900

Harrison Avenue  South of Limonite Avenue 6,700 7,000 7,500 7,700 8,200  8,500

Sumner Avenue  North of Limonite Avenue 7,600 8,000 9,000 9,400 11,500  11,900

Sumner Avenue  South of Limonite Avenue 9,300 9,700 11,100 11,500  16,100  16,500

Scholar Way  South of Limonite Avenue 5,600 5,900 7,000 7,300 9,100  9,400

Hamner Avenue  North of Limonite Avenue 25,700 26,100 36,400 36,800  41,500  41,900

Hamner Avenue  South of Limonite Avenue 25,200 25,600 31,100 31,500  34,300  34,700

Wineville Avenue  North of Limonite Avenue 9,300 9,500 10,500 10,700  15,000  15,300

Wineville Avenue  South of Limonite Avenue 4,500 4,700 5,200 5,500 5,700  6,000

Etiwanda Avenue  North of Limonite Avenue 13,900 14,400 16,900 17,300  18,600  19,000

Riverside Drive  West of Archibald Avenue 22,200 22,600 27,000 27,400  19,200  19,600

Riverside Drive  East of Archibald Avenue 21,000 21,400 27,200 27,600  19,000  19,400

Chino Avenue  West of Archibald Avenue 3,800 4,200 5,700 6,100 19,200  19,600

Chino Avenue  East of Archibald Avenue 4,100 4,500 5,500 5,900 11,300  11,700

Edison Avenue  West of Archibald Avenue 7,700 8,200 10,400 10,800  59,500  60,300

Edison Avenue  East of Archibald Avenue 5,500 6,000 11,700 12,100  45,100  45,500
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Table 3.10‐16 (cont.): Average Daily Traffic Volumes Used in the FHWA Noise Model 

Roadway  Segment 

Average Daily Traffic Volumes 

Existing 
(2014) 

2014 Plus 
Project 

2017 No 
Project 

2017 Plus 
Project 

2035 No 
Project 

2035 Plus 
Project 

Merill Avenue  West of Archibald Avenue 4,600 5,100 10,400 10,900  28,900  29,300

Kimball Avenue  West of Grove Avenue —1 —1 —1 —1  33,300  34,600

Kimball Avenue  West of Flight Avenue —1 —1 —1 —1  38,100  39,400

Kimball Avenue  West of Hellman Avenue —1 —1 —1 —1  23,700  25,100

Limonite Avenue  West of Ontario Avenue —1 —1 —1 —1  24,400  25,800

Limonite Avenue  West of Archibald Avenue —1 —1 —1 —1  23,200  24,600

Limonite Avenue  East of Project Driveway3 17,100 21,800 34,600 39,300  43,400  48,100

Limonite Avenue  East of Harrison Avenue 19,200 23,300 38,200 42,300  44,000  48,100

Limonite Avenue  East of Sumner Avenue 25,200 28,500 44,700 48,000  49,500  52,800

Limonite Avenue  East of Scholar Way 26,800 29,800 47,500 49,100  51,100  54,000

Limonite Avenue  West of Wineville Avenue 30,400 31,900 38,900 40,400  66,000  67,000

Limonite Avenue  East of Wineville Avenue 27,900 28,800 35,500 36,300  53,700  54,600

Limonite Avenue  East of Lucretia Avenue 25,600 26,500 33,100 33,900  56,000  56,900

Limonite Avenue  East of Etiwanda Avenue 22,600 23,000 27,800 28,200  49,100  49,500

65th Street  East of Archibald Avenue 5,800 6,200 6,200 6,700  11,400  11,800

Pine Avenue  East of Euclid Avenue 19,100 20,300 29,600 30,700  37,400  37,400

Pine Avenue  East of Mill Creek Road 20,500 21,800 31,800 33,100  34,000  34,000

Note: 
1  Future roadway, does not currently exist. 
Source: Urban Crossroads, 2014; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

The vehicle mixes used in the FHWA‐RD‐77‐108 Model have been previously provided in Table 

3.10‐11. 

Roadway Source Assumptions 

To assess the roadway noise generation in a uniform manner, all vehicles were analyzed at the single‐

lane‐equivalent acoustic center of the roadway being analyzed, which means that all lanes were 

analyzed as one lane located at the centerline of the roadway, instead of analyzing each lane in the 

roadway as a separate noise source.  The width of each single‐lane equivalent was based on the 

right‐of‐way and near‐far lane length s (i.e., the distance between the middle lines of each outside 

lane) as determined by each jurisdiction’s General Plan Roadway Classification.  To determine the 

height above the road grade from where the noise is being emitted, each type of vehicle has been 

analyzed independently with autos at road grade, medium trucks at 2.3 feet above road grade, and 

heavy trucks at 8 feet above road grade.  These elevations were determined through a noise‐
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weighted average of the elevation of the exhaust pipe, tires, and mechanical parts in the engine, 

which are the primary noise emitters from a vehicle. 

Construction Noise Assumptions 

To determine the proposed project’s construction noise impacts onto the nearby sensitive receptors, 

the proposed project’s construction activities were analyzed using the FHWA Roadway Construction 

Noise Model (RCNM) for the average and maximum noise calculations.  Table 3.10‐17 provides the 

typical noise levels associated with each piece of equipment that were obtained from the RCNM. 

Table 3.10‐17: Construction Equipment Noise Emissions and Usage Factors 

Activity  Equipment  Number 

Acoustical Use 
Factor1 

(percent) 

Spec 721.560 
Lmax at 50 feet

2 

(dBA, slow3) 

Actual 
Measured Lmax 
at 50 feet4 
(dBA, slow) 

Site 
Preparation 

Rubber Tired Dozers  3 40 85 82

Loader  4 40 80 79

Water Truck5  1 40 84 76

Grading  Excavators  2 40 85 81

Graders  1 40 85 N/A

Rubber Tired Dozers  1 40 85 82

Scrappers  2 40 85 84

Tractors6 2 40 84 N/A

Water Truck  1 40 84 76

Paving  Cement and Mortar Mixers 2 40 85 79

Pavers  2 50 85 77

Paving Equipment  2 50 85 77

Rollers  2 20 85 80

Tractors5 1 40 84 N/A

Building 
Construction 

Cranes  1 16 85 81

Forklifts (Gradall)  3 40 85 83

Generator Sets  1 50 82 81

Tractors5 3 40 84 N/A

Welders  1 40 73 74

Painting  Air Compressor  1 40 80 78
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Table 3.10‐17 (cont.): Construction Equipment Noise Emissions and Usage Factors 

Activity  Equipment  Number 

Acoustical Use 
Factor1 

(percent) 

Spec 721.560 
Lmax at 50 feet

2 

(dBA, slow3) 

Actual 
Measured Lmax 
at 50 feet4 
(dBA, slow) 

Notes: 
N/A = not applicable 
1  Acoustical use factor is the percentage of time each piece of equipment is operational during a typical workday.  
2  Spec 721.560 is the equipment noise level utilized by the Roadway Construction Noise Model program. 
3  A “slow” response averages sound levels over 1‐second increments.  A “fast” response averages sound levels over 

0.125‐second increments. 
4  Actual Measured is the average noise level measured of each piece of equipment during the Central Artery/Tunnel 

project in Boston, Massachusetts primarily during the 1990s. 
5  Since no noise levels are provided for water trucks, it was based on dump truck noise levels. 
6  The tractors category includes loaders and backhoes from the Air Quality Analysis; however, according to the RCNM, 

tractors are the loudest of the three types and have been utilized in this analysis. 
Source: Federal Highway Administration, 2006; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

For each phase of construction, the modeling assumed the equipment shown in Table 3.10‐17 being 

placed on the project site at the nearest locations to the sensitive receptors, and each subsequent 

piece of equipment placed an additional 50 feet away, since it is not possible for more than one 

piece of equipment to operate at the nearest position to the nearest sensitive receptor. 

Construction‐Related Vibration Level Prediction 

Construction and operational activities can result in varying degrees of ground vibration, depending 

on the equipment used on the site.  Operation of construction equipment causes ground vibrations 

that spread through the ground and diminish in strength with distance.  Buildings in the vicinity of 

the construction site respond to these vibrations with varying results ranging from no perceptible 

effects at the low levels to slight damage at the highest levels.  Table 3.10‐18 gives approximate 

vibration levels for particular construction activities.  The data in the table provide a reasonable 

estimate for a wide range of soil conditions. 

Table 3.10‐18: Vibration Source Levels for Construction Equipment 

Equipment 
Peak Particle Velocity 

(inches/second) 
Approximate Vibration Level 

(Lv) at 25 feet 

Pile driver (impact)  1.518 (upper range)
0.644 (typical) 

112 
104 

Pile driver (sonic)  0.734 (upper range)
0.170 (typical) 

105 
93 

Clam shovel drop (slurry wall)  0.202 94 

Hydromill (slurry wall)  0.008 (in soil)
0.017 (in rock) 

66 
75 

Vibratory Roller  0.210 94 
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Table 3.10‐18 (cont.): Vibration Source Levels for Construction Equipment 

Equipment 
Peak Particle Velocity 

(inches/second) 
Approximate Vibration Level 

(Lv) at 25 feet 

Hoe Ram  0.089 87 

Large bulldozer  0.089 87 

Caisson drill  0.089 87 

Loaded trucks  0.076 86 

Jackhammer  0.035 79 

Small bulldozer  0.003 58 

Source: Federal Transit Administration, 2006. 

 

The construction‐related and operational vibration impacts have been calculated through the 

vibration levels shown above in Table 3.10‐18 and through typical vibration propagation rates.  The 

construction equipment assumptions were based on the equipment lists shown above in Table 

3.10‐17. 

3.10.5 ‐ Thresholds of Significance 

In accordance with CEQA, the effects of a project are evaluated to determine if they will result in 

significant adverse impacts on the environment.  The criteria used to determine the significance of 

an impact to noise are based on the Environmental Checklist in Appendix G of the CEQA Guidelines 

and identified below.  Accordingly, noise impacts resulting from the proposed project would be 

considered significant if the project would: 

  a)  Exposure of persons to or generation of noise levels in excess of standards established in 

the local general plan or noise ordinance, or applicable standards of other agencies?  
 

  b)  Exposure of persons to or generation of excessive groundborne vibration or groundborne 

noise levels? 
 

  c)  A substantial permanent increase in ambient noise levels in the project vicinity above levels 

existing without the project? 
 

  d)  A substantial temporary or periodic increase in ambient noise levels in the project vicinity 

above levels existing without the project?  
 

  e)  For a project located within an airport land use plan or, where such a plan has not been 

adopted, within two miles of a public airport or public use airport, would the project expose 

people residing or working in the project area to excessive noise levels? 
 

  f)  For a project within the vicinity of a private airstrip, would the project expose people 

residing or working in the project area to excessive noise levels? 
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3.10.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Noise Levels in Excess of Standards 

Impact NOI‐1:  The project would not result in exposure of persons to or generation of noise levels in 
excess of standards established in the local general plan or noise ordinance. 

Impact Analysis 

The following section analyzes the potential noise emissions associated with construction and 

operation of the proposed project and compares the noise levels with the City’s standards.  The 

project site is located within the City of Eastvale. 

Construction‐Related Noise 

Noise impacts could occur during construction activities either from the noise impacts created from 

the transport of workers and movement of construction materials to and from the project site, or 

from the noise generated on‐site during site preparation, grading, paving, building construction, and 

painting activities.  Construction activities would occur as near as 230 feet from the nearest homes, 

located on the west side of the project site and as near as 280 feet from the homes, and the park 

located on the east and south sides of the project site. 

General Plan Policy N‐22 requires construction activities to be regulated, including the establishment 

of hours of operation in order to prevent excessive noise impacts on surrounding areas.  General 

Plan Policy N‐24 requires that all construction equipment shall be properly tuned and use noise 

reduction features such as mufflers and shrouds that are no less effective than those originally 

installed by the manufacturer.  Section 8.52.020(9) of the Municipal Code exempts construction 

noise from the City’s noise standards, provided that construction activities do not occur between 

6:00 p.m. and 6:00 p.m. during the months of June through September, and between 6:00 p.m. and 

7:00 a.m. during the months of October through May. 

Through adherence to the limitation of allowable construction times provided in Section 8.52.020(9) 

of the Municipal Code and through requiring all construction equipment to be properly tuned with 

noise reduction features that are no less effective than those originally installed by the manufacturer, 

the construction‐related noise levels would not exceed any standards established in the General Plan 

or Noise Ordinance.  Impacts would be less than significant.  Refer to Impact NOI‐4 for further 

discussion of temporary increases in ambient noise levels from construction noise. 

Operations‐Relation Noise 

The proposed project would consist of the development of a shopping center that would have the 

potential to increase noise levels at the nearby residential uses from on‐site noise sources that are 

anticipated to include on‐site roads, rooftop mechanical equipment, trash compactors, truck loading 

areas, forklift operations, drive through window speakers, gas station dispensing facilities, a carwash, 

an outdoor garden center, and parking lots.  To assess the proposed project’s stationary noise 

impacts on the nearby sensitive receptors, the SoundPLAN modeling software was utilized for the Leq 

analysis and the FHWA‐RD‐77‐108 model was used for the Lmax analysis. 
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Average Noise Level (Leq) Impacts 

General Plan Policy N‐7 limits non‐transportation noise levels to 50 dBA Leq between 10 p.m. and 

7 a.m., and 60 dBA Leq between 7 a.m. and 10 p.m. at the nearby homes.  General Plan Policy N‐10 

limits the interior noise levels at the nearby homes to 45 dBA CNEL.  A typical home provides 15 dB 

of attenuation between exterior and interior noise levels with windows of the home open; therefore, 

if the exterior noise levels at the nearby homes are within the 60 dBA Leq daytime and 50 dBA Leq 

nighttime noise standards, the interior noise standards would not be exceeded. 

To determine if the proposed project would exceed the City noise standards, the on‐site noise 

sources with development of the proposed project were modeled in the SoundPLAN model based on 

the parameters detailed previously.  The results are summarized in Table 3.10‐19 for the non‐

transportation noise impacts, and the SoundPLAN printouts are provided in Appendix I. 

Table 3.10‐19: Non‐Transportation Average Noise Levels at Nearby Sensitive Receptors 

Receiver(1)  Description 

Noise Level (dBA Leq) 

7 a.m.–10 p.m.  10 p.m.–7 a.m. 

1  Single‐family home east of project site 39.8 38.5 

2  Single‐family home east of project site 45.7 45.1 

3  Single‐family home east of project site 48.1 47.3 

4  Single‐family home east of project site 48.8 47.9 

5  Single‐family home southeast of project site 48.8 47.9 

6  Park south of project site 51.0 49.6 

7  Single‐family home south of project site 45.9 45.0 

8  Single‐family home south of project site 44.8 43.8 

9  Single‐family home south of project site 43.0 42.1 

10  Single‐family home south of project site 43.7 42.9 

11  Single‐family home west of project site 48.5 47.6 

12  Single‐family home west of project site 47.1 46.4 

13  Single‐family home northwest of project site 45.0 44.5 

City of Eastvale Non‐Transportation Noise Standard1 60 50 

Note: 
1.  From City of Eastvale General Plan Policy N‐7 for single‐family homes.  
Source: SoundPLAN Version 7.4; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐19 shows that the on‐site non‐transportation noise levels with development of the 

proposed project would be within the City’s non‐transportation noise standards.  Impacts would be 

less than significant. 
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Maximum Noise Level (Lmax) Impacts 

Section 8.52.040 of the Municipal Code limits non‐transportation noise levels to 45 dBA Lmax 

between 10 p.m. and 7 a.m. and 55 dBA Lmax between 7 a.m. and 10 p.m. at the property line of the 

nearby residential uses, and limits non‐transportation noise levels to 45 dBA Lmax at any time at the 

property line of James C. Huber Park, which is located south of the project site.  It should be noted 

that Municipal Code Section 8.52.020 exempts heating and air conditioning equipment, safety 

warning alarms, and maintenance equipment from the non‐transportation noise standards. 

A maximum noise level consists of the highest instantaneous noise level during a specified time 

period.  Maximum noise levels from the proposed project would typically occur from slamming of 

truck doors or startup and shutdown of trash compactors or other mechanical equipment.  The 

maximum noise levels typically would last for approximately one second and would occur only a few 

times a day.  Therefore, it is very unlikely to have maximum noise levels from multiple sources 

occurring simultaneously.  Because of this, the maximum noise level from each source was analyzed 

separately through the use of the FHWA‐RD‐77‐108 model.  Each source was analyzed as a point 

source, since the Lmax would occur from one action such as the slamming of a truck door.  The 

propagation of each point source was analyzed from a “hard‐site” drop‐off rate of 6 dB per doubling 

of distance.  A summary of the maximum noise level impacts is shown in Table 3.10‐20 and a 

spreadsheet showing the maximum noise level calculations is provided in Appendix I. 

Table 3.10‐20: Non‐Transportation Maximum Noise Levels at Nearby Sensitive Receptors  

Stationary Noise Source 

Reference Noise Measurement  Nearest Sensitive Receptor

Distance of Receptor 
to Source (feet)

Noise Level1

(dBA Lmax) 
Distance of Receptor 

to Source (feet) 
Noise Level1

(dBA Lmax) 

Rooftop HVAC   10 67.6 310  29.3

Rooftop Refrigeration 10 77.9 450  38.8

Trash Compactor  10 73.8 560  43.4

Garden Center  5 95.1 450  44.0

Parking Lot  5 86.9 270  52.3

Vendor Truck Loading  30 67.9 350  47.3

Tractor Trailer Loading  50 83.7 350  67.4

Forklift Operations  10 87.9 400  57.8

Drive‐Thru Speakers  10 73.6 310  43.8

Car Wash  10 79.9 500  39.5

City of Eastvale Maximum Recreation Noise Standard (anytime)2  45

City of Eastvale Maximum Residential Noise Standard (daytime/nighttime)2  55/45

Notes: 
1  Lmax = maximum noise level based on slow meter response. 
2  Maximum noise level standard from Section 8.52.040 of the City of Eastvale Municipal Code. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2014. 

 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Noise  Draft EIR 

 

 
3.10‐40  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐10 Noise.docx 

Table 3.10‐20 shows that the parking lot, vendor truck loading, tractor trailer loading, and forklift 

operations would exceed the City’s maximum recreational use noise standard and maximum 

residential nighttime noise standard as detailed in Section 8.53.040 of the Municipal Code.  In 

addition, the tractor trailer loading and forklift operations would also exceed the maximum 

residential daytime noise standard as detailed in Section 8.53.040 of the Municipal Code.  The 

parking lot, vendor truck loading, and tractor trailer loading noise impacts would all occur from on‐

highway motor vehicles, and Section 8.53.020(11) of the Municipal Code exempts on‐highway 

vehicles from the maximum noise standards provided in Section 8.53.040 of the Municipal Code.  In 

addition, the maximum noise level created from forklifts is created by the operation of a backup 

beeper and Section 8.53.020(13) of the Municipal Code exempts warning alarm devices from the 

maximum noise standards provided in Section 8.53.040 of the Municipal Code.  Notwithstanding, 

compliance with a local noise ordinance is not necessarily dispositive of whether a project’s noise 

impacts are significant.  Since the maximum noises created by parking lots, vendor truck loading, 

tractor trailer truck loading, and forklift operations would exceed the City’s maximum residential 

daytime, maximum residential nighttime, and recreational use noise standards, impacts are 

potentially significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is available. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Excessive Groundborne Vibration 

Impact NOI‐2:  The project would not result in expose persons to or generation of excessive 
groundborne vibration. 

Impact Analysis 

The following section analyzes the potential vibration impacts associated with construction and 

operation of the proposed project. 

Construction‐Related Vibration 

Construction activities can produce vibration that may be felt by adjacent uses.  The construction of 

the proposed project would not require the use of equipment such as pile drivers, which are known 

to generate substantial construction vibration levels. 

Section 12.05.130(d)(1) of the Municipal Code restricts uses, activities, and processes that generate 

vibrations that cause discomfort or annoyance to residents whose property abuts the property lines 

of the subject parcel.  Section 12.05.130(d)(3) exempts vibrations from temporary construction and 

from vehicles that leave the subject parcel.  Even though construction‐related vibration impacts are 

exempt, construction activities may still have the potential to expose persons to excessive 
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groundborne vibration levels.  This analysis has utilized the vibration threshold provided in General 

Plan Policy N‐3 that discourages the placement of sensitive residential uses where vibration levels 

would be more than 0.0787 inch‐per‐second PPV. 

The primary sources of vibration during construction would be from bulldozers and graders.  From 

Table 3.10‐18, a large bulldozer would produce the largest amount of construction‐related vibration 

on the project site of 0.089 inch per second PPV at 25 feet.  The closest vibration‐sensitive land uses 

are single‐family homes located as near as 230 feet west of the project site.  It is anticipated that the 

vibration levels caused by a large bulldozer operating on the western edge of the project site would 

create a vibration levels of up to 0.008 inch per second PPV.  This vibration level would not exceed 

the 0.0787 inch‐per‐second PPV significance threshold defined in General Plan Policy N‐3.  Impacts 

would be less than significant. 

Operational Transportation and Stationary Noise 

The ongoing operation of the proposed project would generate several truck deliveries per day to 

the project site, which would have the potential to create vibration impacts at the nearby homes. 

Section 12.05.130(d)(1) of the Municipal Code restricts uses, activities, and processes that generate 

vibrations which cause discomfort or annoyance to residents whose property abuts the property 

lines of the subject parcel.  Section 12.05.130(d)(3) exempts vibration created from vehicles that 

leave the subject parcel from the above vibration standards.  Even though operation‐related truck 

deliveries are exempt, operational activities may still have the potential to expose persons to 

excessive groundborne vibration levels.  This analysis has utilized the vibration threshold provided in 

General Plan Policy N‐3 that discourages the placement of sensitive residential uses where vibration 

levels would be more than 0.0787 inch‐per‐second PPV. 

Caltrans has studied the effects of propagation of vehicle vibration on sensitive land uses and found 

that heavy trucks, and quite frequently buses, generate the highest earthborn vibration of normal 

traffic.  Caltrans further notes that the highest traffic‐generated vibrations are along freeways and 

State routes.  Their study finds that vibrations measured on freeway shoulders (five meters [15 feet] 

from the centerline of the nearest lane) have never exceeded 0.08 inches per second, with the worst 

combinations of heavy trucks.  A review of the truck routes to the project site found that there is a 

minimum of 30 feet between the nearest travel lanes to the nearest homes.  Based on typical 

vibration propagation rates, this would result in a maximum vibration level of 0.04 inch‐per‐second 

PPV at the nearest homes.  This vibration level would not exceed the 0.0787 inch‐per‐second PPV 

significance threshold defined in General Plan Policy N‐3.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Permanent Increase in Ambient Noise Levels 

Impact NOI‐3:  The project may result in a substantial permanent increase in ambient noise levels 
in the project vicinity above levels existing without the project. 

Impact Analysis 

The operation of the proposed project may create either roadway noise impacts in the general 

vicinity of the project site or a combination of roadway and on‐site noise impacts in the immediate 

vicinity of the project site that have the potential to cause a substantial permanent increase in noise 

levels.  The CEQA Guidelines do not define what constitutes a “substantial permanent increase”; as 

such, this analysis has utilized guidance from the Federal Transit Administration for a moderate 

impact that has been detailed in Table 3.10‐4 and summarized below: 

 When ambient noise levels are between 45 and 49 dBA CNEL, an increase of more than 7 dB 

at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 
 

 When ambient noise levels are between 50 and 54 dBA CNEL, an increase of more than 5 dB 

at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 
 

 When ambient noise levels are between 55 and 59 dBA CNEL, an increase of more than 3 dB 

at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 
 

 When ambient noise levels are between 60 and 64 dBA CNEL, an increase of more than 2 dB 

at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 
 

 When ambient noise levels are between 65 and 74 dBA CNEL, an increase of more than 1 dB 

at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 
 

 When ambient noise levels are 75 dBA CNEL or greater, any measureable increase in noise 

levels at the exterior of any nearby sensitive receptor is considered significant. 

 

Operational Roadway Noise 

The proposed project would generate additional vehicular trips on roadways in the project vicinity.  

Noise from motor vehicles is generated by engine vibrations, the interaction between tires and the 

road, and the exhaust system.  The proposed project’s off‐site traffic noise impacts have been 

analyzed for the existing, Year 2017, and Year 2035 conditions, as discussed below. 

Existing Roadway Conditions 

The proposed project’s potential off‐site traffic noise impacts have been calculated through a 

comparison between the Existing Without‐Project scenario and the Existing With Project scenario.  

The results of this comparison are shown in Table 3.10‐21, and the FHWA model printouts are 

provided in Appendix I. 
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Table 3.10‐21: Existing Year Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Archibald Avenue  North of Riverside Drive 70.0 70.2 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Chino Avenue 69.1 69.5 0.4  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Edison Avenue 64.6 65.3 0.7  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Merrill Avenue 66.8 67.7 0.9  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue 66.2 67.1 0.9  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue 68.2 69.0 0.8  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Project Driveway 1 68.2 69.2 1.0  +1 dBA

Archibald Avenue  South of 65th Street 68.6 69.4 0.8  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Schleisman Road 67.9 68.3 0.4  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Chandler Street 67.9 68.2 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  North of River Road 66.1 66.3 0.2  +1 dBA

River Road  North of Bluff Street 64.1 64.3 0.2  +2 dBA

River Road  South of Bluff Street 65.9 66.1 0.2  +1 dBA

River Road  South of Coydon Avenue 66.8 67.0 0.2  +1 dBA

River Road  South of Second Street 66.4 66.5 0.1  +1 dBA

Harrison Avenue  North of Limonite Avenue 51.7 52.3 0.6  +5 dBA

Harrison Avenue  South of Limonite Avenue 62.3 62.5 0.2  +2 dBA

Sumner Avenue  North of Limonite Avenue 61.0 61.3 0.3  +2 dBA

Sumner Avenue  South of Limonite Avenue 62.2 62.4 0.2  +2 dBA

Scholar Way  South of Limonite Avenue 62.1 62.3 0.2  +2 dBA

Hamner Avenue  North of Limonite Avenue 67.4 67.5 0.1  +1 dBA

Hamner Avenue  South of Limonite Avenue 68.8 68.8 0.0  +1 dBA

Wineville Avenue  North of Limonite Avenue 59.4 59.5 0.1  +3 dBA

Wineville Avenue  South of Limonite Avenue 59.6 59.8 0.2  +2 dBA

Etiwanda Avenue  North of Limonite Avenue 60.1 60.3 0.2  +2 dBA

Riverside Drive  West of Archibald Avenue 68.6 68.6 0.0  +1 dBA

Riverside Drive  East of Archibald Avenue 67.1 67.2 0.1  +1 dBA

Chino Avenue  West of Archibald Avenue 58.4 58.8 0.4  +3 dBA

Chino Avenue  East of Archibald Avenue 60.1 60.5 0.4  +2 dBA

Edison Avenue  West of Archibald Avenue 60.5 60.8 0.3  +2 dBA

Edison Avenue  East of Archibald Avenue 59.7 60.1 0.4  +2 dBA
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Table 3.10‐21 (cont.): Existing Year Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Merill Avenue  West of Archibald Avenue 63.7 64.2 0.5  +2 dBA

Limonite Avenue  East of Project Driveway 3 65.4 66.4 1.0  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Harrison Avenue 66.2 67.0 0.8  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Sumner Avenue 68.2 68.8 0.6  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Scholar Way 66.5 66.9 0.4  +1 dBA

Limonite Avenue  West of Wineville Avenue 66.5 66.7 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Wineville Avenue 62.2 62.4 0.2  +2 dBA

Limonite Avenue  East of Lucretia Avenue 63.7 63.9 0.2  +2 dBA

Limonite Avenue  East of Etiwanda Avenue 70.3 70.4 0.1  +1 dBA

65th Street  East of Archibald Avenue 62.8 63.1 0.3  +2 dBA

Pine Avenue  East of Euclid Avenue 66.3 66.6 0.3  +1 dBA

Pine Avenue  East of Mill Creek Road 64.5 64.8 0.3  +1 dBA

Pine Avenue  West of Hellman Avenue 66.7 67.0 0.3  +1 dBA

Schleisman Road  West of Archibald Avenue 68.7 69.0 0.3  +1 dBA

Schleisman Road  East of Archibald Avenue 67.2 67.3 0.1  +1 dBA

Schleisman Road  East of Harrison Avenue 68.9 69.0 0.1  +1 dBA

Chandler Street  West of Archibald Avenue 61.7 61.9 0.2  +1 dBA

Chandler Street  East of Archibald Avenue 61.6 61.8 0.2  +1 dBA

Corydon Avenue  West of River Road 64.3 64.4 0.1  +1 dBA

Second Street  East of River Road 63.9 64.0 0.1  +1 dBA

Note: 
1  Distance to nearest receptor shown in Table 3.10‐15. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐21 shows that for the existing year conditions, the proposed project’s noise level 

contributions to the study area roadways would range from 0.0 to 1.0 dBA CNEL.  Table 3.10‐21 also 

shows that the proposed project’s permanent roadway noise increases to the nearby sensitive 

receptors from the generation of additional vehicular traffic would not exceed the thresholds 

detailed above.  Impacts would be less than significant. 

Year 2017 Roadway Conditions 

The proposed project’s potential off‐site traffic noise impacts have been calculated through a 

comparison between the Year 2017 without‐project scenario and the Year 2017 with project 

scenario.  The results of this comparison are shown in Table 3.10‐22, and the FHWA model printouts 

are provided in Appendix I. 
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Table 3.10‐22: Year 2017 Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Archibald Avenue  North of Riverside Drive 71.5 71.7 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Chino Avenue 70.8 71.1 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Edison Avenue 66.6 67.1 0.5  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Merrill Avenue 69.3 69.8 0.5  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue 69.0 69.5 0.5  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue 71.5 71.9 0.4  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Project Driveway1 71.4 72.0 0.6  +1 dBA

Archibald Avenue  South of 65th Street 71.7 72.1 0.4  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Schleisman Road 69.7 70.0 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Chandler Street 69.4 69.6 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  North of River Road 67.5 67.7 0.2  +1 dBA

River Road  North of Bluff Street 65.3 65.5 0.2  +1 dBA

River Road  South of Bluff Street 67.2 67.4 0.2  +1 dBA

River Road  South of Coydon Avenue 68.0 68.1 0.1  +1 dBA

River Road  South of Second Street 67.5 67.5 0.0  +1 dBA

Harrison Avenue  North of Limonite Avenue 54.8 55.0 0.2  +3 dBA

Harrison Avenue  South of Limonite Avenue 62.8 62.9 0.1  +2 dBA

Sumner Avenue  North of Limonite Avenue 61.8 62.0 0.2  +2 dBA

Sumner Avenue  South of Limonite Avenue 63.0 63.1 0.1  +2 dBA

Scholar Way  South of Limonite Avenue 63.0 63.2 0.2  +2 dBA

Hamner Avenue  North of Limonite Avenue 68.9 69.0 0.1  +1 dBA

Hamner Avenue  South of Limonite Avenue 69.7 69.7 0.0  +1 dBA

Wineville Avenue  North of Limonite Avenue 59.9 60.0 0.1  +2 dBA

Wineville Avenue  South of Limonite Avenue 60.2 60.5 0.3  +2 dBA

Etiwanda Avenue  North of Limonite Avenue 61.0 61.1 0.1  +2 dBA

Riverside Drive  West of Archibald Avenue 69.4 69.5 0.1  +1 dBA

Riverside Drive  East of Archibald Avenue 68.3 68.3 0.0  +1 dBA

Chino Avenue  West of Archibald Avenue 60.1 60.4 0.3  +2 dBA

Chino Avenue  East of Archibald Avenue 61.3 61.6 0.3  +2 dBA

Edison Avenue  West of Archibald Avenue 61.8 62.0 0.2  +2 dBA

Edison Avenue  East of Archibald Avenue 63.0 63.1 0.1  +2 dBA
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Table 3.10‐22 (cont.): Year 2017 Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Merill Avenue  West of Archibald Avenue 67.3 67.5 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Project Driveway 3 68.4 69.0 0.6  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Harrison Avenue 69.1 69.6 0.5  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Sumner Avenue 70.7 71.0 0.3  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Scholar Way 69.0 69.1 0.1  +1 dBA

Limonite Avenue  West of Wineville Avenue 67.6 67.8 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Wineville Avenue 63.3 63.4 0.1  +2 dBA

Limonite Avenue  East of Lucretia Avenue 64.8 64.9 0.1  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Etiwanda Avenue 71.2 71.3 0.1  +1 dBA

65th Street  East of Archibald Avenue 63.1 63.5 0.4  +2 dBA

Pine Avenue  East of Euclid Avenue 68.2 68.4 0.2  +1 dBA

Pine Avenue  East of Mill Creek Road 66.4 66.6 0.2  +1 dBA

Pine Avenue  West of Hellman Avenue 68.0 68.4 0.4  +1 dBA

Schleisman Road  West of Archibald Avenue 70.7 70.9 0.2  +1 dBA

Schleisman Road  East of Archibald Avenue 67.8 67.9 0.1  +1 dBA

Schleisman Road  East of Harrison Avenue 69.5 69.6 0.1  +1 dBA

Chandler Street  West of Archibald Avenue 63.1 63.3 0.2  +1 dBA

Chandler Street  East of Archibald Avenue 62.1 62.3 0.2  +1 dBA

Corydon Avenue  West of River Road 64.6 64.7 0.1  +1 dBA

Second Street  East of River Road 64.6 64.7 0.1  +1 dBA

Note: 
1  Distance to nearest receptor shown in Table 3.10‐15 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐22 shows that for the Year 2017 conditions, the proposed project’s noise level 

contributions to the study area roadways would range from 0.0 to 0.6 dBA CNEL.  Table 3.10‐22 also 

shows that the proposed project’s permanent roadway noise increases to the nearby sensitive 

receptors from the generation of additional vehicular traffic would not exceed the thresholds 

detailed above.  Impacts would be less than significant. 

Year 2035 Roadway Conditions 

The proposed project’s potential off‐site traffic noise impacts have been calculated through a 

comparison between the Year 2035 without‐project scenario and the Year 2035 with project 
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scenario.  The results of this comparison are shown in Table 3.10‐23, and the FHWA model printouts 

are provided in Appendix I. 

Table 3.10‐23: Year 2035 Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Archibald Avenue  North of Riverside Drive 72.0 72.1 0.1  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Chino Avenue 71.9 72.2 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Edison Avenue 67.3 67.7 0.4  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Merrill Avenue 69.5 70.0 0.5  +1 dBA

Archibald Avenue  North of Limonite Avenue 70.8 71.1 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Limonite Avenue 72.7 72.9 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Project Driveway1 72.7 72.9 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  South of 65th Street 72.3 72.5 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Schleisman Road 70.2 70.5 0.3  +1 dBA

Archibald Avenue  South of Chandler Street 69.7 69.9 0.2  +1 dBA

Archibald Avenue  North of River Road 67.9 68.1 0.2  +1 dBA

River Road  North of Bluff Street 67.4 67.5 0.1  +1 dBA

River Road  South of Bluff Street 68.8 68.9 0.1  +1 dBA

River Road  South of Coydon Avenue 69.2 69.3 0.1  +1 dBA

River Road  South of Second Street 68.1 68.2 0.1  +1 dBA

Harrison Avenue  North of Limonite Avenue 56.8 57.0 0.2  +3 dBA

Harrison Avenue  South of Limonite Avenue 63.2 63.3 0.1  +2 dBA

Sumner Avenue  North of Limonite Avenue 62.8 63.0 0.2  +2 dBA

Sumner Avenue  South of Limonite Avenue 64.6 64.7 0.1  +1 dBA

Scholar Way  South of Limonite Avenue 64.2 64.3 0.1  +2 dBA

Hamner Avenue  North of Limonite Avenue 69.5 69.5 0.0  +1 dBA

Hamner Avenue  South of Limonite Avenue 70.1 70.2 0.1  +1 dBA

Wineville Avenue  North of Limonite Avenue 61.5 61.6 0.1  +2 dBA

Wineville Avenue  South of Limonite Avenue 60.6 60.8 0.2  +2 dBA

Etiwanda Avenue  North of Limonite Avenue 61.4 61.5 0.1  +2 dBA

Riverside Drive  West of Archibald Avenue 67.9 68.0 0.1  +1 dBA

Riverside Drive  East of Archibald Avenue 66.7 66.8 0.1  +1 dBA

Chino Avenue  West of Archibald Avenue 65.4 65.5 0.1  +1 dBA

Chino Avenue  East of Archibald Avenue 64.5 64.6 0.1  +1 dBA
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Table 3.10‐23 (cont.): Year 2035 Project Traffic Noise Contributions 

Roadway  Segment 

dBA CNEL at Nearest Receptor1 

Increase 
Threshold No Project 

With 
Project 

Project 
Contribution 

Edison Avenue  West of Archibald Avenue 69.4 69.5 0.1  +1 dBA

Edison Avenue  East of Archibald Avenue 68.9 68.9 0.0  +1 dBA

Merill Avenue  West of Archibald Avenue 71.7 71.8 0.1  +1 dBA

Kimball Avenue  West of Grove Avenue 69.3 69.4 0.1  +1 dBA

Kimball Avenue  West of Flight Avenue 69.9 70.0 0.1  +1 dBA

Kimball Avenue  West of Hellman Avenue 67.8 68.0 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  West of Ontario Avenue 68.1 68.4 0.3  +1 dBA

Limonite Avenue  West of Archibald Avenue 67.9 68.1 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Project Driveway 69.4 69.8 0.4  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Harrison Avenue 69.8 70.1 0.3  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Sumner Avenue 71.2 71.5 0.3  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Scholar Way 69.3 69.5 0.2  +1 dBA

Limonite Avenue  West of Wineville Avenue 69.9 70.0 0.1  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Wineville Avenue 65.1 65.1 0.0  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Lucretia Avenue 67.1 67.2 0.1  +1 dBA

Limonite Avenue  East of Etiwanda Avenue 73.7 73.7 0.0  +1 dBA

65th Street  East of Archibald Avenue 65.8 65.9 0.1  +1 dBA

Pine Avenue  East of Euclid Avenue 69.3 69.3 0.0  +1 dBA

Pine Avenue  East of Mill Creek Road 66.7 66.7 0.0  +1 dBA

Pine Avenue  West of Hellman Avenue 68.8 68.8 0.0  +1 dBA

Schleisman Road  West of Archibald Avenue 71.2 71.3 0.1  +1 dBA

Schleisman Road  East of Archibald Avenue 71.0 71.0 0.0  +1 dBA

Schleisman Road  East of Harrison Avenue 73.6 73.6 0.0  +1 dBA

Chandler Street  West of Archibald Avenue 66.3 66.3 0.0  +1 dBA

Chandler Street  East of Archibald Avenue 63.0 63.0 0.0  +2 dBA

Corydon Avenue  West of River Road 65.9 65.9 0.0  +1 dBA

Second Street  East of River Road 66.4 66.5 0.1  +1 dBA

Note: 
1  Distance to nearest receptor shown in Table 3.10‐15. 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 
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Table 3.10‐23 shows that for the Year 2035 conditions, the proposed project’s noise level 

contributions to the study area roadways would range from 0.0 to 0.5 dBA CNEL.  Table 3.10‐23 also 

shows that the proposed project’s permanent roadway noise increases to the nearby sensitive 

receptors from the generation of additional vehicular traffic would not exceed the thresholds 

detailed above.  Impacts would be less than significant. 

Combined Off‐site Roadway and On‐site Noise 

The proposed project may create potential noise impacts at the nearby sensitive receptors from the 

proposed on‐site roads, rooftop mechanical equipment, truck loading areas, forklift operations, trash 

compactor operations, garden center operations, drive‐thru speakers, and parking lot areas, as well 

as from the project‐generated vehicle trips on the nearby roads.  The project study area for this 

analysis was limited to the area where the on‐site noise sources have the potential to exceed the 

ambient noise levels at the nearby sensitive receptors. 

The proposed project’s combined off‐site roadway and on‐site noise impacts have been analyzed in 

the SoundPLAN Model for the existing, Year 2017 and Year 2035 conditions, as discussed below. 

Existing Combined Roadway and On‐site Conditions 

The proposed project’s potential combined roadway and on‐site noise impacts have been calculated 

through a comparison between the Existing Without‐Project scenario and the existing with project 

scenario.  The results of this comparison are shown in Table 3.10‐24 and the SoundPLAN printouts 

are provided in Appendix I.  Exhibit 3.10‐4 shows the Existing With Project noise contours. 

Table 3.10‐24: Existing Year Combined Off‐site Roads and On‐site Noise Level 
Contributions 

Receiver1  Description 
Existing 

No Project 
Existing With 

Project  Increase  Threshold 

1  Single‐family home east of project site 59.2 60.1 0.9  +3 dBA

2  Single‐family home east of project site 58.8 60.1 1.3  +3 dBA

3  Single‐family home east of project site 56.8 58.9 2.1  +3 dBA

4  Single‐family home east of project site 55.7 58.4 2.7  +3 dBA

5  Single‐family home southeast of project site 55.6 58.3 2.7  +3 dBA

6  Park south of project site 56.9 59.6 2.7  +3 dBA

7  Single‐family home south of project site 50.4 54.1 3.7  +5 dBA

8  Single‐family home south of project site 54.8 56.6 1.8  +3 dBA

9  Single‐family home south of project site 61.0 62.0 1.0  +2 dBA

10  Single‐family home south of project site 64.3 65.4 1.1  +2 dBA

11  Single‐family home west of project site 67.8 69.0 1.2  +1 dBA

12  Single‐family home west of project site 68.0 69.1 1.1  +1 dBA

13  Single‐family home northwest of project site 68.8 69.8 1.0  +1 dBA

Note: 
1  Locations of Receivers shown in Exhibit 3.10‐3. 
Source: SoundPLAN Version 7.4; FirstCarbon Solutions, 2015.
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Table 3.10‐24 shows that for the existing year conditions, noise levels contributions from the 

proposed project to the analyzed receivers would range from 0.9 to 3.7 dBA CNEL.  Table 3.10‐24 

also shows that the proposed project’s permanent combined off‐site roadways and on‐site noise 

sources increases to the nearby sensitive receptors from operation of the proposed project would 

exceed the increase thresholds detailed above at Receivers 11 and 12.  This would result in a 

potentially significant impact. 

It should be noted that Receivers 11 and 12 are located adjacent to the west side of Archibald 

Avenue, which is projected to experience a large increase in vehicular traffic with or without 

development of the proposed project.  This is detailed below in both Table 3.10‐25 for the Year 2017 

conditions and Table 3.10‐26 for the Year 2035 conditions, which shows that the noise levels created 

for the Existing With Project condition would be lower than both the Year 2017 and Year 2035 

Without Project noise conditions.  Since the noise impacts at Receivers 11 and 12 primarily occur 

from vehicles operating on Archibald Avenue, any sound walls or other mitigation that would be 

required to reduce these noise impacts would have to be located off‐site on property not controlled 

by the applicant or City.  Moreover, these two receptors are located on a property that has been 

entitled for industrial development and redeveloped in the future.  Therefore, no feasible mitigation 

is available to reduce the combined off‐site roadway and on‐site noise sources impacts to less than 

significant levels.  This would result in a significant unavoidable impact. 

Year 2017 Combined Roadway and On‐site Conditions 

The proposed project’s potential combined roadway and on‐site noise impacts have been calculated 

through a comparison between the Year 2017 Without‐Project scenario and the Year 2017 With 

Project scenario.  The results of this comparison are shown in Table 3.10‐25, and the SoundPLAN 

printouts are provided in Appendix I.  Exhibit 3.10‐5 shows the Year 2017 Without Project noise 

contours, and Exhibit 3.10‐6 shows the Year 2017 With Project noise contours. 

Table 3.10‐25: Year 2017 Combined Off‐site Roads and On‐site Noise Level Contributions 

Receiver1  Description 
Year 2017 
No Project 

Year 2017 
With Project  Increase  Threshold 

1  Single‐family home east of project site 61.7 62.2 0.5  +2 dBA

2  Single‐family home east of project site 60.9 61.7 0.8  +2 dBA

3  Single‐family home east of project site 58.3 59.8 1.5  +3 dBA

4  Single‐family home east of project site 56.6 58.7 2.1  +3 dBA

5  Single‐family home southeast of project site 56.4 58.6 2.2  +3 dBA

6  Park south of project site  58.6 60.3 1.7  +3 dBA

7  Single‐family home south of project site 52.2 54.7 2.5  +5 dBA

8  Single‐family home south of project site 57.6 58.4 0.8  +3 dBA

9  Single‐family home south of project site 64.1 64.6 0.5  +2 dBA

10  Single‐family home south of project site 67.5 68.1 0.6  +1 dBA

11  Single‐family home west of project site 71.0 71.7 0.7  +1 dBA
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Table 3.10‐25 (cont.): Year 2017 Combined Off‐site Roads and On‐site Noise Level 
Contributions 

Receiver1  Description 
Year 2017 
No Project 

Year 2017 
With Project  Increase  Threshold 

12  Single‐family home west of project site 71.2 71.7 0.5  +1 dBA

13  Single‐family home northwest of project site 71.7 72.2 0.5  +1 dBA

Note: 
1  Locations of Receivers shown in Exhibit 3.10‐5. 
Source: SoundPLAN Version 7.4; FirstCarbon Solutions, 2015.

 

Table 3.10‐25 shows that for the Year 2017 conditions, the proposed project’s noise level 

contributions to the analyzed receivers would range from 0.5 to 2.5 dBA CNEL.  Table 3.10‐25 also 

shows that the proposed project’s permanent combined off‐site roadways and on‐site noise source 

increases to the nearby sensitive receptors from operation of the proposed project would not exceed 

the increase thresholds detailed above.  Impacts would be less than significant. 

Year 2035 Combined Roadway and On‐site Conditions 

The proposed project’s potential combined roadway and on‐site noise impacts have been calculated 

through a comparison between the Year 2035 Without‐Project scenario and the Year 2035 With 

Project scenario.  The results of this comparison are shown in Table 3.10‐26, and the SoundPLAN 

printouts are provided in Appendix I.  It should be noted that possible extension of Limonite Avenue 

west of Archibald Avenue was not analyzed in this scenario, since the exact placement of this 

roadway and locations or existence of the nearby existing homes in relation to this roadway is not 

possible to predict at this time.  Exhibit 3.10‐7 shows the Year 2035 Without Project noise contours, 

and Exhibit 3.10‐8 shows the Year 2035 With Project noise contours. 

Table 3.10‐26: Year 2035 Combined Off‐site Roads and On‐site Noise Level Contributions 

Receiver1  Description 
Year 2035 
No Project 

Year 2035 
With Project  Increase  Threshold 

1  Single‐family home east of project site 62.6 62.9 0.3  +2 dBA

2  Single‐family home east of project site 61.7 62.3 0.6  +2 dBA

3  Single‐family home east of project site 58.9 60.2 1.3  +3 dBA

4  Single‐family home east of project site 57.0 58.9 1.9  +3 dBA

5  Single‐family home southeast of project site 56.8 58.7 1.9  +3 dBA

6  Park south of project site 59.4 60.6 1.2  +3 dBA

7  Single‐family home south of project site 53.0 54.9 1.9  +5 dBA

8  Single‐family home south of project site 58.7 59.2 0.5  +3 dBA

9  Single‐family home south of project site 65.3 65.5 0.2  +1 dBA

10  Single‐family home south of project site 68.7 69.0 0.3  +1 dBA
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Table 3.10‐26 (cont.): Year 2035 Combined Off‐site Roads and On‐site Noise Level 
Contributions 

Receiver1  Description 
Year 2035 
No Project 

Year 2035 
With Project  Increase  Threshold 

11  Single‐family home west of project site 72.2 72.7 0.5  +1 dBA

12  Single‐family home west of project site 72.5 72.9 0.4  +1 dBA

13  Single‐family home northwest of project site 73.4 73.8 0.4  +1 dBA

Note: 
1  Locations of Receivers shown in Exhibit 3.10‐7. 
Source: SoundPLAN Version 7.4; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐26 shows that for the Year 2035 conditions, the proposed project’s noise level 

contributions to the analyzed receivers would range from 0.2 to 1.9 dBA CNEL.  Table 3.10‐26 also 

shows that the proposed project’s permanent combined off‐site roadway and on‐site noise source 

increases to the nearby sensitive receptors from operation of the proposed project would not exceed 

the thresholds detailed above.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is available. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Temporary or Periodic Increase in Ambient Noise Levels 

Impact NOI‐4:  The project would not result in a substantial temporary or periodic increase in 
ambient noise levels in the project vicinity above levels existing without the project. 

Impact Analysis 

The proposed project may create a substantial temporary increase in noise levels above ambient 

noise levels, due to the transport of workers and movement of construction materials to and from 

the project site, or from the noise generated on‐site during site preparation, grading, building 

construction, paving, and painting activities.  Construction activities would occur as near as 230 feet 

from the nearest homes located on the west side of the project site, and as near as 280 feet from the 

homes and park located on the east and south sides of the project site. 

General Plan Policy N‐22 requires construction activities to be regulated, including the establishment 

of hours of operation in order to prevent excessive noise impacts on surrounding areas. 
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Exhibit 3.10-5
Year 2017 Without Project Noise Contour Map

Source: SoundPlan Verions 7.4  
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Year 2017 With Project Noise Contour Map
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Year 2035 Without Project Noise Contour Map

Source: SoundPlan Verions 7.4  
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Year 2035 With Project Noise Contour Map
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General Plan Policy N‐24 requires that all construction equipment shall be properly tuned and use 

noise reduction features such as mufflers and shrouds that are no less effective than those originally 

installed by the manufacturer.  Section 8.52.020(9) of the Municipal Code exempts construction 

noise from the City’s noise standards, provided that construction activities do not occur between 

6:00 p.m. and 6:00 during the months of June through September and between 6:00 p.m. and 7:00 

a.m. during the months of October through May.  However, the City’s construction noise standards 

do not provide any quantifiable noise limits to the noise levels that may be created during 

construction activities at the nearby sensitive receptors. 

To determine if the proposed construction activities would create a significant substantial temporary 

noise increase, the maximum allowed continuous noise levels detailed in Section 19.19.160(L) of the 

Municipal Code have been utilized, which limit off‐site noise exposure to 90 dBA or less over 8 

continuous hours of 110 dB or less for 30 minutes.  The maximum allowed continuous noise levels 

detailed in Section 19.19.160(L) are consistent with the OSHA limits for noise exposure, which have 

been developed from studies that determined maximum sound exposure levels before health 

impacts would occur. 

Construction noise impacts to the nearby sensitive receptors have been calculated through use of 

the RCNM model and the parameters detailed in Section 3.10.4, Methodology.  A summary of the 

results of the noise impacts associated with the construction of the proposed project is provided in 

Table 3.10‐27 and the RCNM printouts are provided in Appendix I. 

Table 3.10‐27: Construction Noise Impacts at Nearby Sensitive Receptors 

Construction Phase 

Nearest Home to West  Nearest Homes and Park to South and East 

Distance to Activity 
(feet) 

Construction Noise 
(dBA Leq) 

Distance to 
Activity (feet) 

Construction Noise 
(dBA Leq) 

Site Preparation  230  69 280 68

Grading  230  71 280 70

Paving  260  66 280 66

Building Construction  290  70 340 69

Painting  290  58 340 57

Source: U.S. Department of Transportation, 2006; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Table 3.10‐27 shows that the highest construction‐related noise impacts would occur during the 

grading phase, with noise levels of 71 dBA Leq at the nearest home to the west and 70 dBA Leq at the 

nearest homes and park to the south and east.  Construction noise is temporary and would cease at 

the conclusion of construction, and no construction phases would exceed either the 8‐hour 90 dBA 

threshold or 30‐minute 110 dBA threshold.  Therefore, the proposed project’s construction activities 

would not cause a substantial temporary increase in ambient noise levels.  Impacts would be less 

than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Aviation Noise Levels 

Impact NOI‐5:  The proposed project would not expose people residing or working in the project 
area to excessive aviation noise levels. 

Impact Analysis 

Chino Airport is located 1.6 miles west of the project site.  The Riverside County Airport Land Use 

Compatibility Plan indicates that the project site is located outside of the 55 dBA CNEL noise 

contours.  General Plan Policy N‐6 provides noise compatibility levels for various land designations, 

and states that commercial uses are completely compatible with noise levels of less than 70 dBA 

CNEL.  Impacts would be less than significant. 

Additionally, there are no private airstrips in the vicinity of the project site.  No impacts would occur 

from private airstrips. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.11 ‐ Public Services 

3.11.1 ‐ Introduction 

This section describes the public services setting and potential effects from project implementation 

on the site and its surrounding area.  Supporting information is provided in Appendix J. 

3.11.2 ‐ Environmental Setting 

Fire Protection and Emergency Medical Services 

The Riverside County Fire Department provides fire protection and emergency medical services to 

the City of Eastvale.  The Fire Department contracts with Cal Fire for staffing and the Cal Fire Ranger‐

in‐Charge serves as the Fire Chief.  The service population of the Fire Department is approximately 

2.2 million. 

Station and Staffing 

The Fire Department serves Eastvale with fire protection and emergency medical services from 

Station 27, which is summarized in Table 3.11‐1.  The Fire Department typically staffs engine 

companies with three persons and truck (ladder) companies with four persons.  All engines and 

trucks are staffed with paramedic personnel. 

Table 3.11‐1: Fire Station Summary 

Station No.  Address  Distance From Project Site 

27  7067 Hamner Avenue  3.0 miles 

Source: Riverside County Fire Department, 2015. 

 

Calls for Service 

The Fire Department responds to approximately 1,400 incidents in Eastvale annually.  Approximately 

83 percent of the incidents are medical emergencies, 13 percent are fires, and the remaining 4 

percent are rescues and hazardous materials incidents. 

Law Enforcement 

The Riverside County Sheriff’s Department provides law enforcement services to the City of Eastvale 

on a contract basis.  Eastvale is one of 17 cities in Riverside County that contracts with the Sheriff’s 

Department for law enforcement services.  The Sheriff’s Department personnel assigned to Eastvale 

operate out of the Jurupa Valley Station.  The Commander of the Jurupa Valley Station serves as the 

Eastvale Police Chief. 

Jurupa Valley Station 

The Jurupa Valley Station is located at 7477 Mission Boulevard in Jurupa Valley, approximate 9 miles 

from the project site.  The Jurupa Valley Station is commanded by a Captain and consists of a patrol 
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function and an investigative function, providing contract police services for the cities of Norco, Eastvale 

and Jurupa Valley, and for the unincorporated areas of Highgrove, Home Gardens, and Lake Hills. 

3.11.3 ‐ Regulatory Setting 

State 

California Fire Code and California Building Code 

The International Fire Code and the International Building Code, established by the International 

Code Council (ICC) and amended by the State of California, prescribe performance characteristics 

and materials to be used to achieve acceptable levels of fire protection. 

California Building Standards Code 

Title 24 of the California Code of Regulations, also known as the California Building Standards Code, 

is a compilation of three types of building standards from three different origins: 

 Building standards that have been adopted by state agencies without change from building 

standards contained in national and international model codes. 
 

 Building standards that have been adopted and adapted from the national and international 

model code standards to meet California conditions. 
 

 Building standards, authorized by the California legislature, that constitute extensive additions 
not covered by the model codes that have been adopted to address particular California 

concerns. 

 

California Occupational Safety and Health Administration 

In accordance with California Code of Regulations, Title 8 Sections 1270 “Fire Prevention” and 6773 

“Fire Protection and Fire Equipment,” the California Occupational Safety and Health Administration (Cal 

OSHA) has established minimum standards for fire suppression and  emergency medical services.  The 

standards include but are not limited to guidelines on the handling of highly combustible materials, fire 

hosing sizing requirements, restrictions on the use of compressed air, access roads, and the testing, 

maintenance, and use of all firefighting and emergency medical equipment. 

California Health and Safety Code 

State fire regulations are set forth in Sections 13000, et seq. of the California Health and Safety Code, 

which includes regulations for building standards (as set forth in the California Building Code), fire 

protection and notification systems, fire protection devices such as extinguishers, smoke alarms, 

high‐rise building, childcare facility standards, and fire suppression training. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals and policies relevant to public 

services: 
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 Goal S‐1: Provide a safe and healthy environment for all Eastvale residents that includes 

adequate levels of police and fire protection, safe housing, and safe places to work and play. 

 Goal S‐2: Reduce, to the extent possible, the risk and exposure of life, property, and the 
environment to hazardous conditions and events such as earthquakes, landslides, wildfires, 

floods, inundation, emergencies, and toxic releases. 

 Goal S‐3: Coordinate planning activities and development proposals with law enforcement 

capabilities to create communities, neighborhoods, and conditions that enhance community 

safety and emergency disaster response. 

 Policy S‐10: All proposed construction shall meet minimum standards for fire safety as defined 

in the City’s Building or Fire codes, based on building type, design, occupancy, and use. 

 Policy S‐11: Development in hazardous fire areas shall include secondary public access, unless 

determined otherwise by the Fire Chief. 

 Policy S‐20: The City shall work with the Riverside County Fire Department to ensure the 

safety and protection of Eastvale and its community members. 

 Policy S‐21: The City shall ensure the safety and protection of Eastvale and its community 

members by providing appropriate first response to emergencies and ensuring that sufficient 

resources are available to provide adequate protection as the community grows. 

 

3.11.4 ‐ Methodology 

FirstCarbon Solutions reviewed information provided by the City of Eastvale General Plan, the 

Riverside County Fire Department, and the Riverside County Sheriff’s Department.  Additionally, the 

Sheriff’s Department provided written comments on the project application, which are provided in 

Appendix J. 

3.11.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to Appendix G, Environmental Checklist, of the CEQA Guidelines, public services and 

utilities impacts resulting from the implementation of the proposed project would be considered 

significant if the project would: 

. . . result in substantial adverse physical impacts associated with the provision of 

new or physically altered governmental facilities, need for new or physically altered 

governmental facilities, the construction of which could cause significant 

environmental impacts, in order to maintain acceptable service ratios, response 

times or other performance objectives for any of the public services: 
 

a)  Fire Protection? 

b)  Police Protection? 

c)  Schools?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 

d)  Parks?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 

e)  Other public facilities?  (Refer to Section 1.2.2, Effects Found not to be Significant.) 
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3.11.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Fire Protection/Emergency Medical Services 

Impact PS‐1:  The proposed project would not result in a need for new or expanded fire 
protection facilities. 

Impact Analysis 

The Riverside County Fire Department would provide fire protection and emergency medical 

services to the proposed project. 

Fire Station No. 27 is located approximately 3.0 miles from the project site.  Using an average travel 

speed of 35 miles per hour, a fire engine responding from Fire Station No. 27 would take 5 minutes, 9 

seconds to reach the project site.  The Fire Department does not have an established emergency 

response time policy.  For comparison purposes, the City of Corona has a response time objective of 

6 minutes for 85 percent of calls.  Moreover, the Fire Department had an average emergency 

medical response time of 8 minutes, 20 seconds in 2012.  Therefore, response times to the project 

would be within acceptable levels. 

The proposed project would provide four points of access, two each on Archibald Avenue and 

Limonite Avenue.  Two access points would be signalized, while the other two would be right‐in, 

right‐out.  All access points would have sufficient width for a fire engine, and adequate emergency 

access would be provided. 

Finally, all project‐related buildings would be required to comply with the latest adopted edition of 

the California Fire Code.  This includes requirements for fire alarms, fire suppression systems, and 

emergency access. 

For these reasons, the proposed project would not create a need for new or expanded fire 

protection facilities.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Law Enforcement 

Impact PS‐2:  The proposed project would not result in a need for new or expanded law 
enforcement facilities. 

Impact Analysis 

The Riverside County Sheriff’s Department would provide law enforcement services to the proposed 

project. 
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Sheriff’s Department personnel that are assigned to Eastvale operate out of the Jurupa Valley 

Station, located approximately 9 miles away.  However, deputies continually patrol Eastvale 24 hours 

a day, 7 days a week, and would be able to respond to calls for service at the project site from much 

shorter distances.  Additionally, in the event of an emergency, Sheriff’s deputies assigned to other 

areas would be able to respond. 

The Sheriff’s Department reviewed the project application in June 2015 and provided the following 

recommendations: 

 Provide ample lighting around building exteriors. 
 

 Landscaping should be regularly maintained to keep shrubs and bushes to no more than 3 feet 

in height.  Trees should be trimmed up to 7 feet off the ground to allow for a wide window of 

natural surveillance. 
 

 Provide security cameras. 
 

 Rooftop ladders should be eliminated, and instead, incorporated into the design of the building. 
 

 Exterior access points to buildings should be secured and illuminated. 
 

 Building address numbers should visible from the street and lighted/reflective if possible. 

 

The proposed project incorporates these recommendations in various ways.  Exterior lighting would 

be provided around the project site, including around buildings, within the parking lot, and along 

pedestrian facilities.  Low‐profile shrub species are proposed around buildings.  Tree species planted 

within parking areas and along street frontage are intended to provide shade coverage with minimal 

branches below the canopy in order to avoid conflicts with pedestrians and vehicles.  The proposed 

Walmart store would provide video surveillance of interior and exterior areas.  Rooftop access would 

occur only from the store interior; no external ladders are proposed.  Lighting is proposed around all 

building entrances.  All exterior doors would be equipped with locks.  Building addresses would be 

provided on the exterior surfaces of buildings.  In addition, wall and monument signs would clearly 

identify tenants, providing a secondary means of identification. 

For these reasons, the proposed project would not create a need for new or expanded law 

enforcement facilities.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.12 ‐ Transportation 

3.12.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing transportation setting and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are 

based on information contained in the Traffic Impact Analysis, prepared by Urban Crossroads and 

included in this EIR as Appendix K. 

3.12.2 ‐ Environmental Setting 

Roadway Network 

The following is a summary of the roadway network in the project vicinity.  Exhibit 3.12‐1 illustrates 

the study area intersections located near the proposed project and identifies the number of through 

traffic lanes for existing roadways and intersection traffic controls. 

City of Eastvale/City of Jurupa Valley 

Exhibit 3.12‐2 depicts the City of Eastvale General Plan Circulation Element and Exhibit 3.12‐3 

illustrates the City of Eastvale General Plan roadway cross‐sections.  The City of Eastvale adopted its 

General Plan in June 2012.  The City of Jurupa Valley has adopted the County of Riverside General 

Plan Circulation Element for the Jurupa area. 

The roadway classifications and planned (ultimate) roadway cross‐sections of the major roadways 

within the City of Eastvale and City of Jurupa Valley as identified on their respective General Plan 

Circulation Elements are described subsequently. 

Urban Arterial Highways are high‐speed/high‐capacity roads that provide access to regional 

transportation facilities.  Urban Arterial Highways are primarily for through traffic where anticipated 

traffic volumes exceed four‐lane capacities and access from other streets/highways should be limited 

to approximately one‐quarter mile intervals.  The study area roadways that are classified as Urban 

Arterial Highways are identified as having a 152‐foot right‐of‐way and a 110‐foot curb‐to‐curb 

measurement.  Urban Arterial Highways include three lanes of travel in each direction and a 14‐foot 

curbed and/or landscaped median.  The following study area roadways within the City of Eastvale 

and City of Jurupa Valley are classified as Urban Arterial Highways: 

 Archibald Avenue 
 Limonite Avenue 

 Schleisman Road 

 Hamner Avenue, north of Limonite Avenue 

 

Arterial Highways are divided highways for through traffic to which access from abutting property 

shall be kept at a minimum and access from other streets/highways should be limited to 

approximately one‐quarter mile intervals.  The study area roadways that are classified as Arterial 

Highways are identified as having a 128‐foot right‐of‐way and an 86‐foot curb‐to‐curb measurement.  

Arterial Highways include two lanes of travel in each direction and an 18‐foot curbed and/or 
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landscaped median.  The following study area roadways within the City of Eastvale and City of Jurupa 

Valley are classified as Arterial Highways: 

 Chandler Street, west of Archibald Avenue 
 Wineville Avenue, north of Limonite Avenue 

 Etiwanda Avenue, north of Limonite Avenue 

 

Major Highways are intended to serve property zoned for major industrial and commercial uses, or 

to serve through traffic.  Access from other streets/highways should be limited to approximately 

660‐foot intervals.  The study area roadways that are classified as Major Highways are identified as 

having a 118‐foot right‐of‐way and a 76‐foot curb‐to‐curb measurement.  Major Highways include 

two lanes of travel in each direction, divided by a 12‐foot painted median (two‐way‐left‐turn lane).  

The following study area roadways within the City of Eastvale and City of Jurupa Valley are classified 

as Major Highways: 

 Sumner Avenue 

 Hamner Avenue, south of Limonite Avenue 

 

Secondary Highways are intended to convey traffic along longer routes between major traffic 

generating areas, or to serve property zoned for multiple residential, secondary industrial or 

commercial uses.  Access from other streets/highways should be limited to approximately 330‐foot 

intervals.  The study area roadways that are classified as Secondary Highways are identified as having 

a 100‐foot right‐of‐way and a 64‐foot curb‐to‐curb measurement.  Secondary Highways include two 

lanes of travel in each direction.  The following study area roadways within the City of Eastvale and 

City of Jurupa Valley are classified as Secondary Highways: 

 Hellman Avenue 

 65th Street 
 Chandler, east of Archibald Avenue 
 River Road, west of Archibald Avenue 
 Harrison Avenue 
 Scholar Way 

 Wineville Avenue, south of Limonite Avenue 

 

City of Chino 

The roadway classifications and planned (ultimate) roadway cross‐sections of the major roadways 

within the City of Chino, as identified on the City of Chino General Plan Circulation Element, are 

described subsequently. 
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Exhibit 3.12-1
Existing Number of Through Lanes and Intersection Controls

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-2
City of Eastvale General Plan Circulation Element

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-3
City of Eastvale General Plan Roadway Cross-Sections

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Expressways are high‐speed/high‐capacity roads that provide access to regional transportation 

facilities.  The study area roadways that are classified as Expressways are identified as having a 206‐

foot right‐of‐way and a 168‐foot curb‐to‐curb measurement.  Expressways include four lanes of 

travel in each direction and a 64‐foot curbed and landscaped median.  The following study area 

roadway within the City of Chino is classified as Expressway: 

 Euclid Avenue (State Route 83 [SR‐83]) 
 

The study area roadways that are classified as Major Arterials are identified as having a 120‐foot 

right‐of‐way and a 100‐foot curb‐to‐curb measurement.  Major Arterials include three lanes of travel 

in each direction and a 14‐foot curbed and/or landscaped median.  The following study area 

roadway within the City of Chino is classified as Major Arterial: 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Hellman Avenue 

 

The study area roadways that are classified as Primary Arterials are identified as having a 98‐foot 

right‐of‐way and a 74‐foot curb‐to‐curb measurement.  Primary Arterials include two lanes of travel 

in each direction and a 14‐foot curbed and/or landscaped median.  The following study area 

roadways within the City of Chino are classified as Primary Arterials: 

 Kimball Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Hellman Avenue 

 Pine Avenue, west of Euclid Avenue (SR‐83) 
 Hellman Avenue 

 

The study area roadways that are classified as Secondary Arterials are identified as having an 88‐foot 

right‐of‐way and a 64‐foot curb‐to‐curb measurement.  Secondary Arterials include two lanes of 

travel in each direction and allow for on‐street parking.  The following study area roadway within the 

City of Chino is classified as Secondary Arterial: 

 Kimball Avenue, west of Euclid Avenue (SR‐83) 

 

The study area roadways that are classified as Urban Residential Collectors are identified as having a 

60‐foot right‐of‐way and a 40‐foot curb‐to‐curb measurement.  Urban Residential Collectors include 

one lane of travel in each direction and allow for on‐street parking.  The following study area 

roadways within the City of Chino are classified as Urban Residential Collectors: 

 Chino Corona Road 
 Flight Avenue 

 

City of Ontario 

The roadway classifications and planned (ultimate) roadway cross‐sections of the major roadways 

within the City of Ontario, as identified on the City of Ontario General Plan Circulation Element, are 

described subsequently. 
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Other Principal Arterials serve the major centers and corridors of activity, carry the highest volumes 

of traffic, and serve the longest trips of all City roadways.  Other Principal Arterials typically 

accommodate four to eight lanes of traffic and medians and are identified as having a 120‐foot right‐

of‐way and a 94‐foot curb‐to‐curb measurement or more.  The following study area roadways within 

the City of Ontario are classified as Other Principal Arterials: 

 Archibald Avenue (6‐Lane facility) 
 Edison Avenue (8‐Lane facility) 

 

Minor Arterials accommodate less traffic and are for trips of moderate length.  Minor Arterials allow 

a greater level of access to abutting properties, so speeds are lower than Other Principal Arterials.  

Minor Arterials connect the community but ideally should not penetrate residential neighborhoods.  

The roadway configuration and right‐of‐way width vary depending on local conditions, but typically 

accommodate four to six lanes of traffic and medians.  Minor Arterials are identified as having a 100‐

foot right‐of‐way and a 76‐foot curb‐to‐curb measurement.  The following study area roadways 

within the City of Ontario are classified as Minor Arterials: 

 Philadelphia Avenue (4‐Lane facility) 
 Riverside Drive (6‐Lane facility) 

 

Collector Streets provide access to abutting properties and traffic circulation within residential 

neighborhoods and business areas.  Collector Streets allow access to local and arterial roadways.  

The roadway configuration and right‐of‐way width vary depending on local conditions, but typically 

accommodate two to four lanes of traffic.  Collector Streets are identified as having an 88‐foot right‐

of‐way and a 64‐foot curb‐to‐curb measurement.  The following study area roadways within the City 

of Ontario are classified as Collector Streets: 

 Chino Avenue (4‐Lane facility) 
 Merrill Avenue (4‐Lane facility) 

 

City of Corona 

The roadway classifications and planned (ultimate) roadway cross‐sections of the major roadways 

within the City of Corona, as identified on the City of Corona General Plan Circulation Element, are 

described subsequently. 

Major Arterials are four‐lane divided roadways (divided by a 14‐foot raised median) with a 130‐foot 

right‐of‐way and 106‐foot curb‐to‐curb measurement.  The following study area roadway within the 

City of Corona is classified as Major Arterial: 

 River Road (Archibald Avenue) 
 

Secondary Highways are four‐lane undivided roadways with an 88‐foot right‐of‐way and 64‐foot 

curb‐to‐curb measurement.  The following study area roadways within the City of Corona are 

classified as Secondary Highways: 
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 Corydon Avenue, west of River Road 
 Second Street, east of River Road 

 

City of Norco 

The roadway classifications and planned (ultimate) roadway cross‐sections of the major roadways 

within the City of Norco as identified on the City of Norco General Plan Circulation Element are 

described subsequently. 

Major Arterials are four‐lane divided roadways (divided by a 12‐foot raised median) with a 100‐foot 

right‐of‐way and 80‐foot curb‐to‐curb measurement.  The following study area roadway within the 

City of Norco is classified as Major Arterial: 

 River Road (Archibald Avenue) 
 

Collector Streets are four‐lane undivided roadways with an 88‐foot right‐of‐way and 64‐foot curb‐to‐

curb measurement, which includes a 12‐foot equestrian trail.  The following study area roadway 

within the City of Norco is classified as Collector Street: 

 Corydon Avenue, east of River Road 
 

Local Streets are two‐lane undivided roadways with a 60‐foot right‐of‐way and 36‐foot curb‐to‐curb 

measurement, which includes a 12‐foot equestrian trail.  The following study area roadway within 

the City of Norco is classified as Local Street: 

 Bluff Street 
 

Study Area 

The traffic study area includes 39 intersections, 17 roadway segments, two freeway mainline 

segments, and two freeway merge/diverge ramp junctions.  These facilities are located within the 

jurisdictions of the cities of Eastvale, Chino, Ontario, Corona, Norco, Jurupa Valley, and Caltrans.  The 

locations of the facilities are provided in Exhibit 3.12‐1. 

Level of Service 

Traffic operations of roadway facilities are described using the term “Level of Service” (LOS).  LOS is a 

qualitative description of traffic flow based on several factors such as speed, travel time, delay, and 

freedom to maneuver.  Six level of service are typically defined ranging from LOS A, representing 

completely free‐flow conditions, to LOS F, representing breakdown in flow resulting in stop‐and‐go 

conditions.  LOS E represents operations at or near capacity, an unstable level where vehicles are 

operating with the minimum spacing for maintaining uniform flow. 

Intersection Capacity Analysis 

The definitions of LOS for interrupted traffic flow (flow restrained by the existence of traffic signals 

and other traffic control devices) differ slightly depending on the type of traffic control.  The LOS is 

typically dependent on the quality of traffic flow at the intersections along a roadway.  The Highway 
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Capacity Manual (HCM) methodology expresses the LOS at an intersection in terms of delay time for 

the various intersection approaches.  The HCM uses different procedures depending on the type of 

intersection control. 

Signalized Intersections 

Following are the methodologies used for the study area intersections. 

Cities of Eastvale, Chino, Ontario, Corona, Norco, and Jurupa Valley 

The cities of Eastvale, Chino, Ontario, Corona, Norco, and Jurupa Valley require signalized 

intersection operations analysis based on the methodology described in Chapter 18 and Chapter 31 

of the HCM 2010.  Intersection LOS operations are based on an intersection’s average control delay.  

Control delay includes initial deceleration delay, queue move‐up time, stopped delay, and final 

acceleration delay.  For signalized intersections, LOS is directly related to the average control delay 

per vehicle, and is correlated to a LOS designation as described in Table 3.12‐1. 

Table 3.12‐1: Signalized Intersection Level of Service Thresholds 

Description 

Average Control 
Delay (Seconds), 

V/C < 1.0 
Level of Service, 

V/C < 1.0 
Level of Service, 

V/C > 1.0 

Operations with very low delay occurring with 
favorable progression and/or short cycle length. 

0 to 10.00 A F 

Operations with low delay occurring with good
progression and/or short cycle lengths. 

10.01 to 20.00 B F 

Operations with average delays resulting from 
fair progression and/or longer cycle lengths.  
Individual cycle failures begin to appear. 

20.01 to 35.00 C F 

Operations with longer delays due to a 
combination of unfavorable progression, long 
cycle lengths, or high V/C ratios.  Many vehicles 
stop and individual cycle failures are noticeable. 

35.01 to 55.00 D F 

Operations with high delay values indicating poor
progression, long cycle lengths, and high V/C 
ratios.  Individual cycle failures are frequent 
occurrences.  This is considered the limit of 
acceptable delay. 

55.01 to 80.00 E F 

Operation with delays unacceptable to most 
drivers occurring due to over saturation, poor 
progression, or very long cycle lengths 

80.01 and up F F 

Source: HCM 2010, Chapter 18 

 

Study area intersections have been analyzed using the software package Vistro (Version 2.0 2014).  

The LOS analysis for signalized intersections has been performed using optimized signal timing for 

existing traffic conditions.  Signal timing optimization has considered pedestrian safety and signal 
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coordination requirements.  Where signal timing was unavailable, the local accepted standards were 

utilized in lieu of actual signal timing. 

The peak‐hour traffic volumes have been adjusted using a peak‐hour factor (PHF) to reflect peak 15 

minute volumes.  Common practice for LOS analysis is to use a peak 15‐minute rate of flow.  

However, flow rates are typically expressed in vehicle per hour.  The PHF is the relationship between 

the peak 15‐minute flow rate and the full hourly volume.  The use of a 15‐minute PHF produces a 

more detailed analysis than analyzing vehicle miles per hour.  Existing PHFs have been used for all 

analysis scenarios, with the exception of Horizon Year traffic conditions.  According to Chapter 4 of 

the HCM 2010, PHF values over 0.95 often are indicative of high traffic volumes with capacity 

constraints on peak‐hour flows, while lower PHF values are indicative of greater variability of flow 

during the peak‐hour.  In an effort to conduct a conservative analysis, a PHF of 0.92 has been utilized 

for Horizon Year traffic conditions, unless the PHF is higher for Existing Conditions. 

California Department of Transportation (Caltrans) 

In accordance with the Caltrans Guide for the Preparation of Traffic Impact Studies, the traffic 

modeling and signal timing optimization software package Synchro (Version 8 Build 804)) has been 

utilized to analyze signalized intersections under Caltrans’s jurisdiction, which include interchange to 

arterial ramps (i.e., SR‐60 Freeway ramps at Archibald Avenue and I‐15 Freeway ramps at Limonite 

Avenue).  Synchro is a macroscopic traffic software program that is based on the signalized 

intersection capacity analysis as specified in Chapter 16 of the HCM.  Macroscopic‐level models 

represent traffic in terms of aggregate measures for each movement at the study intersections.  

Equations are used to determine measures of effectiveness such as delay and queue length.  The 

level of service and capacity analysis performed by Synchro takes into consideration optimization 

and coordination of signalized intersections within a network.  Signal timing for the freeway arterial‐

to‐ramp intersections have been obtained from Caltrans District 8 and were utilized for the purposes 

of this analysis. 

Unsignalized Intersections 

The cities of Eastvale, Chino, Ontario, Corona, Norco, and Jurupa Valley require the operations of 

unsignalized intersections to be evaluated using the methodology described in Chapter 19, Chapter 

20, and Chapter 32 of the HCM 2010.  The LOS rating is based on the weighted average control delay 

expressed in seconds per vehicle, as shown in Table 3.12‐2. 

Table 3.12‐2: Unsignalized Intersection Level of Service Thresholds 

Description 
Average Control Delay 
per Vehicle (Seconds) 

Level of Service 
V/C < 1.0 

Level of Service 
V/C > 1.0 

Little or no delays  0 to 10.00 A F 

Short traffic delays  10.01 to 15.00 B F 

Average traffic delays  15.01 to 25.00 C F 

Long traffic delays  25.01 to 35.00 D F 

Very long traffic delays  35.01 to 50.00 E F 
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Table 3.12‐2 (cont.): Unsignalized Intersection Level of Service Thresholds 

Description 
Average Control Delay 
per Vehicle (Seconds) 

Level of Service 
V/C < 1.0 

Level of Service 
V/C > 1.0 

Extreme traffic delays with 
intersection capacity exceeded 

> 50.00 F F 

Source: HCM 2010, Chapter 19 and Chapter 20 

 

At two‐way or side‐street stop‐controlled intersections, LOS is calculated for each controlled 

movement and for the left turn movement from the major street, as well as for the intersection as a 

whole.  For approaches composed of a single lane, the delay is computed as the average of all 

movements in that lane.  For all‐way stop controlled intersections, LOS is computed for the 

intersection as a whole. 

Roadway Segment Capacity Analysis 

Roadway segment operations have been using the daily roadway segment capacities for each type of 

roadway as summarized in Table 3.12‐3. 

Table 3.12‐3: Roadway Segment Capacities 

Roadway Lanes  City of Eastvale1  City of Chino2  City of Ontario3  City of Jurupa Valley4 

2‐Lane  18,000  16,000 12,500 18,000 

4‐Lane  35,900  35,900 33,000 35,900 

6‐Lane  53,900  53,900 49,000 53,900 

Notes: 
1  Based on LOS E maximum two‐way traffic volume (ADT) thresholds from the City of Eastvale General Plan (Table C‐1) 

for an Urban Arterial. 
2  Based on LOS E maximum two‐way traffic volume (ADT) thresholds from the City of Chino General Plan (Table TRA‐3) 

for a Major Arterial. 
3  Based on LOS E maximum two‐way traffic volume (ADT) thresholds from the City of Ontario Mobility Element for a 

Principal Arterial. 
4  Based on LOS E maximum two‐way traffic volume (ADT) thresholds from County of Riverside General Plan (Figure C‐2) 

for an Urban Arterial. 

 

These roadway capacities are “rule of thumb” estimates for planning purposes and are affected by 

such factors as intersections (spacing, configuration and control features), degree of access control, 

roadway grades, design geometrics (horizontal and vertical alignment standards), sight distance, 

vehicle mix (truck and bus traffic) and pedestrian bicycle traffic.  As such, where the average daily 

volume (ADT) based roadway segment analysis indicates a deficiency (unacceptable LOS), a review of 

the more detailed peak‐hour intersection analysis explicitly accounts for factors that affect roadway 

capacity.  Therefore, for the purposes of this analysis, roadway segment widening is typically only 

recommended if the peak‐hour intersection analysis indicates the need for additional through lanes. 
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Freeway Off‐Ramp Queuing Analysis 

The study area includes the freeway‐to‐arterial interchanges of the SR‐60 Freeway at Archibald 

Avenue ramps and I‐15 Freeway at Limonite Avenue ramps.  Consistent with Caltrans requirements, 

the 95th percentile queuing of vehicles has been accessed at the off‐ramps to determine potential 

queuing impacts at the freeway ramps intersections on Archibald Avenue and Limonite Avenue.  

Specifically, the queuing analysis is utilized to identify any potential queuing and “spill back” onto the 

SR‐60 Freeway and I‐15 Freeway mainline from the off‐ramps. 

The traffic progression analysis tool and HCM intersection analysis program, Synchro, has been used 

to assess the potential impacts/needs of the intersections with traffic added from the proposed 

project.  Storage (turn‐pocket) length recommendations at the ramps have been based on the 95th 

percentile queue resulting from the Synchro progression analysis.  The 95th percentile queue is the 

maximum back of the queue with 95th percentile traffic volumes.  The queue length reported is for 

the lane with the highest queue in the lane group. 

A vehicle is considered queued whenever it is traveling at less than 10 feet per second.  A vehicle will 

only become queued when it is either at the stop bar or behind another queued vehicle.  Although 

only the 95th percentile queue has been used for the impact analysis, the 50th percentile queue can 

also be found in Appendix K alongside the 95th percentile queue for each ramp location.  The 50th 

percentile maximum queue is the maximum back of queue on a typical cycle during the peak hour, 

while the 95th percentile queue is the maximum back of queue with 95th percentile traffic volumes 

during the peak hour. 

Traffic Signal Warrant Analysis 

The term “signal warrant” refers to the list of established criteria used by Caltrans and other public 

agencies to quantitatively justify or ascertain the potential need for installation of a traffic signal at 

an otherwise unsignalized intersection.  The signal warrant criteria used is in the latest edition of the 

Federal Highway Administration’s (FHWA) Manual on Uniform Traffic Control Devices (MUTCD), as 

amended by the MUTCD 2012 California Supplement, for all study area intersections. 

The signal warrant criteria for Existing Conditions are based upon several factors, including volume 

of vehicular and pedestrian traffic, frequency of accidents, and location of school areas.  Both the 

FHWA’s MUTCD and the MUTCD 2012 California Supplement indicate that the installation of a traffic 

signal should be considered if one or more of the signal warrants are met.  This analysis utilizes the 

Peak Hour Volume‐based Warrant 3 as the appropriate representative traffic signal warrant analysis 

for existing traffic conditions.  Warrant 3 is appropriate because it provides specialized warrant 

criteria for intersections with rural characteristics (e.g., located in communities with populations of 

less than 10,000 persons or with adjacent major streets operating above 40 miles per hour).  The 

speed limit was the determining factor for the use of Warrant 3. 

Future unsignalized intersections have been assessed regarding the potential need for new traffic 

signals based on future average daily traffic volumes, using Caltrans planning level ADT‐based signal 

warrant analysis worksheets.  The intersections were evaluated during the peak weekday conditions 

where the project is anticipated to contribute the highest trips. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Transportation  Draft EIR 

 

 
3.12‐16  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Freeway Mainline Segment Analysis 

The freeway system has been broken into segments defined by the freeway‐to‐arterial interchange 

locations.  The performance measure preferred by Caltrans to calculate LOS is density.  Density is 

expressed in terms of passenger cars per mile per lane.  Table 3.12‐4 illustrates the freeway segment 

LOS descriptions for each density range. 

Table 3.12‐4: Description of Freeway Mainline Level of Service 

Level of 
Service  Description 

Density Range 
(pc/mi/ln)1 

A  Free‐flow operations in which vehicles are relatively unimpeded in their ability 
to maneuver within the traffic stream.  Effects of incidents are easily 
absorbed. 

0.0–11.0

B  Relative free‐flow operations in which vehicle maneuvers within the traffic 
stream are slightly restricted.  Effects of minor incidents are easily absorbed. 

11.1–18.0

C  Travel is still at relative free‐flow speeds, but freedom to maneuver within 
the traffic stream is noticeably restricted.  Minor incidents may be 
absorbed, but local deterioration in service will be substantial.  Queues 
begin to form behind significant blockages. 

18.1–26.0

D  Speeds begin to decline slightly and flows and densities begin to increase 
more quickly.  Freedom to maneuver is noticeably limited.  Minor incidents 
can be expected to create queuing as the traffic stream has little space to 
absorb disruptions. 

26.1–35.0

E  Operation at capacity.  Vehicles are closely spaced with little room to 
maneuver.  Any disruption in the traffic stream can establish a disruption 
wave that propagates throughout the upstream traffic flow.  Any incident 
can be expected to produce a serious disruption in traffic flow and 
extensive queuing. 

35.1–45.0

F  Breakdown in vehicle flow.  >45.0

Note: 
1  pc/mi/ln = passenger cars per mile per lane. 
Source: HCM 2010, Chapter 11. 

 

Freeway Merge/Diverge Junction Analysis 

The analysis for the project included two existing on and off ramp locations.  Although the HCM 

indicates that the influence area for a merge/diverge junction is 1,500 feet, the analysis was 

performed at all ramp locations with respect to the nearest on and off ramp at each interchange. 

The merge/diverge analysis is based on the HCM Ramps and Ramp Junctions analysis method and 

performed using the HCS 2010 software.  Calculations of the measure of effectiveness are based on 

the existing number of travel lanes, number of lanes at the on and off ramps both at the analysis 

junction and at upstream and downstream locations, and acceleration/deceleration lengths at each 

merge/diverge point.  The merge/diverge level of service descriptions for each density range are 

shown in Table 3.12‐5. 
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Table 3.12‐5: Description of Freeway Merge and Diverge Level of Service 

Level of Service  Density Range (pc/mi/ln)1 

A  <10.0

B  10.0–20.0

C  20.0–28.0

D  28.0–35.0

E  >35.0

F  Demand Exceeds Capacity 

Note: 
1  pc/mi/ln = passenger cars per mile per lane. 
Source: HCM 2010, Chapter 13

 

Minimum Level of Service 

City of Eastvale 

According to the Eastvale General Plan, target levels of service are LOS C along all City‐maintained 

roads, and a peak‐hour LOS D may be allowed in commercial and employment areas, and at 

intersections of any combination of Major Highways, Urban Arterials, Secondary Highways, or 

freeway ramp intersections. 

For each of the off‐site study area intersections within the City of Eastvale, the intersecting roadways 

were found to be Secondary Highway or higher on the City’s General Plan Circulation Element.  As 

such, the minimum level of service applicable to the study area intersections is LOS D.  Therefore, 

any intersection operating at LOS E or worse within the City of Eastvale is considered deficient.  In 

addition, if the traffic study finds that the project will exacerbate an already deficient condition, a 

segment that is operating at or near capacity is deemed to be deficient if the traffic study finds that 

the project will exacerbate an already deficient condition.  A segment that is operating at or near 

capacity is deemed to be deficient. 

Where the average daily traffic volume based roadway segment analysis indicates a deficiency 

(unacceptable LOS), a review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is undertaken.  

The more detailed peak‐hour intersection analysis explicitly accounts for factors that affect roadway 

capacity.  While LOS C is the City’s target LOS for roadway segments, a review of the more detailed 

peak‐hour intersection analysis is necessary to determine whether roadway widening along the 

segment is necessary.  If the peak‐hour intersection operations on either side of the roadway 

segment are anticipated to operate at LOS D or better, then additional roadway segment widening is 

not recommended.  Therefore, roadway segment widening is typically only recommended if the 

peak‐hour intersection analysis indicates the need for additional through lanes.  Furthermore, it is 

likely that a roadway segment can have a volume‐to‐capacity ratio of up to 1.10 if the adjacent 

intersections are anticipated to operate at acceptable LOS, without the need for additional widening.  

As the LOS threshold for the study area intersections is LOS D within the City of Eastvale, LOS D has 

also been utilized as the minimum LOS Criteria for roadway segments. 
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Cities of Chino, Corona, Norco, and Jurupa Valley 

LOS D is the minimum acceptable condition during peak‐hour commutes within the jurisdictions of 

the cities of Chino, Corona, Norco, and Jurupa Valley. 

City of Ontario 

LOS E is the minimum acceptable condition during peak‐hour commutes within the City of Ontario. 

County of Riverside and County of San Bernardino Congestion Management Plans 

Both the County of Riverside and the County of San Bernardino define intersection deficiency based 

on maintaining a level of service standard of LOS E or better, except where an existing LOS F 

condition is identified in their respective Congestion Management Plan (CMP) documents. 

Caltrans 

Caltrans endeavors to maintain a target LOS at the transition between LOS C and LOS D on state 

highway system 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.  If 

an existing state highway facility is operating at less than this target LOS, the existing LOS should be 

maintained.  In general, the region‐wide goal for an acceptable LOS on all freeways, roadway 

segments, freeway merge/diverge ramp junctions and intersections is LOS D.  

Deficiency Criteria 

Following is the methodology used to determine if the addition of project traffic would result in a 

deficiency. 

Intersections 

To determine whether the addition of project traffic at an intersection would result in a deficiency, 

the following will be utilized: 

 When the pre‐Project condition is at or better than LOS D, and project‐generated traffic 

causes deterioration below LOS D, a deterioration is deemed to occur. 
 

 If the traffic study finds that the project will exacerbate an already deficient condition, a 
segment that is operating at or near capacity is deemed to be deficient. 

 
Roadway Segments 

For the purposes of this analysis, roadway segment widening has only been recommended where 

widening is necessary for acceptable peak‐hour intersection operations.  If a roadway segment is 

operating at unacceptable LOS, but the intersections on either end of the roadway segment are 

anticipated to operate at acceptable LOS without the addition of through lanes, then additional 

widening along the roadway segment has not been recommended. 

Caltrans Facilities 

To determine whether the addition of project traffic to the State Highway System freeway segments 

would result in a deficiency, the following will be used: 
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 The LOS of a segment will degrade from D or better to E or F. 

 The project will exacerbate an already deficient condition.  A segment that is operating at or 

near capacity is deemed to be deficient. 

 

Existing (2014) Conditions 

Existing (2014) Traffic Counts 

The intersection LOS analysis is based on the traffic volumes observed during the peak‐hour 

conditions using traffic count data collected in March and April 2014.  The peak hours that were 

evaluated include: 

 Weekday AM Peak Hour (peak hour between 7:00 a.m. and 9:00 a.m.) 

 Weekday PM Peak Hour (peak hour between 4:00 p.m. and 6:00 p.m.) 

 Saturday Mid‐day Peak Hour (peak hour between 1:00 p.m. and 3:00 p.m.) 

 

The two‐hour Saturday Mid‐day peak‐hour period was determined from 24‐hour tube count data 

collected on Archibald Avenue adjacent to the site.  The weekday AM and weekday PM peak‐hour count 

data is representative of typical weekday peak‐hour traffic conditions in the study area.  There were no 

observations made in the field that would indicate atypical traffic conditions on the count dates, such as 

construction activity or detour routes, with the exception of the intersection of Archibald Avenue and 

Edison Avenue.  The intersection of Archibald Avenue and Edison Avenue was open to through traffic; 

however, left‐turn movements were prohibited.  Nearby schools were in session and operating on 

normal schedules.  Comparisons of 2014 count data to 2012 count data for the adjacent intersections 

show a slight decrease in traffic volumes in 2014.  As such, the 2012 count data was utilized for the left‐

turn movements of Archibald Avenue and Edison Avenue analysis without any adjustments. 

The traffic counts collected in March and April 2014 for the Caltrans ramp‐to‐arterial facilities 

include the vehicle classifications as shown below: 

 Passenger Cars 
 2‐Axle Trucks 
 3‐Axle Trucks 
 4 or More Axle Trucks 

 

To represent the impact that large trucks, buses, and recreational vehicles have on traffic flow at 

Caltrans intersections; truck traffic has been accounted for in the analysis as a percentage of total 

traffic.  The actual vehicle mix (passenger cars vs. trucks) was taken into consideration at the ramp‐

to‐arterial junctions for the purposes of conducting the freeway mainline analysis.  The basic 

freeway segment and merge/diverge ramp junction analysis utilize the actual vehicle traffic flow, and 

trucks are reflected in the analysis as a percentage of the total traffic flow, not passenger‐car‐

equivalents. 

Existing weekday average daily traffic (ADT) volumes on arterial highways throughout the study area 

are shown on Exhibit 3.12‐4.  Existing ADT volumes are based upon factored intersection peak‐hour 

counts collected by Urban Crossroads, Inc. using the following formula for each intersection leg: 

Weekday PM Peak Hour (Approach Volume + Exit Volume) x 13.1796 = Leg Volume 
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A comparison of the PM peak hour and daily traffic volumes of various roadway segments within the 

study area indicated that the peak‐to‐daily relationship is approximately 7.59 percent.  As such, the 

above equation utilizing a factor of 13.1796 estimates the ADT volumes on the study area roadway 

segments assuming a peak‐to‐daily relationship of approximately 7.59 percent (1/0.0759 = 13.1796) 

and was assumed to sufficiently estimate average daily traffic (ADT) volumes for planning‐level 

analyses.  Existing weekday AM, weekday PM, and Saturday Mid‐day peak‐hour intersection volumes 

are shown on Exhibit 3.12‐5, Exhibit 3.12‐6, and Exhibit 3.12‐7, respectively. 

Existing (2014) Intersection Levels of Service 

Existing peak‐hour traffic operations are summarized in Table 3.12‐6.  The results are shown in 

Exhibit 3.12‐8. 

Table 3.12‐6: Existing Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS 

AM  PM  Sat  Jurisdiction

1  Euclid Ave (SR‐83)/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location  Caltrans

2  Euclid Ave (SR‐83)/Pine Avenue  D E C D  Caltrans

3  Mill Creek Avenue/Pine Avenue  D A B B  Chino

4  Grove Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location  Chino

5  Flight Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location  Chino

6  Hellman Avenue/Kimball Avenue  D  Horizon Year (2035) Analysis Location  Chino, 
Eastvale

7  Hellman Avenue/Schleisman Road  D  D  C  B 
Chino, 
Eastvale

8  Hellman Avenue/Edison Avenue  E Horizon Year (2035) Analysis Location  Ontario

9  Hellman Avenue/Remington Street  D Horizon Year (2035) Analysis Location  Ontario

10  Archibald Avenue/Philadelphia Street E C C C  Ontario

11  Archibald Avenue/SR‐60 WB Ramps  D E C D  Caltrans

12  Archibald Avenue/SR‐60 EB Ramps  D C E D  Caltrans

13  Archibald Avenue/Riverside Drive  E C D C  Ontario

14  Archibald Avenue/Chino Avenue  E B B B  Ontario

15  Archibald Avenue/Edison Avenue  E C C B  Ontario

16  Archibald Avenue/Merrill Avenue  E F F C  Ontario

17  Archibald Avenue/Limonite Avenue  D C C C  Eastvale

18  Archibald Avenue/Driveway 1  D — — —  Eastvale

19  Archibald Avenue/65th Street  D B B B  Eastvale

20  Archibald Avenue/Schleisman Road  D D D D  Eastvale

21  Archibald Avenue/Chandler Street  D D C C  Eastvale

22  Archibald Avenue/River Road  D B B B  Eastvale

23  River Road/Bluff Street  D A A A  Norco
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Table 3.12‐6 (cont.): Existing Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS 

AM  PM  Sat  Jurisdiction

24  River Road/Corydon Avenue  D C C C  Norco

25  River Road/Second Street  D  C  C  C 
Norco, 
Corona

26  Driveway 2/Limonite Avenue  D — — —  Eastvale

27  Driveway 3/Limonite Avenue  D — — —  Eastvale

28  Harrison Avenue/Limonite Avenue D C C C  Eastvale

29  Harrison Avenue/Schleisman Road D D C C  Eastvale

30  Sumner Avenue/Limonite Avenue D C C C  Eastvale

31  Sumner Avenue/Schleisman Road D D D C  Eastvale

32  Scholar Way/Limonite Avenue  D B B A  Eastvale

33  Scholar Way/Schleisman Road  D E D D  Eastvale

34  Hamner Avenue/Limonite Avenue D C D D  Eastvale

35  I‐15 SB Ramps/Limonite Avenue  D C C D  Caltrans

36  I‐15 NB Ramps/Limonite Avenue D C D C  Caltrans

37  Wineville Avenue/Limonite Avenue 
D C C C  Jurupa 

Valley

38  Lucretia Avenue/Limonite Avenue  D  A  A  A  Jurupa 
Valley

39  Etiwanda Avenue/Limonite Avenue  D  D  D  D  Jurupa 
Valley

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS) 
1  Volume‐to‐capacity ratio is greater than 1.00; Intersection unstable; Level of Service F

 

As shown in Table 3.12‐6, the intersections that are currently operating at an unacceptable LOS 

during the peak hours include: 

 Euclid Avenue (SR‐83)/Pine Avenue (LOS E during the AM peak hour) 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps (LOS E during the AM peak hour) 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps (LOS E during the PM peak hour) 

 Archibald Avenue/Merrill avenue (LOS F during the AM and PM peak hours) 

 Scholar Way/Schleisman Road (LOS E during the AM peak hour) 

 

Existing (2014) Roadway Segment Levels of Service 

Existing average daily traffic volumes have been evaluated for the study area roadway segments.  

The roadway segment analysis utilizes the volume to capacity methodology.  The capacity was based 

on the existing number of lanes and the existing volumes were derived from the traffic counts.  The 

level of service analysis for each analyzed roadway segment is summarized in Table 3.12‐7. 
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Table 3.12‐7: Existing Roadway Segment Level of Service1 

#  Segment Limits 
Acceptable LOS 

Standard2 
Existing (2014) 

LOS 

Archibald Avenue 

1  Edison Avenue to Merrill Avenue  D F

2  Merrill Avenue to Limonite Avenue  D F

3  Limonite Avenue to 65th Street  D C

4  65th Street to Schleisman Road  D A

5  Schleisman Road to Chandler Street  D A

Limonite Avenue 

6  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A

7  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A

8  Sumner Avenue to Scholar Way  D B

9  Scholar Way to Hamner Avenue  D C

10  Hamner Avenue to I‐15 Freeway  D B

11  I‐15 Freeway to Wineville Avenue  D F

Pine Avenue 

12  Euclid Avenue (SR‐83) to Mill Creek Avenue D F

13  Mill Creek Avenue to Hellman Avenue D B

Schleisman Road 

14  Hellman Avenue to Archibald Avenue D C

15  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A

16  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A

17  Sumner Avenue to Scholar Way  D A

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS). 
1  These maximum roadway capacities have been extracted from one of the following sources: City of Eastvale General 

Plan (Table C‐1) for an Urban Arterial, City of Chino General Plan (Table TRA‐3) for a Major Arterial, City of Ontario 
Mobility Element for a Principal Arterial, and the County of Riverside General Plan (Figure C‐2) for an Urban Arterial.  
These roadway capacities are “rule of thumb” estimates for planning purposes.  The LOS E service volumes are 
estimated maximum daily capacity for respective classification.  Capacity is affected by such factors as intersections 
(spacing, configuration, and control features), degree of access control, roadway grades, design geometrics (horizontal 
and vertical alignment standards), sight distance, vehicle mix (truck and bus traffic) and pedestrian and bicycle traffic. 

2  Where the average daily volume (ADT) based roadway segment analysis indicates a deficiency (unacceptable LOS), a 
review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is undertaken.  The more detailed peak‐hour intersection 
analysis explicitly accounts for factors that affect roadway capacity.  While this traffic study recognizes LOS C is the 
City’s target LOS for roadway segments, a review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is necessary to 
determine whether roadway widening along the segment is necessary.  For the purposes of this analysis, if the peak‐
hour intersection operations on either side of the roadway segment are anticipated to operate at LOS D or better, 
then additional roadway segment widening is not recommended.  Therefore, the purposes of this analysis, roadway 
segment widening is typically only recommended if the peak‐hour intersection analysis indicates the need for 
additional through lanes.  Furthermore, it is likely that a roadway segment can have a volume‐to‐capacity ratio of up 
to 1.10 if the adjacent intersections are anticipated to operate at acceptable LOS, without the need for additional 
widening.  As the LOS threshold for the study area intersections is LOS D, LOS D has also been utilized as the minimum 
LOS criteria for roadway segments for the purposes of this analysis.

 



I
44750002 • 07/2015 | 3.12-4_adt.cdr CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT

ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Exhibit 3.12-4
Existing (2014) Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-5
Existing (2014) AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-6
Existing (2014) PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-7
Existing (2014) Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-8
Summary of Intersection

LOS for Existing (2014) Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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As shown in Table 3.12‐7, the roadway segments with traffic volumes that result in an unacceptable 

level of service include: 

 Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between I‐15 Freeway and Wineville Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Mill Creek Avenue (LOS F) 

 

The City of Ontario currently has a roadway widening project underway for Archibald Avenue that is 

improving the two roadway segments along Archibald shown above from a two‐lane undivided 

roadway to a four‐lane roadway.  In addition, the segment of Limonite Avenue identified above is 

anticipated to be improved from a four‐lane divided roadway to four lanes in each direction (eight 

total lanes). 

Existing (2014) Traffic Signal Warrants Analysis 

Traffic signal warrants for Existing (2014) traffic conditions were evaluated at eight intersections in 

the study area.  Based on the evaluation, the existing peak‐hour intersection turning volumes at the 

intersection of Archibald Avenue and Merrill Avenue met the signal warrants.  Therefore, the 

installation of a traffic signal is an option to reduce the level of service deficiencies at this 

intersection. 

Existing (2014) Off‐Ramp Queuing Analysis 

A queuing analysis was performed for westbound and eastbound off‐ramps at the SR‐60 Freeway 

and Archibald Avenue interchange, and for the southbound and northbound off‐ramps at the I‐15 

Freeway at Limonite Avenue interchange, to assess vehicle queues for the off‐ramps that may 

potentially result in deficient peak‐hour operations at the ramp‐to‐arterial intersections and may 

potentially “spill back” onto the SR‐60 or I‐15 Freeway mainline (see Appendix K).  The following 

movements may potentially be experiencing an unacceptable stacking distance.  The analysis 

evaluated the 95th percentile traffic flows during the weekday AM, weekday PM, and Saturday Mid‐

day periods. 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Off‐Ramp (Eastbound Right during the PM Peak Hour) 

 I‐15 Northbound Off‐Ramp/Limonite Avenue (Northbound Left during the PM Peak Hour) 

 

The 95th percentile queues for existing traffic conditions indicates potential queuing for the 

movements and peak hours identified above.  As shown, the analysis indicates that potential queues 

would exceed the turn pocket lengths and could spillback into the adjacent through lanes; however, 

queues are not anticipated to result in spillback onto the SR‐60 or I‐15 Freeway mainline, since the 

adjacent through lanes all have sufficient capacity to accommodate the queue spillback from 

adjacent turn lanes. 

Existing (2014) Basic Freeway Segment Analysis 

Existing mainline directional volumes for the weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours 

are provided on Exhibit 3.12‐9.  The levels of service on the northbound and southbound I‐15 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Transportation  Draft EIR 

 

 
3.12‐34  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Freeway segments (south and north of Limonite Avenue) were evaluated.  The analysis found that 

the southbound I‐15 Freeway segment north of Limonite Avenue would operate at an unacceptable 

LOS E during the PM peak hour. 

Existing (2014) Freeway Merge/Diverge Analysis 

Existing mainline directional volumes for the weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours 

are provided in Appendix K. Except for the I‐15 Southbound Off‐Ramp at Limonite Avenue during the 

PM Peak Hour, the I‐15 Freeway segments were found to operate at an acceptable LOS (LOS D or 

better) during the peak hours. 

Public Transit 

Eastvale is served by Riverside Transit Agency (RTA), a public transit agency serving western Riverside 

County.  Bus Routes 3 and 29 serve Eastvale and are summarized as follows: 

Route 3 

Route 3 provides daily service between Eastvale and Corona.  Weekday service is provided between 

5:20 a.m. and 10:30 p.m., and weekend service is provided between 6:40 a.m. and 7:25 p.m.  The 

closest stop to the project site is at the intersection of Limonite Avenue/Cleveland Avenue. 

Route 29 

Route 29 provides daily service between Eastvale and Riverside via Jurupa Valley.  Weekday service is 

provided between 4:45 a.m. and 8:30 p.m., and weekend service is provided between 7:20 a.m. and 

8:35 p.m.  The closest stop to the project site is at the intersection of Limonite Avenue/Hamner 

Avenue. 

Bicycles and Pedestrians 

Field observations conducted in March 2014 indicate nominal pedestrian and bicycle activity within 

the study area.  Existing pedestrian facilities within the study area are shown on Exhibit 3.12‐10.  

Exhibit 3.12‐11 illustrates the Eastvale Area Trails and Bikeway System as planned by the Jurupa 

Community Services District.  The study area currently includes Class II bikeways and also a Class I 

horse trail in Corona/Norco and also in the City of Jurupa Valley near Etiwanda Avenue.  Class II 

bikeways, also referred to as “bike lanes,” are intended to delineate the right‐of‐way assigned to 

bicyclists and motorists, and to provide for more predictable movements of each.  Bike lane signs 

and pavement marking help define the bikeway.  A more important reason for bike lanes is to better 

accommodate bicyclists through corridors where insufficient room exists for safe bicycling on 

existing streets.  Exhibit 3.12‐11 illustrates proposed Class II bike lanes along Archibald Avenue and 

Limonite Avenue in the vicinity of the project site, and the planned multi‐purpose trail within the 

SCE off‐site easement. 

The City of Eastvale has received a grant from the Southern California Association of Governments 

(SCAG) to prepare a master plan of bikeways for the City. 
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Exhibit 3.12-9
Existing (2014) Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-10
Existing Pedestrian Facilities

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-11
Eastvale Area Trails and Bikeways System

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Aviation 

Chino Airport is located 1.6 miles west of the project site.  This general aviation airport is owned and 

operated by the County of San Bernardino, and features three runways: 8R/26L (7,000 feet); 3/21 

(4,919 feet); and 8L/26R (4,858 feet).  Chino Airport averages 167,729 operations annually (or an 

average of 459 operations per day).1  Annual operations are projected to increase to 209,400 by 

2028 (or an average of 573 operations per day).  Approximately 500 aircraft are based at the airport. 

3.12.3 ‐ Regulatory Framework 

State 

California Department of Transportation 

Caltrans maintains a target LOS at the transition between LOS C and LOS D for freeway facilities.  

Where an existing freeway is operating at less than the LOS C/LOS D threshold, an existing measure 

of effectiveness should be maintained.  In determining whether a project would create an adverse 

impact to a freeway facility already operating at LOS E or F, the forecast service flow rate was 

compared with ideal freeway capacity to establish a theoretical volume‐to‐capacity (v/c) ratio.  A 

significant cumulative impact is considered to occur if a project would increase the freeway v/c ratio 

on a facility already operating at LOS E or F by 0.01 or more. 

Regional 

Transportation Uniform Mitigation Fee Program 

The Transportation Uniform Mitigation Fee Program (TUMF) program is administered by Western 

Riverside Council of Governments (WRCOG) based upon a regional Nexus Study completed in early 

2003 and updated in 2009 to address major changes in right of way acquisition and improvement 

cost factors.  TUMF identifies a network of backbone and local roadways that are needed to 

accommodate growth through 2035.  This regional program was put into place to ensure that 

development pays its fair share and that funding is in place for construction of facilities needed to 

maintain the requisite level of service and that are critical to mobility in the region. 

TUMF fees are imposed on new residential, industrial, and commercial development through 

application of the TUMF fee ordinance, and fees are collected at the building or occupancy permit 

stage.  The fee is $10.49 per square foot of commercial use (applicable to the proposed project).  In 

addition, an annual inflation adjustment is considered each year in January.  In this way, TUMF fees 

are adjusted upward on a regular basis to ensure that the development impact fees collected keep 

pace with construction and labor costs, etc. 

A number of the facilities forecasted to operate at deficient levels (refer to Impact TRANS‐1 through 

TRANS‐3) are programmed for improvements through the TUMF program.  The project applicant will 

be subject to the TUMF fee program and will pay the requisite TUMF fees at the rates then in effect 

pursuant to the TUMF Ordinance.  WRCOG has a successful track record of funding and overseeing 

the construction of improvements funded through the TUMF program.  In total, the TUMF program 

is anticipated to generate nearly $5 billion in transportation projects for Western Riverside County. 

                                                            
1
  The Federal Aviation Administration defines an “operation” as one takeoff or landing. 
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Mira Loma Road and Bridge Benefit District Program 

Similar to other regions within Riverside County, the City of Eastvale is anticipated to experience 

substantial growth.  Extensive improvements are necessitated by new development within the 

region.  In particular, Riverside County recognized the impact of this growth on the vicinity of the 

study area when it formed the Mira Loma Road and Bridge Benefit District Program.  The project site 

is located within Zone D of the Benefit District.  Zone D is generally bounded by Bellegrave Avenue to 

the north, Hellman Avenue to the west, Hamner Avenue to the east, and the Santa Ana River to the 

south.  As discussed above, the facilities improvements that will be ultimately constructed as a result 

of the collection of these fees and assessments are significant.  They include: 

 Interchange improvements at I‐15 Freeway at Limonite Avenue 
 

 Overcrossing improvements to Bellegrave Avenue at the I‐15 Freeway 
 

 Widening of Archibald Avenue to six lanes between River Road and the San Bernardino 

County/Riverside County line 
 

 Landscaped median improvements to Archibald Avenue between River Road and the San 

Bernardino County/Riverside County line (where landscaped median improvements include 

curb, gutter, landscaping and irrigation) 
 

 Widening of Limonite Avenue to six lanes between Hamner Avenue and Archibald Avenue 
 

 Landscaped median improvements to Limonite Avenue between Hamner Avenue and Archibald 

Avenue (where landscaped median improvements include curb, gutter, landscaping and 

irrigation) 
 

 Widening of Schleisman Road between Hamner Avenue to the San Bernardino 

County/Riverside County line 
 

 Landscaped median improvements to Schleisman Road between Hamner Avenue to the San 

Bernardino County/Riverside County line (where landscaped median improvements include 

curb, gutter, landscaping and irrigation) 
 

 Landscaped median improvements to Hamner Avenue between Bellegrave Avenue and the Santa 

Ana River (where landscaped median improvements include curb, gutter, landscaping and 

irrigation) 

 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan establishes the following goals and policies relevant to 

transportation: 

 Goal LU‐7: Land use patterns and transportation systems that encourage physical activity, 

promote healthy living, and reduce chronic illnesses. 
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 Policy LU‐11: Development should be located to capitalize on multimodal transportation 

opportunities and promote compatible land use arrangements that reduce reliance on the 

automobile. 

 Policy LU‐29: Employment and service uses should be located in areas that are easily 

accessible to existing or planned transportation facilities. 

 Policy LU‐30: Commercial uses should be located near transportation facilities and include 

facilities to promote the use of public transit (such as bus turnouts, bus shelters, etc.). 

 Goal C‐1: Provide a transportation system with sufficient flexibility in design and operation to 

respond to changes in concentrations of population and employment activities over time. 

 Goal C‐2: Design for and support development of a variety of transportation options for major 

employment and activity centers including direct access to transit routes, urban arterial 

highways, bikeways, park‐and‐ride facilities, and pedestrian facilities. 

 Goal C‐3: Maximize the use of existing infrastructure and utilities to provide for the logical, 

timely, and economically efficient expansion and replacement of infrastructure and services 

 Goal C‐4: Work with local, regional, state, and federal agencies to establish and maintain 

effective transportation and infrastructure systems. 

 Policy C‐3: The cumulative and indirect traffic impacts of development may be mitigated 

through the payment of impact mitigation fees. 

 Policy C‐4: Align right‐of‐way dedications with existing dedications along adjacent parcels and 
maintain widths consistent with the ultimate design standard of the road, including required 

turning lanes and utilities. 

 Policy C‐10: Seek to maintain the following target levels of service: “C” along all City‐

maintained roads.  A peak hour level of service of “D” may be allowed in commercial and 

employment areas, and at intersections of any combination of major highways, urban 

arterials, secondary highways, or freeway ramp intersections. 

 Policy C‐12: Limit access points, parking, turn lanes, and intersections of streets and highways 

based upon the road’s classification and function.  Access points must be located a sufficient 

distance away from major intersections to allow for safe, efficient operation. 

 Policy C‐13: Construct and improve traffic signals at appropriate intersections.  Traffic signals 

should be spaced and operated as part of coordinated systems to optimize traffic operation. 

 Policy C‐15: Following the principles of complete streets, maximize visibility and access for 

pedestrians and encourage the removal of barriers (walls, easements, and fences) for safe and 

convenient movement of pedestrians.  Ensure that the entire travel way is included in the 

design from building façade to building façade. 

 Policy C‐16: Pedestrian access shall be provided from developments to existing and future 

transit routes, park and ride lots, terminal facilities, etc. 

 Policy C‐20: Review all existing roadways without pedestrian facilities when they are 
considered for improvements (whether maintenance or upgrade) to determine if new 

pedestrian facilities are warranted. 

 Policy C‐25: Incorporate the potential for public transit service in the design of developments 

that are identified as major trip attractions (i.e., retail and employment centers). 

 Policy C‐26: Design the physical layout of urban arterials, major and secondary highways, and 

collectors to facilitate bus operations, including turnouts and shelters. 
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 Policy C‐29: Locate new and relocated utilities underground when possible.  All remaining 

utilities shall be located or screened in a manner that minimizes their visibility by the public. 

 

Development Impact Fee Program 

The project will also be subject to the City of Eastvale Development Impact Fee Program.  The City of 

Eastvale has prepared a Nexus Study to establish fees, which was adopted by the City as of July 1, 

2012.  The Development Impact Fee program consists of three separate components: Transportation 

Component, Fire Component, and General Government Component.  The Development Impact Fee 

program includes widening of the Hellman Avenue bridge over Cucamonga Creek and the 

signalization of up to 23 intersections.  The fee for retail use is $1,967 per square feet of building 

space, of which $1,685 per square foot is the fee associated with the Transportation Component.  In 

addition, an annual inflation adjustment is considered each year in March.  Fee credits and 

reimbursements are available as part of the Fee Program, and will only be given to projects that are 

identified as a Fee Program facility.  The project’s Conditions of Approval would establish and clarify 

eligibility for any fee credits or reimbursements. 

3.12.4 ‐ Methodology 

Note that a change to the approach to determining the significance of traffic impacts in CEQA 

documents is currently under review.  Senate Bill 743 (SB 743) was passed in 2013, but the CEQA 

Guidelines have not been amended to include SB 743 as of this date, and technical implementation 

guidelines are expected in 2016.  As a result, the provisions of SB 743 are not used in this analysis. 

Urban Crossroads prepared a Traffic Impact Analysis, which is provided in Appendix K.  Key aspects 

of the Traffic Impact Analysis are summarized in the following paragraphs. 

Project Trip Generation 

Trip generation represents the amount of traffic that is both attracted to and produced by a 

development.  Determining traffic generation for a specific project is therefore based upon 

forecasting the amount of traffic that is expected to be both attracted to and produced by the 

specific land uses being proposed for a given development.  Trip generation rates are provided in 

Appendix K, and the project’s trip generation is shown in Table 3.12‐8. 

The trip generation rates are based upon data collected by the Institute of Transportation Engineers 

(ITE) for Free‐Standing Discount Superstore (ITE Land Use Code 813), Specialty Retail (ITE Land Use 

Code 820/826), Fast‐Food without Drive‐Through Window restaurant (ITE Land Use Code 933), 

Coffee/Donut Shop with Drive‐Through Window (ITE Land Use Code 937), Fast‐Food with Drive‐

Through Window Restaurant (ITE Land Use Code 934), and Gasoline/Service Station with 

Convenience Market and Car Wash (ITE Land Use Code 946) land uses in its published Trip 

Generation manual, 9th Edition, 2012. 
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Table 3.12‐8: Project Trip Generation 

Project Trip Generation 

Land Use1 
Quantity 

(in SF or VFP)
Total Weekday 
AM Peak Hour

Total Weekday 
PM Peak Hour 

Total Saturday 
Peak Hour 

Daily 
Volumes 

Free‐Standing Discount Superstore 
(Walmart) 

192,000 SF  323  753  975  8,770 

Specialty Retail  9,200 SF 9 23 23  367

Fast‐Food without Drive‐Through2  7,200 SF 290 98 198  2,645

Coffee/Donut Shop with Drive‐Through3 2,000 SF 95 39 77  737

Fast‐Food with Drive‐Through3  3,500 SF 75 54 95  781

Gas Station with Market and Car Wash4 16 VFP 68 90 125  968

Total Net Trips  860 1,058 1,491  14,268

Notes: 
Data obtained from Traffic Impact Analysis, Urban Crossroads 2015 (see Appendix K). 
SF = Square Feet  VFP = Vehicle Fueling Positions 
1  Each proposed land use has a trip reduction of 10 percent for internal capture. 
2  Pass‐by Reduction of trips for Fast‐Food without Drive‐Through is 43 percent for PM and Saturday peak hours. 
3  Pass‐by Reduction of trips for Coffee/Donut Shop with Drive‐Through and Fast‐Food with Drive‐Through is 49 percent 

for AM peak hour and 50 percent for PM and Saturday peak hours. 
4  Pass‐by Reduction of trips for Gas Station with Market and Car Wash is 62 percent for AM peak hours and 56 percent 

for PM and Saturday peak hours. 
Source: FirstCarbon Solutions 2015. 

 

Pass‐by trips are defined as intermediate stops on the way from an origin to a primary trip 

destination without a route diversion.  Pass‐by trips are attracted from traffic passing the site on an 

adjacent street or roadway that offers direct access to the generator.  These types of trips are many 

times associated with retail uses such as fast‐food restaurants, coffee/donut shops with drive‐

through windows, and gas stations and convenience stores.  As the project is proposed to include 

these types of land uses, pass‐by percentages have been identified in Table 3.12‐8. 

Internal capture is a percentage reduction that can be applied to the trip generation estimates for 

individual land uses to account for trips internal to the site.  Trips may be made between individual 

retail uses on‐site and can be made by either walking or using internal roadways without using 

external streets.  It has been assumed that approximately 10 percent of project trips would remain 

within the project boundary.  As the trip generation for the site was conservatively estimated based 

on individual land uses instead of the overall ITE Shopping Center rate (ITE Land Use Code 820), an 

internal capture reduction of 10 percent was applied to recognize the interactions that would occur 

between the various complimentary land uses.  For example, patrons of the free‐standing discount 

superstore may also visit the specialty retail, gas station, or fast food restaurants without leaving the 

site and are, therefore, considered as vehicle trips that are internal to the site.  The internal capture 

percentage between retail‐to‐retail land uses is approximately 29 percent during the weekday Mid‐

day Peak Hour and approximately 20 percent during the weekday PM peak hour.  As such, a 10 

percent internal capture reduction has been utilized in an effort to estimate a conservative trip 
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generation for the proposed project.  This internal capture percentage reduction has been reviewed 

and approved by city staff. 

Saturday Mid‐day Peak Hour and daily trip generation has also been estimated.  To estimate the 

worst‐case scenario, the highest peak rate of the generator for Saturday or Sunday has been used.  

The project would generate an estimated 14,268 total trip‐ends per day on a typical weekday with 

an estimated 860 weekday AM peak‐hour trips, 1,058 weekday PM peak‐hour trips, and 1,491 

Saturday Mid‐day peak‐hour trips. 

Trip Distribution 

Trip distribution is the process of identifying the probable destinations, directions, or traffic routes 

that will be utilized by project traffic.  The potential interaction between the planned land uses and 

surrounding regional access routes are considered to identify the route where the project traffic 

would distribute.  The project trip distribution was developed from anticipated travel patterns to and 

from the project site for both passenger cars and truck traffic.  There are no potential traffic impacts 

anticipated to local residential streets, as project‐related traffic is anticipated to primarily utilize the 

City’s arterials (e.g., no cut‐through traffic). 

The trip distribution patterns are heavily influenced by the geographical location of the site, the 

location of surrounding uses, and the proximity to the regional freeway system.  Exhibit 3.12‐12 

illustrates the trip distribution patterns for the project for the Year 2017, which is anticipated to be 

the opening year of the project.  Exhibit 3.12‐13 illustrates the trip distribution patterns for the 

project for the Year 2035, which is considered the horizon year of the project.  The Year 2035 Project 

trip distribution patterns take into account future planned interchange and roadway network 

improvements, including the extension of Limonite Avenue west of Archibald Avenue. 

Modal Split 

The traffic reducing potential of public transit, walking or bicycling have not been considered in this 

analysis.  Essentially,  the  traffic projections are “conservative”  in  that  these alternative travel 

modes might be able to reduce the forecasted traffic volumes. 

Trip Assignment 

The assignment of traffic from the project area to the adjoining roadway system is based on the 

project trip generation, trip distribution, and the arterial highway and local street system 

improvements that would be in place by the time of initial occupancy of the project.  Based on the 

identified project traffic generation and trip distribution patterns, project ADT and peak‐hour 

intersection turning movement volumes for Opening Year Cumulative traffic conditions are shown on 

Exhibit 3.12‐14, Exhibit 3.12‐15, Exhibit 3.12‐16, and Exhibit 3.12‐17.  Project ADT and peak‐hour 

intersection turning movement volumes for Horizon Year traffic conditions are shown on Exhibit 

3.12‐18, Exhibit 3.12‐19, Exhibit 3.12‐20, and Exhibit 3.12‐21. 
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Exhibit 3.12-12
Opening Year Cumulative (2017) Project Trip Distribution

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-13
Horizon Year (2035) Project Trip Distribution

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-14
Project (2017) Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-15
Project (2017) AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-16
Project (2017) PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-17
Project (2017) Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-18
Project (2035) Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  



THIS PAGE INTENTIONALLY LEFT BLANK 



I
44750002• 07/2015 | 3.12-19_2035_ampeak.cdr

Exhibit 3.12-19
Project (2035) AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-20
Project (2035) PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-21
Project (2035) Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-22
Cumulative Development Project Location Map

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Background Traffic 

Future year traffic forecasts have been based upon three years of background (ambient) growth at 2 

percent per year for 2017 traffic conditions.  The ambient growth factor is intended to approximate 

regional traffic growth.  The total ambient growth is 6.12 percent for 2017 traffic conditions 

(compounded growth of 2 percent per year over 3 years or 1.023 years).  This ambient growth rate is 

added to existing traffic volumes to account for area‐wide growth not reflected by cumulative 

development projects.  Ambient growth has been added to daily and peak‐hour traffic volumes on 

surrounding roadways, in addition to traffic generated by the development of future projects that 

have been approved but not yet built, and/or for which development applications have been filed 

and are under consideration by governing agencies. 

According to information published by the Riverside County Center for Demographic Research 

(RCCDR) and used as the basis for completing the Western Riverside Council of Governments 

(WRCOG) TUMF Nexus Study—2011 Program Update, the population of Western Riverside County is 

projected to increase by 57.9 percent in the period between 2010 and 2035, a compounded rate of 

approximately 1.84 percent annually.  During the same period, employment in Western Riverside 

County is expected to increase by 130.8 percent or 3.40 percent annually.  Therefore, the annual 

growth rate of 2 percent in conjunction with cumulative project traffic would appear to be 

conservative and would tend to overstate rather than understate traffic impacts. 

Cumulative Development Traffic 

CEQA guidelines require that other reasonably foreseeable development projects that are either 

approved or being processed concurrently in the study area also be included as part of a cumulative 

analysis scenario.  A cumulative project list was developed for the purposes of this analysis through 

consultation with planning and engineering staff from the City of Eastvale.  The neighboring 

jurisdictions of Chino, Ontario, Corona, Norco, and Jurupa Valley have also been contacted to include 

key projects in their respective cities. 

Exhibit 3.12‐22 illustrates the cumulative development location map.  A summary of cumulative 

development projects and their proposed land uses are shown in Table 4‐1 in Section 4, Cumulative 

Effects.  If applicable, the traffic generated by individual cumulative projects was manually added to 

the Opening Year Cumulative forecasts to ensure that traffic generated by the listed cumulative 

development projects are reflected as part of the background traffic. 

Traffic Forecasts 

To provide a comprehensive assessment of the deficiencies, two types of analyses, “buildup” and 

“buildout,” were performed in support of this work effort.  The “buildup” method was used to 

approximate Existing Plus Project and Opening Year Cumulative traffic conditions and is intended to 

identify the near‐term deficiencies on both the existing and planned near‐term circulation system.  

The Opening Year Cumulative traffic condition includes background traffic, traffic generated by other 

cumulative development projects within the study area, and the traffic generated by the proposed 

project.  The “buildout” approach is used to forecast the Horizon Year Without and With Project 

conditions of the study area. 
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Traffic Mitigation 

Roadway improvement strategies have been recommended at intersections that have been 

identified as deficient in an effort to reduce each location’s peak‐hour delay and improve the 

associated LOS grade to an acceptable LOS (LOS D or better).  In many instances payment of existing 

fees that implement roadway infrastructure improvements will meet the proposed project’s fair 

share contribution to the improvement.  Examples of improvements include road widening, 

restriping, and traffic signals.  The City requires payment of fee(s) by ordinance, therefore there is no 

mitigation measure needed to force payment of the fee(s).  Examples of fees include Western 

Riverside County Transportation Uniform Mitigation Fees (TUMF), Mira Loma Road and Bridge 

Benefit District (RBBD) fees, and City of Eastvale Development Impact Fees (DIF). 

If recommended roadway improvements are in the city limits but not within an adopted fee 

program, the City may compel payment of money representing the project’s proportionate share of 

the improvement through a mitigation measure.  The need for pro‐rate payment of improvement 

costs would typically occur for intersection improvements not adjacent to the project site, or minor 

modifications to roadway such as a right‐turn lane, restriping or signal timing changes.  

For roadway improvements that are outside the city limits the EIR may identify a proportionate 

share of impact resulting from the project.  However, because the improvement is outside the city 

limits, the City has no jurisdiction to enforce construction of the improvement(s).  As there is no 

mechanism to transfer impact fees between the City and other jurisdictions, there is no way to 

ensure that the improvements will be made and the impacts are considered significant an 

unavoidable.  While it is possible that an agreement between agencies could be developed prior to 

issuance of a building permit for the proposed project, such an agreement is beyond the ability of 

the applicant to prepare or adopt.  The EIR may include mitigation that requires the payment the 

project’s proportionate share of costs for roadway improvements outside the City; however, if no 

agreement is in place at the time of building permit, the mitigation would be infeasible.  

3.12.5 ‐ Thresholds of Significance 

In accordance with CEQA, the effects of a project are evaluated to determine if they will result in a 

significant adverse impact on the environment.  The criteria used to determine the significance of an 

impact to transportation and traffic are based on the Environmental Checklist in Appendix G of the 

State CEQA Guidelines, and are identified below.  Accordingly, transportation and traffic impacts 

resulting from the proposed project are considered significant if the project would: 

a) Conflict with an applicable plan, ordinance or policy establishing measures of effectiveness 

for the performance of the circulation system, taking into account all modes of transportation 

including mass transit and non‐motorized travel and relevant components of the circulation 

system, including but not limited to intersections, streets, highways and freeways, pedestrian 

and bicycle paths, and mass transit? 
 

b) Conflict with an applicable congestion management program, including, but not limited to 

level of service standards and travel demand measures, or other standards established by the 

county congestion management agency for designated roads or highways?  
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c) Result in a change in air traffic patterns, including either an increase in traffic levels or a 
change in location that results in substantial safety risks?  

 

d) Substantially increase hazards due to a design feature (e.g., sharp curves or dangerous 
intersections) or incompatible uses (e.g., farm equipment)?  

 

e) Result in inadequate emergency access?  
 

f) Conflict with adopted policies, plans, or programs regarding public transit, bicycle, or 

pedestrian facilities, or otherwise decrease the performance or safety of such facilities?  

 

3.12.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Existing Plus Project Traffic 

Impact TRANS‐1:  The project would generate traffic under Existing Plus Project conditions that may 
result in unacceptable traffic operations. 

Impact Analysis 

Roadway Improvements 

As shown on Exhibit 3.12‐23, the lane configurations and traffic controls assumed to be in place for 

Existing Plus Project conditions are consistent with those shown previously on Exhibit 3.12‐1, with 

the exception of the following: 

 Project driveways and those facilities assumed to be constructed by the project to provide site 

access are also assumed to be in place for Existing Plus Project conditions only (e.g., 

intersection and roadway improvements at the project’s frontage and driveways). 

 

Traffic Volume Forecasts 

Exhibit 3.12‐24 shows the ADT volumes that can be expected for Existing Plus Project traffic 

conditions.  Existing Plus Project weekday AM, weekday PM, and Saturday Mid‐day peak‐hour 

intersection turning movement volumes are shown on Exhibit 3.12‐25, Exhibit 3.12‐26, and Exhibit 

3.12‐27, respectively. 

Intersection Operational Analysis 

Existing plus Project peak‐hour traffic operations for the study area intersections are provided in 

Table 3.12‐9.  A summary of the peak‐hour intersection LOS for Existing Plus Project conditions is 

shown on Exhibit 3.12‐28. 

Table 3.12‐9: Existing and Existing With Project Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  Existing with Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

1  Euclid Ave (SR‐83)/Kimball Avenue D Horizon Year (2035) Analysis Location

2  Euclid Ave (SR‐83)/Pine Avenue  D E C D E  C  D

 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Transportation  Draft EIR 

 

 
3.12‐72  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Table 3.12‐9 (cont.): Existing and Existing With Project Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  Existing with Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

3  Mill Creek Avenue/Pine Avenue  D A B B A  B  B

4  Grove Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location 

5  Flight Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location 

6  Hellman Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location 

7  Hellman Avenue/Schleisman Road  D D C B D  C  B

8  Hellman Avenue/Edison Avenue  E Horizon Year (2035) Analysis Location 

9  Hellman Avenue/Remington Street  D Horizon Year (2035) Analysis Location 

10  Archibald Avenue/Philadelphia Street E C C C C  C  C

11  Archibald Avenue/SR‐60 WB Ramps  D E C D E  C  D

12  Archibald Avenue/SR‐60 EB Ramps  D C E D C  E  D

13  Archibald Avenue/Riverside Drive  E C D C C  D  D

14  Archibald Avenue/Chino Avenue  E B B B B  B  B

15  Archibald Avenue/Edison Avenue  E C C B C  C  C

16  Archibald Avenue/Merrill Avenue  E F F C F  F  E

17  Archibald Avenue/Limonite Avenue  D C C C C  D  D

18  Archibald Avenue/Driveway 1  D — — — B  B  C

19  Archibald Avenue/65th Street  D B B B B  B  B

20  Archibald Avenue/Schleisman Road  D D D D D  D  D

21  Archibald Avenue/Chandler Street  D D C C D  C  C

22  Archibald Avenue/River Road  D B B B B  B  B

23  River Road/Bluff Street  D A A A A  A  A

24  River Road/Corydon Avenue  D C C C C  C  C

25  River Road/Second Street  D C C C C  C  C

26  Driveway 2/Limonite Avenue  D — — — B  B  B

27  Driveway 3/Limonite Avenue  D — — — A  B  B

28  Harrison Avenue/Limonite Avenue  D C C C C  C  C

29  Harrison Avenue/Schleisman Road  D D C C D  C  C

30  Sumner Avenue/Limonite Avenue  D C C C C  C  C

31  Sumner Avenue/Schleisman Road  D D D C D  D  C

32  Scholar Way/Limonite Avenue  D B B A B  B  A

33  Scholar Way/Schleisman Road  D E D D E  D  D
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Table 3.12‐9 (cont.): Existing and Existing With Project Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  Existing with Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

34  Hamner Avenue/Limonite Avenue D C D D C  D  D

35  I‐15 SB Ramps/Limonite Avenue  D C C D C  C  D

36  I‐15 NB Ramps/Limonite Avenue D C D C C  D  C

37  Wineville Avenue/Limonite Avenue D C C C C  C  C

38  Lucretia Avenue/Limonite Avenue D A A A A  A  A

39  Etiwanda Avenue/Limonite Avenue D D D D D  D  E

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS) 
1  Volume‐to‐capacity ratio is greater than 1.00; Intersection unstable; Level of Service F

 

As shown in Table 3.12‐9, the intersections that are anticipated operate at unacceptable levels of 

service include: 

 Euclid Avenue (SR‐83)/Pine Avenue (LOS E during the AM peak hour) 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps (LOS E during the AM peak hour) 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps (LOS E during the PM peak hour) 

 Archibald Avenue/Merrill Avenue (LOS F during the AM and PM peak hours) 

 Scholar Way/Schleisman Road (LOS E during the AM peak hour) 

 Etiwanda Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the Saturday peak hour) 

 

As previously stated, if the traffic study finds that the project will exacerbate an already deficient 

condition, a segment that is operating at or near capacity is deemed to be deficient Therefore, the 

project would result in a significant traffic impact at the six intersections identified above. 

Roadway Segment Capacity Analysis 

The General Plan Circulation Elements for each of the respective jurisdictions within the study area 

provide roadway volume‐to‐capacity values.  These values are provided in Appendix K.  The roadway 

segment capacities are approximate figures only, and are used at the General Plan level to assist in 

determining the roadway functional classification (number of through lanes) needed to meet traffic 

demand.  Although the project would increase traffic on the analyzed roadway segments, the same 

roadway segments previously identified under existing (2014) conditions are anticipated to continue 

to operate at an unacceptable LOS based on daily roadway segment capacities for each of the 

respective jurisdictions even without the addition of project traffic, as shown in Table 3.12‐10. 
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Table 3.12‐10: Existing and Existing With Project Roadway Segment Level of Service1 

#  Segment Limits 
Acceptable LOS 

Standard2
Existing (2014) 

LOS

Existing with 
Project 
LOS

Archibald Avenue 

1  Edison Avenue to Merrill Avenue  D F F 

2  Merrill Avenue to Limonite Avenue  D F F 

3  Limonite Avenue to 65th Street  D C D 

4  65TH Street to Schleisman Road  D A A 

5  Schleisman Road to Chandler Street  D A A 

Limonite Avenue 

6  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A A 

7  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A A 

8  Sumner Avenue to Scholar Way  D B C 

9  Scholar Way to Hamner Avenue  D C D 

10  Hamner Avenue to I‐15 Freeway  D B C 

11  I‐15 Freeway to Wineville Avenue  D F F 

Pine Avenue 

12  Euclid Avenue (SR‐83) to Mill Creek Avenue D F F 

13  Mill Creek Avenue to Hellman Avenue D B B 

Schleisman Road 

14  Hellman Avenue to Archibald Avenue D C D 

15  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A A 

16  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A A 

17  Sumner Avenue to Scholar Way  D A A 

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS). 
1  These maximum roadway capacities have been extracted from one of the following sources: City of Eastvale General 

Plan (Table C‐1) for an Urban Arterial, City of Chino General Plan (Table TRA‐3) for a Major Arterial, City of Ontario 
Mobility Element for a Principal Arterial, and the County of Riverside General Plan (Figure C‐2) for an Urban Arterial.  
These roadway capacities are “rule of thumb” estimates for planning purposes.  The LOS E service volumes are 
estimated maximum daily capacity for respective classification.  Capacity is affected by such factors as intersections 
(spacing, configuration and control features), degree of access control, roadway grades, design geometrics (horizontal 
and vertical alignment standards), sight distance, vehicle mix (truck and bus traffic) and pedestrian and bicycle traffic. 

2  Where the average daily volume (ADT) based roadway segment analysis indicates a deficiency (unacceptable LOS), a 
review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is undertaken.  The more detailed peak‐hour intersection 
analysis explicitly accounts for factors that affect roadway capacity.  While this traffic study recognizes LOS C is the 
City’s target LOS for roadway segments, a review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is necessary to 
determine whether roadway widening along the segment is necessary.  For the purposes of this analysis, if the peak‐
hour intersection operations on either side of the roadway segment are anticipated to operate at LOS D or better, 
then additional roadway segment widening is not recommended.  Therefore, the purposes of this analysis, roadway 
segment widening is typically only recommended if the peak‐hour intersection analysis indicates the need for 
additional through lanes.  Furthermore, it is likely that a roadway segment can have a volume‐to‐capacity ratio of up 
to 1.10 if the adjacent intersections are anticipated to operate at acceptable LOS, without the need for additional 
widening.  As the LOS threshold for the study area intersections is LOS D, LOS D has also been utilized as the minimum 
LOS criteria for roadway segments for the purposes of this analysis.
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Exhibit 3.12-23
Existing Plus Project Conditions Number

 of Through Lanes and Intersection Controls
CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT

ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-24
Existing Plus Project Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-25
Existing Plus Project AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-26
Existing Plus Project PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-27
Existing Plus Project Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-28
Summary of Intersection LOS

for Existing Plus Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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As shown above, the roadway segments that would continue to operate at unacceptable levels of 

service conditions under the Existing Plus Project condition include: 

 Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between I‐15 Freeway and Wineville Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Mill Creek Avenue (LOS F) 

 

If the traffic study finds that the project will exacerbate an already deficient condition, a segment that 

is operating at or near capacity is deemed to be deficient.  Therefore, the project would cause a 

significant impact on the above roadway segments. 

Traffic Signal Warrant Analysis 

The analyzed intersections that are anticipated to meet the daily volume warranting a traffic signal 

under the Existing plus Project Condition are as follows: 

 Archibald Avenue and Merrill Avenue 

 Archibald Avenue/Driveway 1 
 Driveway 2/Limonite Avenue 

 

The Archibald Avenue and Merrill Avenue intersection also met the traffic signal warrant under the 

Existing (2014) Condition.  Meeting the traffic signal warrant provides an option to reduce potential 

deficiencies at an intersection by providing a traffic signal. 

Off‐Ramp Queuing Analysis 

A queuing analysis was performed for the Existing plus Project Condition for the westbound and 

eastbound off‐ramps at the SR‐60 Freeway and Archibald Avenue interchange, and for the 

southbound and northbound off‐ramps at the I‐15 Freeway at Limonite Avenue interchange.  Based 

on the queuing analysis, the following movements would experience an unacceptable stacking 

distance at the following intersections. 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps (Eastbound Right Turn Lane during the PM peak hour) 
 

 I‐15 Southbound Ramps/Limonite Avenue (Southbound Right Turn Lane during the Saturday Mid‐

day peak hour) 
 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue (Northbound Left Turn Lane during the PM peak hour) 

 

Although the potential queues would exceed the turn pocket lengths for the three movements 

identified above, a potential spillback onto the I‐15 and SR‐60 Freeway mainlines would not occur 

because the adjacent through lanes on the off‐ramp all have sufficient capacity to allow vehicles to 

exit the freeway mainlines.  Therefore, the project would result in a less than significant impact 

related to off‐ramp queuing. 
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Basic Freeway Segment Analysis 

The mainline directional volumes for the weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours for the 

Existing plus Project conditions are shown on Exhibit 3.12‐29.  The analysis found that the 

southbound I‐15 Freeway segment north of Limonite Avenue would continue to operate at an 

unacceptable LOS E during the PM peak hour. 

Freeway Merge/Diverge Analysis 

Ramp merge and diverge operations were evaluated for the Existing plus Project conditions.  The 

results of the analysis found that the Southbound I‐15 Freeway off‐ramp at Limonite Avenue would 

operate at LOS E during the PM peak hour.  The remaining merge and diverge operations would 

operate at LOS D or better.  Therefore, the project would result in a significant diverge impact at 

Limonite Avenue during the PM peak hour. 

Summary of Impacts and Mitigation 

Table 3.12‐11 summarizes impacts and mitigation under Existing Plus Project conditions.  In all cases, 

the proposed project would exacerbate unacceptable operations at facilities that would operate at 

deficient levels under the “without project” scenario; it would not cause any facilities operating at 

acceptable levels to fail.  Therefore, the proposed project would be required to mitigate only for its 

equitable share of the impact.  The improvements described in the mitigation measures identified 

which call for the payment of fees would reduce the project’s impacts to a level of less than 

significant once they are constructed. 

Table 3.12‐11: Summary of Improvements—Existing Plus Project 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections  Scholar 
Way/Schleisman Road 
(City of Eastvale) 

MM TRANS‐1b: Add westbound left‐turn 
lane and modify the traffic signal to 
implement protected left‐turn phasing on 
the eastbound and westbound approaches.  
Based on information provided by the City of 
Eastvale, this portion of Schleisman Road is 
anticipated to be widened by the developer 
for Tract 34014 (City Project No. 13‐0395) 
within the next 6–12 months.

MM improves 
operation to C or 
better 

Euclid Avenue/Pine 
Avenue (City of Chino) 

Restripe the westbound approach to provide 
two left‐turn lanes and a shared 
through/right‐turn lane. 

MM improves 
operation to LOS C.
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

SR‐60 Westbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City 
of Ontario) 

Optimize green time split adjustments during 
the AM peak hour only. 

MM improves 
operation to LOS D.
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐11 (cont.): Summary of Improvements—Existing Plus Project 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections 
(cont.) 

SR‐60 Eastbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City 
of Ontario) 

Optimize green time split adjustments during 
the AM peak hour only. 

MM improves 
operation to LOS D.
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

Archibald 
Avenue/Merrill Avenue 
(City of Ontario) 

Add traffic signal and second northbound 
through lane.   

MM improves 
operation to LOS C 
or better. 
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

Etiwanda 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Jurupa 
Valley) 

Add eastbound left‐turn lane and westbound 
left‐turn lane.  Modify the traffic signal to 
implement protected left turn phasing on the 
eastbound and westbound approaches.  
However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant 
to contribute funding to this improvement if 
an agreement exists between the City of 
Eastvale and the City of Jurupa Valley. 
 

MM TRANS‐1f: Add eastbound left‐turn lane 
and westbound left‐turn lane.  Modify the 
traffic signal to implement protected left turn 
phasing on the eastbound and westbound 
approaches.

MM would improve 
operations to LOS D 
or better. 
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

Archibald Avenue 
between Edison Avenue 
and Merrill Avenue (City 
of Ontario) 

The City of Ontario is currently undertaking a 
road widening project that would widen this 
segment of Archibald Avenue to four lanes.  
However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant 
to contribute funding to this improvement if 
an agreement exists between the City of 
Eastvale and the City of Ontario.   
 

MM TRANS‐1g: Widen Archibald Avenue to a 
six‐lane divided facility between Chino 
Avenue and the Riverside County line.

MM would improve 
operations to LOS C 
or better. 
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐11 (cont.): Summary of Improvements—Existing Plus Project 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Roadway 
Segments 

Archibald Avenue 
between Merrill Avenue 
and Limonite Avenue 
(City of Ontario) 

The City of Ontario is currently undertaking a 
road widening project that would widen this 
segment of Archibald Avenue to four lanes.  
However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant 
to contribute funding to this improvement if 
an agreement exists between the City of 
Eastvale and the City of Ontario. 
 

MM TRANS‐1g: Widen Archibald Avenue to a 
six‐lane divided facility between Chino Avenue 
and the Riverside County line.

MM would improve 
operations to LOS C 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

Limonite Avenue 
between I‐15 Freeway 
and Wineville Avenue 
(City of Jurupa Valley) 

The planned I‐15/Limonite Avenue Interchange 
Project would widen this segment to four 
lanes.  However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant 
to contribute funding to this improvement if 
an agreement exists between the City of 
Eastvale and the City of Jurupa Valley. 
 

MM TRANS‐1h: Widen Limonite Avenue to a 
six‐lane divided facility between I‐15 and 
Wineville Avenue.

MM would improve 
operations to LOS C 
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible.   

Pine Avenue between 
Euclid Avenue (SR‐83) 
and Mill Creek Avenue 
(City of Chino) 

Widen Pine Avenue to a four‐lane divided 
facility between Euclid Avenue and Mill Creek 
Avenue.  However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant 
to contribute funding to this improvement if 
an agreement exists between the City of 
Eastvale and the City of Chino. 
 

MM TRANS‐1i: Widen Pine Avenue to a four‐
lane divided facility between Euclid Avenue 
and Mill Creek Avenue.

MM would improve 
operations to LOS A.  
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

I‐15 North of Limonite 
Avenue (Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with MM TRANS‐1a would 
partially reduce this impact; however, no 
feasible mitigation is available for this 
specific segment. 

Caltrans has no 
adopted fee 
programs for this 
segment of I‐15.  
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐11 (cont.): Summary of Improvements—Existing Plus Project 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Basic Freeway 
Segments 

Southbound I‐15 
Freeway off‐ramp at 
Limonite Avenue 
(Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with MM TRANS‐1a would 
partially reduce this impact; however, no 
feasible mitigation is available for this 
specific segment. 

Caltrans has no 
adopted fee 
programs for this 
segment of I‐15.  
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

Freeway 
Merge/Diverge 

Southbound I‐15 
Freeway off‐ramp at 
Limonite Avenue 
(Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with MM TRANS‐1a would 
partially reduce this impact; however, no 
feasible mitigation is available for this 
specific segment. 

Caltrans has no 
adopted fee 
programs for this 
segment of I‐15.  
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible. 

 

Conclusion 

The proposed project would contribute trips to intersections, roadways, and freeways that would 

experience unacceptable operations.  For facilities under the jurisdictional control of the City of 

Eastvale, feasible mitigation measures have been identified that would improve operations at 

intersections and roadways.  However, for facilities that are outside the jurisdictional control of the 

City of Eastvale, no legal mechanism exists that would allow the City of Eastvale to implement 

improvements.  Furthermore, no feasible mitigation is available for the impacted freeway facilities.  

Therefore, the residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measure 

MM TRANS‐1a  Prior to the issuance of the building permit for the Walmart store, the project 

applicant shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 

improvements at the Scholar Way/Schleisman Road: 

 The improvements shall consist of adding a westbound left‐turn lane and 

modifying the traffic signal to implement protected left turn phasing on the 

eastbound and westbound approaches.  The project applicant’s equitable fair 

share for this improvement is 0.3 percent. 
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Level of Significance After Mitigation 

The proposed project will make improvements in the City consistent with MM TRANS‐1a that are 

shown in Table 3.12‐11 to result in LOS D or better.  However, other mitigation measures identified 

in the table are infeasible because the City lacks the jurisdiction to enforce the mitigation measures.  

Therefore this impact remains significant and unavoidable. 

Year 2017 Traffic 

Impact TRANS‐2:  The project would generate traffic under Year 2017 conditions that may result in 
unacceptable traffic operations. 

Impact Analysis 

Roadway Improvements 

As shown on Exhibit 3.12‐29: Existing Plus Project Freeway Mainline Volumes 

Exhibit 3.12‐30, the lane configurations and traffic controls assumed to be in place for Opening Year 

Cumulative conditions are consistent with those shown previously on Exhibit 3.12‐1, with the 

exception of the following: 

 Project driveways and those facilities assumed to be constructed by the project to provide site 

access are also assumed to be in place for Opening Year Cumulative conditions only (e.g., 

intersection and roadway improvements along the project’s frontage and driveways). 
 

 Driveways and those facilities assumed to be constructed by cumulative developments to 

provide site access are also assumed to be in place for Opening Year Cumulative conditions 

only (e.g., intersection and roadway improvements along the cumulative development’s 

frontages and driveways). 

 

Opening Year Cumulative (2017) Without Project Traffic Volume Forecasts 

This scenario includes Existing traffic volumes plus an ambient growth factor of 6.12 percent plus 

traffic from pending and approved but not yet constructed known development projects in the area.  

The weekday ADT, weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak‐hour volumes which can be 

expected for Opening Year Cumulative Without Project traffic conditions are shown on Exhibit 

3.12‐31, Exhibit 3.12‐32, Exhibit 3.12‐33, Exhibit 3.12‐34, respectively. 

Opening Year Cumulative (2017) With Project Traffic Volume Forecasts 

This scenario includes Existing traffic volumes, an ambient growth factor of 6.12 percent, traffic from 

pending and approved but not yet constructed known development projects in the area, and the 

addition of project traffic.  The weekday ADT, weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak‐hour 

volumes which can be expected for Opening Year Cumulative With Project traffic conditions are 

shown on Exhibit 3.12‐35, Exhibit 3.12‐36, Exhibit 3.12‐37, and Exhibit 3.12‐38, respectively. 

Intersection Operational Analysis 

Opening Year Cumulative (2017) peak‐hour traffic operations for the study area intersections are 

provided in Table 3.12‐12.  A summary of the peak‐hour intersection LOS for Opening Year 

Cumulative Without Project conditions is shown on Exhibit 3.12‐39.  As illustrated on Exhibit 3.12‐40, 
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there are no additional study area intersections anticipated to experience unacceptable LOS (LOS E 

or worse) with the addition of project traffic during one or more peak hours, in addition to those 

previously identified under Opening Year Cumulative Without Project conditions. 

Table 3.12‐12: Existing and Opening Year (2017) Cumulative With Project Intersection 
Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  2017 With Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

1  Euclid Ave (SR‐83)/Kimball Avenue D Horizon Year (2035) Analysis Location

2  Euclid Ave (SR‐83)/Pine Avenue  D E C D F  F  E

3  Mill Creek Avenue/Pine Avenue  D A B B B  F  C

4  Grove Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location

5  Flight Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) Analysis Location

6  Hellman Avenue/Kimball Avenue D Horizon Year (2035) Analysis Location

7  Hellman Avenue/Schleisman Road D D C B C  D  C

8  Hellman Avenue/Edison Avenue E Horizon Year (2035) Analysis Location

9  Hellman Avenue/Remington Street D Horizon Year (2035) Analysis Location

10  Archibald Avenue/Philadelphia Street E C C C C  C  C

11  Archibald Avenue/SR‐60 WB Ramps D E C D F  E  F

12  Archibald Avenue/SR‐60 EB Ramps D C E D D  F  F

13  Archibald Avenue/Riverside Drive E C D C D  E  D

14  Archibald Avenue/Chino Avenue E B B B B  B  B

15  Archibald Avenue/Edison Avenue E C C B D  E  D

16  Archibald Avenue/Merrill Avenue E F F C F  F  F

17  Archibald Avenue/Limonite Avenue D C C C F  F  F

18  Archibald Avenue/Driveway 1  D — — — B  C  C

19  Archibald Avenue/65th Street  D B B B B  C  B

20  Archibald Avenue/Schleisman Road D D D D F  F  F

21  Archibald Avenue/Chandler Street D D C C D  C  C

22  Archibald Avenue/River Road  D B B B B  B  A

23  River Road/Bluff Street  D A A A B  B  A

24  River Road/Corydon Avenue  D C C C C  D  C

25  River Road/Second Street  D C C C D  D  D

26  Driveway 2/Limonite Avenue  D — — — B  B  C

27  Driveway 3/Limonite Avenue  D — — — B  C  C

28  Harrison Avenue/Limonite Avenue D C C C D  C  C
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Table 3.12‐12 (cont.): Existing and Opening Year (2017) Cumulative With Project 
Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  2017 With Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

29  Harrison Avenue/Schleisman Road  D D C C D  C  C

30  Sumner Avenue/Limonite Avenue  D C C C C  C  C

31  Sumner Avenue/Schleisman Road  D D D C F  E  E

32  Scholar Way/Limonite Avenue  D B B A C  C  C

33  Scholar Way/Schleisman Road  D E D D F  D  D

34  Hamner Avenue/Limonite Avenue  D C D D D  E  E

35  I‐15 SB Ramps/Limonite Avenue  D C C D F  F1  F

36  I‐15 NB Ramps/Limonite Avenue  D C D C F1  F  F

37  Wineville Avenue/Limonite Avenue  D C C C C  D  C

38  Lucretia Avenue/Limonite Avenue  D A A A A  B  A

39  Etiwanda Avenue/Limonite Avenue  D D D D D  E  F

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS) 
1  Volume‐to‐capacity ratio is greater than 1.00; Intersection unstable, Level of Service “F.” 

 

As shown in Table 3.12‐12, the intersections that are anticipated operate at unacceptable levels of 

service include: 

 Euclid Avenue (SR‐83)/Pine Avenue (LOS E during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hour) 
 

 Mill Creek Avenue/Pine Avenue (LOS F during the PM peak hour) 
 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps (LOS F during the AM and Saturday Mid‐day peak 

hour and LOS E during the PM peak hour) 
 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps (LOS F during the PM and Saturday Mid‐day peak 

hour) 
 

 Archibald Avenue/Merrill Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Archibald Avenue and Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours) 
 

 Archibald Avenue and Schleisman Road (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours) 
 

 Sumner Avenue/Schleisman Road (LOS F during the AM peak hours and LOS E during the PM and 

Saturday‐Mid‐day peak hours) 
 

 Scholar Way/Schleisman Road (LOS F during the AM peak hour) 
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 Hamner Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the PM and Saturday Mid‐day peak hour) 
 

 I‐15 Southbound Ramps/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours) 
 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours) 
 

 Etiwanda Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the PM peak hour and LOS F during the 

Saturday Mid‐day peak hour) 

 

The project would contribute to significant traffic impacts at the 13 intersections identified above. 

Roadway Segment Capacity Analysis 

Roadway segments were evaluated for Opening Year (2017) Cumulative Conditions.  Table 3.12‐13 

provides the results of the roadway segment analysis.  The maximum roadway capacities have been 

extracted from one of the following sources: City of Eastvale General Plan (Table C‐1) for an Urban 

Arterial, City of Chino General Plan (Table TRA‐3) for a Major Arterial, City of Ontario Mobility 

Element for a Principal Arterial, and the County of Riverside General Plan (Figure C‐2) for an Urban 

Arterial.  These roadway capacities are “rule of thumb” estimates for planning purposes.  The LOS E 

service volumes are estimated maximum daily capacity for respective classification.  Capacity is 

affected by such factors as intersections (spacing, configuration and control features), degree of 

access control, roadway grades, design geometrics (horizontal and vertical alignment standards), 

sight distance, vehicle mix (truck and bus traffic), and pedestrian and bicycle traffic. 

Where the average daily volume (ADT) based roadway segment analysis indicates a deficiency 

(unacceptable LOS), a review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is undertaken.  

The more detailed peak‐hour intersection analysis explicitly accounts for factors that affect roadway 

capacity.  While this traffic study recognizes LOS C is the City’s target LOS for roadway segments, a 

review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is necessary to determine whether 

roadway widening along the segment is necessary.  For the purposes of this analysis, if the peak‐

hour intersection operations on either side of the roadway segment are anticipated to operate at 

LOS D or better, then additional roadway segment widening is not recommended.  Therefore, the 

purposes of this analysis, roadway segment widening is typically only recommended if the peak‐hour 

intersection analysis indicates the need for additional through lanes.  Furthermore, it is likely that a 

roadway segment can have a volume‐to‐capacity ratio of up to 1.10 if the adjacent intersections are 

anticipated to operate at acceptable LOS, without the need for additional widening.  As the LOS 

threshold for the study area intersections is LOS D, LOS D has also been utilized as the minimum LOS 

criteria for roadway segments for the purposes of this analysis. 

Table 3.12‐13: Existing and Opening Year (2017) Cumulative With Project Roadway 
Segment Level of Service 

#  Segment Limits 
Acceptable LOS 

Standard 
Existing (2014) 

LOS 
2017 with 
Project LOS 

Archibald Avenue 

1  Edison Avenue to Merrill Avenue D F  F
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Table 3.12‐13 (cont.): Existing and Opening Year (2017) Cumulative With Project 
Roadway Segment Level of Service 

#  Segment Limits 
Acceptable LOS 

Standard 
Existing (2014) 

LOS 
2017 with 
Project LOS 

2  Merrill Avenue to Limonite Avenue  D F F 

3  Limonite Avenue to 65th Street  D C F 

4  65TH Street to Schleisman Road  D A D 

5  Schleisman Road to Chandler Street  D A B 

Limonite Avenue 

6  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A F 

7  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A C 

8  Sumner Avenue to Scholar Way  D B F 

9  Scholar Way to Hamner Avenue  D C F 

10  Hamner Avenue to I‐15 Freeway  D B F 

11  I‐15 Freeway to Wineville Avenue  D F D 

Pine Avenue 

12  Euclid Avenue (SR‐83) to Mill Creek Avenue D F F 

13  Mill Creek Avenue to Hellman Avenue D B E 

Schleisman Road 

14  Hellman Avenue to Archibald Avenue D C F 

15  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A A 

16  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A A 

17  Sumner Avenue to Scholar Way  D A A 

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS). 

 

As shown in Table 3.12‐13, the following roadway segments would operate at unacceptable levels of 

service without improvements. 

 Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Limonite Avenue and 65th Street (LOS F) 

 Limonite Avenue between Archibald Avenue and Harrison Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between Sumner Avenue and Scholar Way (LOS F) 

 Limonite Avenue between Scholar Way and Hamner Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between Hamner Avenue and I‐15 Freeway (LOS F) 

 Limonite Avenue between I‐15 Freeway and Wineville Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Mill Creek Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Mill Creek Avenue and Hellman Avenue (LOS F) 

 Schleisman Road between Hellman Avenue and Archibald Avenue (LOS F) 
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Exhibit 3.12-29
Existing Plus Project Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-30
Opening Year (2017) Conditions Number

 of Through Lanes and Intersection Controls
CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT

ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-31
Opening Year Cumulative (2017) Without

Project Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-32
Opening Year (2017) Without Project AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-33
Opening Year (2017) Without Project PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-34
Opening Year (2017) Without Project Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-35
Opening Year Cumulative (2017) With

Project Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-36
Opening Year (2017) With Project AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-37
Opening Year (2017) With Project PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-38
Opening Year (2017) With Project Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-39
Summary of Intersection LOS for Opening Year

Cumulative (2017) Without Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-40
Summary of Intersection LOS for Opening Year

Cumulative (2017) With Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Traffic Signal Warrant Analysis 

There are no new analyzed unsignalized intersections in addition to those previously warranting 

traffic signals.  The Archibald Avenue and Merrill Avenue intersection also met the traffic signal 

warrant under the Existing (2014) Condition, and the two driveway intersections are part of the 

proposed project.  The intersections warranting a traffic signal included the following: 

 Archibald Avenue and Merrill Avenue 

 Archibald Avenue/Driveway 1 
 Driveway 2/Limonite Avenue 

 

Off‐Ramp Queuing Analysis 

A queuing analysis was performed for the westbound and eastbound off‐ramps at the SR‐60 Freeway 

and Archibald Avenue interchange, and for the southbound and northbound off‐ramps at the I‐15 

Freeway at Limonite Avenue interchange, to assess vehicle queues for the off‐ramps that may 

potentially result in deficient peak‐hour operations at the ramp‐to‐arterial intersections and may 

potentially “spill back” onto the SR‐60 or I‐15 Freeway mainlines.  Based on the analysis provided in 

Appendix K, the following movements may potentially experience queuing issues during the AM, 

PM, or Saturday Mid‐day peak 95th percentile traffic flows for Opening Year (2017) Cumulative 

Conditions. 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps—Westbound Left‐Through Lane (AM, PM, Saturday 

peak hours) 
 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps—Eastbound Right Turn Lane (AM, PM, Saturday peak 

hours) 
 

 I‐15 Southbound Ramps/Limonite Avenue—Southbound Right Turn Lane (PM and Saturday peak 

hours) 
 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue—Northbound Left Turn and Right‐Turn Lanes (PM and 

Saturday peak hours) 

 

The 95th percentile queues for Opening Year Cumulative Without Project traffic conditions indicates 

potential queuing for the movements and peak hours identified above.  Although the potential 

queues would exceed the turn pocket lengths for the four movements identified above, the traffic 

impact analysis prepared for the project indicates that potential queues would exceed the turn 

pocket lengths and could spillback into the adjacent through lanes; however, they are not 

anticipated to result in spillback onto the SR‐60 or I‐15 Freeway mainline since the adjacent through 

lanes all have sufficient capacity to accommodate the queue spillback from adjacent turn lanes. 

Therefore, the project would result in a less than significant impact related to off‐ramp queuing. 

Basic Freeway Segment Analysis 

Opening Year Cumulative Without Project mainline directional volumes for the weekday AM, PM, 

and Saturday Mid‐day peak hours are provided on Exhibit 3.12‐41.  Opening Year Cumulative With 

Project mainline directional volumes for the weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours are 

provided on Exhibit 3.12‐42.  Under the Opening Year (2017) Cumulative Conditions, less than 
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significant cumulative impacts on the northbound lanes on the I‐15 Freeway north of Limonite 

Avenue would occur, because this segment would operate at LOS D.  Potentially significant impacts 

on the southbound lanes of the I‐15 Freeway north of Limonite Avenue would occur, because the 

level of service during the AM and PM peak hours would be at an unacceptable LOS E. 

Freeway Merge/Diverge Analysis 

Under the Opening Year (2017) Cumulative Conditions, ramp merge and diverge operations were 

evaluated for the I‐15 Freeway at Limonite Avenue.  Based on the analysis provided in Appendix K, 

less than significant impacts on the merge/diverge movement on the I‐15 Freeway in the 

northbound direction north of Limonite Avenue would occur, because the movement would operate 

at LOS D during the peak hours.  Potentially significant impacts on the merge/diverge movement on 

the I‐15 Freeway in the southbound direction north of Limonite Avenue would occur, because the 

level of service during the AM and PM peak hours would be at an unacceptable LOS E. 

Summary of Impacts and Mitigation 

Table 3.12‐14 summarizes impacts and mitigation for opening year (2017) conditions.  Improvements 

are also graphically shown on Exhibit 3.12‐43.  In cases where the proposed project would 

exacerbate unacceptable operations at facilities that would already operate at deficient levels under 

the “without project” scenario, the proposed project would be required to mitigate only for its 

equitable share of the impact.  The improvements described in the mitigation measures identified 

that call for the payment of fees would reduce the project’s impacts to a level of less than significant 

once they are constructed.  However, the timing of construction of the improvements in many cases 

is uncertain since it will take time to accumulate the funding necessary for the improvements.  In 

addition, some the improvements would be within the jurisdiction of other public agencies the City 

of Eastvale does not control.  Thus, in some cases, a significant impact may occur even though the 

applicant for this particular project has made a contribution towards the improvement and satisfied 

its obligation with regard to the measures.  For those reasons, without successful implementation of 

the improvements identified in the mitigation measures, the proposed project could result in a 

significant unavoidable impact. 

Table 3.12‐14: Summary of Impacts and Mitigation—Opening Year (2017) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections  Archibald 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Eastvale) 

MM TRANS‐2a: Add a second northbound through 
lane, second southbound left‐turn lane, second 
southbound through lane, and a second 
westbound left‐turn lane. 

MM improves 
operation to 
LOS D or 
better. 

Archibald 
Avenue/Schleisman 
Road  
(City of Eastvale) 

The planned improvements for this intersection 
consist of modifying the traffic signal to 
accommodate overlap phasing for the southbound  

The planned 
improvements 
would improve 

right‐turn lane.  Payment of fees in accordance 
with MM TRANS‐1a would satisfy the applicant’s 
obligation. 

operation to 
LOS D or 
better. 
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Table 3.12‐14 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Opening Year (2017) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections 
(cont.) 

Sumner 
Avenue/Schleisman 
Road  
(City of Eastvale) 

MM TRANS‐2b: Add an eastbound left‐turn lane, a 
westbound left‐turn lane, and modify the traffic 
signal to accommodate overlap phasing for the 
southbound right‐turn lane. 

MM improves 
operation to 
LOS D or 
better. 

Scholar 
Way/Schleisman Road 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1b. MM improves 
operation to D 
or better. 

Hamner 
Avenue/Limonite 
Avenue  
(City of Eastvale) 

The planned improvements for this intersection 
consist of modifying the traffic signal to 
accommodate overlap phasing for the northbound 
and southbound right‐turn lanes, adding a third 
southbound through lane, and adding a third 
westbound through lane.  Payment of fees in 
accordance with MM TRANS‐1a would satisfy the 
applicant’s obligation. 

The planned 
improvements 
would improve 
operation to 
LOS D.  

I‐15 Southbound 
Ramps/Limonite 
Avenue (Caltrans/City 
of Eastvale) 

The planned improvements for this intersection 
consist of adding a third eastbound through lane 
and add a third westbound through lane at the I‐15 
Southbound Ramps/Limonite Avenue.  Payment of 
fees in accordance with city ordinance will satisfy 
the project obligation. 

The planned 
improvements 
would improve 
operation to 
LOS D. 

Euclid Avenue/Pine 
Avenue (City of Chino) 

Restripe the westbound approach to provide two 
left‐turn lanes and a shared through/right‐turn 
lane. 

MM improves 
operation to 
LOS D or 
better. 

Mill Creek Avenue/Pine 
Avenue (City of Chino) 

Add a second eastbound through lane.  However, 
this facility is outside the jurisdictional control of 
the City of Eastvale.  As such, MM TRANS‐3l 
requires the applicant to contribute funding to this 
improvement if an agreement exists between the 
City of Eastvale and the City of Chino. 

MM improves 
operation to 
LOS B or 
better. 

SR‐60 Westbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City of 
Ontario) 

Optimize green time split adjustments during the 
AM peak hour only, and add a westbound left‐turn 
lane.  However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  As 
such, MM TRANS‐3l requires the applicant to 
contribute funding to this improvement if an 
agreement exists between the City of Eastvale and 
the City of Ontario/Caltrans. 

MM improves 
operation to 
LOS D 

SR‐60 Eastbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City of 
Ontario) 

Optimize green time split adjustments during the 
AM peak hour only, and add a second eastbound 
right‐turn lane.  However, this facility is outside 
the jurisdictional control of the City of Eastvale.  
As such, MM TRANS‐3l requires the applicant to 
contribute funding to this improvement if an 

MMs improve 
operation to 
LOS D or 
better.  This 
improvement 
is outside the 
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Table 3.12‐14 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Opening Year (2017) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

agreement exists between the City of Eastvale and 
the City of Ontario/Caltrans. 

jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Archibald 
Avenue/Merrill Avenue 
(City of Ontario) 

Add traffic signal and second northbound through 
lane; and add a second southbound through lane, 
eastbound left‐turn lane, westbound left‐turn 
lane, and a westbound shared through‐right‐turn 
lane.  However, this facility is outside the 
jurisdictional control of the City of Eastvale.  As 
such, MM TRANS‐3l requires the applicant to 
contribute funding to this improvement if an 
agreement exists between the City of Eastvale and 
the City of Ontario. 

MMs improve 
operation to 
LOS C or 
better.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

I‐15 Northbound 
Ramps/Limonite Avenue 
(Caltrans/City of Jurupa 
Valley) 

Add a third eastbound through lane and add a 
third westbound through lane.   

MM improves 
operation to 
LOS D.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Etiwanda 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Jurupa 
Valley) 

Add eastbound left‐turn lane and westbound left‐
turn lane.  Modify the traffic signal to implement 
protected left turn phasing on the eastbound and 
westbound approaches.   

MM improves 
operation to 
LOS D.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Roadway 
Segments 

Archibald Avenue 
between Limonite 
Avenue and 65th Street 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2a. MM improves 
operation to 
LOS D or 
better 

Limonite Avenue 
between Scholar Way 
and Hamner Avenue 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2a. Roadway 
would continue 
to operate at 
LOS F 

Archibald Avenue 
between Edison Avenue 

The City of Ontario is currently undertaking a road 
widening project that would widen this segment 

Roadway 
would 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Transportation 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.12‐125 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Table 3.12‐14 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Opening Year (2017) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

and Merrill Avenue (City 
of Ontario) 

of Archibald Avenue to four lanes.   continue to 
operate at LOS 
F.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Archibald Avenue 
between Merrill Avenue 
and Limonite Avenue 
(City of Ontario) 

The City of Ontario is currently undertaking a road 
widening project that would widen this segment 
of Archibald Avenue to four lanes. 

MM would 
improve 
operations to 
LOS D or 
better.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Limonite Avenue 
between I‐15 Freeway 
and Wineville Avenue 
(City of Jurupa Valley) 

Widen Limonite Avenue to a six‐lane divided 
facility between I‐15 and Wineville Avenue, and 
add a third eastbound through lane and add a 
third westbound through lane.   

Roadway 
would 
continue to 
operate at LOS 
E.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Pine Avenue between 
Euclid Avenue (SR‐83) 
and Mill Creek Avenue 
(City of Chino) 

Widen Pine Avenue to a four‐lane divided facility 
between Euclid Avenue and Mill Creek Avenue.   

MM would 
improve 
operations to 
LOS D or 
better.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
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Table 3.12‐14 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Opening Year (2017) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

therefore 
infeasible. 

Off‐Ramp 
Queuing 

I‐15 Southbound Off‐
Ramp Right Turn 
Lane/Limonite Avenue 
(Caltrans/City of 
Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1a. MM would 
result in 
acceptable 
queuing 

I‐15 Northbound Off‐
Ramp Left Turn 
Lane/Limonite Avenue 
(Caltrans/City of Jurupa 
Valley) 

Implement MM TRANS‐3l. I‐15 Northbound Off‐
Ramp Left Turn Lane/Limonite Avenue: Provide 
additional storage.   

MMs would 
result in 
acceptable 
queuing.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Basic Freeway 
Segments 

I‐15 North of Limonite 
Avenue (Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with city code would partially reduce 
this impact; however, no feasible mitigation is 
available for this specific segment. 

Caltrans has 
no adopted 
fee programs 
for this 
segment of I‐
15.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Freeway 
Merge/ 
Diverge 

Southbound I‐15 
Freeway off‐ramp at 
Limonite Avenue 
(Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with city code would partially reduce 
this impact; however, no feasible mitigation is 
available for this specific segment. 

Caltrans has 
no adopted 
fee programs 
for this 
segment of I‐
15.  This 
improvement 
is outside the 
jurisdiction of 
the City of 
Eastvale and is 
therefore 
infeasible. 

Source: Urban Crossroads, 2015. 
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Exhibit 3.12-41
Opening Year Cumulative (2017) Without

Project Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-42
Opening Year Cumulative (2017) With

Project Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-43
Recommended Improvements for Opening Year

Cumulative (2017) With Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Conclusion 
The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, roadways, and freeways that 
would experience unacceptable operations.  For facilities under the jurisdictional control of the City 
of Eastvale, feasible mitigation measures have been identified that would improve operations at 
intersections and roadways.  However, for facilities that are outside the jurisdictional control of the 
City of Eastvale, no legal mechanism exists that would allow the City of Eastvale to implement 
improvements.  Furthermore, no feasible mitigation is available for the impacted freeway facilities 
that would require acquisition of right of way, possible demolition of existing buildings and 
modification to the existing on/off ramps that is beyond the City’s ability or jurisdiction.  Therefore, 
the residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

Level of Significance Before Mitigation 
Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 
Implement Mitigation Measures TRANS-1a, TRANS-1b, TRANS-3l, and the following: 

MM TRANS-2a Prior to the issuance of the building permit for the Walmart store, the project 
applicant shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Archibald Avenue/Limonite Avenue.  The improvements shall 
consist of adding a second northbound through lane, second southbound left-turn 
lane, second southbound through lane, and a second westbound left-turn lane.  
The project applicant’s equitable fair share for these improvements is 9.3 percent. 

MM TRANS-2b Prior to the issuance of the building permit for the Walmart store, the project 
applicant shall provide funding to the City of Eastvale for the following intersection 
improvements at Sumner Avenue/Schleisman Road.  The improvements shall consist 
of adding an eastbound left-turn lane and a westbound left-turn lane, and modifying 
the traffic signal to accommodate overlap phasing for the southbound right-turn 
lane.  The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 0.8 percent. 

Level of Significance After Mitigation 
Significant unavoidable impact. 

Year 2035 Traffic 

Impact TRANS-3: The project would generate traffic under Year 2035 conditions that may result in 
unacceptable traffic operations. 

Impact Analysis 
Roadway Improvements 
As shown on Exhibit 3.12-44, the lane configurations and traffic controls assumed to be in place for 
Horizon Year (2035) conditions are consistent with those shown previously on Exhibit 3.12-1, with 
the exception of the following: 
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 Project driveways and those facilities assumed to be constructed by the project to provide site 

access are also assumed to be in place for Horizon Year (2035) conditions only (e.g., 

intersection and roadway improvements along the project’s frontage and driveways). 
 

 Driveways and those facilities assumed to be constructed by cumulative developments to 

provide site access are also assumed to be in place for Horizon Year (2035) conditions only 

(e.g., intersection and roadway improvements along the cumulative development’s frontages 

and driveways). 

 

Horizon Year (2035) Without Project Traffic Volume Forecasts 

This scenario includes the refined post‐processed volumes obtained from the RivTAM and CTM, 

minus proposed project volumes.  The weekday ADT, weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak‐

hour volumes which can be expected for Horizon Year Without Project traffic conditions are shown 

on Exhibit 3.12‐45, Exhibit 3.12‐46, Exhibit 3.12‐47, and Exhibit 3.12‐48, respectively. 

Horizon Year (2035) With Project Traffic Volume Forecasts 

This scenario includes the refined post‐processed volumes obtained from the RivTAM and CTM.  The 

weekday ADT, weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak‐hour volumes which can be expected 

for Horizon Year With Project traffic conditions are shown on Exhibit 3.12‐49, Exhibit 3.12‐50, Exhibit 

3.12‐51, and Exhibit 3.12‐52, respectively. 

Intersection Operational Analysis 

Horizon Year (2035) Cumulative peak‐hour traffic operations for the study area are provided in Table 

3.12‐15.  A summary of the peak‐hour intersection LOS for Horizon Year Without Project conditions 

is shown on Exhibit 3.12‐53.  As illustrated on Exhibit 3.12‐54, there are no additional study area 

intersections anticipated to experience unacceptable LOS (LOS E or worse) with the addition of 

project traffic during one or more peak hours in addition to those previously identified under 

Horizon Year Without Project conditions. 

Table 3.12‐15: Existing and Horizon Year (2035) With Project Cumulative Intersection Level 
of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  HY (2035) With Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

1  Euclid Ave (SR‐83)/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  D

2  Euclid Ave (SR‐83)/Pine Avenue  D E C D F  F  F

3  Mill Creek Avenue/Pine Avenue  D A B B F  F  F

4  Grove Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  F

5  Flight Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  D

6  Hellman Avenue/Kimball Avenue  D Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  F
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Table 3.12‐15 (cont.): Existing and Horizon Year (2035) With Project Cumulative 
Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  HY (2035) With Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

7  Hellman Avenue/Schleisman Road D D C B D  D  F

8  Hellman Avenue/Edison Avenue E Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  F

9  Hellman Avenue/Remington Street D Horizon Year (2035) 
Analysis Location

F  F  F

10  Archibald Avenue/Philadelphia Street E C C C C  D  C

11  Archibald Avenue/SR‐60 WB Ramps D E C D F  F  F

12  Archibald Avenue/SR‐60 EB Ramps D C E D F  F  F

13  Archibald Avenue/Riverside Drive E C D C D  E  D

14  Archibald Avenue/Chino Avenue E B B B C  D  B

15  Archibald Avenue/Edison Avenue E C C B F  F  F

16  Archibald Avenue/Merrill Avenue E F F C F  F  F

17  Archibald Avenue/Limonite Avenue D C C C F  F  F

18  Archibald Avenue/Driveway 1  D — — — C  C  D

19  Archibald Avenue/65th Street  D B B B F  F  C

20  Archibald Avenue/Schleisman Road D D D D F  F  E

21  Archibald Avenue/Chandler Street D D C C F  E  D

22  Archibald Avenue/River Road  D B B B B  B  B

23  River Road/Bluff Street  D A A A B  C  A

24  River Road/Corydon Avenue  D C C C C  C  C

25  River Road/Second Street  D C C C D  D  D

26  Driveway 2/Limonite Avenue  D — — — B  C  C

27  Driveway 3/Limonite Avenue  D — — — C  D  C

28  Harrison Avenue/Limonite Avenue D C C C E  F  E

29  Harrison Avenue/Schleisman Road D D C C F  E  D

30  Sumner Avenue/Limonite Avenue D C C C E  F  F

31  Sumner Avenue/Schleisman Road D D D C F  F  F

32  Scholar Way/Limonite Avenue  D B B A C  F  F

33  Scholar Way/Schleisman Road  D E D D F  F  F

34  Hamner Avenue/Limonite Avenue D C D D F  F  F

35  I‐15 SB Ramps/Limonite Avenue  D C C D F  F  F
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Table 3.12‐15 (cont.): Existing and Horizon Year (2035) With Project Cumulative 
Intersection Level of Service 

#  Intersection 

Acceptable 
LOS 

Standard 

Existing LOS  HY (2035) With Project LOS 

AM  PM  Sat  AM  PM  Sat 

36  I‐15 NB Ramps/Limonite Avenue  D C D C E  F  F

37  Wineville Avenue/Limonite Avenue  D C C C E  F  F

38  Lucretia Avenue/Limonite Avenue  D A A A B  B  B

39  Etiwanda Avenue/Limonite Avenue  D D D D F  F  F

Notes: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS) 
1  Volume‐to‐capacity ratio is greater than 1.00; Intersection unstable; Level of Service F 

 

As shown in Table 3.12‐15, the intersections that are anticipated to operate at unacceptable levels of 

service include: 

 Euclid Avenue (SR‐83)/Kimball Avenue (LOS F during the AM and PM peak hours) 
 

 Euclid Avenue (SR‐83)/Pine Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Mill Creek Avenue/Pine Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Grove Avenue/Kimball Avenue (LOS F during the AM and PM peak hours) 
 

 Flight Avenue and Kimball Avenue (LOS F during the AM and PM peak hours) 
 

 Hellman Avenue/Kimball Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Hellman Avenue/Schleisman Road (LOS F during the Saturday Mid‐day peak hour) 
 

 Hellman Avenue/Edison Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Hellman Avenue/Remington Street (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day 

peak hour) 
 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day 

peak hour) 
 

 Archibald Avenue/Edison Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Archibald Avenue/Merrill Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Archibald Avenue/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Archibald Avenue/65th Street (LOS F during the AM and PM peak hours) 
 

 Archibald Avenue/Schleisman Road (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
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Exhibit 3.12-44
Horizon Year (2035) Conditions Number of

Through Lanes and Intersection Controls
CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT

ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-45
Horizon Year (2035) Without

Project Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-46
Horizon Year (2035) Without Project AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-47
Horizon Year (2035) Without Project PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-48
Horizon Year (2035) Without Project Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Exhibit 3.12-49
Horizon Year (2035) With

Project Average Daily Traffic (ADT)

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-50
Horizon Year (2035) With Project AM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-51
Horizon Year (2035) With Project PM Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-52
Horizon Year (2035) With Project Saturday Peak Hour Intersection Volumes

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-53
Summary of Intersection LOS for Horizon

Year (2035) Without Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-54
Summary of Intersection LOS for Horizon

Year (2035) With Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  



THIS PAGE INTENTIONALLY LEFT BLANK 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Transportation 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.12‐159 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

 Archibald Avenue/Chandler Street (LOS F during the AM peak hours and LOS E during the PM 

peak hours) 
 

 Harrison Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the AM and Saturday Mid‐day peak hours and 

LOS F during the PM peak hours) 
 

 Harrison Avenue/Schleisman Road (LOS F during the AM peak hours and LOS E during the PM 

peak hours) 
 

 Sumner Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the AM peak hours and LOS F during the PM and 

Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Sumner Avenue/Schleisman Road (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Scholar Way/Limonite Avenue (LOS F during the PM and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Scholar Way/Schleisman Road (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Hamner Avenue/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 I‐15 Southbound Ramps/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours) 
 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue (LOS E during the AM peak hours and LOS F during the 

PM and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Wineville Avenue/Limonite Avenue (LOS E during the AM peak hours and LOS F during the PM 

and Saturday Mid‐day peak hours) 
 

 Etiwanda Avenue/Limonite Avenue (LOS F during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours) 

 

The project would contribute to significant traffic impacts at the 29 intersections during the Horizon 

Year (2035) Conditions as identified above. 

Roadway Segment Capacity Analysis 

Roadway segments were evaluated for the Horizon Year (2035) Cumulative Conditions.  Table 

3.12‐16 provides the results of the roadway segments analysis.  The maximum roadway capacities 

have been extracted from one of the following sources: City of Eastvale General Plan (Table C‐1) for 

an Urban Arterial, City of Chino General Plan (Table TRA‐3) for a Major Arterial, City of Ontario 

Mobility Element for a Principal Arterial, and the County of Riverside General Plan (Figure C‐2) for an 

Urban Arterial.  These roadway capacities are “rule of thumb” estimates for planning purposes.  The 

LOS E service volumes are estimated maximum daily capacity for respective classification.  Capacity 

is affected by such factors as intersections (spacing, configuration and control features), degree of 

access control, roadway grades, design geometrics (horizontal and vertical alignment standards), 

sight distance, vehicle mix (truck and bus traffic) and pedestrian and bicycle traffic. 

Where the average daily volume (ADT) based roadway segment analysis indicates a deficiency 

(unacceptable LOS), a review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is undertaken.  

The more detailed peak‐hour intersection analysis explicitly accounts for factors that affect roadway 

capacity.  While this traffic study recognizes LOS C is the City’s target LOS for roadway segments, a 
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review of the more detailed peak‐hour intersection analysis is necessary to determine whether 

roadway widening along the segment is necessary.  For the purposes of this analysis, if the peak‐

hour intersection operations on either side of the roadway segment are anticipated to operate at 

LOS D or better, then additional roadway segment widening is not recommended.  Therefore, the 

purposes of this analysis, roadway segment widening is typically only recommended if the peak‐hour 

intersection analysis indicates the need for additional through lanes.  Furthermore, it is likely that a 

roadway segment can have a volume‐to‐capacity ratio of up to 1.10 if the adjacent intersections are 

anticipated to operate at acceptable LOS, without the need for additional widening.  As the LOS 

threshold for the study area intersections is LOS D, LOS D has also been utilized as the minimum LOS 

criteria for roadway segments for the purposes of this analysis. 

Table 3.12‐16: Existing and Horizon Year (2035) with Project Cumulative Roadway Segment 
Level of Service1 

#  Segment Limits 
Acceptable LOS 

Standard2
Existing (2014) 

LOS
2035 with 
Project LOS

Archibald Avenue 

1  Edison Avenue to Merrill Avenue  D F F 

2  Merrill Avenue to Limonite Avenue  D F F 

3  Limonite Avenue to 65th Street  D C F 

4  65TH Street to Schleisman Road  D A E 

5  Schleisman Road to Chandler Street  D A B 

Limonite Avenue 

6  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A F 

7  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A D 

8  Sumner Avenue to Scholar Way  D B F 

9  Scholar Way to Hamner Avenue  D C F 

10  Hamner Avenue to I‐15 Freeway  D B F 

11  I‐15 Freeway to Wineville Avenue  D F F 

Pine Avenue 

12  Euclid Avenue (SR‐83) to Mill Creek Avenue D F F 

13  Mill Creek Avenue to Hellman Avenue D B F 

Schleisman Road 

14  Hellman Avenue to Archibald Avenue D C F 

15  Archibald Avenue to Harrison Avenue D A D 

16  Harrison Avenue to Sumner Avenue  D A F 

17  Sumner Avenue to Scholar Way  D A F 

Note: 
Bold = LOS does not meet the applicable jurisdictional requirements (i.e., unacceptable LOS).
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As shown in Table 3.12‐16, the following roadway segments would operate at unacceptable levels of 

service without improvements. 

 Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (LOS F) 

 Archibald Avenue between Limonite Avenue and 65th Street (LOS F) 

 Archibald Avenue between 65th Street and Schleisman Avenue (LOS E) 

 Limonite Avenue between Archibald Avenue and Harrison Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between Sumner Avenue and Scholar Way (LOS F) 

 Limonite Avenue between Scholar Way and Hamner Avenue (LOS F) 

 Limonite Avenue between Hamner Avenue and I‐15 Freeway (LOS F) 

 Limonite Avenue between I‐15 Freeway and Wineville Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Mill Creek Avenue (LOS F) 

 Pine Avenue between Mill Creek Avenue and Hellman Avenue (LOS F) 

 Schleisman Avenue between Hellman Avenue and Archibald Avenue (LOS F) 

 Schleisman Avenue between Harrison Avenue and Sumner Avenue (LOS F) 

 Schleisman Avenue between Sumner Avenue and Scholar Way (LOS F) 

 

Traffic Signal Warrant Analysis 

The analyzed intersections that are anticipated to meet the daily volume warranting a traffic signal 

under the Horizon Year (2035) Condition are as follows: 

 Archibald Avenue and Merrill Avenue 

 Archibald Avenue/Driveway 1 
 Driveway 2/Limonite Avenue 

 

The Archibald Avenue and Merrill Avenue intersection also met the traffic signal warrant under the 

Existing (2014) Condition, and the two driveway intersections (which are part of the proposed 

project) met the traffic signal warrant under the Existing Plus Project Condition.  Meeting the traffic 

signal warrant provides an option to reduce potential deficiencies at an intersection by providing a 

traffic signal. 

Off‐Ramp Queuing Analysis 

A queuing analysis was performed for the westbound and eastbound off‐ramps at the SR‐60 Freeway 

and Archibald Avenue interchange, and for the southbound and northbound off‐ramps at the I‐15 

Freeway at Limonite Avenue interchange, to assess vehicle queues for the off‐ramps that may 

potentially result in deficient peak‐hour operations at the ramp‐to‐arterial intersections and may 

potentially “spill back” onto the SR‐60 or I‐15 Freeway mainlines.  Based on the analysis provided in 

Appendix K, the following movements may potentially experience queuing issues during the AM, PM 

or Saturday Mid‐day peak 95th percentile traffic flows for Horizon Year (2035) Cumulative Conditions. 

 Archibald Avenue/SR‐60 Westbound Ramps—Westbound Left‐Through Lane (AM, PM, 

Saturday peak hours) 
 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Transportation  Draft EIR 

 

 
3.12‐162  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

 Archibald Avenue/SR‐60 Eastbound Ramps—Eastbound Right‐Turn Lane (AM, PM, Saturday 

peak hours) 
 

 I‐15 Southbound Ramps/Limonite Avenue—Southbound Left‐Turn and Right‐Turn Lane (PM 

and Saturday peak hours) 
 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue—Northbound Left‐Turn and Right‐Turn Lanes (PM 

and Saturday peak hours) 

 

Although the potential queues would exceed the turn pocket lengths for 6 of the 10 movements at 

the four intersections identified above, a potential spillback onto the SR‐60 Freeway mainline would 

not occur, because the adjacent through lanes on the off‐ramp all have sufficient capacity to allow 

vehicles to exist the freeway mainlines.  However, a potential spillback onto the I‐15 Freeway 

mainline would occur because the adjacent through lanes on the off‐ramp do not have sufficient 

capacity to allow vehicles to exit the freeway mainline.  Therefore, the project would contribute to a 

Horizon Year (2035) significant impact related to off‐ramp queuing on the I‐15 Freeway. 

Basic Freeway Segment Analysis 

Horizon Year With Project and Horizon Year Without Project mainline directional volumes for the 

weekday AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours are provided on Exhibit 3.12‐55 and Exhibit 

3.12‐56, respectively.  Under the Horizon Year (2035) Conditions, the two freeway segments 

evaluated (Southbound and Northbound I‐15 Freeway north of Limonite Avenue) would operate at 

an unacceptable level of service (worse than LOS D) during the peak hours.  The Southbound I‐15 

Freeway north of Limonite Avenue would operate at LOS F during the AM and PM peak hours, and 

would operate at LOS E during the Saturday Mid‐day peak hours.  The Northbound I‐15 Freeway 

north of Limonite Avenue would operate at LOS during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak 

hours.  The project would contribute to a significant cumulative impact to these freeway segments 

during the Horizon Year (2035) Conditions. 

Freeway Merge/Diverge Analysis 

Under the Horizon Year (2035) Cumulative Conditions, ramp merge and diverge operations were 

evaluated on I‐15 Freeway at Limonite Avenue.  Based on the analysis provided in Appendix K, 

potential significant impacts on the merge/diverge movement on the I‐15 Freeway in the 

southbound and the southbound directions north of Limonite Avenue would occur, because the 

level of service during the AM, PM, and Saturday Mid‐day peak hours would be at an unacceptable 

LOS F. 

Summary of Impacts and Mitigation 

Table 3.12‐17 summarizes impacts and mitigation for Horizon Year 2035.  Recommended 

Improvements are also graphically shown on Exhibit 3.12‐57.  In cases where the proposed project 

would exacerbate unacceptable operations at facilities that would already operate at deficient levels 

under the “without project” scenario, the proposed project would be required to mitigate only for its 

equitable share of the impact.  The improvements described in the mitigation measures identified 

which call for the payment of fees would reduce the project’s impacts to a level of less than 

significant once they are constructed. 
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However, the timing of construction of the improvements in many cases is uncertain, as it will take 

time to accumulate the funding necessary for the improvements.  In addition, some the improvements 

would be within the jurisdiction of other public agencies the City of Eastvale does not control.  Thus, in 

some cases, a significant impact may occur even though the applicant for this particular project has 

made a contribution towards the improvement and satisfied its obligation with regard to the 

measures.  For those reasons, without successful implementation of the improvements identified in 

the mitigation measures, the proposed project could result in a significant unavoidable impact. 

Table 3.12‐17: Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections  Euclid Avenue/Kimball 
Avenue (City of Chino) 

Add a second northbound left‐turn lane, 
third northbound through lane, second 
southbound left‐turn lane, third southbound 
through lane, second eastbound left‐turn 
lane, an eastbound right‐turn lane, a 
westbound right‐turn lane, and modify the 
traffic signal to accommodate overlap 
phasing for the southbound right‐turn lane.   

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale and 
is therefore 
infeasible.

Euclid Avenue/Pine 
Avenue (City of Chino) 

Restripe the westbound approach to provide 
two left‐turn lanes and a shared through/right‐
turn lane; and add a third northbound through 
lane, a fourth northbound through lane, a 
second southbound left‐turn lane, a third 
southbound through lane, a fourth 
southbound through lane, a southbound right‐
turn lane, a second eastbound left‐turn lane, a 
second eastbound through lane, a third 
eastbound through lane, a third westbound 
left‐turn lane, a second westbound through 
lane, a third westbound through lane, and a 
westbound right‐turn lane.

MMs improve 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Mill Creek Avenue/Pine 
Avenue (City of Chino) 

Add a third eastbound through lane, a third 
westbound through lane, and modify the 
traffic signal to implement protected left‐turn 
phasing for the northbound and southbound 
left‐turn lanes.   

MMs improve 
operation to LOS C 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Grove Avenue/Kimball 
Avenue (City of Chino) 

Add a traffic signal, southbound right‐turn 
lane, and a second westbound through lane.   

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Intersections 
(cont.) 

Flight Avenue/Kimball 
Avenue (City of Chino) 

Add a traffic signal and a second westbound 
through lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Hellman 
Avenue/Kimball Avenue 
(City of Chino) 

Add a traffic signal, a northbound left‐turn 
lane, a second northbound left‐turn lane, a 
second northbound through lane, a third 
northbound through lane, a northbound 
right‐turn lane, a southbound left‐turn lane, a 
southbound through lane, a second 
southbound through lane, a third southbound 
through lane, a southbound right‐turn lane 
with overlap phasing, an eastbound left‐turn 
lane, a second eastbound right‐turn lane, an 
eastbound right‐turn lane with overlap 
phasing, a second eastbound right‐turn lane 
with overlap phasing, a westbound left‐turn 
lane, a westbound through lane, and a second 
westbound through lane.   

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Hellman 
Avenue/Schleisman 
Road (City of 
Eastvale/City of Chino) 

MM TRANS‐3a: Add a third westbound 
through lane and modify the traffic signal to 
accommodate overlap phasing for the 
northbound right‐turn lane.

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Hellman Avenue/Edison 
Avenue (City of 
Ontario) 

Add a traffic signal, northbound left‐turn 
lane, two northbound right‐turn lanes, a 
northbound right‐turn lane, dual southbound 
through lanes, two southbound through 
lanes, an eastbound left‐turn lane, three 
eastbound through lanes, dual westbound 
left‐turn lanes, three westbound through 
lanes, and a westbound right‐turn lane.   

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Hellman 
Avenue/Remington 
Street 
(City of Chino) 

Add a traffic signal, a southbound left‐turn 
lane, a southbound right‐turn lane, an 
eastbound left‐turn lane, an eastbound 
through lane, a second eastbound through 
lane, a westbound through lane, and a 
second westbound through lane.   

MM improves 
operation to LOS C 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

SR‐60 Westbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City 
of Ontario) 

Optimize green time split adjustments during 
the AM peak hour only, add a westbound left‐
turn lane, and add a second northbound left‐
turn lane. 

MMs improve 
operation to LOS C 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

SR‐60 Eastbound 
Ramps/Archibald 
Avenue (Caltrans/City 
of Ontario) 

Optimize green time split adjustments during 
the AM peak hour only, add a second 
eastbound right‐turn lane; and add a second 
southbound left‐turn lane.   

MMs improve 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Archibald 
Avenue/Edison Avenue 
(City of Ontario) 

Add a second northbound left‐turn lane, a 
third northbound through lane, a northbound 
right‐turn lane, a second southbound left‐turn 
lane, a third southbound through lane, a 
second eastbound left‐turn lane, a second 
eastbound through lane, a third eastbound 
through lane, a second westbound left‐turn 
lane, a second westbound through lane, a 
third westbound through lane, and modify 
the traffic signal to accommodate overlap 
phasing for the eastbound right‐turn lane.   

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Archibald 
Avenue/Merrill Avenue 
(City of Ontario) 

Add traffic signal and second northbound 
through lane, add a second southbound 
through lane, eastbound left‐turn lane, 
westbound left‐turn lane, and a westbound 
shared through‐right‐turn lane, and add a 
second northbound left‐turn lane, a third 
northbound through lane, a northbound right‐
turn lane with overlap phasing, a second 
southbound left‐turn lane, a third southbound 
through lane, a southbound right‐turn lane, a 
second eastbound left‐turn lane, a second 
eastbound through lane, an eastbound right‐
turn lane with overlap phasing, a second 
eastbound right‐turn lane with overlap 
phasing, a second westbound left‐turn lane, a 
second westbound through lane, and a 
westbound right‐turn lane.  

MMs improve 
operation to LOS C 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Archibald  Implement MM TRANS‐2a and: MMs improve 
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Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Avenue/Limonite 
Avenue (City of 
Eastvale) 

MM TRANS‐3b: Add a northbound left‐turn 
lane, second northbound left‐turn lane, a third 
northbound through lane, a third southbound 
through lane, a southbound right‐turn lane, an 
eastbound left‐turn lane, a second eastbound 
left‐turn lane, an eastbound through lane, a 
second eastbound through lane, a third 
eastbound through lane, an eastbound right‐
turn lane, westbound through lane, a second 
westbound through lane, a third westbound 
through lane, a second westbound right‐turn 
lane, and modify the traffic signal to 
accommodate a 130‐second cycle length 
during the PM peak hour. 

operation to LOS D 
or better 

Archibald Avenue/65th 
Avenue (City of 
Eastvale) 

MM TRANS‐3c: Add a third northbound 
through lane and a third southbound through 
lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Archibald 
Avenue/Schleisman 
Road (City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2a. MMs improve 
operation to LOS D 
or better 

Archibald 
Avenue/Chandler 
Street (City of Eastvale) 

MM TRANS‐3d: Add a third southbound 
through lane, a southbound right‐turn lane 
with overlap phasing, and a second 
eastbound left‐turn lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Harrison 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of 
Eastvale) 

MM TRANS‐3e: Add a second westbound left‐
turn lane and a third westbound through lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Harrison 
Avenue/Schleisman 
Road (City of Eastvale) 

MM TRANS‐3f: Add a second southbound 
left‐turn lane, a third eastbound through 
lane, and a third westbound through lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Sumner 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Eastvale) 

MM TRANS‐3g: Add a second northbound 
left‐turn lane and a northbound right‐turn 
lane with overlap phasing. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Sumner 
Avenue/Schleisman 
Road (City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2b and:
 

MM TRANS‐3h: Add a northbound right‐turn 
lane, a southbound right‐turn lane with 
overlap phasing, a second eastbound left‐
turn lane, a second eastbound through lane, 
a third eastbound through lane, a second 
westbound through lane, and a third 
westbound through lane. 

MMs improve 
operation to LOS A

Scholar Way/Limonite 
Avenue (City of 

MM TRANS‐3i: Add a second northbound 
left‐turn lane, a southbound right‐turn lane, 

MM improves 
operation to LOS A
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Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Eastvale)  a second eastbound through lane, a third 
eastbound through lane, an eastbound right‐
turn lane, a second westbound through lane, 
a third westbound through lane, and a 
westbound right‐turn lane. 

Scholar 
Way/Schleisman Road 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1b and:
MM TRANS‐3j: Add a second eastbound 
through lane, a third eastbound through 
lane, a second westbound through lane, and 
a third westbound through lane. 

MMs improve 
operation to D or 
better 

Hamner 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of 
Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1a. MMs improve 
operation to LOS D 
or better 

I‐15 Southbound 
Ramps/Limonite 
Avenue (Caltrans/City 
of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1a and:
MM TRANS‐3k: Modify the interchange by 
vacating the eastbound left‐turn lanes and 
provide for an eastbound loop on‐ramp. 

MMs improve 
operation to LOS C 
or better 

I‐15 Northbound 
Ramps/Limonite 
Avenue (Caltrans/City 
of Jurupa Valley) 

Add a third eastbound through lane and add 
a third westbound through lane; and modify 
the interchange by vacating the eastbound 
left‐turn lanes and provide for an eastbound 
loop on‐ramp.   

This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Wineville 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Jurupa 
Valley) 

Add a southbound right‐turn lane with 
overlap phasing, a second eastbound left‐
turn lane, a third eastbound through lane, 
and a third westbound through lane. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Etiwanda 
Avenue/Limonite 
Avenue (City of Jurupa 
Valley) 

Add eastbound left‐turn and westbound left‐
turn lanes.  Modify the traffic signal to 
implement protected left turn phasing on the 
eastbound and westbound approaches; and 
add a second eastbound left‐turn lane, a 
third eastbound through lane, and a third 
westbound through lane.   

MMs improve 
operation to LOS 
C.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 
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Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

Roadway 
Segments 

Archibald Avenue 
between Edison 
Avenue and Merrill 
Avenue (City of 
Ontario) 

The City of Ontario is currently undertaking a 
road widening project that would widen this 
segment of Archibald Avenue to four lanes.   

Roadway would 
continue to operate 
at LOS E.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Archibald Avenue 
between Merrill 
Avenue and Limonite 
Avenue (City of 
Ontario) 

The City of Ontario is currently undertaking a 
road widening project that would widen this 
segment of Archibald Avenue to four lanes.   

Roadway would 
continue to operate 
at LOS E.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Archibald Avenue 
between Limonite 
Avenue and 65th Street 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2a and MM TRANS‐3c.  Roadway would 
continue to operate 
at LOS F 

Limonite Avenue 
between Archibald and 
Harrison Avenue (City 
of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2a, MM TRANS‐3b, 
and MM TRANS‐3e. 

MM improves 
operation to LOS D 
or better 

Limonite Avenue 
between Sumner 
Avenue and Scholar 
Way (City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐3g and MM TRANS‐3i.  Roadway would 
continue to operate 
at LOS E 

Limonite Avenue 
between Scholar Way 
and Hamner Avenue 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐3i. Roadway would 
continue to operate 
at LOS E 

Limonite Avenue 
between Hamner 
Avenue and I‐15 
(City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐3k. Roadway would 
continue to operate 
at LOS F 

Limonite Avenue 
between I‐15 Freeway 
and Wineville Avenue 
(Caltrans/City of Jurupa 
Valley) 

Modify the interchange by vacating the 
eastbound left‐turn lanes and provide for an 
eastbound loop on‐ramp, and add a 
southbound right‐turn lane with overlap 
phasing, a second eastbound left‐turn lane, a 
third eastbound through lane, and a third 
westbound through lane.   

Roadway would 
continue to operate 
at LOS E.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Transportation 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.12‐169 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

infeasible.

Pine Avenue between 
Euclid Avenue (SR‐83) 
and Mill Creek Avenue 
(City of Chino) 

Widen Pine Avenue to a six‐lane divided 
facility between Euclid Avenue and Mill Creek 
Avenue. 

MM would 
improve 
operations to LOS 
B or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Pine Avenue between 
Mill Creek Avenue and 
Hellman Avenue (City 
of Chino) 

Widen Pine Avenue to a five‐lane divided 
facility between Mill Creek Avenue and 
Hellman Avenue. 

MM would 
improve 
operations to LOS 
D or better.  This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Schleisman Road 
between Hellman 
Avenue and Archibald 
Avenue (City of 
Eastvale) 

Implement MM TRANS‐3a. Roadway would 
continue to operate 
at LOS E 

Schleisman Road 
between Harrison 
Avenue and Sumner 
Avenue (City of 
Eastvale) 

Implement MM TRANS‐2b, MM TRANS‐3f, 
and MM TRANS‐3h. 

MMs would 
improve 
operations to LOS 
D or better 

Schleisman Road 
between Sumner 
Avenue and Scholar 
Way (City of Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1b, MM TRANS‐2b, 
MM TRANS‐3h, and MM TRANS‐3j. 

Roadway would 
continue to operate 
at LOS E 

Off‐Ramp 
Queuing 

I‐15 Southbound Off‐
Ramp Right Turn 
Lane/Limonite Avenue 
(Caltrans/City of 
Eastvale) 

Implement MM TRANS‐1a. MM would result 
in acceptable 
queuing 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Transportation  Draft EIR 

 

 
3.12‐170  FirstCarbon Solutions 

Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Table 3.12‐17 (cont.): Summary of Impacts and Mitigation—Horizon Year (2035) 

Facility  Location  Potential Improvement  Disposition 

I‐15 Northbound Off‐
Ramp Left Turn 
Lane/Limonite Avenue 
(Caltrans/City of Jurupa 
Valley) 

Implement MM TRANS‐3l.  I‐15 Northbound 
Off‐Ramp Left Turn Lane/Limonite Avenue: 
Provide additional storage. 

MM would result 
in acceptable 
queuing This 
improvement is 
outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Basic Freeway 
Segments 

I‐15 North of Limonite 
Avenue (Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with MM TRANS‐1a would 
partially reduce this impact; however, no 
feasible mitigation is available for this 
specific segment. 

Caltrans has no 
adopted fee 
programs for this 
segment of I‐15 

Freeway 
Merge/Diverge 

Southbound I‐15 
Freeway off‐ramp at 
Limonite Avenue 
(Caltrans) 

Payment of regional traffic impact fees in 
accordance with city code would partially 
reduce this impact; however, no feasible 
mitigation is available for this specific 
segment. 

Caltrans has no 
adopted fee 
programs for this 
segment of I‐15 
This improvement 
is outside the 
jurisdiction of the 
City of Eastvale 
and is therefore 
infeasible. 

Note:  
Detailed fair‐share calculations for each peak hour are provided in Table 9‐2 of the Traffic Impact Analysis (Appendix K) for 
the deficient intersections.   
Source: Urban Crossroads, 2015. 

 

Conclusion 

The proposed project would contribute trips to intersections, roadways, and freeways that would 

experience unacceptable operations.  For facilities under the jurisdictional control of the City of 

Eastvale, feasible mitigation measures have been identified that would improve operations at 

intersections and roadways.  However, for facilities that are outside the jurisdictional control of the 

City of Eastvale, no legal mechanism exists that would allow the City of Eastvale to implement 

improvements.  Furthermore, no feasible mitigation is available for the impacted freeway facilities.  

Therefore, the residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 
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Exhibit 3.12-55
Horizon Year (2035) Without

Project Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Project Freeway Mainline Volumes

Source: Urban Crossroads, 2015  



THIS PAGE INTENTIONALLY LEFT BLANK 



I
44750002 • 07/2015 | 3.12-57_2035_proj_rec.cdr CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT

ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Exhibit 3.12-57
Recommended Improvements for Horizon

Year (2035) With Project Conditions

Source: Urban Crossroads, 2015  



THIS PAGE INTENTIONALLY LEFT BLANK 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Transportation 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.12‐177 
Y:\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐12 Transportation.docx 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measures TRANS‐1a, TRANS‐1b, TRANS‐2a, TRANS‐2b, and the following: 

MM TRANS‐3a  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for improvements to the intersection of Hellman 

Avenue/Schleisman Road.  The improvements shall consist of adding a third 

westbound through lane and modify the traffic signal to accommodate overlap 

phasing for the northbound right‐turn lane.  The project applicant’s equitable fair 

share for this improvement is 0.7 percent. 

MM TRANS‐3b  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Archibald 

Avenue/Limonite Avenue.  The improvements shall consist of adding a northbound 

left‐turn lane, second northbound left‐turn lane, a third northbound through lane, 

a third southbound through lane, a southbound right‐turn lane, an eastbound left‐

turn lane, a second eastbound left‐turn lane, an eastbound through lane, a second 

eastbound through lane, a third eastbound through lane, an eastbound right‐turn 

lane, westbound through lane, a second westbound through lane, a third 

westbound through lane, a second westbound right‐turn lane, and modifying the 

traffic signal to accommodate a 130‐second cycle length during the PM peak hour.  

The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 16.2 percent. 

MM TRANS‐3c  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Archibald 

Avenue/65th Street.  The improvements shall consist of adding a third northbound 

through lane and a third southbound through lane.  The project applicant’s 

equitable fair share for this improvement is 7.9 percent. 

MM TRANS‐3d  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Archibald 

Avenue/Chandler Street.  The improvements shall consist of adding a third 

southbound through lane, a southbound right‐turn lane with overlap phasing, and 

a second eastbound left‐turn lane.  The project applicant’s equitable fair share for 

this improvement is 4.4 percent. 

MM TRANS‐3e  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Harrison 

Avenue/Limonite Avenue.  The improvements shall consist of adding a second 

westbound left‐turn lane and a third westbound through lane.  The project 

applicant’s equitable fair share for this improvement is 9.9 percent. 

MM TRANS‐3f  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Harrison 

Avenue/Schleisman Road.  The improvements shall consist of adding a second 

southbound left‐turn lane, a third eastbound through lane, and a third westbound 
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through lane.  The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 

1.0 percent. 

MM TRANS‐3g  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Sumner 

Avenue/Limonite Avenue.  The improvements shall consist of adding a second 

northbound left‐turn lane and a northbound right‐turn lane with overlap phasing.  

The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 9.5 percent. 

MM TRANS‐3h  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Sumner 

Avenue/Schleisman Road.  The improvements shall consist of adding a northbound 

right‐turn lane, a southbound right‐turn lane with overlap phasing, a second 

eastbound left‐turn lane, a second eastbound through lane, a third eastbound 

through lane, a second westbound through lane, and a third westbound through 

lane.  The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 0.8 percent. 

MM TRANS‐3i  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Scholar 

Way/Limonite Avenue.  The improvements shall consist of adding a second 

northbound left‐turn lane, a southbound right‐turn lane, a second eastbound 

through lane, a third eastbound through lane, an eastbound right‐turn lane, a 

second westbound through lane, a third westbound through lane, and a westbound 

right‐turn lane.  The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 

6.2 percent. 

MM TRANS‐3j  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at Scholar 

Way/Schleisman Road.  The improvements shall consist of adding a second 

eastbound through lane, a third eastbound through lane, a second westbound 

through lane, and a third westbound through lane.  The project applicant’s 

equitable fair share for this improvement is 0.3 percent. 

MM TRANS‐3k  Prior to issuance of building permits, the project applicant shall provide funding to 

the City of Eastvale for the following intersection improvements at I‐15 Southbound 

Ramps/Limonite Avenue.  The improvements shall consist of modifying the 

interchange by vacating the westbound left‐turn lanes and provide for a westbound 

loop on‐ramp.  The project applicant’s equitable fair share for this improvement is 6.6 

percent. 

MM TRANS‐3l  If (1) the City of Eastvale has an agreement that allows for the transfer of fees to fund 

the following traffic improvements with any of the jurisdictions listed in this mitigation 

measure; (2) the improvement is programmed into a Capital Improvement Program or 

equivalent program; and (3) the improvement has not yet been constructed, the 

applicant shall provide its equitable share of the cost of the improvement to the City 
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of Eastvale at the time building permits are sought.  The City of Eastvale shall transfer 

fees to the affected agency within 30 days of receipt of the fees. 

 Euclid Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a second northbound left‐turn 

lane, third northbound through lane, second southbound left‐turn lane, third 

southbound through lane, second eastbound left‐turn lane, an eastbound right‐

turn lane, a westbound right‐turn lane, and modify the traffic signal to 

accommodate overlap phasing for the southbound right‐turn lane. 

 Euclid Avenue/Pine Avenue (City of Chino): Restripe the westbound approach to 
provide two left‐turn lanes and a shared through/right‐turn lane; and add a third 

northbound through lane, a fourth northbound through lane, a second 

southbound left‐turn lane, a third southbound through lane, a fourth southbound 

through lane, a southbound right‐turn lane, a second eastbound left‐turn lane, a 

second eastbound through lane, a third eastbound through lane, a third 

westbound left‐turn lane, a second westbound through lane, a third westbound 

through lane, and a westbound right‐turn lane. 

 Mill Creek Avenue/Pine Avenue (City of Chino): Add a third eastbound through 

lane, a third westbound through lane, and modify the traffic signal to implement 

protected left‐turn phasing for the northbound and southbound left‐turn lanes. 

 Grove Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal, southbound 

right‐turn lane, and a second westbound through lane. 

 Flight Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal and a second 

westbound through lane. 

 Hellman Avenue/Kimball Avenue (City of Chino): Add a traffic signal, a 

northbound left‐turn lane, a second northbound left‐turn lane, a second 

northbound through lane, a third northbound through lane, a northbound right‐

turn lane, a southbound left‐turn lane, a southbound through lane, a second 

southbound through lane, a third southbound through lane, a southbound right‐

turn lane with overlap phasing, an eastbound left‐turn lane, a second eastbound 

right‐turn lane, an eastbound right‐turn lane with overlap phasing, a second 

eastbound right‐turn lane with overlap phasing, a westbound left‐turn lane, a 

westbound through lane, and a second westbound through lane. 

 Hellman Avenue/Edison Avenue (City of Ontario): Add a traffic signal, northbound 

left‐turn lane, two northbound right‐turn lanes, a northbound right‐turn lane, 

dual southbound through lanes, two southbound through lanes, an eastbound 

left‐turn lane, three eastbound through lanes, dual westbound left‐turn lanes, 

three westbound through lanes, and a westbound right‐turn lane. 

 Hellman Avenue/Remington Street (City of Chino): Add a traffic signal, a 

southbound left‐turn lane, a southbound right‐turn lane, an eastbound left‐turn 

lane, an eastbound through lane, a second eastbound through lane, a westbound 

through lane, and a second westbound through lane. 

 SR‐60 Westbound Ramps/Archibald Avenue (Caltrans/City of Ontario): Optimize 

green time split adjustments during the AM peak hour only, add a westbound left‐

turn lane, and add a second northbound left‐turn lane. 
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 SR‐60 Eastbound Ramps/Archibald Avenue (Caltrans/City of Ontario): Optimize 

green time split adjustments during the AM peak hour only, add a second 

eastbound right‐turn lane, and add a second southbound left‐turn lane. 

 Archibald Avenue/Edison Avenue (City of Ontario): Add a second northbound left‐
turn lane, a third northbound through lane, a northbound right‐turn lane, a 

second southbound left‐turn lane, a third southbound through lane, a second 

eastbound left‐turn lane, a second eastbound through lane, a third eastbound 

through lane, a second westbound left‐turn lane, a second westbound through 

lane, and a third westbound through lane; and modify the traffic signal to 

accommodate overlap phasing for the eastbound right‐turn lane. 

 Archibald Avenue/Merrill Avenue (City of Ontario): Add a traffic signal and second 

northbound through lane; add a second southbound through lane, eastbound 

left‐turn lane, westbound left‐turn lane, and a westbound shared through‐right‐

turn lane; and add a second northbound left‐turn lane, a third northbound 

through lane, a northbound right‐turn lane with overlap phasing, a second 

southbound left‐turn lane, a third southbound through lane, a southbound right‐

turn lane, a second eastbound left‐turn lane, a second eastbound through lane, 

an eastbound right‐turn lane with overlap phasing, a second eastbound right‐turn 

lane with overlap phasing, a second westbound left‐turn lane, a second 

westbound through lane, and a westbound right‐turn lane. 

 I‐15 Northbound Ramps/Limonite Avenue (Caltrans/City of Jurupa Valley): Add a 

third eastbound through lane and add a third westbound through lane; and 

modify the interchange by vacating the eastbound left‐turn lanes and provide for 

an eastbound loop on‐ramp. 

 Wineville Avenue/Limonite Avenue (City of Jurupa Valley): Add a southbound 

right‐turn lane with overlap phasing, a second eastbound left‐turn lane, a third 

eastbound through lane, and a third westbound through lane. 

 Etiwanda Avenue/Limonite Avenue (City of Jurupa Valley): Add an eastbound left‐

turn lane and a westbound left‐turn lane, modify the traffic signal to implement 

protected left turn phasing on the eastbound and westbound approaches; and 

add a second eastbound left‐turn lane, a third eastbound through lane, and a 

third westbound through lane. 

 Archibald Avenue between Edison Avenue and Merrill Avenue (City of Ontario): 

Widen to four lanes. 

 Archibald Avenue between Merrill Avenue and Limonite Avenue (City of Ontario): 

Widen to four lanes. 

 Limonite Avenue between I‐15 Freeway and Wineville Avenue (Caltrans/City of 

Jurupa Valley): Modify the interchange by vacating the eastbound left‐turn lanes 

and provide for an eastbound loop on‐ramp, and add a southbound right‐turn 

lane with overlap phasing, a second eastbound left‐turn lane, a third eastbound 

through lane, and a third westbound through lane. 

 Pine Avenue between Euclid Avenue (SR‐83) and Mill Creek Avenue (City of 

Chino): Widen to a six‐lane divided facility. 
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 Pine Avenue between Mill Creek Avenue and Hellman Avenue (City of Chino): 

Widen to a six‐lane divided facility. 

 I‐15 Northbound Off‐Ramp Left Turn Lane/Limonite Avenue (Caltrans/City of 

Jurupa Valley): Provide additional storage. 

 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Congestion Management Plan  

Impact TRANS‐4:  The project would generate traffic that may result in unacceptable traffic 
operations on Congestion Management Plan roadways. 

Impact Analysis 

As discussed in Impacts TRANS‐1 through TRANS‐3, the proposed project would contribute to 

unacceptable operations on I‐15 both in terms of ramp merge/diverge and main line operations. 

The Riverside County Transportation Commission (RCTC) has long‐range plans in place to construct a 

mixed‐flow lane and two tolled express lanes in both northbound and southbound directions of flow 

on the I‐15 Freeway.  The mixed‐flow and two tolled express lanes would extend from Central 

Avenue (SR‐74) in Lake Elsinore to the SR‐60 Freeway in Ontario.  The information provided on the 

RCTC website for the freeway improvements are in the preliminary stages, and, therefore, no date of 

completion is provided.  These improvements have been evaluated only for the Horizon Year (2035) 

Conditions.  A reduction of 28 percent has been applied to both directions of travel to account for 

tolled express lane users along the I‐15 Freeway. 

All of the improved freeway mainline segments north of Limonite Avenue are anticipated to operate 

at an acceptable LOS with the proposed improvements (i.e., LOS D or better).  Therefore, with the 

implementation of the RCTC long‐range plans, potential cumulative impacts of the analyzed roadway 

segment would be less than significant. 

The implementation of the RCTC long‐range plans on the I‐15 Freeway is regulated by Caltrans on 

behalf of the Federal Highways Administration.  Caltrans has no fee programs in place to address the 

freeway segment deficiency caused by cumulative development projects in the Horizon Year (2035) 

Conditions.  As result, there are no feasible mitigation measures to be implemented for the project, 

and thus the project would contribute to a significant and unavoidable cumulative impact on the 

analyzed freeway segments under Horizon Year (2035) Conditions.  However, payment of regional 

traffic impact fees in accordance with Mitigation Measure TRANS‐1a would contribute funds to 

regional improvements that may indirectly alleviate congestion on I‐15.  Additionally, the 

Transportation Demand Management Program required by Mitigation Measure AIR‐1d would promote 

alternatives to single‐occupant vehicle travel, which may reduce peak hour trips on I‐15.  Thus, 

implementation of Mitigation Measure AIR‐1d and Mitigation Measure TRANS‐1a would partially 

reduce the severity of related impacts, although impacts would remain significant and unavoidable. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

Implement Mitigation Measures AIR‐1d and TRANS‐1a. 

Level of Significance After Mitigation 

Significant unavoidable impact. 

Construction Traffic 

Impact TRANS‐5:  The proposed project would not generate construction‐related congestion on local 
roadways. 

Impact Analysis 

Traffic operations during the proposed construction phase of the project may potentially result in 

traffic deficiencies related to construction employees, export of materials, and import of 

construction materials, etc.  It is anticipated that the construction‐related activities that would 

generate traffic and may potentially result in construction‐related traffic deficiencies include 

employee trips, demolition debris and soil export, import of construction materials, and use of heavy 

equipment.  Each of these traffic generating activities is discussed below.  It has been assumed that 

the majority of the construction truck traffic activity would occur between the hours of 6:00 a.m. 

and 4:00 p.m.; however, there would be some construction truck activity such as pouring of concrete 

for the interior building pad beginning at 2:00 a.m. to avoid the daytime heat, and to allow the 

concrete to be manipulated to achieve even results. 

Employee Trips 

Employee trips are estimated based on the number of employees anticipated to be on‐site 

throughout the various stages of construction.  Each employee is assumed to drive to and from the 

construction site each day.  It has been assumed that employees will arrive up to 30 minutes prior to 

the workday and will leave up to 30 minutes after the workday ends.  Initially, parking for employees 

and non‐employee vehicles can be accommodated on‐site near the construction staging area.  Once 

the internal roadway network and parking lot are constructed, employee parking can be 

accommodated on‐site.  It is anticipated that the majority of employees would arrive and depart 

from the site during peak commute traffic periods (7:00 a.m. to 9:00 a.m. and 4:00 p.m. to 6:00 

p.m.) with a period of overlap.  Employee trips are based on the number of employees estimated to 

be on site during different points throughout the project.  The potential impacts resulting from 

construction related parking and employee trips would be less than significant. 

Soil Export and Import Truck Traffic 

The project will require removal of soil from the site and the import of soil for the building pads.  The 

project engineer estimates that 66,050 cubic yards of soil will be exported from the site during site 

preparation, and 101,020 cubic yards of soil will be imported during site grading.  Based on a truck 

capacity of 18 cubic yards per load, soil export will require 3,670 loads or 7,340 two‐way trips.  Soil 

import will require 5,612 loads or 11,224 two‐way trips.  Based on a truck loading rate of 70 loads 
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per day, soil export will require 54 days to complete.  At an unloading rate of 70 loads per day, soil 

import would take place over 81 days.  

There will also be haulage of construction materials to and from the site.  Import of construction 

materials is anticipated to consist of the importation of raw building materials, building pad, 

concrete, parking lot base, asphalt, fill, concrete masonry unit, pipes, landscaping, road base, 

building equipment, steel, roofing, etc.  Construction traffic would use I‐15 Freeway and Limonite 

Avenue.  Exhibit 3.12‐58 illustrates the truck routes for the origination and destination of the haul 

trucks for the export and import of material. 

Heavy Construction Equipment 

Heavy equipment to be utilized on‐site during construction includes but is not limited to flat beds, 

dozers, scrapers, graders, track hoes, dump trucks, forklifts, cranes, cement trucks, pavers, rollers, 

water trucks, rolling container trucks, and bobcats.  Heavy equipment will be delivered and removed 

from the site throughout the construction phase.  As most heavy equipment is typically not an 

authorized vehicle to be driven on a public roadway, most of the equipment will be delivered and 

removed from the site via large flatbed trucks.  It is anticipated that delivery of heavy equipment 

would not occur on a daily basis, but rather periodically throughout the construction phase based on 

need.  Concrete pours could begin as early as 2:00 a.m.; however, other deliveries could occur at any 

time during the day. 

Summary of Impacts 

Construction activities have potential to cause congestion and safety hazards on local roadways.  As 

standard condition of the authorization to grade, the City of Eastvale will require the applicant to 

prepare and submit a Construction Traffic Control Plan that addresses truck routes, the timing of 

deliveries, temporary road closures, and related subjects.  The implementation of the Construction 

Traffic Control Plan would ensure that congestion and safety hazards are minimized on local 

roadways.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Air Traffic Patterns 

Impact TRANS‐6:  The project would not result in a change in air traffic patterns, including either an 
increase in traffic levels or a change in location that results in substantial safety risks. 

Impact Analysis 

Chino Airport is located 1.6 miles west of the project site. 

As discussed in Impact LU‐3 in Section 3.9, Land Use, the proposed project was found to be 

consistent with all applicable provisions of the Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan.   
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The provisions include those that pertain to aviation safety, including whether the project could 

potentially interfere with air traffic patterns.  As such, impacts were found to be less than significant. 

Refer to Section 3.9, Land Use for further discussion. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Roadway Safety Hazards 

Impact TRANS‐7:  The project would not substantially increase hazards due to a design feature (e.g., 
sharp curves or dangerous intersections) or incompatible uses (e.g., farm 
equipment). 

Impact Analysis 

This impact addresses the potential of the proposed project to create roadway safety hazards 

through design features or incompatible uses. 

On‐site Roadway and Site Access Improvements 

The project is proposed to have access on Archibald Avenue and Limonite Avenue.  All project access 

points are assumed to allow full‐access via a signalized intersection with the exception of Driveway 3 

on Limonite Avenue, which is proposed for right‐in/right‐out access only.   

Regional access to the project site is provided via the SR‐60 Freeway and Archibald Avenue and the I‐

15 Freeway and Limonite Avenue interchanges.  Roadway improvements necessary to provide site 

access and on‐site circulation are assumed to be constructed in conjunction with site development 

and are described below.  These improvements should be in place prior to occupancy. 

Site Adjacent Roadway Improvements 

The recommended site‐adjacent roadway improvements for the project are described as follows and 

are depicted on Exhibit 3.12‐59. 

Archibald Avenue 

Archibald Avenue is a north‐south oriented roadway located along the project’s western boundary.  

Archibald Avenue will be constructed from Limonite Avenue to the project’s southern boundary at 

its ultimate half‐section width as an urban arterial highway (152‐foot right‐of‐way) in compliance 

with applicable City of Eastvale standards.  It should be noted that Archibald Avenue will need to be 

constructed with a curved alignment in order to accommodate the location of an existing Southern 

California Edison (SCE) transmission tower.  A centerline radius of 2,400 feet is proposed along 

Archibald Avenue.  The proposed curvature of Archibald Avenue will be constructed to meet Caltrans 

standards (which is acceptable to the City). 
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Exhibit 3.12-58
Proposed Haul Routes

Source: Urban Crossroads, 2015  
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Exhibit 3.12-59
Site Access and Site Adjacent Roadway Recommendations
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ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Limonite Avenue 

Limonite Avenue is an east‐west oriented roadway located along the project’s northern boundary.  

Limonite Avenue will be constructed from Archibald Avenue to the project’s eastern boundary at its 

ultimate half‐section width as an urban arterial highway (152‐foot right‐of‐way) in compliance with 

applicable City of Eastvale standards.  It should be noted that Limonite Avenue will need to be 

constructed with a curved alignment in order to accommodate the location of an existing SCE 

transmission tower.  A centerline radius of 1,950 feet is proposed along Limonite Avenue.  The 

proposed curvature of Limonite Avenue will be constructed to meet Caltrans standards (which is 

acceptable to the City). 

In addition, State law requires compliance with the General Plan and the City’s existing development 

code requires review of signage, sight distance and access.  Therefore, wherever necessary, 

roadways adjacent to the project, site access points and site‐adjacent intersections will be 

constructed to be consistent with the identified roadway classifications and respective cross‐sections 

in the City of Eastvale General Plan Circulation Element.   

Exhibit 3.12‐60 and Exhibit 3.12‐61 show the planned near‐term and long‐range street 

improvements along Archibald Avenue and Limonite Avenue adjacent to the project. 

Site Access Improvements 

The recommended site access driveway improvements for the project are reflected in Mitigation 

Measure TRANS‐7. 

Exhibit 3.12‐59 also illustrates the on‐site and site adjacent recommended roadway lane 

improvements.  Construction of on‐site and site adjacent improvements are recommended to occur in 

conjunction with adjacent project development activity or as needed for project access purposes.  It 

should be noted that the improvement shown on Exhibit 3.12‐59 are consistent with the 

recommended near‐term improvements.  Horizon Year (2035) improvements adjacent to the site 

include intersection and roadway improvements along the project’s frontage consistent with the City of 

Eastvale General Plan. 

Queuing Analysis 

A progression analysis was conducted along Archibald Avenue and Limonite Avenue for both 

Opening Year Cumulative and Horizon Year traffic conditions to determine the turn pocket lengths 

necessary to accommodate near‐term and long‐range 95th percentile queues.  The analysis was 

conducted for the weekday AM, weekday PM, and Saturday Mid‐day peak hours.  The results have 

been provided in Appendix K. 

The traffic modeling and signal timing optimization software package Synchro (Version 8 Build 801) 

has been utilized to assess queues at the project access points along Archibald Avenue and Limonite 

Avenue.  Synchro is a macroscopic traffic software program that is based on the signalized 

intersection capacity analysis as specified in the Chapter 16 of the HCM and the unsignalized 

intersection capacity analysis as specified in Chapter 17 of the HCM.  Macroscopic‐level models 

represent traffic in terms of aggregate measures for each movement at the study intersections.  

Equations are used to determine measures of effectiveness such as delay and queue length in 
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Synchro.  The level of service (LOS) and capacity analysis performed by Synchro takes into 

consideration optimization and coordination of signalized intersections within a network. 

SimTraffic is designed to model networks of signalized and unsignalized intersections, with the 

primary purpose of checking and fine tuning signal operations.  SimTraffic uses the input parameters 

from Synchro to generate random simulations.  The 95th percentile queue is not necessarily ever 

observed, it is simply based on statistical calculations (or Average Queue plus 1.65 standard 

deviations).  However, the average queue is the average of all the 2‐minute maximum queues 

observed by SimTraffic.  The maximum back of queue observed for every 2‐minute period is 

recorded by SimTraffic. 

SimTraffic has been utilized to assess peak‐hour queuing at the site access driveways for Opening 

Year Cumulative With Project and Horizon Year With Project traffic conditions.  The random 

simulations generated by SimTraffic have been utilized to determine the 50th and 95th percentile 

queue lengths observed for each turn lane.  A SimTraffic simulation has been recorded five times, 

during the weekday AM, weekday PM, and Saturday Mid‐day peak hours, and has been seeded for 

15‐minute periods with 60‐minute recording intervals. 

A vehicle is considered queued whenever it is traveling at less than 10 feet per second.  A vehicle will 

only become queued when it is either at the stop bar or behind another queued vehicle.  Although 

only the 95th percentile queue has been utilized for purposes of determining the necessary turn 

pocket storage lengths, the 50th percentile queues are also reported and can be found in Appendix K.  

The 50th percentile queue is the maximum back of queue on a typical cycle during the peak hour, 

while the 95th percentile queue is the maximum back of queue with 95th percentile traffic volumes 

during the peak hour.  In other words, if traffic were observed for 100 cycles, the 95th percentile 

queue would be the queue experienced with the 95th busiest cycle (or 5 percent of the time). 

The 50th percentile, or average, queue represents the typical queue length for peak‐hour traffic 

conditions, while the 95th percentile queue is derived from the average queue plus 1.65 standard 

deviations.  The 95th percentile queue is not necessarily ever observed, it is simply based on statistical 

calculations.  However, many jurisdictions utilize the 95th percentile queues for design purposes. 

Site Access 

The storage length recommendations for the turning movements at the project driveways and the 

intersection of Archibald Avenue at Limonite Avenue were shown previously on Exhibit 3.12‐59.  The 

storage length recommendations for turn lanes the intersection of Archibald Avenue at  Limonite 

Avenue is based on Opening Year Cumulative With Project queues, while the storage length 

recommendations for turning lanes at the project driveways are based on the 95th percentile queues 

anticipated under Horizon Year (2035) With Project traffic conditions. 

Truck Access and Circulation 

Exhibit 3.12‐62 illustrates delivery truck access for the site and circulation for each of the applicable 

Project driveways.  Because of the typical wide turning radius of these large delivery trucks, a truck 

turning template has been overlaid on the site plan at each project driveway anticipated to have 

heavy trucks in order to determine appropriate curb radii, and to verify that delivery trucks will have 

sufficient space to execute turning maneuvers to pull into and out of loading docks. 
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Exhibit 3.12-60
Conceptual Striping for Opening Year Traffic Conditions

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-61
Conceptual Striping for Horizon Year Traffic Conditions

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Exhibit 3.12-62
Truck Access and Internal Circulation

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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Typically, Walmart stores receive their deliveries from Walmart distribution centers that utilize large 

delivery trucks, such as the WB‐67 class.  The deliveries for outparcels typically originate from local 

distribution centers and are traditionally served by WB‐50 class or smaller box trucks.  However, it is 

anticipated that the WB‐50 class trucks would utilize the same access points as the WB‐67 class for 

deliveries, which are smaller in size than the WB‐67 class.  As such, to be most conservative, each 

applicable project access point discussed below identifies the necessary curb radii to accommodate 

a WB‐67 delivery truck. 

Archibald Avenue at Limonite Avenue 

Exhibit 3.12‐62 illustrates the truck access circulation at the intersection of Archibald Avenue at 

Limonite Avenue.  It is anticipated that this intersection would be utilized by WB‐67 trucks (or 

smaller).  A curb radius of 50 feet on the southeast corner would be sufficient to accommodate the 

northbound right turn movement of a WB‐67 truck.  Both Archibald Avenue and Limonite Avenue 

provide sufficient roadway width to accommodate the anticipated wide turns. 

Archibald Avenue at Driveway 1 

Exhibit 3.12‐62 illustrates the truck access circulation at Driveway 1 on Archibald Avenue.  It is 

anticipated that this driveway would be utilized by WB‐67 trucks (or smaller) making deliveries to 

outparcels and the proposed Walmart, as it provides direct access to the proposed Walmart store 

and would minimize large trucks from having to navigate through the site.  A curb radius of 50 feet 

on the southeast corner would be sufficient to accommodate the ingress only of a WB‐67 truck. 

Both Archibald Avenue and Driveway 1 provide sufficient roadway width to accommodate the 

anticipated wide turns. 

Driveway 2 at Limonite Avenue 

Exhibit 3.12‐62 also illustrates the truck access circulation at Driveway 2 on Limonite Avenue.  

Driveway 2 on Limonite Avenue has been assumed to be utilized for deliveries to the both outparcels 

and the proposed Walmart, as it provides direct access to the proposed Walmart store and would 

minimize large trucks from having to navigate through the site.  As such, this driveway would be 

designed with appropriate curb cuts to allow for the ingress and egress of large delivery trucks.  A 

curb radius of 50‐feet on the southwest and southeast corners appears to be sufficient to 

accommodate the ingress and egress of a WB‐67 truck.  Both Limonite Avenue and Driveway 2 

provide sufficient roadway width to accommodate the anticipated wide turns. 

Level of Significance Before Mitigation 

Potentially significant impact. 

Mitigation Measures 

MM TRANS‐7  Archibald Avenue at Limonite Avenue 

  Construct the intersection with the following geometrics: 

 Northbound Approach: Two through lanes and one right‐turn lane with overlap 
phasing.  The right‐turn lane should extend back to Driveway 1. 
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 Southbound Approach: Two left‐turn lanes with 415 feet of storage and two 
through lanes.  Eastbound Approach: N/A 

 Westbound Approach: Two left‐turn lanes (one with 300 feet of storage and the 

other from the westbound through lane drop) and one right‐turn lane with 

overlap phasing (lane drop from the 2nd westbound through lane). 
 

  Archibald Avenue at Driveway 1 

  This driveway is proposed to align with the driveway for the future development on 

the west side of Archibald Avenue.  Install a traffic signal and construct the 

intersection with the following geometrics: 

 Northbound Approach: Three though lanes and a right‐turn lane with a minimum 

of 265 feet of storage. 

 Southbound Approach: One left‐turn lane with a minimum of 250 feet of storage 

and two through lanes. 

 Eastbound Approach: N/A 
 Westbound Approach: One left‐turn lane and one right‐turn lane. 

 

  Driveway 2 at Limonite Avenue 

  Install a traffic signal and construct the intersection with the following geometrics: 

 Northbound Approach: One left‐turn lane and one right‐turn lane. 
 Southbound Approach: N/A 
 Eastbound Approach: Three through lanes and one right‐turn lane with a 
minimum of 150 feet of storage. 

 Westbound Approach: One left‐turn lane with a minimum of 325 feet of storage 

and two through lanes. 
 

  Driveway 3 at Limonite Avenue 

  Install a stop control on the northbound approach and construct the intersection 

with the following geometrics: 

 Northbound Approach: One right‐turn lane. 
 Southbound Approach: N/A 
 Eastbound Approach: Three through lanes and one shared through‐right‐turn 
lane. 

 Westbound Approach: Two through lanes. 

 

  On‐site traffic signing and striping should be implemented in conjunction with 

detailed construction plans for the project site. 

Level of Significance After Mitigation 

Less than significant impact. 
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Emergency Access 

Impact TRANS‐8:  The project would not result in inadequate emergency access. 

Impact Analysis 

The proposed project would have four access points, including two signalized full access points and 

two right‐in, right‐out points.  All access points would be at least 24 feet wide, and therefore would 

be accessible to emergency response vehicles such as fire engines.  As such, the proposed project 

would comply with the California Fire Code’s emergency access requirements. 

Additionally, the proposed project would not alter any adjoining roadways in a manner that may impair 

emergency response or evacuation (i.e., permanent road closures, lane narrowing, hairpin turns, etc.). 

Impacts on emergency access would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Public Transit, Bicycles, and Pedestrians 

Impact TRANS‐9:  The project would not conflict with adopted policies, plans, or programs regarding 
public transit, bicycle, or pedestrian facilities, or otherwise decrease the 
performance or safety of such facilities. 

Impact Analysis 

Public Transit 

A mid‐block bus turnout would be provided along the Limonite Avenue frontage, approximately 150 

feet east of Archibald Avenue.  The bus turnout would be suitable for use by RTA bus service.  As such, 

the proposed project would be accessible to public transit.  Impacts would be less than significant. 

Pedestrians and Bicycles 

Exhibit 3.12‐63 illustrates pedestrian and bicycle facilities adjacent to and within the proposed 

Project.  The project will construct its ultimate half‐section of Limonite Avenue and Archibald Avenue 

including curb and gutter and sidewalk improvements.  Crosswalks will be provided at the two 

proposed signalized driveways (one on Limonite Avenue and the other on Archibald Avenue).   

Crosswalks are also marked within the site to improve pedestrian flow between uses on‐site.  In 

addition, there is a pedestrian connection between the bus turnout and the Walmart store entrance. 

The half‐section improvements along Limonite Avenue and Archibald Avenue will also include Class II 

bike lanes.  Bicycle parking locations are provided along the store frontage. 

As such, the proposed project would be accessible to pedestrians and bicycles.  Impacts would be 

less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

 



I
44750002• 07/2015 | 3.12-63_ped_bike.cdr

Exhibit 3.12-63
Pedestrian and Bicycle Accommodations

CITY OF EASTVALE • EASTVALE CROSSINGS PROJECT
ENVIRONMENTAL IMPACT REPORT

Source: Urban Crossroads, 2015
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3.13 ‐ Urban Decay 

3.13.1 ‐ Introduction 

This section describes the existing setting regarding urban decay and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are 

based on information contained in the Urban Decay Study prepared by The Natelson Dale Group, Inc. 

(TNDG), included in this EIR as Appendix L. 

3.13.2 ‐ Environmental Setting 

Overview of Urban Decay 

CEQA Guidelines Section 15131(b) establishes that a project’s economic impacts or effects on a 

community are considered significant only if they can be tied to foreseeable physical changes in the 

market area (i.e., physical deterioration of existing retail centers/facilities).  For purposes of this 

analysis, TNDG has established the following criteria to determine if the project’s market impacts 

would be significant enough to create a lasting physical change in the market area: 

 Any diversion of sales from existing retail facilities would have to be severe enough to result in 

business closings; and 
 

 The business closures would have to be significant enough in scale (in terms of the total 

square footage affected and/or the loss of key “anchor” tenants) to affect the long‐term 

viability of existing shopping centers or districts, and such closures would result in urban 

decay.  Urban decay may be described as a downward spiral of store closures and long‐term 

vacancies.  While the phenomenon of “urban decay” is not defined under CEQA, it is assumed 

to be indicated by significant deterioration of structures and/or their surroundings.  Such 

deterioration occurs when property owners reduce property maintenance activities below the 

standards required to keep their properties in good condition.  A store closure, in and of itself, 

does not constitute urban decay.  While the closure of a business is clearly an impact to the 

owners and employees of the firm, within the context of CEQA it is only significant if it results 

in sustained vacancies and related deterioration of the physical condition of the vacant 

building(s). 

 

Within the above context, the analysis includes a description of the “baseline” condition of existing 

retail facilities in the Trade Area (defined below).  In particular, TNDG completed a detailed inventory 

of existing tenants and vacancies in the Trade Area. 

Trade Area Definition 

“Big box” retail facilities of the nature anticipated for the proposed project generally fall within the 

definition of a community shopping center (which, in the hierarchy of retail facilities, are typically 

larger than neighborhood shopping centers and smaller than regional/superregional shopping 

malls).  According to the International Council of Shopping Centers—the premier trade association of 

the shopping center industry—a community center similar in scale and scope to the proposed 

project would typically have a Trade Area of 3 to 6 miles.  To be analytically conservative, this 
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analysis evaluates a relatively smaller Trade Area—at the lower end of this range—for potential 

market support for the proposed project.  Starting with a base 3‐mile radius as the initial reference 

point, TNDG designed a customized polygon as the Trade Area.  This polygon takes into account 

natural traffic barriers (such as major roads and highways) and the locations of existing competitive 

shopping centers.  The Trade Area boundaries are shown in Exhibit 3.13‐1 and defined as follows: 

 Western Boundary: The western boundary is primarily represented by Euclid Avenue (State 

Route 83), with the southernmost portion represented by the State Route 71 freeway.  It is 

located in the cities of Chino and Ontario and is approximately 3.4 miles from the project site. 
 

 Northern Boundary: The northern boundary is represented by Mission Boulevard in the City 

of Ontario.  It is approximately 4.7 miles from the project site. 
 

 Eastern Boundary: The eastern boundary is represented by the Interstate 15, which runs 
through the cities of Corona and Norco and along the eastern boundary of the City of Eastvale.  

The boundary is approximately 2.4 miles from the project site. 
 

 Southern Boundary: The southern boundary is represented by State Route 91, extending 
across the northwest portion of the City of Corona.  The boundary is approximately 6.4 miles 

from the project site. 

 

This polygon takes into account natural traffic barriers (such as major highways and roads) and the 

location of existing competitive shopping centers.  As previously discussed, a community center of 

this scale and these types of proposed tenants would typically have a Trade Area defined by a 3‐ to 6‐

mile radius (as suggested by International Council of Shopping Centers).  Thus, the suggested Trade 

Area radius was used as a starting point to design the customized Trade Area polygon. 

Population and Income Levels 

The Trade Area population from 2014 through 2027 is shown in Table 3.13‐1. 

Table 3.13‐1: Population Projections by Year—Trade Area 

Estimated 2014 
Population 

Projected 2017 
Population 

Projected 2019 
Population 

Projected 2021 
Population 

Projected 2023 
Population 

Projected 2025 
Population 

Projected 2027 
Population 

155,764  164,091  169,888  181,60  198,968  218,528  240,010 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

The population estimate (2014) and projections are from ESRI, a nationally recognized provider of 

demographic data.  The ESRI projections forecast an annual population growth rate of approximately 

1.5 percent between 2013 and 2018.  A growth rate was applied through 2020 in this analysis.  Long‐

term projections (beyond 2020) are based on growth forecasts developed in conjunction with the 

Southern California Association of Governments’ (SCAG’s) recently released (April 2012) 2012–2035 

Regional Transportation Plan (RTP).  For the growth projections, the following forecast approach was 

used. 
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 Obtaining demographic forecast from SCAG at the Traffic Analysis Zone (TAZ) level of geography. 
 

 Matching the TAZ boundaries as close as possible to the geographic boundaries of the primary 

Trade Area and regional Trade Area. 
 

 Calculating the population growth rate in the TAZs that most closely correspond to the 

primary Trade Area and regional Trade Area boundaries.  This calculation shows that SCAG 

forecasts a 4.8 percent population growth rate from 2020 to 2035. 

 

Based on the above, this analysis projects an annual population growth rate of 4.8 percent between 

2020 and 2027. 

Per capita income in the Trade Area is estimated in Table 3.13‐2. 

Table 3.13‐2: Per Capita Income Level—Trade Area 

2014 Per Capital Income 

$35,394

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

The indicated estimates of per capita income were obtained from ESRI and increased 33 percent by 

TNDG.  The reason for this increase factor is that these income estimates are based on the “money 

income” definition of income utilized by the U.S. Census Bureau.  This measure of income is 

narrower than the “personal income” definition used by the U.S. Department of Commerce.  The 

broader definition includes additional income sources such as fringe benefits (health insurance, 

retirement funding), imputed income (interest, rent), and direct payments to medical providers by 

governments.  Personal income therefore represents a more complete gauge of a household’s 

economic status.  According to the Center for the Continuing Study of the California Economy, 

personal income is the preferred measure for purposes of projecting a household’s purchasing power 

(i.e., retail demand).  Thus, this analysis increases the ESRI estimates of money income by 33 percent 

to estimate per capita personal income.1 

Retail Sales Demand 

The portion of total income spent on retail purchases varies by the income level of the individual 

household and also varies depending on the strength of the overall economy.  In general, the 

percentage of income spent on retail goods decreases as income levels rise (more affluent 

households spend more on retail goods in absolute dollar terms, but less as a percentage of their 

total income). 

In order to forecast the ratio of total Trade Area income likely to be spent on retail purchases, TNDG 

evaluated county level data for the period 2000 through 2012 (the latest 13‐year period for which 

official income data are available from the Bureau of Economic Analysis.  In particular, TNDG 

calculated the ratio of total retail sales (based on data from the California State Board of Equalization 
                                                            
1
  Per capita “personal income” is a full 33% higher than per capita “money income” in Riverside County, based on 2007–2012 income 

data (the most recent years available) provided by the Bureau of Economic Analysis and the U.S. Census Bureau. 
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[BOE]2) to aggregate income (according to the Bureau of Economic Analysis).  At the countywide 

level, the ratio of retail sales to total income is estimated in Table 3.13‐3 for each year of the 

evaluation period. 

Table 3.13‐3: Total Retail Sales as a Percentage of Aggregate Personal Income— 
Riverside County 

2000  2001  2002  2003  2004  2005  2006  2007  2008  2009  2010  2011  2012  13‐Year Average

34.2%  33.8%  34.7%  35.9%  38.4%  39.5% 38.0% 35.3% 30.7% 27.4% 27.9% 28.6% 29.7%  33.4% 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Whereas the above data are based on countywide income levels, data from the National Consumer 

Expenditure Survey allow for evaluation of the variation in retail expenditures by household income 

level.  Since income levels within the Trade Area vary from the countywide average, it is expected 

that retail expenditures as a percentage of income would vary between the Trade Area and Riverside 

County as well.  Based on the ratio of personal per capita income levels in the Trade Area relative to 

the County, TNDG estimates the retail to income ratios as shown in Table 3.13‐4. 

Table 3.13‐4: Total Retail Sales As a Percentage of Aggregate Personal—Trade Area 

Area  Income Index Factor  2000  2006  2012  13‐Year Average 

Riverside County  1.00  34.2% 38.0% 29.7% 33.4% 

Trade Area  0.96  32.8% 36.4% 28.5% 32.1% 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

The data in Table 3.13‐3 clearly show the effects of a strong economy from 2004 to 2006 and the 

severe recession beginning in 2008.  In order to remain analytically conservative, TNDG’s analysis 

assumes that the retail expenditure ratio for the Trade Area will remain at the 13‐year average (as 

shown in Table 3.13‐5).  It is important to note that TNDG is projecting that the ratio will remain well 

below the county‐indexed 2005 peak of 39.5 percent. 

Table 3.13‐5: Income and Retail Demand—Trade Area 

Category  2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Total Income  $5,513,111  $5,807,837 $6,013,016 $6,411,977 $7,042,273 $7,734,580  $8,494,914

Percent of Income 
Spent on Retail 
Goods 

32.1%  32.1%  32.1%  32.1%  32.1%  32.1%  32.1% 

                                                            
2
  The Board of Equalization provides data on taxable retail sales.  In order to estimate total retail sales, TNDG multiplied taxable sales 

in the Food category by a factor of 3.0.  As noted previously, this factor has been derived by NDG based on based on numerous 

analyses of supermarket supply and demand in comparable communities throughout California, and based on data we have 
reviewed from the SBOE and selected supermarket chains. 
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Table 3.13‐5 (cont.): Income and Retail Demand—Trade Area 

Category  2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Potential Retail 
Sales 

$1,769,709  $1,864,316 $1,930,178 $2,058,245 $2,260,570  $2,482,800  $2,726,867

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Distribution of Retail Expenditures 

Projected retail demand from market area residents is disaggregated into various retail categories 

based upon average retail expenditure patterns observed in Riverside County in 2012, the most 

recent full year for which data are available.  The basic distribution of retail sales by retail category is 

projected as follows in Table 3.13‐6 on the following page. 

Table 3.13‐6: Distribution of Sales by Category—Trade Area 

Retail Category 

Distribution Main Category  Sub‐Category 

Shopper Goods 

Clothing and Clothing Accessories 14.0%

General Merchandise 7.5%

Home Furnishings and Appliances 4.0%

Specialty/Other 8.0%

Subtotal 33.5%

Convenience Goods 

Food and Beverage 18.0%

Food Service and Drinking 12.0%

Subtotal  30.0%

Heavy Commercial Goods 

Building Materials, Garden Equipment, and Supplies  6.0%

Motor Vehicle and Parts Dealers 15.0%

Gasoline Stations 15.5%

Subtotal  36.5%

Total  100.0%

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Capture Rate Analysis 

Trade Area Capture Rates 

The Trade Area capture rates of resident demand are projected to be relatively high, due to the 

tendency of residents to shop relatively close to their homes, especially for convenience goods.  

Generally, it is reasonable to expect that residents will make the vast majority of their retail 
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purchases locally, provided that a competitive mix of retail stores reflective of consumer needs is 

available.  This is consistent with one of the findings from standard urban land use theory, which 

indicates that, all other factors being equal, the relative attractiveness of retail outlets decreases as 

travel time increases for the consumer.  Table 3.13‐7 shows the projected capture rates of Trade Area 

demand for each retail category. 

Table 3.13‐7: Capture Rates of Trade Area Demand—Trade Area 

Retail Category 

Capture Rate Main Category  Sub‐Category 

Shopper Goods 

Clothing and Clothing Accessories 85%

General Merchandise 85%

Home Furnishings and Appliances 85%

Specialty/Other  85% 

Convenience Goods 
Food and Beverage 100%

Food Service and Drinking 85%

Heavy Commercial Goods 

Building Materials, Garden Equipment, and Supplies  100%

Motor Vehicle and Parts Dealers 95%

Gasoline Stations 95%

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Generally, this type of analysis would treat the area as a “closed system”; in other words, it would 

assume that given an adequate supply of retail stores, residents of the market area will make all of 

their retail purchases somewhere in the Trade Area.  However, in this case, the capture rates have 

been adjusted downward to account for the fact that the Trade Area does not have a super‐regional 

shopping center; therefore, it is assumed that the area will always experience some level of retail 

“leakage” to other areas of Ontario (e.g., Ontario Mills) and Rancho Cucamonga (e.g., Victoria 

Gardens) with a larger array of retail facilities.3  According to the ICSC, 11 percent of retail space is in 

super‐regional centers (defined here as centers with 800,000 square feet or more of gross leasable 

area) while the remaining 89 percent of the space is in neighborhood‐to‐regional‐scale centers.  

Based on these data, TNDG believes that the Trade Area, in the absence of such a super‐regional 

center, could be expected to realistically “capture” up to 89 percent of retail demand in the shopper 

goods categories.  To be analytically conservative in this analysis, TNDG has adjusted this shopper 

goods capture rate down to 85 percent. 

Typically, the Trade Area would be projected to potentially capture all of its demand in the Food and 

Beverage (grocery) category, along with Food Service and Drinking (restaurant), Building 

                                                            
3
  The Ontario Mills is a 1.5‐million‐square‐foot super‐regional outlet center located at the southwest corner of 4

th
 Street and I‐15 in the 

City of Ontario.  It is located approximately 7.10 miles north of the proposed project evaluated in this analysis.  The Victoria Gardens 
mall is a 1.3‐million‐square‐foot super‐regional outdoor mall located at the northwest corner of Foothill Boulevard and I‐15 in the City 
of Rancho Cucamonga.  This mall is located approximately 9.75 miles north of the proposed project evaluated in this analysis. 
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Materials/Garden Equipment/Supplies, and Motor Vehicles and Parts Dealers, because of the strong 

propensity of consumers to purchase goods in these categories as close as possible to their 

residences.  However, potential capture rates have also been reduced in the Food Service and 

Drinking (restaurant), Building Materials/Garden Equipment/Supplies, and Motor Vehicles and Parts 

Dealers retail categories.  The rationale for this reduction in potential capture rates is based on the 

assumption that some residents will make some purchases in these categories outside of the Trade 

Area on shopping trips to super‐regional centers that are north of the Trade Area boundaries4. 

Potential Retail Sales Volume 

Based on the capture rates shown previously, Table 3.13‐8 projects the potential market area demand 

in the Trade Area for each retail category.  As shown on the table, incremental demand through 2027 

for retail sales in the Trade Area is projected to grow in proportion to increases in population. 

Table 3.13‐8: Potential Capture of Sales—Trade Area 

Retail Category  Thousands of Constant Dollars 

Main Category  Sub‐Category  2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Shopper 
Goods 

Clothing and 
Clothing 
Accessories 

$210,595  $221,854  $229,691  $244,931  $269,008  $295,453  $324,497 

General 
Merchandise 

$112,819  $118,850  $123,049  $131,213  $144,111  $158,279  $173,838 

Home Furnishings 
and Appliances 

$60,170  $63,387  $65,626  $69,980  $76,859  $84,415  $92,713 

Specialty/Other  $120,340  $126,773  $131,252  $139,961  $153,719  $168,830  $185,427 

Subtotal  $503,925  $530,864  $549,618  $586,085  $643,697  $706,977  $776,475 

Convenience 
Goods 

Food and Beverage  $318,548  $335,577  $347,432  $370,484  $406,903  $446,904  $490,836 

Food Service and 
Drinking 

$180,510  $190,160  $196,878  $209,941  $230,578  $253,246  $278,140 

Subtotal  $499,058  $525,737  $544,310  $580,425  $637,481  $700,150  $768,977 

Heavy 
Commercial 
Goods 

Building Materials, 
Garden 
Equipment, and 
Supplies 

$106,183  $111,859  $115,811  $123,495  $135,634  $148,968  $163,612 

Motor Vehicle and 
Parts Dealers 

$252,183  $265,665  $275,050  $293,300  $322,131  $353,799  $388,579 

Gasoline Stations  $260,590  $274,520  $284,219  $303,077  $332,869  $365,592  $401,531 

Subtotal  $618,956  $652,044  $675,080  $719,871  $790,634  $868,359  $953,722 

Total  $1,621,938 $1,708,645 $1,769,008 $1,886,381 $2,071,812  $2,275,486 $2,499,174

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

                                                            
4
  Since 15% of demand for shopper goods is projected to occur outside of the Trade Area, a corresponding percentage of leakage for 

Food Service and Drinking demand is assumed, based on the assumption that some residents will also eat at restaurants outside the 
Trade Area on these shopping trips to super‐regional centers. 
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Supportable Retail Space 

Sales per Square Foot Standards 

Projected sales volume requirements per square foot of retail space by retail category are derived 

from typical sales standards from the Urban Land Institute’s (ULI’s) Dollars & Cents Publication and 

from typical sales‐per‐square‐foot data from representative stores in each retail category (as 

reported in the July 2009 issue of Retail MAXIM); refer to Table 3.13‐9. 

Table 3.13‐9: Sales per Foot Standards for Retail Space—Trade Area 

Retail Category  Sales/Square Foot 

GAFO  $250 

Food Service and Drinking  $300 

Building Materials, Garden Equipment, and Supplies $250 

Automotive Parts  $175 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Demand for New Retail Space 

The sales‐per‐square‐foot standards are applied to the net demand numbers for each relevant retail 

category, as shown in Table 3.13‐10.  This calculation essentially converts potential sales volumes to 

supportable square feet of new retail space.  Supportable development levels will increase in the 

future by virtue of anticipated population growth in the Trade Area (see Table 3.13‐1). 

Table 3.13‐10: Demand for Retail Space (Non‐Grocery)—Trade Area 

Retail Category  Square Feet 

Main Category  Sub‐Category  2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Shopper Goods  GAFO  2,015,698 2,123,456 2,198,473 2,344,341 2,574,789  2,827,909  3,105,902

Convenience 
Goods 

Food Service and 
Drinking 

601,701  633,867  656,261  699,803  768,594  844,152  927,135 

Heavy 
Commercial 
Goods 

Building Materials, 
Garden Equipment, 
and Supplies 

424,730  447,436  463,243  493,979  542,537  595,872  654,448 

Auto Parts  172,926  182,170  188,606  201,120  220,890  242,605  266,454 

Total  3,215,055 3,386,929 3,506,583 3,739,243 4,106,810  4,510,538  4,953,939

Notes: 
Totals may not sum due to rounding 
Auto parts stores are assumed to account for 12 percent of sales in overall Automotive group category 
Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Draft EIR  Urban Decay 

 

 
FirstCarbon Solutions  3.13‐11 
\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐13 Urban Decay.docx 

Existing Square Feet of Space 

Provided in Table 3.13‐11 is an estimate of the amount of existing square feet of (non‐grocery) retail 

space, broken down by retail category, in the Trade Area.  As shown in the table, there are 

approximately 3.5 million square feet of existing retail space (including vacant space) in the Trade 

Area. 

Table 3.13‐11: Estimate of Existing Square Feet of Retail Development (Non‐Grocery)—
Trade Area 

Retail Category 

Square Feet Main Category  Sub‐Category 

Shopper Goods  GAFO 1,127,202

Convenience Goods  Food Service and Drinking 538,628

Heavy Commercial Goods 
Building Materials, Garden Equipment, and Supplies  410,621

Auto Parts 111,794

Services Space  — 820,502

Vacant Space  — 502,195

Total 3,510,943

Note: 
Square footage total differs from Table 3.13‐10 because it does not include the square feet of the existing service station 
space.  Totals are presented in this table for purposes of calculating net demand estimates/projections.  Because the 
analysis does not calculate demand for service stations in term of square feet of space, the square feet of gas stations is 
not provided in this table. 
Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Demand for New Retail Space 

By subtracting the existing amount of retail space (see Table 3.13‐11) from the potential supportable 

amount (see Table 3.13‐10), Table 3.13‐12 provides the amount of new retail space that could be 

supported in the Trade Area.  As of 2014, the Trade Area was found to be able to support 

approximately 1.03 million square feet of additional retail space.5  Because of continued population 

growth, the Trade Area would be able to support an additional 2.77 million square feet of retail 

space over and above existing levels by 2027. 

In addition, based on analysis of a proprietary database of shopping centers in a major metropolitan 

area, TNDG has determined that services space (e.g., dry cleaners, hair salons, banks, etc.) accounts 

for 10% to 25% of total shopping center space, depending on type of retail development (i.e., 

regional, community, neighborhood, etc.).  To be analytically conservative, this analysis assumes 

that, on average, services space accounts for 10% of total space in typical shopping center settings.  

Thus, currently (as of 2014) the Trade Area could support approximately 1.14 million square feet of 

additional retail and services space.  Because of continued population growth (see Table 3.13‐1), the 

                                                            
5
  Note that calculation excludes “Services Space” and “Vacant Space” line items shown in Table 3.13‐11. 
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Trade Area would be able to support an additional 3.07 million square feet of retail and services 

space over and above existing levels by 2027. 

Table 3.13‐12: Demand for New Retail Space—Trade Area 

Retail Category 

Square Feet 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

GAFO  888,496  996,254 1,071,271 1,271,139 1,447,587 1,700,707  1,978,700

Food Service and Drinking  63,073  95,239 117,633 161,175 229,966 305,524  388,507

Building Materials, Garden 
Equipment, and Supplies 

14,109  36,815  52,622  83,358  131,916  185,251  243,827 

Automotive Parts  61,132  70,376 76,812 89,326 109,096 130,811  154,660

Total Retail Space  1,026,810  1,198,684 1,318,338 1,550,998 1,918,565 2,322,293  2,765,694

Service Space @ 10 percent 
of Total Space 

114,090  133,187  146,482  172,333  213,174  258,033  307,299 

Total  1,140,900  1,331,871 1,464,820 1,723,331 2,131,739 2,580,326  3,072,993

Note: 
Totals may not sum due to rounding 
Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Demand for Grocery Sales and Supportable Grocery Space 

This section evaluates the demand for grocery sales in the Trade Area, along with the proposed 

project’s potential impact on existing supermarkets in the Trade Area.  Table 3.13‐13, on the 

following page, provides a forecast of total demand in the Food and Beverage category from 2014 to 

2027, in addition to the share of food demand that would be captured by supermarkets in the Trade 

Area.  TNDG estimates that the 11 supermarkets in the Trade Area capture approximately 80 percent 

of total Food and Beverage demand.6  The balance of sales in the overall Food and Beverage category 

(20 percent of the total) is captured by smaller convenience and specialty markets. 

The table also provides an estimate of the supermarkets’ average sales volumes, in terms of sales per 

square foot, by dividing the estimate of supermarket demand (in dollars) by the square feet of 

existing supermarket space.  Projections of future average sales volumes are net of the demand that 

would be absorbed by the proposed grocery component of the Walmart store. 

                                                            
6
  In fully developed urban markets, supermarket sales typically account for 80% to 90% of sales in the overall Food category.  This factor has 

been derived by TNDG based on numerous analyses of supermarket supply and demand in urban communities throughout California.  In 
addition, the 11 supermarkets account for approximately 87% of the total square feet in the grocery category in the Trade Area, suggesting 
that the 80% share factor for supermarket demand is a relatively conservative assumption for this market. 
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Table 3.13‐13: Demand for Supermarket Sales and Estimate of Sales per Square Foot—
Trade Area 

Description 

Thousands of Constant Dollars 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Total Food Sales Demand  $318,548  $335,577  $347,432  $370,484  $406,903  $446,904  $490,836 

Supermarket Share @ 80 percent  $254,838  $268,461  $277,946  $296,387  $325,522  $357,523  $392,669 

Existing Supermarket Square Feet  400,921  400,921  400,921  400,921  400,921  400,921  400,921 

Walmart Grocery Square Feet  —  46,493  46,493  46,493  46,493  46,493  46,493 

Existing + Planned Square Feet  400,921  447,414  447,414  447,414  447,414  447,414  447,414 

Existing Supermarkets: Sales per 
Square Foot  

$636  $600  $621  $662  $728  $799  $878 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Overview of Existing Commercial Retail Market in Trade Area 

As part of the analysis, TNDG completed a comprehensive inventory of all existing retail tenants and 

vacancies in the Trade Area.  The detailed inventory is provided in Appendix L. 

The total inventory of retail space in the Trade Area is estimated at approximately 4.03 million square 

feet.  The Trade Area’s retail space includes a number of neighborhood‐ and community‐scale 

facilities, along with a mix of freestanding retail space.  In addition, it includes one major regional 

center, the East Gateway located on the northwest corner of Limonite Avenue/Hamner Avenue in 

the City of Eastvale.  The overall retail vacancy rate in the Trade Area is estimated at 12.5 percent, 

which is slightly above the range (5 percent to 10 percent) generally considered to be reflective of a 

healthy retail market.7  It should be noted that a recent Kmart closing (March 2014) in Corona 

accounts for approximately 19.4 percent (97,331 square feet) of the total amount of vacant space in 

the Trade Area.  Excluding the Kmart store from the retail inventory would yield an adjusted vacancy 

rate of approximately 10.3 percent.  This adjusted vacancy rate is in line with the current (First 

Quarter 2014) 10.4 percent national vacancy rate for strip, neighborhood and community shopping 

centers, as estimated by REIS, the nation’s leading provider of commercial real estate information. 

It should be noted that the recent Kmart closing is not the result of insufficient demand for retail 

space in the Trade Area, but in large part due to a “terminally challenged” retail chain.  Since the 

chain was acquired out of bankruptcy proceedings in 2003, and later merged with Sears Holding 

Corp., it has been on a significant downward trend.  In 2002, when Kmart filed bankruptcy, the chain 

had a total of 2,114 stores.  As of February 2014, total Kmart store count decreased to 1,252, a 41 

percent decline since 2002. 

                                                            
7
  According to the standard real estate textbook used in real estate courses at both undergraduate and graduate levels, the natural 

vacancy rate, for purposes of estimating potential gross income, for apartment, office, and retail properties is 5% to 15%.  The 
textbook indicates that this is the typical vacancy rate when the market is in equilibrium. 
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In addition to the recently closed Kmart store, six other shopping centers in the Trade Area had 

relatively high vacancy rates.  However, the most important and relevant finding for purposes of this 

study is that none of the buildings were shown to exhibit urban decay conditions, based on a 

photographic survey conducted in May 2014.  The survey found no visible signs of significant 

deterioration of structures and/or their surroundings, none had significant indications of deferred 

maintenance, none had graffiti; with one minor exception none had boarded‐up windows; and there 

were no indications of landscape neglect (weeds, brown grass, etc.).  In addition, property owners 

are currently actively marketing most of the vacant spaces to prospective tenants, with one major 

space currently being remodeled/rehabilitated.  This provides a strong indication that the property 

owners consider these centers to be fully viable properties. 

As noted above, the recently closed Kmart store is the most significant existing vacancy in the Trade 

Area, and the building’s physical characteristics may limit its potential for retail reuse.  Given the 

building’s relatively large size (close to 100,000 square feet), it would be difficult to reoccupy the 

store with a single tenant since there is a limited pool of retailers that require that amount of 

building space.  Although it would be feasible to reconfigure and subdivide the vacant store for 

multiple tenants, especially given the level of residual retail demand in the Trade Area, the building 

does suffer from a dated and “tired” appearance not suited to contemporary retail standards.  In any 

case, this is a pre‐existing issue that would exist with or without the proposed project. 

Table 3.13‐14 provides a breakdown of the existing retail inventory by category. 

Table 3.13‐14: Summary Table of Existing Inventory—Trade Area 

Retail Category  Total Square Feet 

Clothing and Clothing Accessories  307,573 

General Merchandise  464,067 

Home Furnishings and Appliances 139,205 

Specialty/Other  216,357 

Food and Beverage  459,990 

Food Service and Drinking  538,628 

Building Materials & Garden Equipment & Supplies  410,621 

Automobiles Parts  111,794 

Gasoline Stations  55,481 

Services Space  820,502 

Vacant Space  502,195 

Grand Total  778,138 

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 
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3.13.3 ‐ Regulatory Setting 

State 

California Environmental Quality Act 

CEQA requires that significant effects on the environment be analyzed, disclosed, and mitigated, if 

feasible, prior to the approval of discretionary land use approvals.  The CEQA Guidelines require that 

both direct and reasonably foreseeable indirect physical changes be evaluated during the 

environmental review process.  A direct physical change is caused by—and is immediately related 

to—the project.  Examples of direct physical changes are construction‐related dust, noise, and traffic.  

An indirect physical change is not immediately related to the project but is caused indirectly by the 

project.  An example of an indirect physical change would be the construction of a new sewage 

treatment plant that provides additional wastewater treatment capacity, which facilitates population 

growth that could lead to increased air pollution. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals relevant to urban decay: 

 Goal ED‐1: Support the retention of existing retail commercial and industrial establishments 

and encourage new commercial, manufacturing, and industrial development in the City. 

 Goal ED‐2: Promote economic growth within the City to provide employment opportunities 

and goods and services to local residents. 

 Goal ED‐3: Encourage new investment in the City of Eastvale. 

 

Municipal Code 

The City of Eastvale enforces various provisions of the Municipal Code to deter and prevent urban 

decay conditions.  Municipal Code Chapter 8.18 sets forth a list of conditions that are considered a 

public nuisance and establishes procedures for the prosecution and abatement of public nuisance 

conditions to protect the health, safety and general welfare of the community and eliminate 

unsightly conditions.  In addition, Municipal Code Section 8.32.050 identifies graffiti as a public 

nuisance and provides procedures to remove graffiti. 

3.13.4 ‐ Methodology 

TNDG prepared an Urban Decay Analysis to evaluate the potential for urban decay.  The complete 

report is provided in Appendix L.  The methodology of the Urban Decay Analysis is summarized as 

follows. 

For purposes of estimating impacts in the relevant categories, this analysis considers a Trade Area 

that includes the City of Eastvale, along with portions of the cities of Chino, Ontario, Norco, and 

Corona.  The analysis projects total resident purchasing power within the relevant Trade Area, and 

uses this projection of total demand as the basis for determining the extent to which the proposed 

project could be supported in the market area without negatively impacting existing businesses. 
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The study methodology includes the following major steps: 

  1.  Estimate the current potential demand for retail sales in the Trade Area, based on existing 

demographics; 
 

  2.  Estimate the portion of total Trade Area demand that could realistically be “captured” by 

retail facilities in the Trade Area, based on an evaluation of the amounts and locations of 

competitive retail facilities both within and outside of the evaluated Trade Area; 
 

  3.  Forecast future (13‐year) growth in the amount of supportable retail sales, based on 

projected increases in the Trade Area’s resident population; 
 

  4.  Estimate future growth in retail sales by individual retail category; 
 

  5.  Estimate supermarket demand by determining the portion of total food store sales captured 

by supermarkets (verses other types of food stores such as convenience markets); 
 

  6.  Estimate net supermarket demand after accounting for the capture of available demand by 

the proposed grocery component of the Walmart store; and 
 

  7.  Evaluate the impact of the project on average sales per square foot levels at the existing 

supermarkets in the Trade Area. 

 

For the non‐grocery retail categories, the potential impacts are expressed in terms of the square feet 

of existing businesses that could potentially be displaced by the proposed project.  For the grocery 

category, in addition to evaluating the potential square footage displacement, the report evaluates 

direct potential sales impacts (in terms of dollars per square foot) to existing supermarkets in the 

Trade Area.  This additional level of analysis for supermarkets is possible because the universe of 

supermarkets in the Trade Area is a manageable number (there are 11 supermarkets in the Trade 

Area).  Thus, it is possible to estimate the existing aggregate and average sales of these 

supermarkets, based on data from the BOE and Trade Dimensions International, Inc., a market 

research firm of The Nielson Company. 

3.13.5 ‐ Thresholds of Significance 

The CEQA Guidelines Appendix G Checklist does not establish any specific thresholds for urban 

decay.  However, CEQA Guidelines Section 15131(b) establishes that a project’s economic impacts on 

a community are considered significant only if they can be tied to direct physical changes in the 

market area (i.e., physical deterioration of existing retail centers/facilities).  For purposes of this 

analysis, TNDG has established the following criteria to determine if the project’s market impacts 

would be significant enough to create a lasting physical change in the market area: 

 Any diversion of sales from existing retail facilities would have to be severe enough to result in 

business closings; and 
 

 The business closures would have to be significant enough in scale (i.e., in terms of the total 

square footage affected and/or the loss of key “anchor” tenants) to affect the long‐term 

viability of existing shopping centers or districts, subsequently resulting in urban decay.  Urban 

decay may be described as a downward spiral of store closures and long‐term vacancies.  
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While the phenomenon of urban decay is not defined under CEQA, it is assumed to be 

indicated by significant deterioration of structures and/or their surroundings.  Such 

deterioration occurs when property owners reduce property maintenance activities below the 

standards required to keep their properties in good condition.  A store closure, in and of itself, 

does not constitute urban decay.  While the closure of a business is clearly a severe impact to 

the owners and employees of the firm, within the context of CEQA it is only significant if it 

results in sustained vacancies and related deterioration of the physical condition of the vacant 

building(s). 

 

3.13.6 ‐ Impact Analysis and Mitigation Measures 

Urban Decay 

Impact UD‐1:  The proposed project, in conjunction with other pending and approved projects, 
would not result in urban decay. 

Impact Analysis 

This analysis will address potential urban decay impacts associated with the project by itself, and the 

proposed project in conjunction with other pending and approved projects. 

Impact of Proposed Project’s General Merchandise, Apparel, Furniture/Appliances and Other/Specialty 
(GAFO) Sales 

The proposed project’s GAFO sales would not have substantial economic effects on existing GAFO 

sales in the Trade Area.  The analysis supporting this conclusion is summarized below. 

Project Description 

The GAFO component that was evaluated included 157,736 square feet of retail space.  This included 

the non‐grocery portion (145,176 square feet) of the proposed Walmart store and the two proposed 

general retail outparcel buildings (12,200 total square feet). 

Comparison of Existing Supply and Demand 

The demand analysis indicates existing (year 2014) market support for $503.9 million in GAFO sales 

in the Trade Area.  The $503.9 million in market demand translates into approximately 2.02 million 

square feet of GAFO retail space that could be currently supported in the Trade Area.  Based on 

estimates from the field survey completed by TNDG, there are approximately 1.13 million square 

feet of existing GAFO retail space in the Trade Area.  Thus, the Trade Area could currently support 

approximately 888,496 square feet of additional GAFO space over and above the existing inventory. 

Projected Growth in Demand 

Within the Trade Area, potential demand for new retail space in the GAFO retail categories is 

projected to grow to approximately 996,254 square feet by 2017 (the proposed project’s assumed 

opening date), 1.22 million square feet by 2021, 1.70 million square feet by 2025, and 1.98 million 

square feet by 2027.  Table 3.13‐15 provides a projection of supportable square feet within the GAFO 

retail categories from 2014 to 2027. 
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Table 3.13‐15: Potential Demand for New GAFO Retail Space—Trade Area 

Retail Category 

Square Feet (Cumulative) 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Demand for New 
GAFO Space 

888,496  996,254  1,071,271  1,217,139  1,447,587  1,700,707  1,978,700 

Source: TNDG, 2014. 

 

Conclusion 

As indicated above, the proposed project would result in a net increase of 157,736 square feet of 

GAFO retail space.  Because this space is well within the level of residual market support for GAFO 

space in the Trade Area, the GAFO components of the proposed project would not have significant 

competitive impacts on existing stores in the Trade Area. 

Impact of Walmart Grocery Component 

A supermarket component of the proposed Walmart would not likely cause existing supermarkets in 

the Trade Area to close.  The analysis supporting this conclusion is summarized below. 

Project Description 

For purposes of this analysis, it is assumed that the grocery component of the proposed Walmart 

would total 46,493 square feet (34,716 square feet of grocery sales area [including canopy area] plus 

11,777 square feet grocery support space). 

Comparison of Existing Supply and Demand 

The Trade Area currently has 11 supermarkets totaling approximately 400,921 square feet.  Appendix 

L provides a list of the supermarket centers that includes the stores’ square footage and distance to 

the proposed project.  The demand analysis indicates that there is base year (year 2014) sufficient 

demand to support average supermarket sales volumes in the Trade Area of $636 per square feet at 

all 11 existing supermarkets.  In comparison, the industry median for supermarkets is approximately 

$473 per square feet nationally and $418 in the Western United States.  Thus, on average, 

supermarkets in the Trade Area currently have the potential to generate sales volumes that are well 

above the Western regional and national median values. 

Projected Growth in Grocery Demand 

Total demand for supermarket sales in the Trade Area is projected to increase from approximately 

$254.8 million in 2014 to approximately $268.5 million in 2017 (the assumed opening date of the 

proposed project).  By 2027, total demand for supermarket sales in the Trade Area is projected to 

reach approximately $392.7 million (all projections are given in 2014 constant dollars).  Table 3.13‐16 

evaluates the impact of the proposed project’s grocery sales in terms of the potential reduction in 

the sales per square foot volume at the existing supermarkets. 
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Table 3.13‐16: Potential Sales Impacts to Existing Supermarkets Grocery Component 
of Proposed Walmart—Trade Area 

Description 

Thousands of Constant Dollars 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Total Food Sales 
Demand 

$318,548  $335,577  $347,432  $370,484 $406,903  $446,904  $490,836 

Estimated Supermarket 
Share @ 80% 

$254,838  $268,461  $277,946  $296,387 $325,522  $357,523  $392,669 

Existing Supermarket 
Square Feet 

400,921  400,921  400,921  400,921  400,921  400,921  400,921 

Walmart Grocery Store 
Square Feet 

—  46,493  46,493  46,493  46,493  46,493  46,493 

Existing Plus Planned 
Square Feet 

—  447,414  447,414  447,414  447,414  447,414  447,414 

Sales per Square Foot 
Existing Supermarkets 

$636  $600  $621  $662  $728  $799  $878 

Source: TNDG, 2014. 

 

Conclusion 

The above analysis suggests that the development of the proposed project would initially cause 

potential average sales volumes at the 11 existing supermarkets to decrease from the current level of 

$636 per square foot to approximately $600 per square foot.  Although this represents a slight 

reduction in the potential sales volume per square foot for existing stores, the potential sales 

average sales level of $600 per square foot in the year 2017 is unlikely to be low enough to cause the 

closure of any of the Trade Area’s existing supermarkets.  At $600 per square foot, potential sales 

volumes would still be well above the Western regional ($418) and national ($473) median and 

about 94.4 percent of the existing potential sales volumes.  In addition, because of the continued 

population growth in the Trade Area, the projected sales impacts to existing supermarkets would 

only be temporary and would be offset by growth in retail demand.  As shown in Table 3.13‐16, 

potential sales volumes would reach $662 per square foot in 2021, just four years after the proposed 

project’s opening date.  The projected potential sales volumes of $662 per square foot in 2021 is well 

above the current potential sales volume estimate. 

Impact of Proposed Project’s Restaurant Space 

The proposed restaurant space would not have substantial economic effects on existing restaurant 

establishments in the Trade Area.  The analysis supporting this conclusion is summarized below. 

Project Description 

For purposes of this analysis, it is assumed that the project would include 3,000 square feet of 

restaurant (fast food) space. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Urban Decay  Draft EIR 

 

 
3.13‐20  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec03‐13 Urban Decay.docx 

Comparison of Existing Supply and Demand 

The demand analysis indicated that there was potential market support for $318.5 million in 

restaurant sales in the Trade Area in 2014.  The $318.5 million in market demand translates into 

approximately 601,701 square feet of restaurant space that could be supported in the Trade Area.  

Based on estimates from the field survey completed by TNDG, there is approximately 538,628 square 

feet of existing restaurant space in the Trade Area.  Thus, the Trade Area could support approximately 

63,073 square feet of additional restaurant space over and above the existing inventory. 

Projected Growth in Demand 

Potential demand for new restaurant space in the Trade Area is projected to grow to 95,239 square 

feet by 2017 (the assumed opening date for the proposed project), 161,165 square feet by 2021, 

305,524 by 2025, and 388,507 square feet by 2027.  The projection of supportable square feet within 

the Restaurant Space category from 2014 to 2027 is shown in Table 3.13‐17. 

Table 3.13‐17: Potential Demand for New Restaurant Space—Trade Area 

Retail Category 

Square Feet (Cumulative) 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Demand for New 
Restaurant Space 

63,073  95,239  117,63  161,759  229,966  305,524  388,507 

Source: TNDG, 2014. 

 

Conclusion 

The proposed project will result in a net increase of 3,000 square feet of restaurant space.  Since this 

space is within the level of residual market support for restaurant space in the Trade Area, the 

proposed project’s restaurant component will not have significant competitive impacts on existing 

restaurants in the Trade Area. 

Impact of Proposed Project’s 16‐Pump Fueling Station/Convenience Store 

The proposed project’s fueling station/convenience store would not have substantial economic 

effects on existing restaurant establishments in the Trade Area.  The analysis supporting this 

conclusion is summarized as follows: 

Project Description 

For purposes of this analysis, it is assumed that the proposed fueling station would include a 16‐

pump station with a 3,500‐square‐foot convenience store. 

Evaluation of Existing Fueling Station Market 

According to the most recent data from the BOE, gasoline stations in California generate 

approximately $5.8 million in annual sales on average.  This figure is calculated by dividing total 

annual taxable sales ($58,006,168,000) by the number of permits in the State (9,990). 
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Projected Growth in Demand 

Demand for service station sales is projected to increase by $13.9 million between 2014 and 2017 

(the assumed opening date for the proposed project).  Thus, the growth in the market over the next 

three years would be more than sufficient to support the sales of a typical gasoline station in 

California.  Table 3.13‐18 shows the demand for service station sales from 2014 to 2027. 

Table 3.13‐18: Potential Demand for Gasoline Station Sales—Trade Area 

Retail Category 

Thousands of Constant Dollars 

2014  2017  2019  2021  2023  2025  2027 

Demand for 
Gasoline Stations 

260,590  274,520  284,219  303,077  332,869  365,592  401,531 

Source: TNDG, 2014. 

 

Conclusion 

The growth in demand for gasoline sales from 2014 to 2017 (the proposed project’s assumed 

opening date) would be more than sufficient to support the likely sales at the proposed gas 

station/convenience store.  Given the above, the proposed gasoline/convenience store will not have 

significant competitive impacts on existing gasoline stations in the Trade Area. 

Cumulative Urban Decay 

Whereas the above section examines potential impacts strictly related to the proposed project, this 

section evaluates the cumulative impacts to the market based on all known planned and pending 

retail development/reuse projects in the retail Trade Area.  Table 3.13‐19 provides a list of these 

planned and pending projects, including the projects’‐square‐footage and location.  As shown in 

Table 3.13‐19, the planned and pending projects in the Trade Area total approximately 2.05 million 

square feet, with 2.00 million square feet of non‐grocery space and 46,493 square feet of grocery 

space. 

Table 3.13‐19: Planned and Pending Retail Projects—Trade Area 

Project  Location 

Retail Square Feet 

Grocery  Non‐Grocery  Total 

Proposed Project 
Archibald Ave./Limonite Ave., 
Eastvale 

46,493  167,076  213,569 

Eastvale Gateway South 
Eastvale Ave./Hamner Ave., 
Eastvale 

—  20,132  20,132 

Eastvale Commerce Center 
(Phase 1 and 2) 

West of 1‐15, between Bellegrave 
Ave. and Cantu‐Galleano Ranch 
Rd., Eastvale 

—  249,000  249,000 

Tio’s Mexican Restaurant 
Limonite Ave./Hamner Ave., 
Eastvale 

—  2,411  2,411 
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Table 3.13‐19 (cont.): Planned and Pending Retail Projects—Trade Area 

Project  Location 

Retail Square Feet 

Grocery  Non‐Grocery  Total 

Arco Gas Station/Two Fast 
Food Restaurants 

Hamner Ave./Riverside Drive, 
Eastvale 

—  4,900  4,900 

The Marketplace at Enclave 
Schleisman Rd./Archibald Ave., 
Eastvale 

—  42,000  42,000 

The Ranch at Eastvale 
Between Hellman Ave and 
Cucamonga Creek, Eastvale 

—  267,200  267,200 

Edenglen Specific Plan  New Model Colony, Ontario — 217,520  217,520

Parkside  New Model Colony, Ontario — 115,000  115,000

Rich Haven  New Model Colony, Ontario — 317,400  317,400

Subarea 29 and Amendment  New Model Colony, Ontario — 87,000  87,000

The Avenue  New Model Colony, Ontario — 250,000  250,000

West Haven  New Model Colony, Ontario — 87,000  87,000

Tuscana Village  Milliken Ave./Riverside Dr., Ontario — 26,000  26,000

Commercial/Retail Building  Holt Blvd./Bon View Ave., Ontario — 3,920  3,920

Falloncrest at the Preserve Pine Ave./W. Preserve Loop, Chino — 77,597  77,597

Watermarke Properties  Rincon St./Main St., Corona — 77,000  77,000

Total 46,493 2,011,156  2,057,649

Notes: 
New Model Colony is a portion of the former San Bernardino County Agricultural Preserve annexed by the City of Ontario 
in 1999.  It encompasses approximately 8,200 acres and located south of Riverside Drive. 
Watermarke Properties includes 453 apartments units 
Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Non‐Grocery Categories 

Demand for new retail space (non‐grocery) in the Trade Area is projected to reach approximately 

1.33 million square feet in 2017 and 3.07 million square feet by 2027.  Table 3.13‐20 provides a 

breakdown of supportable square feet by retail category from 2014 to 2027. 

Table 3.13‐20: Demand for New Retail Space by Retail Category (Non‐Grocery)—Trade 
Area 

Retail Category 

Square Feet 

2014  2017  2021  2023  2027 

GAFO  888,496 996,254 1,217,139 1,447,587  1,978,700

Food Service and Drinking  63,073 95,239 161,175 229,966  388,507
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Table 3.13‐20 (cont.): Demand for New Retail Space by Retail Category (Non‐Grocery)—
Trade Area 

Retail Category 

Square Feet 

2014  2017  2021  2023  2027 

Building Materials, Garden 
Equipment, and Supplies 

14,109  36,815  83,358  131,916  243,827 

Auto Parts  61,132 70,376 89,326 109,096  154,660

Services Space @ 10 Percent of 
Total Space 

114,090  133,187  172,333  213,174  307,299 

Total  1,140,900 1,331,871 1,723,331 2,131,739  3,072,993

Square Feet Absorbed by Planned 
and Pending Projects 

—  (2,004,456)  (2,004,456)  (2,004,456)  (2,004,456) 

Net Demand  1,140,900 0 0 127,283  1,068,537

Source: The Natelson Dale Group, 2014. 

 

Based on the potential demand for new non‐grocery retail space (as shown in Table 3.13‐20), the 

total square feet of planned and pending projects would absorb all of the residual demand through 

2023.  However, as shown in Table 3.13‐19, approximately 1.1 million square feet of the proposed 

total retail space is part of the New Model Colony area in the City of Ontario.  The New Model 

Colony is an 8,200‐acre former agricultural preserve area annexed to the City of Ontario in 1999.  In 

addition to the proposed commercial space identified on Table 3.13‐19, the New Model Colony 

includes a proposed 10,760 single‐family residences and 5,233 multi‐family residences, or close to a 

total of 16,000 new residential units.  As of 2004, the City estimated total buildout for the area over 

30 years (approximately year 2034), which is well beyond the study period evaluated in the analysis.  

As shown in Table 3.13‐19, the commercial‐retail components of the proposed New Colony projects 

would be fully supportable (along with remaining planned and pending projects) by 2023, in just 

nine years.  Thus, given the long‐term buildout phasing of the New Model Colony projects, the 

planned and pending projects will not have significant cumulative impacts on Trade Area retailers in 

the non‐grocery categories. 

As shown in Table 3.13‐19, there is an additional gas station proposed for development in the Trade 

Area.  The combined sales from the two pending gas stations (including the proposed project’s 16‐

pump fueling station) would total approximately $11.6 million.  The projected growth in gas station 

demand of $13.9 million between 2014 and 2017 would be sufficient to support the estimated sales 

of both projects.  Thus, the combined sales impacts resulting from the proposed project’s fueling 

station/convenience store, along with the proposed gas station at the Hamner/Riverside Avenue 

intersection in Eastvale would not have substantial economic effects on existing fueling 

stations/convenience stores in the Trade Area. 
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Supermarket Category 

Besides the grocery component of the Walmart Store, there are no other known planned or pending 

supermarket projects in the Trade Area.  Thus, there would be no cumulative impacts in the 

supermarket category above and beyond the project‐specific impacts identified previously. 

Urban Decay Potential 

As discussed in the project‐specific analysis, no store closures are projected with the implementation 

of the proposed project.  The GAFO, restaurant, and fueling station space associated with the 

proposed project would be well within the envelope of available demand for new space and thus is 

not likely to result in the closure of existing stores, restaurants or gas stations.  With respect to the 

Food category, the projected sales impacts to existing supermarkets are not expected to result in any 

store closures. 

Given that there would be no store closures that are likely to occur as a result of the project, or from 

cumulative impacts resulting from all planned and proposed projects in the Trade Area, it is unlikely 

that owners of existing occupied retail space will allow their properties to physically deteriorate.  

Therefore, the implementation of cumulative projects would not result in cumulative urban decay 

impacts. 

Potential for Urban Decay 

In summary, no store closures are projected under the project specific analysis.  The GAFO, 

restaurant, and fueling station space associated with the proposed project would be well within the 

envelope of available demand for new space, and thus is not likely to result in the closure of existing 

stores, restaurants or gas stations.  With respect to the Food category, the projected sales impacts to 

existing supermarkets are not expected to result in any store closures. 

Urban decay is a potential consequence of a downward spiral of store closures and long‐term 

vacancies.  While urban decay is not defined under CEQA, it is assumed to be indicated by significant 

deterioration of structures or their surroundings.  Such deterioration can occur when property 

owners reduce property maintenance activities below that required to keep their properties in good 

condition.  Property owners are likely to make reductions in maintenance under conditions where 

they see little likelihood of future positive returns due to prolonged vacancy. 

Given the conclusion by TNDG that no store closures are likely to occur as a result of the project, or 

from cumulative impacts resulting from all planned and proposed projects in the Trade Area, it is 

unlikely that owners of existing occupied retail space will allow their properties to physically 

deteriorate.  As previously discussed, TNDG identified seven retail shopping centers with relatively 

high vacancy rates.  However, none of these centers are currently exhibiting signs of urban decay 

conditions.  In addition, although retail reuse of the closed Kmart store could be difficult due to the 

store’s undesirable building characteristics, this is a pre‐existing issue that would exist with or 

without the proposed project. 

For these reasons, impacts would be less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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3.14 ‐ Utilities and Service Systems 

3.14.1 ‐ Introduction 

This section describes the utilities and service systems setting and potential effects from project 

implementation on the site and its surrounding area.  Descriptions and analysis in this section are 

based on information provided in the Preliminary Drainage Report, the Preliminary Hydraulic Report, 

and Preliminary Water Quality Management Plan, all prepared by Kimley‐Horn and Associates, Inc.  

All three reports are provided in their entirety in Appendix H.  Additional information was provided 

by the Jurupa Community Service District 2010 Urban Water Management Plan, the Western 

Municipal Water District website, the California Department of Resources Recovery and Recycling 

website, and the Southern California Edison and Sempra Energy 10‐K Annual Reports. 

3.14.2 ‐ Environmental Setting 

Potable Water 

Jurupa Community Services District (JCSD), an independent special district, provides potable water 

to a 48 square‐mile service area that consists of the City of Eastvale and the City of Jurupa Valley.  

The population of the JCSD service area is estimated to be 107,000. 

Facilities 

JCSD currently has 16 wells, seven booster stations, and 17 reservoirs with 58 million gallons of 

storage capacity. 

Chino Desalter Authority 

JCSD participates in the Chino Desalter Authority (CDA), a Joint Powers Authority comprised of water 

purveyors that overlie the Chino Subbasin.  The CDA owns and operates two water treatment plants 

(desalters) for the removal of Total Dissolved Solids and nitrates in the Chino Subbasin, along with 

the necessary wells, pipelines, booster pump stations, and reservoirs for the delivery of this highly 

treated water.  Both Desalters utilize Reverse Osmosis and Ion Exchange treatment processes to 

remove the nitrates from the groundwater.  The treatment capacity for each plant is 12 million 

gallons/day (mgd).  JCSD has a contractual obligation to purchase 7.9 mgd (8,200 acre‐feet per year 

[afy]).  The CDA expanded capacity beyond the Chino I desalter by adding the Chino II Desalter, which 

processes 10.5 mgd for a total of 22.5 mgd.  The Chino II Desalter is also in the process of expanding 

from 10.5 mgd to 20.5 mgd, of which JCSD’s contractual capacity will be 3 mgd or 3,300 afy. 

Water Supply 

The JCSD 2010 Urban Water Management Plan indicates that the agency currently obtains all of its 

water supply from groundwater sources.  Of this figure, 62 percent comes from its own groundwater 

wells and the remaining 38 percent is purchased from CDA (35 percent) and Rubidoux Community 

Services District (3 percent).  It is anticipated that JCSD will have access to recycled water by 2015 

and imported water by 2020.  Table 3.14‐1 summarizes the current and future water supply sources 

available to JCSD.  As shown in the table, both potable and non‐potable water supplies are 

anticipated to substantially increase between 2015 and 2015.  Each water source is discussed 

individually after the table. 
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Table 3.14‐1: Water Supply Summary 

Source 

Year (Acre‐Feet Per Year) 

2009  2015  2020  2025  2030  2035 

Chino Subbasin Groundwater (Potable)  13,586  13,805  13,748  12,819  11,920  10,491 

Desalination—Existing Purchase  8,676  8,200  8,200  8,200  8,200  8,200 

Desalination—Future Purchase  — 3,300 3,300 3,300 3,300  3,300

Imported Water—Future Transfer  — — 5,000 6,500 8,000  10,000

Current Transfers from Rubidoux  679 500 500 500 500  500

Future Transfers from Rubidoux  – 1,000 1,000 1,000 1,000  1,000

Potable Subtotal  22,941  26,805  31,748  32,319  32,920  33,491 

Chino Subbasin Groundwater (Non‐
Potable)—Existing Pumpage 

212  200  200  200  200  200 

Chino Subbasin Groundwater (Non‐
Potable)—Future Pumpage 

—  857  857  857  857  857 

Riverside Subbasin Groundwater (Non‐
Potable)—Existing Pumpage  

507  600  600  600  600  600 

Recycled Water—Future  — 500 500 500 500  500

Non‐Potable Subtotal  719  2,157  2,157  2,157  2,157  2,157 

Total  23,660  28,962  33,905  34,476  35,077  35,648 

Source: Jurupa Community Services District, 2010. 

 

Groundwater 

Groundwater supplies in the JCSD service area include three sources to meet both potable and non‐

potable water demand: 

 Groundwater pumping from the Chino Subbasin for potable and non‐potable use 

 Groundwater extracted from the Chino Subbasin and treated by Chino I and II Desalters 

 Groundwater pumping from the Riverside Subbasin for non‐potable use 

 
Chino Subbasin 

The Chino Subbasin was adjudicated in 1978 pursuant to a Judgment entered in the County of San 

Bernardino Superior Court.  Pumping within the basin is managed and reported by the Watermaster.  

Groundwater management activities of the Chino Basin are implemented through an Optimum Basin 

Management Program that was developed for the Chino Basin in 2000, pursuant to the Judgment.  

Pursuant to the Judgment, the Watermaster files an annual report of Watermaster activities with the 

Court each year.  Upon completion of the Management Program in 2000, specific tasks and activities 

were assigned to the Watermaster’s legal and engineering services in the implementation of the 

Management Program.  The Peace I Agreement signed in 2000 outlined the parties’ intent to 

implement the Management Program, as well as other responsibilities of the Watermaster and the 
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parties to the Agreement.  The Peace II Agreement was signed in 2007 and further detailed the 

Management Program measures for implementation. 

The Judgment declares that the safe yield of the Chino Subbasin is 140,000 acre‐feet per year.  JCSD 

has an assigned share of operating safe yield in the Chino Subbasin of 2,061.118 acre‐feet per year, 

out of the total Chino Subbasin safe yield of 140,000 acre‐feet per year.  As a result of the past and 

continuing agricultural land use conversion, (i.e., net Agricultural Pool reallocation), water 

transaction activity such as leasing water rights or other entities, and new yield, JCSD’s net annual 

production rights continually change. 

Within the Chino Subbasin, there are about 2,720 acres of lands left to be converted within JCSD’s 

service area.  Once this land conversion occurs, JCSD will ultimately receive about 5,440 acre‐feet of 

additional production.  This land use conversion will increase the JCSD’s estimated production 

without replenishment obligation to about 18,800 acre‐feet per year over the next 20 years.  In other 

words, the annual amount of water within JCSD that can be pumped without being subject to a 

replenishment assessment that is due to the combination of past and continuing agricultural land 

use conversions is conservatively expected to be 18,800 acre‐feet annually of the 27,934 acre‐feet of 

JCSD’s current well field production capacity.  This 18,800 acre‐foot‐per‐year Chino Subbasin 

production allocation can be exceeded, but it will be charged an additional replenishment fee to 

accommodate the additional production while maintaining the operating yield of the Chino Subbasin 

under the Management Program. 

JCSD also receives groundwater extracted from the Chino Subbasin and treated at the CDA’s Chino I 

and II Desalters.  The quantity of water that JCSD purchased through CDA ranged from 3,476 acre‐

feet to 8,797 acre‐feet between 2005 and 2009.  JCSD’s current delivery from the CDA is 8,200 afy 

and an additional delivery capacity of 3,300 afy to JCSD is anticipated by 2015 from the proposed 

Chino II Desalter expansion. 

In addition, JCSD currently uses non‐potable irrigation wells to extract water from the Chino Basin.  

From 2005 to 2010, JCSD used up to six non‐potable wells to produce groundwater ranging from 207 

acre‐feet per year to 259 acre‐feet per year. 

Riverside Subbasin 

Local groundwater supplies from the Riverside Subbasin represent a small supplemental source of 

water for JCSD.  The agency pumps non‐potable groundwater from the Riverside South Subbasin, 

which is the portion of the basin that overlaps with Riverside County.  The Riverside Subbasin is not 

adjudicated.  Non‐potable groundwater pumping from the Riverside Subbasin ranged from 267 acre‐

feet per year to 605 acre‐feet per year from 2005 to 2009. 

Transfers from Rubidoux 

JCSD has been purchasing water from Rubidoux Community Services District (Rubidoux CSD) since 

2000 and is in the process of planning a second interconnection to Rubidoux CSD, which is currently 

budgeted.  Rubidoux CSD extracts water from the Riverside South basin.  In addition to 500 acre‐feet 

per year that is currently available from Rubidoux CSD, JCSD has opened negotiations with Rubidoux 
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CSD to purchase additional 1,000 acre‐feet per year of water in the future.  This supply is anticipated 

to be available by 2015. 

Recycled Water 

JCSD has been pursuing the use of recycled water for non‐potable water use for several years.  Four 

potential sources have been identified: (1) the City of Riverside Regional Water Quality Control Plant; 

(2) Western Riverside County Regional Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant; (3) the 

Inland Empire Utility Agency; and (4) JCSD’s Indian Hills Wastewater Treatment Plant, which is 

currently not in operation.  The 2010 Urban Water Management Plan indicates that one or more of 

these four options would likely be pursued, with recycled water from Western Riverside County 

Regional Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant being made available in Eastvale to 

replace potable water usage as the earliest option. 

Imported Water 

JCSD is currently pursuing an option to acquire up to 10,000 acre‐feet per year from Western 

Municipal Water District (Western MWD) through the proposed Riverside‐Corona Feeder Project.  

This proposed connection to Western MWD is anticipated to be constructed by 2020 and will provide 

an additional source of water for JCSD.  This additional source of water is anticipated to increase 

gradually from 5,000 acre‐feet per year in 2020 to 10,000 acre‐feet per year in 2035. 

Wastewater 

JCSD provides wastewater collection within its service area and conveys effluent to the City of 

Riverside Regional Water Quality Control Plant and the Western Riverside County Regional 

Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant.  The City of Eastvale is served by the latter 

treatment plant. 

Collection System 

JCSD’s wastewater collection system consists of more than 319 miles of pipelines. 

Wastewater Treatment Plant  

The Wastewater Treatment Plant, operated by the Western MWD pursuant to a Joint Powers 

Agreement, is located at 14634 River Road in Corona.  The plant treats effluent generated by 

Western MWD’s retail and wholesale customers, JCSD, the City of Corona, the City of Norco, and 

Home Gardens Sanitary District.  The plant opened in 1998 and currently has 8.0 million gallons a 

day (mgd) of treatment capacity.  JCSD currently discharges 3.4 mgd to the Wastewater Treatment 

Plant.  Water is treated at a tertiary level and is discharged into the Santa Ana River after treatment. 

The Wastewater Treatment Plant is being expanded to provide 14 mgd of treatment capacity by 

2017. 

Storm Drainage 

The Riverside County Flood Control and Water Conservation District oversees and manages 

municipal storm drainage facilities within the City of Eastvale. 
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The project site does not have any storm drainage facilities.  Runoff generally ponds on‐site or sheet 

flows to adjoining roadways where it enters inlets.  From there, runoff is conveyed to an existing 48‐

inch‐diameter Riverside County Flood Control and Water Conservation District storm drainage line 

located within in Archibald Avenue.  This line discharges into a 108‐inch‐diameter line within Cherry 

Street that empties into to Cucamonga Creek. 

Solid Waste 

Burrtec provides franchise solid waste collection to residential and commercial customers in 

Eastvale.  Solid waste collected in Eastvale is transported to the Agua Mansa Material Recovery 

Facility/Transfer Station for processing. 

Landfills 

Non‐recoverable solid waste from Eastvale is ultimately disposed of the various landfills listed in 

Table 3.14‐2.  As shown in the table, the four landfills have more than 245 million cubic yards of 

remaining capacity. 

Table 3.14‐2: Landfill Summary 

Facility  Location 
Permitted Daily 

Throughput (tons) 

Cubic Yards 

Permitted 
Capacity 

Remaining 
Capacity 

El Sobrante Landfill  Corona  16,054  184.9 million  145.5 million 

Badlands Sanitary Landfill  Moreno Valley 4,000 33.5 million  14.7 million

Mid‐Valley Sanitary Landfill  Rialto 7,500 101.3 million  67.5 million

Lamb Canyon Sanitary Landfill  Beaumont 5,000 33.0 million  18.9 million

Source: California Department of Resources Recycling and Recovery, 2015. 

 

Energy 

Southern California Edison (SCE) provides electrical service and Southern California Gas Company 

provides natural gas service to customers in the City of Eastvale. 

Electricity 

SCE, a unit of Edison International, provides electricity to an approximately 50,000 square mile area 

of Southern California.  SCE obtains electricity from a variety of sources, including its own generation 

plants and purchased power from outside sources.  SCE has an ownership stake in the Palo Verde 

Nuclear Generating Station (Arizona) and owns the Big Creek Hydroelectric System (Fresno County).  

SCE purchases electricity from a variety of outside sources, including natural gas, wind, geothermal, 

solar, and biomass generation facilities.  SCE is currently in the process of implementing several 

major transmission system improvements in its service area to meet the electrical needs of planned 

growth. 
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Natural Gas 

Southern California Gas Company, a unit of Sempra Energy, provides natural gas service to 5.8 million 

customers throughout Central and Southern California, from Visalia to the Mexican border.  

SoCalGas has interstate pipeline capacity contracts with El Paso Natural Gas Company, Transwestern 

Pipeline Company, Gas Transmission Northwest, Pacific Gas and Electric Company, and Kern River 

Gas Transmission Company to supply natural gas.  The SoCalGas system consists of 2,964 miles of 

transmission and storage pipelines, 49,874 miles of distribution pipelines, and 47,413 miles of 

service pipelines.  SoCalGas operates four underground natural gas storage reservoirs with a 

combined working capacity of 138 billion cubic feet. 

3.14.3 ‐ Regulatory Framework 

California Urban Water Management Planning Act 

The Urban Water Management Planning Act (California Water Code Sections 10610‐10656) requires 

that all urban water suppliers with at least 3,000 customers prepare urban water management plans 

and update them every 5 years.  The act requires that urban water management plans include a 

description of water management tools and options used by that entity that will maximize resources 

and minimize the need to import water from other regions.  Specifically, urban water management 

plans must: 

 Provide current and projected population, climate, and other demographic factors affecting 

the supplier’s water management planning; 
 

 Identify and quantify, to the extent practicable, the existing and planned sources of water 
available to the supplier; 

 

 Describe the reliability of the water supply and vulnerability to seasonal or climatic shortage; 
 

 Describe plans to supplement or replace that source with alternative sources or water 

demand management measures; 
 

 Describe the opportunities for exchanges or transfers of water on a short‐term or long‐term 

basis (associated with systems that use surface water); 
 

 Quantify past and current water use;  
 

 Provide a description of the supplier’s water demand management measures, including 

schedule of implementation, program to measure effectiveness of measures, and anticipated 

water demand reductions associated with the measures; and 
 

 Assess the water supply reliability. 
 

Pursuant to the Urban Water Management Planning Act, the Jurupa Community Services District 

maintains an Urban Water Management Plan. 

Model Water Efficient Landscape Ordinance 

The Model Water Efficient Landscape Ordinance was adopted by the Office of Administrative Law in 

September 2009, and requires local agencies to implement water efficiency measures as part of its 
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review of landscaping plans.  Local agencies can either adopt the Model Water Efficient Landscape 

Ordinance or incorporate provisions of the ordinance into its own code requirements for 

landscaping.  For new landscaping projects of 2,500 square feet or more that require a discretionary 

or ministerial approval, the applicant is required to submit a detailed “Landscape Documentation 

Package” that discusses water efficiency, soil management, and landscape design elements. 

California Integrated Waste Management Act 

To minimize the amount of solid waste that must be disposed of by transformation and land 

disposal, the State Legislature passed Assembly Bill 939, the California Integrated Waste 

Management Act of 1989 (AB 939), effective January 1990.  The legislation required each local 

jurisdiction in the State to set diversion requirements of 25 percent in 1995 and 50 percent in 2000; 

established a comprehensive statewide system of permitting, inspections, enforcement, and 

maintenance for solid waste facilities; and authorized local jurisdictions to impose fees based on the 

types or amounts of solid waste generated.  In 2007, amendments to the California Integrated Waste 

Management Act introduced a new per capita disposal and goal measurement system that moves 

the emphasis from an estimated diversion measurement number to using an actual disposal 

measurement number as a per capita disposal rate factor.  As such, the new disposal‐based indicator 

(pounds per person per year) uses only two factors: a jurisdiction’s population (or in some cases 

employment) and its disposal as reported by disposal facilities. 

California Public Utilities Commission 

The California Public Utilities Commission (CPUC) regulates privately owned telecommunication, 

electric, natural gas, water, railroad, rail transit, and passenger transportation companies.  It is the 

responsibility of the CPUC to: (1) assure California utility customers safe, reliable utility service at 

reasonable rates; (2) protect utility customers from fraud; and (3) promote a healthy California 

economy.  The Public Utilities Code, adopted by the legislature, defines the jurisdiction of the CPUC. 

Title 24, California’s Energy Efficiency Standards for Residential and Nonresidential Buildings 

Title 24, Part 6, of the California Code of Regulations establishes California’s Energy Efficiency 

Standards for Residential and Nonresidential Buildings.  The most recent update, the 2013 Building 

Energy Efficiency Standards, went into effect on July 1, 2014.  The Energy Commission is now in the 

process of developing the 2016 Standards, which will continue to improve upon the current 2013 

Standards for new construction of, and additions and alterations to, residential and nonresidential 

buildings.  The 2016 Standards will go into effect on January 1, 2017.  For each year of construction, 

in both newly constructed buildings and alterations to existing buildings, the current 2013 Standards 

(for residential and nonresidential buildings) are expected to reduce the growth in electricity use by 

555.5 gigawatt‐hours per year and to reduce the growth in peak electrical demand by 148.4 

megawatts.  The 2013 Standards are also expected to reduce the growth in natural gas use by 7.04 

million therms per year beyond the prior 2008 Standards.  Overall, the 2013 Standards will use 25 

percent less energy for lighting, heating, cooling, ventilation, and water heating than the 2008 

Standards. 

Over time, the energy savings will accumulate as the Standards affect each subsequent year of 

construction.  The savings result from changes to both the residential and nonresidential standards.  
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The Standards affect both newly constructed buildings and alterations to existing buildings.  These 

savings result from retrofit insulation requirements for existing roofs and the energy requirement for 

renovated lighting systems to meet the new 2013 Standards. 

Local 

City of Eastvale 

General Plan 

The City of Eastvale General Plan sets forth the following goals and policies relevant to utilities and 

service systems: 

 Goal LU‐1: Eastvale is a well‐planned city which balances growth demands with resources and 

infrastructure to facilitate high‐quality development. 

 Policy LU‐32: Adequate and available circulation facilities, water supplies, and sewer facilities 
should be available to meet service demands as development occurs. 

 Goal C‐3: Maximize the use of existing infrastructure and utilities to provide for the logical, 

timely, and economically efficient expansion and replacement of infrastructure and services 

 Policy C‐4: Align right‐of‐way dedications with existing dedications along adjacent parcels and 
maintain widths consistent with the ultimate design standard of the road, including required 

turning lanes and utilities. 

 Policy C‐29: Locate new and relocated utilities underground when possible.  All remaining 

utilities shall be located or screened in a manner that minimizes their visibility by the public. 

 

Jurupa Community Services District 

Drought Regulations 

In response to the State Water Resources Control Board drought regulations, JCSD has implemented 

the “Level 3—Drought Alter” water use restrictions set forth in the 2010 Urban Water Management 

Plan.  Under the Level 3 restrictions, certain non‐essential water use activities are prohibited 

including washing sidewalks and driveways, irrigating turf in roadway medians, and operating 

decorative water features that do not recirculate water.  Additionally, persons washing automobiles 

must use automatic shutoff nozzles and irrigation activities must not run off into the street. 

Riverside County Flood Control and Water Conservation District 

Storm Drainage Design Requirements 

The Riverside County Hydraulic Manual requires new storm drainage facilities to be designed to 

accommodate a 100‐year storm event for a period of 24 hours.  Storm drainage facilities are required 

to be designed to release no more that the pre‐development 100‐year storm event volume runoff 

over a 24‐hour period during a storm event and detain the remaining amount until the event is over.  

Thus, storm drainage facilities must provide sufficient detention capacity to detain the difference 

between the pre‐development and post‐development conditions. 

3.14.4 ‐ Methodology 

FCS evaluated utility and service system impacts through review of a variety of informational sources 

described as follows: 
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 For water, FCS reviewed JCSD’s 2010 Urban Water Management Plan and the City of Jurupa 

Valley Municipal Service Review for information about water supply sources. 
 

 For wastewater, FCS reviewed the Western MWD website and the City of Jurupa Valley 

Municipal Service Review for information about the Western Riverside County Regional 

Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant. 
 

 For storm drainage, FCS reviewed the Preliminary Drainage Report, the Preliminary Hydraulic 

Report, and Preliminary Water Quality Management Plan, all prepared by Kimley‐Horn and 

Associates, Inc. and provided in their entirety in Appendix H. 
 

 For solid waste and energy, FCS reviewed information provided on the California Department 

of Resources Recovery and Recycling website, and the SCE and Sempra Energy 10‐K Annual 

Reports. 

 

3.14.5 ‐ Thresholds of Significance 

According to the CEQA Guidelines’ Appendix G Environmental Checklist, to determine whether 

impacts to utilities and service systems are significant environmental effects, the following questions 

are analyzed and evaluated. 

Would the project: 

a) Exceed wastewater treatment requirements of the applicable Regional Water Quality Control 

Board? 
 

b) Require or result in the construction of new water or wastewater treatment facilities or 

expansion of existing facilities, the construction of which could cause significant environmental 

effects? 
 

c) Require or result in the construction of new storm water drainage facilities or expansion of 

existing facilities, the construction of which could cause significant environmental effects? 
 

d) Have sufficient water supplies available to serve the project from existing entitlements and 

resources, or are new or expanded entitlements needed? 
 

e) Result in a determination by the wastewater treatment provider which serves or may serve 

the project that it has adequate capacity to serve the project’s projected demand in addition 

to the provider’s existing commitments? 
 

f) Be served by a landfill with sufficient permitted capacity to accommodate the project’s solid 

waste disposal needs? 
 

g) Comply with federal, state, and local statutes and regulations related to solid waste? 
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3.14.6 ‐ Project Impacts and Mitigation Measurers 

Potable Water 

Impact US‐1:  The proposed project would be served with adequate water supplies and would not 
require additional entitlements or the construction or expansion of water facilities. 

Impact Analysis 

The Jurupa Community Services District would provide potable water service to the proposed 

project.  Service laterals would be extended to each project building from an existing 24‐inch‐

diameter water line located within Limonite Avenue. 

Table 3.14‐3 provides the water demand estimate for the proposed project using a standard industry 

water demand estimate of 2,500 gallons per acre per day.  This yields an average daily demand of 

61,950 gallons and an average annual demand of 69.4 acre‐feet.  Note that these assumptions 

assume that all demand is met from potable water sources; no non‐potable water sources are 

assumed to be available. 

Table 3.14‐3: Water Demand Estimate 

Project Acreage  Water Demand Rate 

Water Demand 

Daily  Annual 

24.78  2,500 gallons/acre/day  61,950 gallons 
22.6 million gallons
(69.4 acre‐feet) 

Note: 
1 acre‐foot = 325,851 gallons 
Source: FCS, 2015. 

 

The proposed project’s annual demand of 69.4 acre‐feet would represent 0.2 percent of the total 

potable water supplies anticipated by the JCSD’s 2010 Urban Water Management Plan for every year 

shown from 2015 to 2035; refer to Table 3.14‐1. 

Table 3.14‐4 summarizes the supply and demand comparisons set forth in JCSD’s 2010 Urban Water 

Management Plan for normal year, single dry year, and multiple dry year scenarios between 2015 

and 2035.  As shown in the table, the Urban Water Management Plan anticipates that adequate 

potable and non‐potable water supplies would be available under all water year scenarios.  

Moreover, because the project site is within the JCSD service area and has been planned for urban 

use by both the Riverside County General Plan and City of Eastvale General Plan, the Urban Water 

Management Plan has accounted for its water demand in its water demand projections. 
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Table 3.14‐4: Urban Water Management Plan Planning Assumptions 

Scenario  Category 

Acre‐Feet 

2015  2020  2025  2030  2035 

Normal Year  Supply 28,962  33,905  34,476  35,077  35,648 

Demand 28,962  33,905  34,476  35,077  35,648 

Difference 0 0 0 0  0

Single Dry Year  Supply 31,859 37,296 37,924  38,585  39,213

Demand 31,859 37,296 37,924  38,585  39,213

Difference 0 0 0 0  0

Multiple Dry Year—1st Year  Supply 31,859  37,295  37,923  38,584  39,213 

Demand 31,859  37,295  37,923  38,584  39,213 

Difference 0 0 0 0  0

Multiple Dry Year—2nd Year  Supply 32,946 38,382 39,011  39,672  40,300

Demand 32,946 38,382 39,011  39,672  40,300

Difference 0 0 0 0  0

Multiple Dry Year—3rd Year  Supply 28,942  34,033  39,469  40,098  40,759 

Demand 28,942  34,033  39,469  40,098  40,759 

Difference 0 0 0 0  0

Note: 
Supply values include potable and non‐potable water sources. 
Source: Jurupa Community Services District, 2011. 

 

The Urban Water Management Plan assumes that future non‐potable water use will be available to 

land uses within the City of Eastvale.  In addition, the project applicant is required to submit 

landscaping plans to the City of Eastvale demonstrating that all landscaped areas are plumbed with 

purple pipe to allow future non‐potable water use for irrigation.  This would potentially allow a 

substantial amount of project water demand to be met with non‐potable water sources that would 

otherwise be discharged to the Santa Ana River.  Consistency with the landscaping plans would be 

reduce impacts to a level of less than significant.   

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Wastewater 

Impact US‐2:  The proposed project would be served by a wastewater treatment plant with 
adequate capacity and would not require the construction of new or expanded 
facilities. 

Impact Analysis 

The Jurupa Community Services District would provide wastewater collection and treatment service 

to the proposed project.  A network of gravity wastewater collection lines would be installed 

throughout the project site that would discharge effluent to an existing 8‐inch‐diameter wastewater 

stub in the southwestern corner of the project site. 

Table 3.14‐5 provides the wastewater generation estimate for the proposed project using a standard 

industry assumption that wastewater represents 90 percent of domestic water usage.  This yields an 

average daily generation of 0.022 mgd. 

Table 3.14‐5: Wastewater Generation Estimate 

Total Daily Water Demand 
Domestic Water Demand 

(40% of Total Daily Water Demand) 
Daily Wastewater Generation 

(90% of Domestic Water Demand) 

61,950 gallons  24,780 gallons  22,302 gallons (0.022 mgd) 

Note: 
mgd = million gallons per day 
Source: FCS, 2015. 

 

The Western Riverside County Regional Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant currently 

has a treatment capacity of 8 mgd, which will be increased to 14 mgd by the end of 2017.  The plant 

opened in 1998 and currently operates in conformance with the provisions of the permit issued by 

the Santa Ana Regional Water Quality Control Board. 

JCSD currently discharges 3.4 mgd to the Wastewater Treatment Plant.  The proposed project’s 0.022 

mgd of effluent would represent an increase less than one percent of the 3.4 mgd current discharged 

to the plant by JCSD.  Moreover, given that the plant is in the process of being expanded to 14 mgd 

to serve future growth within its service area, adequate wastewater treatment capacity would be 

available to serve the effluent generated by the proposed project.  Impacts would be less than 

significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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Storm Drainage 

Impact US‐3:  The proposed project would not create a need for new or expanded downstream 
storm drainage facilities. 

Impact Analysis 

The proposed project would result in the removal of the existing improvements and develop new 

commercial buildings and infrastructure on the 24.78‐acre project site.  The proposed project would 

increase the amount of impervious surface coverage on the project site, and would create the 

potential for increased runoff leaving the project site that may create potential flooding conditions in 

downstream waterways. 

The Preliminary Water Quality Management Plan identifies the proposed stormwater management 

measures that are proposed to be implemented, including structural Best Management Practices, 

landscaped areas, and storm drainage infrastructure.  A network of vegetated swales, inlets, and 

underground piping would convey runoff to the detention basin located in the southern portion of 

the project site.  Within this system, continuous deflection separation and corrugated metal pipe 

detention and infiltration would be employed to promote stormwater treatment. 

The detention basin would be 5 feet deep, and it would have a maximum 3:1 slope and a capacity of 

45,700 cubic‐feet.  This capacity would be sufficient to meet the Riverside County Hydraulic Manual’s 

design standard of detaining a 100‐year storm event over a 24‐hour period.  The basin would detain 

stormwater runoff from the site prior to discharging into an existing 48‐inch‐diameter Riverside 

County Flood Control and Water Conservation District storm drainage line located within Archibald 

Avenue.  The basin will also be used as a water quality basin and will treat the water quality volume 

via infiltration. 

Collectively, these measures would serve to slow, reduce, and meter the volume of runoff leaving the 

project site and ensure that downstream storm drainage facilities are not inundated with project‐

related stormwater.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Solid Waste 

Impact US‐4:  The proposed project would not generate substantial amounts of solid waste that 
exceed the capacity for the landfill and would comply with federal, state, and local 
statutes and regulations related to solid waste. 

Impact Analysis 

This impact assesses whether the proposed project would be served by a landfill with adequate 

capacity or comply with federal, state, and local statutes and regulations related to solid waste.  Solid 

waste would be generated by construction and operational activities.  Each is discussed as follows. 
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Construction Solid Waste 

Short‐term construction waste generation is summarized in Table 3.14‐6.  The estimate of 594 cubic 

feet was calculated using an average of 3.89 pounds of debris per square foot of non‐residential 

construction and 4.38 pounds of debris per square foot of residential construction, as provided by 

the United States Environmental Protection Agency. 

Table 3.14‐6: Estimated Construction Waste Generation 

Project Square Feet  Construction Waste Generation Rate 

Construction Waste Generation 

Tons  Cubic Yards 

218,100  3.89 pounds/square foot 424 594 

Notes: 
Each dwelling unit estimated to be an average of 1,500 square feet 
1 ton = 2,000 pounds  1 ton = 1.4 cubic yards 
Source: U.S. Environmental Protection Agency, 1998; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

The estimate of 594 cubic yards of construction waste would be an extremely small amount (less 

than 0.01 percent) relative to the remaining capacity at the various landfills that serve Eastvale (245 

million cubic yards).  Therefore, impacts would be less than significant. 

Operational Waste 

Operational solid waste generation for non‐residential uses was calculated using a standard 

commercial waste generation rate provided by Cal Recycle.  The project’s waste generation 

calculations are provided in Table 3.14‐7.  As shown in the table, the proposed project is expected to 

create 732 cubic yards of waste annually. 

Table 3.14‐7: Estimated Operational Waste Generation 

Square Feet  Operational Waste Generation Rate 

Operational Waste Generation 

Tons  Cubic Yards 

218,100  4.8 pounds/square foot/year 523 732 

Note: 
1 ton = 2,000 pounds  1 ton = 1.4 cubic yards 
Sources: Cal Recycle, 2015; FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

The estimate of 732 cubic yards of operational waste would be an extremely small amount (less than 

0.01 percent) relative to the remaining capacity at the various landfills that serve Eastvale (245 

million cubic yards).  Moreover, the proposed project would be served with solid waste and recycling 

collection services provided by a contracted solid waste hauler.  Recoverable materials would be 

separated from the waste stream either at the project site or at a materials recovery facility in 

accordance with State and local solid waste regulations.  Therefore, solid waste impacts would be 

less than significant. 
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Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 

Energy 

Impact US‐5:  The proposed project would not result in the inefficient, unnecessary, or wasteful 
consumption of energy. 

Impact Analysis 

SCE would provide electrical service and the Southern California Gas Company would provide natural 

gas service to the proposed project. 

SCE would provide electrical service to the proposed project.  Underground service laterals would be 

extended to each project building from existing SCE electrical lines along Archibald Avenue and 

Limonite Avenue.  Additionally, the existing overhead electrical lines along the Archibald Avenue 

frontage would be relocated underground. 

Service laterals would be extended to each project building from existing natural gas lines located 

within Archibald Avenue and Limonite Avenue. 

Table 3.14‐8 provides an estimate of the proposed project’s annual energy consumption.  These 

figures were derived from energy consumption rates provided by the United States Energy 

Information Administration.  The energy usage estimates are based on national consumption figures 

for commercial buildings that operate continuously.  These estimates likely overstate actual 

consumption, because they include structures located in different climate regions or states with less 

stringent energy efficiency standards than California. 

Table 3.14‐8: Energy Consumption Estimate 

Energy Source  Square Feet  Consumption Rate  Annual Consumption 

Electricity 
218,100 

15.7 kWh/square foot  3.4 million kWh 

Natural gas  58.3 cubic feet/square foot  12.7 million cubic‐feet 

Note: 
kWh = kilowatt hours 
Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

As shown in the table, the proposed project is estimated to demand 3.4 million kWh of electricity 

and 12.7 million cubic feet of natural gas at buildout on an annual basis.  All new non‐residential 

development would be subject to the latest adopted edition of the Title 24 energy efficiency 

standards, which are among the most stringent in the U.S.   
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In addition, as outlined within Section 6.4, Energy Conservation of this Draft EIR, Public Resources 

Code Section 21100(b)(3) and CEQA Guidelines Section 15126.4 require EIRs to describe, where 

relevant, the wasteful, inefficient, and unnecessary consumption of energy caused by a project.  In 

1975, largely in response to the oil crisis of the 1970s, the State Legislature adopted AB 1575, which 

created the California Energy Commission (CEC).  The statutory mission of the CEC is to forecast 

future energy needs, license thermal power plants of 50 megawatts or larger, develop energy 

technologies and renewable energy resources, plan for and direct state responses to energy 

emergencies, and—perhaps most importantly—promote energy efficiency through the adoption and 

enforcement of appliance and building energy efficiency standards.  AB 1575 also amended Public 

Resources Code Section 21100(b)(3) to require EIRs to consider the wasteful, inefficient, and 

unnecessary consumption of energy caused by a project.  Thereafter, the State Resources Agency 

created Appendix F of the CEQA Guidelines.  Appendix F is an advisory document that assists EIR 

preparers in determining whether a project will result in the inefficient, wasteful, and unnecessary 

consumption of energy.  For the reasons set forth in Section 6.4, Energy Conservation, this EIR 

concludes that the proposed project will not result in the wasteful, inefficient, and unnecessary 

consumption of energy, will not cause the need for additional natural gas or electrical energy‐

producing facilities, and, therefore, will not create a significant impact on energy resources. 

As such, the proposed project would not result in the unnecessary, wasteful, or inefficient use of 

energy.  Impacts would be less than significant. 

Level of Significance Before Mitigation 

Less than significant impact. 

Mitigation Measures 

No mitigation is necessary. 
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SECTION 4: CUMULATIVE EFFECTS 

4.1 ‐ Introduction 

CEQA Guidelines Section 15130 requires the consideration of cumulative impacts within an EIR when 

a project’s incremental effects are cumulatively considerable.  Cumulatively considerable means that 

“. . . the incremental effects of an individual project are considerable when viewed in connection 

with the effects of past projects, the effects of other current projects, and the effects of probable 

future projects.”  In identifying projects that may contribute to cumulative impacts, the CEQA 

Guidelines allow the use of a list of past, present, and reasonably anticipated future projects, 

producing related or cumulative impacts, including those which are outside of the control of the lead 

agency. 

In accordance with CEQA Guidelines Section 15130(b), “. . . the discussion of cumulative impacts 

shall reflect the severity of the impacts and their likelihood of occurrence, the discussion need not 

provide as great [a level of] detail as is provided for the effects attributable to the project alone.”  

The discussion should be guided by standards of practicality and reasonableness, and it should focus 

on the cumulative impact to which the identified other projects contribute rather than on the 

attributes of other projects that do not contribute to the cumulative impact. 

The proposed project’s cumulative impacts were considered in conjunction with other proposed and 

approved projects in Eastvale, Jurupa Valley, Chino, Chino Hills, Ontario, Corona, and Norco.  Table 

4‐1 provides a list of the other projects considered in the cumulative analysis. 

Table 4‐1: Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

City of 
Eastvale 

Eastvale Gateway South  Eastvale Ave/Hamner Ave  20,132‐square‐foot shopping 
center 

TM 10‐0117  Citrus St/Sumner Ave  51 single‐family dwelling units 

Eastvale Center (Phase 1 and 2)  West of 1‐15, between 
Bellegrave Ave and Cantu‐
Galleano Ranch Rd 

249,000 ‐square‐foot shopping 
center; 130‐room hotel; 
3,100,000‐square‐foot 
warehouse; 610,000‐square‐
foot business park 

Tio’s Mexican Restaurant  Limo 
nite Ave/Hamner Ave 

2,411‐square‐foot restaurant 

Arco Gas Station/Two Fast 
Food Restaurants 

Hamner Ave/Riverside Dr  18‐pump gas station; 
4,900 square feet of fast‐foot 
restaurants 

The Marketplace at Enclave  Schleisman Rd/Archibald Ave  42,000‐square‐foot shopping 
center; 1,600‐square‐foot 
coffee shop 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

  TR30896  Archibald Ave/Smith River Rd  73 single‐family dwelling units 

Altfillisch Residential  Citrus St/Sumner Ave  146 single‐family dwelling 
units 

The Ranch at Eastvale  Between Hellman Ave and 
Cucamonga Creek  

267,200‐square‐foot shopping 
center; 801,500 square feet 
of light industrial; 1,121,100‐
square‐foot business park 

Eastvale South  Limonite Ave/Eastvale 
Gateway 

70,000‐square‐foot medical 
office 

Copper Sky  Archibald Ave/65th St  250 single‐family dwelling units 

PP23219  Archibald Ave/Limonite Ave 
(West of project site) 

738,430 square feet of 
general light industrial 

Dairy Property  Archibald Ave/Limonite Ave 
(North of project site) 

119 single‐family dwelling units 

TR35751  Schleisman Rd/Cucamonga 
Creek 

243 townhomes 

Sumner Residential  Sumner Ave/Schleisman Rd  129 single‐family dwelling 
units 

The Trails  Schleisman Rd/Scholar Way  224 single‐family dwelling 
units 

The Golden Triangle  Schleisman Rd/Scholar Way  106,700‐square‐foot shopping 
center 

Heritage Professional Center  Schleisman Rd/Scholar Way  55,000‐square‐foot hospital; 
86,952‐square‐foot medical 
office; 120‐room hotel; 
38,848‐square‐foot shopping 
center; 7,200‐square‐foot 
restaurant 

TR32821  Limonite Ave/Scholar Way  350 townhomes 

TR32909  Limonite Ave/Scholar Way  140 single‐family dwelling units 

The Lodge  Limonite Ave/Scholar Way  205 single‐family dwelling units 

TR29997  Chandler St/Hellman Ave  122 single‐family dwelling units 

Kasbergen/William Lyon 
Homes 

Limonite Ave/I‐15 Southbound 
Ramps 

220 condominiums 

SC Limonite LLC  Limonite Ave/Harrison Ave  330 single‐family dwelling 
units 

Grainger  Hamner Ave/Cantu‐Galleano 
Ranch Rd  

546,000 square feet of 
industrial 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

Itsy Bitsy Depot Large Family 
Day Care 

Aldergate Rd  14‐student day care 

Eaton Large Family Day Care  Cedar Creek Rd  14‐student day care 

Ling Large Family Day Care  Cedar Creek Rd  14‐student day care 

City of Jurupa 
Valley 

TR33428  Limonite Ave/Wineville Ave  338 single‐family dwelling units 

TR33258  Limonite Ave/Etiwanda Creek  45 single‐family dwelling units 

CUP03555  Limonite Ave/Etiwanda Ave  141,460 square foot mini‐
warehouse 

Self‐Storage  Limonite Ave/Etiwanda Ave  89,642 square foot mini‐
warehouse 

TR35655  Limonite Ave/East of 
Etiwanda Avenue  

9 single‐family dwelling units 

TR31644  Bellegrave Ave/Etiwanda Ave  213 single‐family dwelling units 

TR31768  Bellegrave Ave/Etiwanda Ave  95 single‐family dwelling units 

TR31778  Bellegrave Ave/Etiwanda Ave  64 single‐family dwelling units 

TR33461  Bellegrave Ave/Etiwanda Ave  102 single‐family dwelling units 

Thorobred Farms  Bellegrave Ave/Etiwanda Ave  1,176,120‐square‐foot 
warehouse 

Ter Maaten  Wineville Ave/68th St  468 single‐family dwelling 
units; 8.4‐acre park 

Riverside Drive Development  Riverside Dr/I‐15  167,020 square feet of light 
industrial 

Day Care  6316 Wineville Ave  40 student day care 

Vernola Marketplace 
Apartments 

Pats Ranch Rd/65th St  597 apartments 

TR36692   Bellegrave Ave/Jurupa Rd  176 single‐family dwelling units 

TR31768  Bellegrave Ave/Jurupa Rd  189 single‐family dwelling units 

TR31778‐1  Bellegrave Ave/Jurupa Rd  128 single‐family dwelling units 

TR33461  Bellegrave Ave/Jurupa Rd  203 single‐family dwelling units 

TR31644  Bellegrave Ave/Jurupa Rd  425 single‐family dwelling units 

PP23203  SR‐60/Etiwanda Ave  821,770 square feet of 
industrial 

PP23390  SR‐60/Etiwanda Ave  78,310‐square‐foot 
warehouse 

PP23580  Mission Blvd./San Sevaine Wy  1,832‐square‐foot fast food 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

PP24596  I‐15/Cantu‐Galleano Ranch Rd  122,590‐square‐foot 
warehouse 

Galena Business Park  Mission Blvd.  173,390 square feet of light 
industrial 

Swift Transportation  Mission Blvd/Wineville Ave  8,000‐square‐foot office 

City of Chino  Country Club Villas  West of Chino Creek  46 townhomes 

Lago Los Serranos  West of Chino Creek  95 townhomes 

The Commons  West of Chino Creek  150,000 square feet of retail 

Vista Bella Townhomes  West of Chino Creek  65 townhomes 

Bickmore Street Residential  Bickmore Ave/Meadowhouse 
Ave 

196 single‐family dwelling units 

TM17611  Bickmore Ave/Meadowhouse 
Ave 

21 single‐family dwelling units 

TM17612  Bickmore Ave/Rincon 
Meadows Ave 

42 single‐family dwelling units 

Barthelemy Project  Pine Ave/Meadowhouse Ave  200 single‐family dwelling units 

TM17635  Bickmore Ave/Preserve Loop  67 single‐family dwelling units 

TM18778  Pine Ave/Meadowhouse Ave  65 single‐family dwelling units 

TM17574  Kimball Ave/Rincon Meadows 
Ave 

108 condominiums 

PL11‐0047  Edison Ave/Mountain Ave  135 apartments 

TM18873  Edison Ave/Mountain Ave  149 condominiums 

TM16838‐2 PA 7B  Edison Ave/Mountain Ave  67 single‐family dwelling units 

TM17898  Edison Ave/Mountain Ave  77 single‐family dwelling units 

TM17899  Edison Ave/Mountain Ave  66 single‐family dwelling units 

PL13‐0435  Edison Ave/Mountain Ave  41 single‐family dwelling units 

TM18848  Central Ave/Edison Ave  101 condominiums 

TM17891  Central Ave/Edison Ave  75 single‐family dwelling units 

TM17890  Central Ave/Edison Ave  94 single‐family dwelling units 

TM18891  Central Ave/Edison Ave  118 single‐family dwelling units 

TM17892  Central Ave/Edison Ave  63 single‐family dwelling units 

TM17893  Central Ave/Edison Ave  34 single‐family dwelling units 

TM17894  Central Ave/Edison Ave  39 single‐family dwelling units 

TM17895  Central Ave/Edison Ave  19 single‐family dwelling units 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

TM17896  Central Ave/Edison Ave  67 single‐family dwelling units 

TM17897  Central Ave/Edison Ave  93 single‐family dwelling units 

PL11‐0299  Euclid Ave/Edison Ave  50,000 square feet of light 
industrial 

PL13‐0601  Euclid Ave/Edison Ave  209 single‐family dwelling units 

PL10‐0544  Kimball Ave/Mountain Ave  303,300 square feet of light 
industrial 

Majestic Airport Center  Euclid Ave/Kimball Ave  2,890,400‐square‐foot high 
cube warehouse; 180,000‐
square‐foot warehouse; 
25,000 square feet of retail; 
13,000‐square‐foot 
drugstore; 8,600 square feet 
of fast food 

Chino West Industrial  Euclid Ave/Kimball Ave  127,052‐square‐foot 
warehouse; 942,325‐square‐
foot high cube warehouse 

PM18635  Euclid Ave/Pine Ave  99,164 square feet of light 
industrial; 342,325‐square‐
foot high cube warehouse 

TM16420‐1  Alpine Meadows Dr  799 apartments 

TM18890  Kimball Ave/Hellman Ave  94 townhomes 

Lewis Residential  Pine Ave  800 apartments 

Falloncrest at the Preserve  Pine Ave/W. Preserve Loop, 
Chino 

204 single‐family dwelling 
units; 786 townhomes; 412 
apartments; 77,597‐square‐
foot shopping center; 77,597‐
square‐foot office 

Chino East Industrial  Merrill Ave/Vineyard Ave  1,593,500 square feet of light 
industrial 

PL 08‐0334  Central Ave  421,031 square feet of 
manufacturing 

Hillwood  Central Ave  409,000 square feet of 
industrial 

PL 10‐0726  Central Ave  13,672‐square‐foot office 

TM 18880  SR‐60/Mountain Ave  33 single‐family dwelling units 

SEC Philadelphia/Ramona  Philadelphia/Ramona  27,000‐square‐foot shopping 
center 

Chino Central Residential  SR‐60/Mountain Ave  94 single‐family dwelling units 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

Central and Francis 
Residential 

Central Ave/Francis Ave  113 single‐family dwelling units 

Pipeline and Norton 
Residential 

Pipeline Ave/Noron Ave  45 single‐family dwelling units 

Brewart Residential  Euclid Ave/Schaefer Ave  127 single‐family dwelling units 

Fern and Riverside Residential  Riverside Dr/Fern Ave  94 single‐family dwelling units 

Chino Riverside Residential  Riverside Dr  59 single‐family dwelling units 

Borb Chino  Riverside Dr  84 single‐family dwelling units 

Edgewater Communities  Chino Corona Rd/Cucamonga 
Ave 

415 single‐family dwelling 
units; 659 townhomes; 6,500‐
square‐foot museum/retail; 
15,200‐square‐foot church; 15‐
acre park 

Mill Creek  Chino Corona Rd/County Rd  1,074 single‐family dwelling 
units 

City of 
Ontario 

Countryside  Archibald Ave/Riverside Dr  819 single‐family dwelling units 

Edenglen Specific Plan  Hamner Ave/Riverside Dr  310 single‐family dwelling 
units; 274 condominiums; 
217,520‐square‐foot shopping 
center; 550,000‐square‐foot 
business park 

Esperanza  Hamner Ave/Bellegrave Ave  914 single‐family dwelling 
units; 496 apartments 

Grand Park  Archibald Ave/Edison Ave  484 single‐family dwelling 
units; 843 apartments 

Parkside  Archibald Ave/Edison Ave  437 single‐family dwelling 
units; 1,510 apartments; 
115,000‐square‐foot shopping 
center 

Rich Haven  Riverside Dr/Haven Ave  2,732 single‐family dwelling 
units; 1,524 condominiums; 
317,400‐square‐foot shopping 
center 

Subarea 29 and Amendment  Archibald Ave/Bellegrave Ave  2,865 single‐family dwelling 
units; 87,000‐square‐foot 
shopping center 

The Avenue  Archibald Ave/Edison Ave  2,020 single‐family dwelling 
units; 586 apartments; 
250,000‐square‐foot shopping 
center 
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Table 4‐1 (cont.): Cumulative Project List 

Jurisdiction  Project Name  Location  Characteristics 

West Haven  Riverside Dr/Haven Ave  753 single‐family dwelling 
units; 87,000‐square‐foot 
shopping center 

Tuscana Village  Milliken Ave/Riverside Dr, 
Ontario 

176 single‐family dwelling 
units; 26,000‐square‐foot 
shopping center 

PDEV10‐011  Chino Ave/Campus Ave  11 single‐family dwelling units 

Dry Food Storage  Hamner Ave/Cantu‐Galleano 
Ranch Rd 

17,000‐square‐foot mini‐
warehouse 

Commercial/Retail Building  Holt Blvd./Bon View Ave, 
Ontario 

3,920‐square‐foot shopping 
center 

Watson Commercial Center  Merrill Ave/Carpenter Ave  3,706,740‐square‐foot high 
cube warehouse 

City of Chino 
Hills 

Vila Borba Specific Plan  Butterfield Ranch Rd/Sunny 
Meadow Ln 

351 single‐family dwelling units 

Carson Industrial El Prado  El Prado Rd/Flowers St  442,363‐square‐foot high cube 
warehouse 

Carson Mountain Industrial  El Prado Rd/Flowers St  227,977‐square‐foot high cube 
warehouse 

City of Norco  Fairfield Inn  Hamner Ave/Fourth St  96‐room hotel; 10,000‐
square‐foot restaurant 

Silverlakes Equestrian  Hamner Ave/Santa Ana River  24 soccer fields; 400‐stall 
equestrian facility 

City of 
Corona 

Watermarke Properties  Rincon St/Main St, Corona  450 apartments; 77,000‐
square‐foot shopping center 

Sources: City of Eastvale, 2015; City of Jurupa Valley, 2015; City of Chino, 2015; City of Chino Hills, 2015; City of Ontario, 2015. 

 

4.2 ‐ Cumulative Impact Analysis 

The cumulative impact analysis below is guided by the requirements of CEQA Guidelines Section 

15130.  Key principles established by this section include: 

 A cumulative impact only occurs from impacts caused by the proposed project and other 

projects.  An EIR should not discuss impacts that do not result from the proposed project. 
 

 When the combined cumulative impact from the increment associated with the proposed 

project and other projects is not significant, an EIR need only briefly explain why the impact is 

not significant; detailed explanation is not required. 
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 An EIR may determine that a project’s contribution to a cumulative effect impact would be 

rendered less than cumulatively considerable if a project is required to implement or fund its 

fair‐share of mitigation intended to alleviate the cumulative impact. 

 

The cumulative impact analysis that follows relies on the principles as the basis for determining the 

significance of the proposed project cumulative contribution to various impacts. 

4.2.1 ‐ Aesthetics, Light, and Glare 

The geographic scope of the cumulative aesthetics, light, and glare analysis is the area surrounding 

the project site.  This is the area within view of the project, and, therefore, the area most likely to 

experience changes in visual character or experience light and glare impacts. 

Only three of the projects shown in Table 4‐1 are located within view of the project site (PP23219, 

Dairy Property, and SC Limonite LLC); all other projects are not visible from the project site.  The 

three projects consist of light industrial (PP23219) and residential uses (Dairy Property and SC 

Limonite LLC), which would be modern in appearance and similar to other existing developed uses in 

the project vicinity.  Additionally, all of these sites previously supported agricultural uses (which have 

since ceased) and are contemplated to transition to urban development by the City of Eastvale 

General Plan.  As such, the proposed project, in conjunction with these cumulative projects, would 

have a less than significant cumulative contribution to visual character impacts in the project vicinity. 

The proposed project consists of the development of a 218,100‐square‐foot retail center on the 

24.78‐acre project site.  The proposed project would incorporate a consistent architectural design 

theme, landscaping, and a master sign program to ensure that the proposed uses are compatible 

with existing surrounding development.  Moreover, the proposed project would maintain the 

existing 260‐foot‐wide Southern California Edison (SCE) easement as a buffer between the residential 

uses to the east and south, which would serve to minimize changes to visual character experienced 

by these uses.  Therefore, the proposed project, in conjunction with other planned or approved 

projects, would not have cumulatively significant aesthetic impacts. 

As stated previously, three of the projects shown in Table 4‐1 are within view of the project site.  

These projects and the proposed project would be required to comply with the City of Eastvale’s 

lighting standards, which require that outdoor lighting be directed downward or be recessed to avoid 

light trespass onto neighboring properties.  Furthermore, the retention of the SCE easement as a 

buffer between the residential uses to the east and south would serve to minimize light and glare 

impacts experienced by these uses.  Therefore, the proposed project, in conjunction with other 

planned or approved projects, would not have cumulatively significant light and glare impacts. 

4.2.2 ‐ Air Quality 

The geographic scope of the cumulative air quality analysis is the South Coast Air Basin, which covers 

all or portions of the counties of Los Angeles, Orange, Riverside, and San Bernardino.  Air quality 

impacted by topography, dominant air flows, atmospheric inversions, location, and season; 

therefore, using the Air Basin represents the area most likely to be impacted by air emissions. 
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South Coast Air Quality Management District (SCAQMD) requests that a cumulative impact analysis 

be performed to evaluate the combined air quality impacts of this project and impacts from existing 

and proposed future development in the area. 

The proposed project’s ozone precursor emissions (oxides of nitrogen and reactive organic gases) 

exceed SCAQMD regional and local thresholds for criteria pollutants.  Although mitigation measures 

are proposed to reduce emissions, they would not reduce them to below SCAQMD thresholds.  As 

such, the project’s air emissions impacts are considered a cumulatively considerable contribution to 

violation of air quality standards.  For these same reasons, the proposed project would conflict with 

the SCAQMD air quality plan and, thus, would have a cumulatively significant related impact.  These 

cumulative impacts are significant and unavoidable even after implementation of all feasible 

mitigation. 

Toxic air contaminant impacts are evaluated in Impact AIR‐4 for both project‐specific and cumulative 

conditions.  The analysis included toxic air contaminant emissions from the proposed project and all 

present and future projects in the project vicinity.  Therefore, toxic air contaminant concentrations 

include the cumulative emissions.  As shown in Impact AIR‐4, no significant toxic air contaminant 

impacts would occur. 

Finally, the proposed project would not be a source of objectionable odors and, therefore, would not 

have the potential to create cumulative related impacts. 

4.2.3 ‐ Biological Resources 

The geographic scope of the cumulative biological resources analysis is the project vicinity.  Biological 

impacts in a transitional setting, where habitats are disrupted by agricultural and urban activities, 

tend to be localized.  The project site is surrounded by Archibald Avenue (west), Limonite Avenue 

(north), and urban uses (east and south).  Therefore, the area near the project site would be the area 

most affected by project activities (generally within a 0.5‐mile radius). 

The project site was found to be in a highly disturbed state and lacked suitable habitat to support 

special‐status plant or wildlife species.  As such, impacts were found to be less than significant.  

Development activities associated with the projects listed in Table 4‐1 may have the potential to 

adversely impact special‐status plant or wildlife species.  These projects would be required to 

mitigate for impacts through compliance with applicable federal and state laws governing special‐

status plant or wildlife species.  Because the project would have a less than significant impact, it 

would not have the potential to have cumulatively significant effects on special‐status plant or 

wildlife species. 

The project site is within the boundaries of the Western Riverside Multi‐Species Habitat 

Conservation Plan (MSHCP).  The proposed project was found to be consistent with all applicable 

provisions of the MSHCP, and thus, impacts were found to be less than significant.  Development 

activities associated with the projects listed in Table 4‐1 would be required to comply with the 

applicable provisions of the MSHCP, including avoidance of protected resources and payment of 

requisite fees.  Because the project would have a less than significant impact, it would not have the 

potential to have cumulatively significant effects related to conflicts with the MSHCP. 
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4.2.4 ‐ Cultural Resources 

The geographic scope of the cumulative cultural resources analysis is the project vicinity.  Cultural 

resource impacts tend to be localized because the integrity of any given resource depends on what 

occurs only in the immediate vicinity around that resource, such as disruption of soils; therefore, in 

addition to the project site itself, the area near the project site would be the area most affected by 

project activities (generally within a 500‐foot radius). 

Construction activities associated with the projects listed in Table 4‐1 may have the potential to 

encounter undiscovered cultural resources.  These projects would be required to mitigate for 

impacts through compliance with applicable federal and state laws governing cultural resources.  

Even if a significant cumulative impact could be found, the proposed project would not make a 

cumulatively considerable contribution to such impact.  The project site is in a highly disturbed state, 

which limits the potential for undiscovered resources to be encountered.  Although there is the 

possibility that previously undiscovered resources could be encountered by subsurface earthwork 

activities, the implementation of standard construction mitigation measures would ensure that 

undiscovered cultural resources are not adversely affected by project‐related construction activities, 

which would prevent the destruction or degradation of potentially significant cultural resources in 

the project vicinity. 

Given the low potential for disruption, and the comprehensiveness of mitigation measures that 

would apply to this project and those in the vicinity, the residual, insignificant impacts of the projects 

would not combine to make a significant cumulative impact, and, even if the combined impact was 

significant because of substantial resources on a different project site, the proposed project would 

not make a cumulatively considerable contribution to this impact given previous disruptions to the 

project site and the lack of any known resource within its boundaries. 

4.2.5 ‐ Geology, Soils, and Seismicity 

The geographic scope of the cumulative geology, soils, and seismicity analysis is the project vicinity.  

Adverse effects associated with geologic, soil, and seismic hazards tend to be localized, and the area 

near the project site would be the area most affected by project activities (generally within a 0.25‐

mile radius). 

The projects listed in Table 4‐1 may have the potential to be exposed to seismic hazards.  However, 

there is a less than significant potential for the projects in combination to expose people or structure 

to substantial adverse effects, including the risk of loss, injury, or death in the event of a major 

earthquake; fault rupture; ground shaking; seismic‐related ground failure; landslide; or liquefaction.  

There are no active or potentially active faults in the project vicinity, and although the project site 

might be exposed to strong ground shaking during an earthquake from faults that lie further afield, 

continued construction of buildings and other structures consistent with current development codes 

would minimize the potential for severe damage and loss of life.  Seismic design criteria account for 

peak ground acceleration, soil profile, and other site conditions, and they establish corresponding 

design standards intended primarily to protect public safety, and secondly to minimize property 

damage. 
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Regarding liquefaction and soil stability, the topography of the project site and the sites of the 

projects listed in Table 4‐1 are relatively flat.  At the same time, there is only a remote possibility that 

disruption of soils at one site would increase the risk of liquefaction and soil stability at another site, 

as soil stability is largely unaffected by instability at another site, especially in cases where there exist 

intervening roads between sites, as occurs here.  Thus, there is little potential for projects to 

cumulatively contribute to liquefaction and soil stability impacts, and thus a less than significant 

cumulative impact would result. 

Regarding soil erosion, groundbreaking could lead to increased erosion rates on site soils, which 

could cause unstable ground surfaces and increased sedimentation in nearby streams and drainage 

channels.  However, project construction activities would implement standard stormwater pollution 

prevention mitigation measures to ensure that earthwork activities do not result in substantial 

erosion off‐site.  This mitigation, in turn, would have to comply with the National Pollution Discharge 

Elimination System (NPDES) stormwater permitting program, which regulates water quality 

originating from construction sites.  The NPDES program, which governs projects statewide (and 

nationwide), requires the preparation and implementation of Stormwater Pollution Prevention 

Programs for construction activities that disturb more than one acre, and the implementation of Best 

Management Practices that ensure the reduction of pollutants during stormwater discharges, as well 

as compliance with all applicable water quality requirements.  Thus, because the proposed project 

and nearby projects would have to comply with federal and state regulations that are designed to 

minimize impacts to projects on a wide geographic scale, this project would make no cumulatively 

considerable contribution to any significant cumulative impact. 

4.2.6 ‐ Greenhouse Gas Emissions 

The geographic scope of the cumulative greenhouse gas emissions analysis is the South Coast Air 

Basin, which covers all or portions of the counties of Los Angeles, Orange, Riverside, and San 

Bernardino.  Air quality impacted by topography, dominant air flows, atmospheric inversions, 

location, and season; therefore, using the Air Basin represents the area most likely to be impacted by 

air emissions. 

The proposed project would emit greenhouse gas emissions.  As discussed in Section 3.6, 

Greenhouse Gas Emissions, the project would emit 14,154 of MTCO2e per year, which represents a 

reduction of 7,996 MTCO2e per year relative to “Business as Usual Conditions,” or a reduction of 36.1 

percent.  The proposed project would be required to achieve a minimum reduction of 21.7 percent, 

and therefore has exceeded that target by 14.4 percent.  As such, the proposed project furthers the 

State’s goals of reducing greenhouse gas emissions to 1990 levels by 2020 and an 80‐percent 

reduction below 1990 levels by 2050, and does not obstruct their attainment.  The other projects 

listed in Table 4‐1 would result in greenhouse gas emissions, which, depending on the nature of the 

project, may or may not be able to demonstrate greenhouse gas emissions reductions in accordance 

with the State’s goals.  However, because the proposed project’s greenhouse gas emissions further 

the State’s reductions goals, its greenhouse gas emissions would be less than significant; therefore, 

they can be assumed not to be cumulatively considerable. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Cumulative Effects  Draft EIR 

 

 
4‐12  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec04‐00 Cumulative Effects.docx 

4.2.7 ‐ Hazards and Hazardous Materials 

The geographic scope of the cumulative hazards and hazardous materials analysis is the project area.  

Adverse effects of hazards and hazardous materials tend to be localized; therefore, the area near the 

project area would be most affected by project activities. 

The proposed project was found to have a less than significant impact on all issues associated with 

hazards and hazardous materials including routine use, transport, and disposal of hazardous 

materials; risk of upset; hazardous materials sites compiled pursuant to Government Code Section 

65962.5; aviation safety; and emergency response and evacuation.  The other projects listed in Table 

4‐1 may have the potential to result in significant impacts on the aforementioned issues and would 

be required to mitigate these issues.  For example, a site with soil or groundwater contamination 

would be required to remediate these conditions to acceptable levels prior to development.  

Because exposure to hazards and hazardous materials is generally localized and because the 

proposed project would have a less than significant impact on all of these issues, it would not have 

the potential to cumulatively contribute to significant impacts. 

4.2.8 ‐ Hydrology and Water Quality 

The geographic scope of the cumulative hydrology and water quality analysis is the project vicinity, 

generally areas within 0.5 mile of the project site.  Hydrologic and water quality impacts tend to be 

localized; therefore, the area near the project site would be most affected by project activities. 

Three of the projects listed in Table 4‐1 are within 0.5 mile of the project site and, therefore, would 

have the greatest potential to have cumulative considerable hydrology and water quality impacts in 

conjunction with the proposed project. 

The proposed project would involve short‐term construction and long‐term operational activities 

that would have the potential to degrade water quality in downstream water bodies.  Mitigation is 

proposed that would require implementation of various construction and operational water quality 

control measures that would prevent the release of pollutants into downstream waterways.  Other 

projects that propose new development would be required to implement similar mitigation 

measures in accordance with adopted regulations.  The combined implementation of construction 

and operation water quality control measures among the various development projects listed in 

Table 4‐1 would be expected to reduce related cumulative impacts. 

The projects listed in Table 4‐1 would have the potential to increase the use of groundwater 

resources.  However, the Jurupa Community Services District, which is the water provider for the 

cities of Eastvale and Jurupa Valley, indicates in its 2010 Urban Water Management Plan that 

adequate groundwater supplies are available to serve projected demand through 2035 under all 

water year scenarios.  These demand figures account for existing water use, plus increased water use 

in the future from population growth, including that associated with the projects listed in Table 4‐1.  

In addition, the project will be required to utilize non‐potable water for landscape irrigation, and the 

Walmart building would utilize water‐efficient fixtures in the restrooms.  All customers within the 

Jurupa Community Services District, including the project, would be required to comply with any 

rationing or demand reduction measures as required to ensure adequate water supplies in time of 
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drought or other emergencies.  As such, the proposed project, in conjunction with other projects, 

would not deplete groundwater supplies.  

The development projects listed in Table 4‐1 that are located in the project vicinity may have the 

potential to increase impervious surface coverage and, therefore, may result in increased runoff 

volumes in downstream waterways.  These projects would be required to provide drainage facilities 

that collect and detain runoff such that off‐site releases are controlled and do not create flooding in 

accordance with local regulations.  The proposed project would install an on‐site storm drainage 

system sized to detain runoff in accordance with the applicable jurisdictions regulations.  The storm 

drainage system would be able to reduce peak storm event flows such that they do not inundate 

downstream drainage facilities.  This would ensure that the proposed project, in conjunction with 

other projects, would not contribute to downstream flooding conditions during peak storm events. 

Therefore, the proposed project, in conjunction with other planned and approved projects, would 

not have a cumulatively considerable impact on hydrology and water quality. 

4.2.9 ‐ Land Use 

The geographic scope of the cumulative land use analysis is the Eastvale area.  Land use decisions are 

made at the city level; therefore, the Eastvale area is an appropriate geographic scope. 

Development projects in the Eastvale area would be required to demonstrate consistency with all 

applicable City of Eastvale General Plan and Municipal Code requirements.  This would ensure that 

these projects comply with applicable planning regulations.  For the projects listed in Table 4‐1 that 

have been previously approved, they have previously been found to be consistent with all applicable 

General Plan (as amended) and Municipal Code requirements.  For those projects that are pending, 

the City would be required to issue findings demonstrating consistency with the applicable General 

Plan (as amended) and Municipal Code requirements if they are ultimately approved. 

The proposed project would develop up to 218,100 square feet of commercial uses.  As discussed in 

Section 3.9, Land Use, the proposed project’s land use activities are consistent with applicable 

provisions and ordinances of both the current City of Eastvale General Plan and Eastvale Zoning 

Code.  The proposed project, in conjunction with other planned or approved projects, would not 

have a cumulatively significant impact on land use. 

4.2.10 ‐ Noise 

The geographic scope of the cumulative noise analysis is the project vicinity, including surrounding 

sensitive receptors.  Noise impacts tend to be localized; therefore, the area near the project site 

(approximately 0.25 mile) would be the area most affected by project activities. 

Existing ambient noise levels along Archibald Avenue in the project vicinity exceed the City of 

Eastvale’s General Plan “normally acceptable” standard of 60 dBA CNEL for residential uses.  The 

project project’s operational activities would result in small increases in ambient noise levels at two 

residences along the west side of Archibald Avenue and therefore would result in a significant 

impact.  This noise is primarily due to traffic and would occur even without the project.  Any 
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improvements to reduce noise impacts to these receptors would have to be constructed off‐site, and 

no feasible mitigation exists to reduce this impact to a level of less than significant.  Therefore, the 

proposed project would make a cumulatively considerable contribution to this cumulatively 

significant noise impact. 

The proposed project’s construction and operational vibration levels would not exceed annoyance 

thresholds.  Because vibration is a highly localized phenomenon, there would be no possibility for 

vibration associated with the project to combine with vibration from other projects because of their 

distances from the project site.  Therefore, the proposed project would not contribute to a 

cumulatively significant vibration impact. 

As discussed in Section 3.10, Noise, construction noise levels would not exceed city standards at any 

nearby sensitive receptor.  Other planned and approved projects would be required to mitigate for 

construction‐related noise impacts at nearby sensitive receptors.  Moreover, construction noise is a 

localized phenomenon, and there is a very limited potential for other projects to contribute to 

cumulative construction noise impacts.  As such, the proposed project, in conjunction with other 

projects, would not cause a cumulatively considerable, temporary increase in ambient noise levels in 

the project vicinity. 

4.2.11 ‐ Public Services 

The geographic scope of the cumulative public services analysis is the service area of each of the 

providers serving the proposed project.  Because of differences in the nature of the public service 

and utility topical areas, they are discussed separately. 

Fire Protection and Emergency Medical Services 

The geographic scope of the cumulative fire protection and emergency medical services analysis is 

the Riverside County Fire Department Station 27 service area, which encompasses Eastvale. 

The proposed project would develop a 218,100‐square‐foot retail center on the project site.  The 

City of Eastvale General Plan indicates that the overall fire protection rating is very good.  The project 

site is located within an acceptable response time of Station 27 and, therefore, would not create a 

need for new or expanded fire protection facilities and would not result in a physical impact on the 

environment.  Additionally, the proposed project would comply with all applicable requirements of 

the California Fire Code, including provision of adequate emergency access points, and would be 

accessible to fire apparatus.  Other development projects in the Station 27 service area would be 

reviewed for impacts on fire protection and emergency medical services and would be required to 

address any potential impacts with mitigation.  Because demand for fire protection and emergency 

medical services is highly dependent on a number of factors that vary substantially by project (hours 

of operation, fire prevention measures, occupancy by sensitive populations, etc.), it is unlikely that 

there would be substantial overlap in demand between these projects and the proposed project that 

would result in a cumulatively significant impact such that new facilities are necessary.  Therefore, 

the proposed project, in conjunction with other future projects, would not have a cumulatively 

significant impact on fire protection and emergency medical services. 
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Police Protection 

The geographic scope of the cumulative police protection analysis is the service area of the Riverside 

County Sheriff’s Department Jurupa Valley Station, which encompasses Eastvale, Jurupa Valley, 

Norco, High Grove, Home Gardens, and Lake Hills. 

The proposed project would develop a 218,100‐square‐foot retail center on the project site.  The 

project site is located 9 miles from the Jurupa Valley Station, the Sheriff’s Department facility that 

serves Eastvale.  The Sheriff’s Department has the ability to draw on its extensive resources at the 

Jurupa Valley Station in order to provide adequate law enforcement services to the City of Eastvale 

and other areas served by the station.  Moreover, Sheriff’s deputies continuously patrol Eastvale and 

neighboring communities; therefore, individual units may be located at much closer distances when 

calls for service are received.  As such, the proposed project would not create a need for new or 

expanded law enforcement protection facilities and, therefore, would not result in a physical impact 

on the environment.  Other development projects within the Jurupa Valley Station service area 

would be reviewed for impacts on police protection and would be required to address any potential 

impacts with mitigation.  Because demand for police protection is highly dependent on a number of 

factors that vary substantially by project (clientele, hours of operation, crime prevention measures, 

etc.), it is unlikely that there would be substantial overlap in demand that would result in a 

cumulatively significant impact such that new facilities are necessary.  Therefore, the proposed 

project, in conjunction with other future projects, would not have a cumulatively significant impact 

on law enforcement. 

4.2.12 ‐ Transportation 

The geographic scope of the cumulative transportation analysis are the portions of the cities of 

Eastvale, Chino, Ontario, and Jurupa Valley that overlap within the area bounded by Euclid Avenue 

(west), State Route 60 (north), Etiwanda Avenue (east), and the Santa Ana River.  This area coincides 

with the Study Area evaluated in Section 3.13, Transportation, and includes major intersections, 

roadway segments, and freeway segments. 

All the new development projects listed in Table 4‐1 would generate new vehicle trips that may 

trigger or contribute to unacceptable intersection operations and roadway segment operations.  All 

projects would be required to mitigate for their fair share of impacts.  The proposed project would 

generate 14,268 (weekday) daily trips, including 860 trips during the weekday morning peak hour 

and 1,058 trips during the weekday afternoon peak hour.  In addition, the proposed project would 

generate 1,491 trips during the Saturday mid‐day peak hour.  The proposed project would contribute 

trips to intersections, roadway segments, freeway segments, and queues that would operate at 

unacceptable levels; refer to Impacts TRANS‐1, TRANS‐2, TRANS‐3, and TRANS‐4 in Section 3.13, 

Transportation.  All feasible mitigation measures have been proposed, which, if implemented, would 

improve operations to acceptable levels.  However, many of these improvements would rely on the 

cooperation of third‐party agencies, which cannot be guaranteed.  Because of the uncertainty 

surrounding the implementation of the various improvements, the residual significance is significant 

and unavoidable.  Therefore, a cumulatively significant impact would occur, and the proposed 

project would make a cumulatively considerable contribution to this significant and unavoidable 

cumulative impact. 
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For other transportation‐related areas, the proposed project was found to have potentially 

significant impacts related to construction traffic and roadway safety.  After the implementation of 

mitigation, these impacts would be reduced to a level of less than significant.  Other projects that 

would potentially result in similar impacts would be required to comply with city requirements to 

implement appropriate roadway design and include adequate site access, and/or provide mitigation, 

such as providing a Construction Traffic Control Plan.  Therefore, no other cumulatively significant 

impacts would occur with respect to transportation. 

4.2.13 ‐ Urban Decay 

The geographic scope of the cumulative urban analysis is the Trade Area identified in Section 3.13, 

Urban Decay and shown on Exhibit 3.13‐1.  The Trade Area, which represents the area where most of 

the project sales will originate, overlaps with the cities of Eastvale, Norco, Corona, Chino, and 

Ontario and is bounded by State Route 71 and Euclid Avenue (west), Mission Boulevard (north), 

Interstate 15 (east), and State Route 91 (south). 

Of the projects listed in Table 4‐1, only the proposed project has the potential to introduce 

substantial new food sales to the Trade Area; all other projects either do not involve new food sales 

within the Trade Area or consist of highly localized, small‐volume convenience markets.  The 

development of the proposed project would initially cause potential average sales volumes at the 11 

existing supermarkets in the Trade Area to decrease from the current level of $636 per square foot to 

approximately $600 per square foot.  Although this represents a slight reduction in the potential 

sales volume per square foot for existing stores, the potential sales average sales level of $600 per 

square foot in the year 2017 is unlikely to be low enough to cause the closure of any of the trade 

area’s existing supermarkets.  At $600 per square foot, potential sales volumes would still be well 

above the Western regional ($418) and national ($473) median and about 94.4 percent of the 

existing potential sales volumes.  In addition, because of the continued population growth in the 

trade area, the projected sales impacts to existing supermarkets would only be temporary and would 

be offset by growth in retail demand.  Thus, competing grocery outlets within the Trade Area would 

be expected to generate enough sales to remain economically viable and avoid store closure. 

Regarding the proposed project’s non‐grocery retail square footage (167,076), several projects in 

Table 4‐1 would introduce a combined total of 2,011,156 square feet of new non‐grocery retail 

square footage into the Trade Area.  Demand for new retail space (non‐grocery) in the Trade Area is 

projected to reach approximately 1.33 million square feet in 2017 and 3.07 million square feet by 

2027.  The total square non‐grocery retail square footage of planned and pending projects would 

absorb all of the residual demand through 2023.  Thus, competing outlets would not be expected to 

lose non‐grocery retail sales to the proposed project. 

Because the proposed project’s grocery and non‐grocery retail square footage, combined with the 

grocery and non‐grocery retail square footage developed by the projects shown in Table 4‐1 would 

not be expected to result in substantial lost sales at other outlets in the Trade Area, no cumulatively 

significant impact with respect to urban decay would occur. 
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4.2.14 ‐ Utilities and Service Systems 

The geographic scope of the cumulative utilities and service systems analysis is the service area of 

each of the providers serving the proposed project.  Because of differences in the nature of the 

utility topical areas, they are discussed separately. 

Potable Water 

The geographic scope of the cumulative potable water analysis is the Jurupa Community Service 

District (JCSD) service area, which encompasses Eastvale and Jurupa Valley.  The population of the 

JCSD service area is estimated to be 107,000. 

The proposed project is estimated to demand 61,950 gallons per day of potable water and 69.4 acre‐

feet annually.  JCSD’s supplies are projected to range from 298,942 acre‐feet to 35,648 acre‐feet 

between 2015 and 2035.  The proposed project’s annual water demand of 69.4 acre‐feet would 

represent 0.2 percent of total supplies under all water year scenarios (normal, single dry year, and 

multiple dry year).  Furthermore, JCSD’s 2010 Urban Water Management Plan estimates that 

sufficient water is available to meet the needs of the service area through the year 2035, which 

accounts for the City of Eastvale General Plan’s long‐term growth assumptions.  Mitigation is 

proposed to reduce the project’s demand on water supply through the implementation of purple 

pipe for future recycled water use.  In addition, the Walmart building will utilize water‐efficient 

restroom plumbing fixtures.  With implementation of these measures, the proposed project’s impact 

to potable water supply would be less than significant. 

It should be noted that not all of the projects listed in Table 4‐1 are located within the JCSD service 

area.  However, for those projects that are, the JCSD 2010 Urban Water Management Plan 

anticipates adequate water supplies for all water year scenarios through 2035.  These projects also 

would be required to demonstrate that they would be served with potable water service as a 

standard requirement of the development review process, and these projects may be required to 

implement water conservation measures to the extent they are required.  Therefore, the proposed 

project, in conjunction with other planned and approved projects, would not have a cumulatively 

significant impact on potable water supply. 

Wastewater 

The geographic scope of the cumulative potable wastewater analysis is the JCSD service area, which 

encompasses Eastvale and Jurupa Valley.  The population of the JCSD service area is estimated to be 

107,000. 

All future projects would be required to demonstrate that sewer service is available, to ensure that 

adequate sanitation can be provided.  The proposed project is estimated to generate 22,203 gallons 

of wastewater on a daily basis (0.022 million gallons per day [mgd]).  The project site is tributary to 

the Western Riverside County Regional Wastewater Authority Wastewater Treatment Plant, which 

has a current treatment capacity of 8.0 mgd.  (The plant is currently undergoing an expansion to 

provide 14 mgd of treatment capacity.)  As of 2014, JCSD discharged 3.4 million gallons per day to 

the plant.  The proposed project’s effluent of 0.022 mgd per day would represent less than 1 percent 

of JCSD’s daily discharge to the plant.  Therefore, no new facilities are necessary.  For those projects 
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listed in Table 4‐1 that are located within JCSD, they would be required to demonstrate that they 

would be served with wastewater service as a standard requirement of the development review 

process.  Therefore, the proposed project, in conjunction with other planned and approved projects, 

would not have a cumulatively significant impact on wastewater. 

Storm Drainage 

The geographic scope of the cumulative storm drainage analysis is municipal storm drainage in the 

project vicinity, as these are the facilities that would receive the project’s runoff. 

All future development projects in the project vicinity would be required to provide drainage 

facilities that collect and detain runoff such that off‐site releases are controlled and do not create 

flooding.  The proposed project would install an on‐site storm drainage system consisting of 

vegetated swales, underground piping, and a detention basin.  The basin will be sized to reduce the 

peak flows generated in the developed condition to the peak flows in the predevelopment condition.  

This would ensure that the proposed project would not contribute to downstream flooding 

conditions during peak storm events.  As such, the proposed project would ensure that no net 

increase in stormwater would leave the project site during a peak storm event, and would avoid 

making a cumulatively considerable contribution of stormwater to downstream waterways at times 

when capacity is most constrained.  The proposed project would implement standard pollution 

prevention measures during construction to ensure that downstream water quality impacts are 

minimized to the greatest extent possible.  In addition, the proposed project would provide water 

quality measures to prevent pollution during store operations.  Therefore, the proposed project, in 

conjunction with other planned and approved projects, would not have a cumulatively significant 

impact on storm drainage. 

Solid Waste 

The geographic scope of the cumulative solid waste analysis is the City of Eastvale.  Burrtec provides 

solid waste and recycling collection services to commercial customers in the City of Eastvale. 

Future development projects would generate construction and operational solid waste and, 

depending on the volumes and end uses, would be required to implement recycling and waste 

reduction measures.  The proposed project is anticipated to generate 594 cubic yards of solid waste 

during construction and 732 cubic yards annually during operations.  For comparison purposes, the 

El Sobrante Landfill, Badlands Sanitary Landfill, Mid‐Valley Sanitary Landfill, and Lamb Canyon 

Sanitary Landfill have a collective remaining capacity of 245 million cubic yards.  The project’s 

construction and operational solid waste generation would represent less than 1 percent of the 

remaining capacity at these facilities.  As such, sufficient capacity is available to serve the proposed 

project as well as existing and planned land uses in Eastvale and other nearby communities for the 

foreseeable future.  Accordingly, the proposed project, in conjunction with other future projects, 

would not have a cumulatively significant impact on solid waste. 

Energy 

The geographic scope of the cumulative energy analysis is the Southern California Edison (SCE) 

electricity service area, which encompasses approximately 50,000 square miles of Southern 
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California, and the Southern California Gas Company (Gas Company) service area, which provides 

natural gas service to a territory encompassing approximately 20,000 square miles throughout 

Central and Southern California. 

Future development projects in the SCE and the Gas Company service areas would be required to 

comply with Title 24 energy efficiency standards.  The proposed project would demand an estimated 

3.4 million kilowatt‐hours of electricity and 12.7 million cubic feet of natural gas on an annual basis.  

The proposed project’s structures would be designed in accordance with Title 24, California’s Energy 

Efficiency Standards for Residential and Nonresidential Buildings.  These standards include minimum 

energy efficiency requirements related to building envelope, mechanical systems (e.g., HVAC and 

water heating systems), indoor and outdoor lighting, and illuminated signs.  The incorporation of the 

Title 24 standards into the project would ensure that the project would not result in the inefficient, 

unnecessary, or wasteful consumption of energy.  Therefore, the proposed project, in conjunction 

with other future projects, would not have a cumulatively significant impact on energy consumption. 
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SECTION 5: ALTERNATIVES TO THE PROPOSED PROJECT 

5.1 ‐ Introduction 

In accordance with CEQA Guidelines Section 15126.6, this Environmental Impact Report (EIR) 

contains a comparative impact assessment of alternatives to the proposed project.  The primary 

purpose of this section is to provide decision‐makers and the general public with a reasonable 

number of feasible project alternatives that could attain most of the basic project objectives, while 

avoiding or reducing any of the project’s significant adverse environmental effects.  Important 

considerations for these alternatives analyses are noted below (as stated in CEQA Guidelines 

Section 15126.6). 

 An EIR need not consider every conceivable alternative to a project. 
 

 An EIR should identify alternatives that were considered by the lead agency, but rejected as 
infeasible during the scoping process. 

 

 Reasons for rejecting an alternative include: 
‐ Failure to meet most of the basic project objectives; 

‐ Infeasibility; or 
‐ Inability to avoid significant environmental effects. 

 

5.1.1 ‐ Significant Unavoidable Impacts 

The proposed project would result in the following significant unavoidable impacts: 

 Air Quality Plan: The proposed project’s criteria pollutant emissions would exceed adopted 

thresholds, and, therefore, the project would be inconsistent with the planning assumptions 

contained in the South Coast Air Quality Management District Air Quality Plan.  Feasible 

mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not reduce them to below 

adopted thresholds.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Air Quality Standards/Violations: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 

precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 

significant.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not 

reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this impact is 

significant and unavoidable. 
 

 Cumulative Criteria Pollutants: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 

precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 

cumulatively considerable.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, 

it would not reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this 

impact is significant and unavoidable. 
 

 Noise Levels in Excess of Standards: The proposed project’s operational noise levels would 
increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to noise 
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levels in excess of acceptable standards.  No mitigation is available to reduce the severity of 

this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Permanent Increase in Ambient Noise Levels: The proposed project’s operational noise levels 

would increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to 

noise levels in excess of acceptable standards.  No mitigation is available to reduce the 

severity of this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Existing Plus Project Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to 
intersections, roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under 

Existing Plus Project conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where 

possible; however, at certain locations either no feasible mitigation is available, or the 

implementation of improvements relies on the cooperation of third‐party agencies that is not 

assured at the time of this writing.  The residual significance of this impact is significant and 

unavoidable. 
 

 Year 2017 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2017 

conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 

at certain locations either no feasible mitigation is available, or the implementation of 

improvements relies on the cooperation of third‐party agencies that is not assured at the time 

of this writing.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Year 2035 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2035 

conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 

at certain locations either no feasible mitigation is available, or the implementation of 

improvements relies on the cooperation of third‐party agencies that is not assured at the time 

of this writing.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Congestion Management Plan: The proposed project would contribute vehicle trips to 

Congestion Management Plan facilities, including Interstate 15.  Aside from payment of 

regional traffic impact fees, no feasible mitigation is available to reduce this impact to a level 

of less than significant.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

5.1.2 ‐ Alternatives to the Proposed Project 

The three alternatives to the proposed project analyzed in this section are as follows: 

 No Project/Existing Conditions Alternative: The proposed project would not be pursued and 
the project site would remain in its current condition for the foreseeable future. 

 

 No Project/Commercial/Industrial Alternative: A 215,000‐square‐foot commercial and 

industrial project would be developed on the project site in accordance with the existing 

General Plan and zoning designation. 
 

 Reduced Density Alternative: The proposed project’s square footage would be reduced by 25 
percent to 163,120 square feet. 
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Three alternatives to the proposed project are analyzed on the following pages.  These analyses 

compare the proposed project and each individual project alternative.  In several cases, the 

description of the impact may be the same under each alternative when compared with the CEQA 

Thresholds of Significance (i.e., both the project and the alternative would result in a less than 

significant impact).  The actual degree of impact may be slightly different between the proposed 

project and each alternative, and this relative difference is the basis for a conclusion of greater or 

lesser impacts. 

5.2 ‐ Project Objectives 

The objectives of the proposed project are to: 

1. To capitalize on the site’s location near arterial roadways by developing a full‐service retail 
use. 

 

2. To create a complementary mix of commercial/retail uses. 
 

3. To take advantage of available infrastructure; enhance and improve local infrastructure 

systems to the benefit of the Project and surrounding areas; and maximize access 

opportunities for the convenience of patrons. 
 

4. To provide a commercial/retail development that meets the current unmet demand for goods 

and services from consumers residing in the trade area and future residential developments. 
 

5. To provide a commercial/retail shopping center that serves the local market area and beyond, 

and to attract new customers and retailers into the City of Eastvale. 
 

6. To provide goods and services at a local site, thereby reducing the number of trips currently 

being made to shop for these same goods and services outside the City of Eastvale. 
 

7. To provide a convenient source of grocery and food items to serve the local community. 
 

8. To provide convenience‐oriented retail sale of food, beverage, and related products and 
convenience‐oriented services to the currently underserved area. 

 

9. Improve and maximize economic viability of the currently vacant and underutilized Project 

site and area through establishment of a new commercial center. 
 

10. Maximize and broaden the City’s sales tax base by providing local and regional tax‐generating 

uses and by increasing property tax revenues. 
 

11. Expand and provide new retail options, with updated, modern and energy efficient buildings, 

proximate to local consumers by providing daytime and nighttime shopping opportunities in 

a safe and secure environment. 
 

12. Create additional employment‐generating opportunities for the citizens of Eastvale and the 

surrounding communities. 
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5.3 ‐ Alternative 1—No Project/Existing Conditions Alternative 

CEQA Guidelines Section 15126.6(e) requires that an EIR evaluate a “No Project Alternative,” which is 

intended to allow decision‐makers to compare the impacts of approving the proposed project with 

the impacts of not approving the proposed project.  In cases where the project constitutes a land 

development project, the No Project Alternative is the “circumstance under which the project does 

not proceed.”  For many projects, the No Project Alternative represents a “No Development” or an 

“Existing Conditions” scenario, in which the project site remains in its existing condition and no 

development occurs for the foreseeable future.  However, CEQA Guidelines Section 15126.6(e)(3)(B) 

establishes that “If disapproval of the project under consideration would result in predictable actions 

by others such as the proposal of some other project, this ‘no project’ consequence should be 

discussed.” 

In this case, the project site is undeveloped and does not have any existing entitlements that would 

allow new construction to occur.  Therefore, the No Project Alternative would be the scenario in 

which the project site remains in its existing condition for the foreseeable future.  The project site 

would retain its existing split General Plan and zoning designations, and no new development would 

occur. 

5.3.1 ‐ Impact Analysis 

The project site would remain in its existing condition and no new development would occur.  

Accordingly, this alternative would avoid all of the proposed project’s significant impacts (including 

significant and unavoidable impacts), as well as the need to implement any mitigation measures. 

5.3.2 ‐ Conclusion 

The No Project/Existing Conditions Alternative would avoid the proposed project’s significant and 

unavoidable impacts and would have less impact on all environmental topical areas.  However, this 

alternative would not advance any of the project objectives.  Finally, it should be noted that the 

project site is located within the Eastvale city limits, zoned for commercial and industrial use, and has 

access to infrastructure suitable for this type of development.  Thus, should the proposed project not 

advance, it would be expected that another commercial or industrial development proposal would 

be submitted. 

5.4 ‐ Alternative 2—No Project/Commercial/Industrial Alternative 

The No Project/Commercial/Industrial Alternative would entail the development of 215,000 square 

feet of commercial and industrial uses on the project site, which represents a reduction of 3,100 

square feet of development relative to the proposed project. 

This alternative would retain the site’s existing split General Plan land use designations of 

“Commercial Retail” and “Light Industrial” and zoning of “General Commercial (C1/C‐P)” and 

“Manufacturing‐Service (M‐SC).”  Approximately half the site is designated for commercial use and 

the other half designated for industrial use. 
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The commercial component would consist of a 100,000‐square‐foot retail center facing Archibald 

Avenue.  The center would be anchored by a mid‐size grocery store (50,000 square feet) and would 

feature smaller inline and freestanding retail and restaurant uses.  Vehicular access would be taken 

from a full access point and a left‐in, right‐in, right‐out access point on Archibald Avenue, and a right‐

in, right‐out service point on Limonite Avenue. 

The industrial component would consist of 115,000 square feet of warehouse and distribution uses 

along Limonite Avenue.  The uses would be contained within a single 115,000‐square‐foot building with 

25 loading docks.  Vehicular access would be taken from a full access point and a right‐in, right‐out point 

on Limonite Avenue. 

The commercial and industrial components would operate independently of each other and would be 

separated by a wall for safety and security purposes. 

Table 5‐1 summarizes the No Project/Commercial/Industrial Alternative.  The purpose of this 

alternative is to evaluate a hypothetical development that project that could be pursued on the 

project site under the existing split General Plan and zoning. 

Table 5‐1: No Project/Commercial/Industrial Alternative 

Scenario  Use  Characteristics 

No Project/Commercial/Industrial 
Alternative 

Commercial  100,000 square feet (shopping center) 

Industrial  115,000 square feet (warehouse) 

Total 215,000 square feet 

Proposed Project  Total 218,100 square feet 

Difference  Total  (3,100 square feet) 

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

5.4.1 ‐ Impact Analysis 

Aesthetics, Light, and Glare 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have a less than significant 

impact on aesthetics, light, and glare, because the project’s visual character is compatible with the 

existing urban character of the surrounding area and new sources of light and glare would not 

adversely affect daytime or nighttime views.  The No Project/Commercial/Industrial Alternative 

would develop 115,000 square feet of warehousing and distribution uses in place of retail uses, and 

would result in a net reduction of 3,100 square feet of development relative to the proposed project; 

however, it would not yield significantly different conclusions in terms of changes in visual character 

or light and glare, because the site would be developed with urban uses at a similar Floor Area Ratio.  

Therefore, this alternative would have aesthetics, light, and glare impacts similar to those of the 

proposed project. 
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Air Quality 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have significant and 

unavoidable impacts associated with air quality attainment plan consistency, and would result in a 

cumulatively considerable net increase of nonattainment criteria pollutants.  The project would 

contribute to a cumulatively significant regional air quality impact with respect to ozone precursor 

emissions.  The proposed project was found to have a less than significant impact in terms of toxic 

air contaminant emissions from project‐related truck trips (i.e., diesel particulate matter).  This 

alternative would yield similar conclusions, although it would substantially lessen the severity of all 

air quality impacts, by generating 10,523 fewer daily trips, which would yield reductions in overall 

emissions.  It should be noted that there may be slightly more toxic air contaminant emissions from 

trucks, as warehouse uses would be expected to attract more daily truck trips that commercial retail 

uses.  However, this would be more than offset by the significant reduction in overall trips.  

Therefore, this alternative would have fewer impacts on air quality than the proposed project. 

Biological Resources 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have less than significant 

impacts on special‐status species and habitat conservation plan consistency, and no mitigation would 

be required.  Because this alternative would disturb a similar amount of acreage and involve the 

development of new buildings and infrastructure on the project site similar to those of the proposed 

project, it would yield similar conclusions.  Therefore, this alternative would have biological 

resources impacts similar to those of the proposed project. 

Cultural Resources 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have potentially significant 

impacts on historic resources, archaeological resources, paleontological resources, and human 

remains.  Mitigation was proposed that would fully mitigate these issues to a level of less than 

significant.  Because this alternative would disturb a similar amount of acreage and involve the 

development of new buildings and infrastructure on the project site similar to those of the proposed 

project, it would have similar impacts and would be expected to implement similar mitigation 

measures.  Therefore, this alternative would have cultural resources impacts similar to those of the 

proposed project. 

Geology, Soils, and Seismicity 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have a less than significant impact 

related to seismic hazards, erosion, unstable geologic units, and expansive soils.  Because this alternative 

would disturb a similar amount of acreage and involve the development of new buildings and 

infrastructure on the project site similar to those of the proposed project, it would yield similar 

conclusions.  Therefore, this alternative would have geology, soils, and seismicity impacts similar to 

those of the proposed project. 
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Greenhouse Gas Emissions 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have less than significant 

impacts associated with greenhouse gas emissions.  Although this alternative would yield similar 

conclusions, it would substantially lessen the severity of greenhouse gas emissions impacts by 

generating 10,523 fewer daily trips that would yield reductions in overall emissions.  Therefore, this 

alternative would have fewer greenhouse gas emissions than the proposed project. 

Hazards and Hazardous Materials 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have less than significant 

impacts associated with hazardous materials usage, risk of upset, and aviation hazards, and no 

mitigation would be required.  The commercial uses contemplated by this alternative would yield 

conclusions regarding hazardous materials and aviation safety similar to the proposed project.  The 

industrial uses would involve warehouse and distribution activities and would not handle large 

quantities of hazardous materials or pose aviation safety risks.  Therefore, this alternative would 

have hazards and hazardous materials impacts similar to those of the proposed project. 

Hydrology and Water Quality 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have potentially significant 

impacts on short‐term water quality, long‐term water quality, drainage, and other water quality 

considerations.  Mitigation was proposed that would fully mitigate these issues to a level of less than 

significant.  Because this alternative would disturb a similar amount of acreage and involve the 

development of new buildings and infrastructure on the project site similar to those of the proposed 

project, it would have similar impacts.  Therefore, this alternative would have hydrology and water 

quality impacts similar to those of the proposed project. 

Land Use 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  This alternative would require the following discretionary 

approvals: Major Development Plan, Tentative Tract Map, Use Permit, Sign Program, and Variance.  

However, it would not require a General Plan Amendment or Zone Change.  The proposed project’s 

land use impacts were found to be less than significant, and, therefore, the avoidance of these 

discretionary approvals would not lessen the severity of any significant impacts identified in the 

Draft EIR.  As with the proposed project, this alternative would be consistent with the City of 

Eastvale General Plan, Eastvale Zoning Code, Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan, 

and Western Riverside County Multiple Species Habitat Conservation Plan.  Therefore, this 

alternative would have land use impacts similar to those of the proposed project. 

Noise 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  The proposed project was found to have two significant 
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unavoidable impacts associated with noise levels in excess of adopted standards and a permanent 

increase in ambient noise levels at two residences on the west side of Archibald Avenue; all other 

noise impacts were less than significant and did not require mitigation.  Because a significant 

unavoidable impact would occur from exposure of residences to excessive noise even under the 

“without project” scenario, the reduction in trips associated with this alternative would not avoid 

this impact.  Nonetheless, it would lessen the severity of the impact.  Therefore, this alternative 

would have fewer impacts on noise than the proposed project. 

Public Services 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  This alternative would increase demands for public services and, as 

with the proposed project, would yield similar less than significant conclusions for fire 

protection/emergency medical services and law enforcement.  Moreover, this alternative would 

likely have less demand for public services, because warehouse and distribution uses tend to have 

less demand for fire protection/emergency medical services and law enforcement than commercial 

retail uses.  Because this alternative would develop less intensive uses than the proposed project, it 

would result in a corresponding reduction in demands on public service providers, and would further 

reduce the less than significant impacts that would occur under the proposed project. 

Transportation 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  Table 5‐2 compares the No Project/Commercial/Industrial 

Alternative’s peak‐hour trip generation to the proposed project’s peak‐hour trip generation.  As 

shown in the table, this alternative would generate 10,523 fewer weekday trips, 304 fewer AM peak‐

hour trips, and 705 fewer PM peak‐hour trips than the proposed project.  However, the reduction in 

peak‐hour trip generation would not be enough to reduce the significant and unavoidable traffic 

impacts that would occur under the proposed project, because most of the impacted facilities would 

operate at below acceptable levels under the “without project” condition. 

Table 5‐2: No Project/Commercial/Industrial Alternative Trip Generation Summary 

Scenario  Use 

Trips 

Daily 
(Weekday) 

Weekday AM 
Peak Hour 

Weekday PM 
Peak Hour 

No Project/ 
Commercial/ 
Industrial Alternative 

Shopping Center (100,000 square feet) 2,943  450  241 

Warehouse (115,000 square feet) 802 106  112

Total  3,745 556  353

Proposed Project  Total  14,268 860  1,058

Difference  Total  (10,523) (304)  (705)

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 
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Similar to the proposed project, this alternative would be required to provide mitigation for impacts 

on construction traffic and roadway safety.  As with the proposed project, this alternative would 

have a less than significant impact associated with air traffic patterns, emergency access, and 

alternative transportation. 

In summary, the No Project/Commercial/Industrial Alternative would result in reduced impacts on 

transportation than the proposed project, but would not eliminate the significant and unavoidable 

impacts that would occur under the proposed project. 

Urban Decay 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  Retail and restaurant uses would occupy 100,000 square feet, 

while warehouse and distribution uses would occupy the other 115,000 square feet, thereby 

resulting in a substantial reduction in total retail sales relative to the proposed project.  More 

significantly, this alternative would not feature a Walmart, and would instead provide a 50,000‐

square‐foot mid‐size grocery store.  Although this alternative would be expected to result in slightly 

more grocery sales than the proposed project (due to the larger grocery area), the overall net 

reduction in retail and restaurant square footage would be expected to result in a net decrease in 

sales relative to the proposed project, thereby resulting in fewer potential sales diversions from 

competing outlets.  (Note that the warehouse and distribution uses would have no potential to 

generate retail sales.)  Although the proposed project was found to have a less than significant 

impact on urban decay, this alternative would yield a significant reduction in sales.  Therefore, this 

alternative would have less potential to result in urban decay compared with the proposed project. 

Utilities and Service Systems 

This alternative would result in the development of a 215,000‐square‐foot commercial and industrial 

development on the project site.  This alternative would increase demands for utilities and service 

systems, and would implement mitigation similar to that of the proposed project for impacts on 

water supply, wastewater, storm drainage, and solid waste.  Moreover, this alternative would likely 

have less demand for public services because warehouse and distribution uses tend to have less 

demand for water supply, wastewater, storm drainage, and solid waste than commercial retail uses.  

Because this alternative would develop less intense uses than the proposed project, it would reduce 

demands on utility providers and would have reduced impacts on utilities and service systems 

compared with the proposed project. 

5.4.2 ‐ Conclusion 

The No Project/Commercial/Industrial Alternative would result in significant unavoidable findings 

similar to those of the project for air quality, noise, and transportation impacts; however, it would 

lessen the severity of each impact.  This alternative also either would lessen the severity of all other 

impacts that can be mitigated to a level of less than significant (e.g., hydrology and water quality; 

utilities and service systems) or would yield a similar conclusion. 

The No Project/Commercial/Industrial Alternative would advance all of the project objectives, albeit 

to a lesser degree than the proposed project, due to the slight reduction in development potential 
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and lower intensity uses.  For example, developing 115,000 square feet of warehouse and 

distribution uses in place of an equivalent amount of commercial retail uses would yield fewer new 

jobs and no taxable sales and, therefore, would not advance project objectives associated with 

positive economic outcomes to the same degree as the proposed project. 

5.5 ‐ Alternative 3—Reduced Density Alternative 

The Reduced Density Alternative consists of the development of a 163,120‐square‐foot retail center 

on the project site, which represents a 25 percent reduction in square footage relative to the 

proposed project. 

The 25 percent reduction in development potential would be applied to each project use.  All buildings 

would remain in the same locations, albeit with less square footage.  The eliminated square footage 

would be replaced with additional landscaping, outdoor gathering/seating areas, or pedestrian facilities. 

All uses would have identical operational characteristics to those contemplated by the proposed 

project.  For example, the Walmart store would operate 24 hours a day, 7 days a week and would 

retail general merchandise and groceries.  Additionally, all access points would be maintained, 

including the signalized access points on Archibald Avenue and Limonite Avenue. 

Table 5‐3 summarizes the Reduced Density Alternative.  The purpose of the Reduced Density 

Alternative is to evaluate a smaller project with identical end uses to determine if the significant 

unavoidable impacts associated with air quality, noise, and transportation could be avoided or 

substantially lessened. 

Table 5‐3: Reduced Density Alternative Summary 

Scenario  Use  Characteristics 

Reduced Density 
Alternative 

Walmart  144,000 square feet

Fuel Station  3,150‐square‐foot convenience market, 12 pumps, car wash

Retail  4,650 square feet (includes drive‐through and ATM) 

Fast Food  2,170 square feet (includes drive‐through) 

Retail  9,150 square feet

Total  163,120 square feet

Proposed Project  Total  218,100 square feet

Difference  Total  (54,980 square feet)

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 
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5.5.1 ‐ Impact Analysis 

Aesthetics, Light, and Glare 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have a less than significant impact on aesthetics, light, and glare, because the project visual 

character is compatible with the existing urban character of the surrounding area and new sources 

of light and glare would not adversely affect daytime or nighttime views.  Although the Reduced 

Density Alternative would result in a reduction of 54,090 square feet of development relative to the 

proposed project, it would not yield significantly different results in terms of changes in visual 

character or light and glare from those of the proposed project.  Therefore, this alternative would 

have aesthetics, light, and glare impacts similar to those of the proposed project. 

Air Quality 

This alternative would result in the development of similar commercial uses to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have significant and unavoidable significant impacts associated with air quality attainment 

plan consistency, and cumulatively considerable net increase of nonattainment criteria pollutants.  

The project would contribute to a cumulatively significant regional air quality impact with respect to 

ozone precursors.  The proposed project was found to have a less than significant impact in terms of 

toxic air contaminant emissions from project‐related truck trips (i.e., diesel particulate matter).  

Although this alternative would yield similar conclusions, it would somewhat lessen the severity of 

air quality impacts by generating 79 fewer daily trips, which would yield reductions in overall 

emissions.  Additionally, the reduction in square footage would be expected to result in fewer daily 

truck deliveries and associated diesel particulate matter emissions.  Therefore, this alternative would 

have fewer impacts on air quality than the proposed project. 

Biological Resources 

This alternative would result in the development of similar commercial uses to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have less than significant impacts on special‐status species and habitat conservation plan 

consistency, and no mitigation would be required.  Because this alternative would disturb a similar 

amount of acreage and involve the development of new buildings and infrastructure on the project 

site similar to those of the proposed project, it would yield similar conclusions.  Therefore, this 

alternative would have biological resources impacts similar to those of the proposed project. 

Cultural Resources 

This alternative would result in the development of similar commercial uses to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have potentially significant impacts on historic resources, archaeological resources, 

paleontological resources, and human remains.  Mitigation was proposed that would fully mitigate 

these issues to a level of less than significant.  Because this alternative would disturb a similar 

amount of acreage and involve the development of new buildings and infrastructure on the project 
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site similar to those of the proposed project, it would have similar impacts and would be required to 

implement similar mitigation measures.  Therefore, this alternative would have cultural resources 

impacts similar to those of the proposed project. 

Geology, Soils, and Seismicity 

This alternative would result in the development of similar commercial uses to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was found 

to have a less than significant impact related to seismic hazards, erosion, unstable geologic units, and 

expansive soils.  Because this alternative would disturb a similar amount of acreage and involve the 

development of new buildings and infrastructure on the project site similar to those of the proposed 

project, it would yield similar conclusions.  Therefore, this alternative would have geology, soils, and 

seismicity impacts similar to those of the proposed project. 

Greenhouse Gas Emissions 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have less than significant impacts associated with greenhouse gas emissions.  Although this 

alternative would yield similar conclusions, it would substantially lessen the severity of the proposed 

project’s greenhouse gas emissions by generating 79 fewer daily trips and resulting in a smaller 

building footprint, which would yield reductions in overall emissions.  Therefore, this alternative 

would have fewer greenhouse gas emissions than the proposed project. 

Hazards and Hazardous Materials 

This alternative would result in the development of similar commercial uses to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have less than significant impacts associated with hazardous materials usage, risk of upset, 

and aviation hazards, and no mitigation would be required.  Because this alternative would result in 

the same development activities and end uses as the proposed project, it would yield similar 

conclusions.  Therefore, this alternative would have hazards and hazardous materials impacts similar 

to those of the proposed project. 

Hydrology and Water Quality 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have potentially significant impacts on short‐term water quality, long‐term water quality, 

drainage, and other water quality considerations.  Mitigation was proposed that would fully mitigate 

these issues to a level of less than significant.  Because this alternative would disturb a similar 

amount of acreage and involve the development of new buildings and infrastructure on the project 

site similar to those of the proposed project, it would have similar impacts and would be required to 

implement similar mitigation measures.  Therefore, this alternative would have hydrology and water 

quality impacts similar to those of the proposed project. 
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Land Use 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  This alternative would require 

the following discretionary approvals: General Plan Amendment, Zone Change, Major Development 

Plan, Tentative Tract Map, Use Permit, Sign Program, and Variance.  All of these discretionary 

approvals are identical to those required for the proposed project.  As with the proposed project, 

this alternative would be consistent with the City of Eastvale General Plan, Eastvale Zoning Code, 

Riverside County Airport Land Use Compatibility Plan, and Western Riverside County Multiple 

Species Habitat Conservation Plan.  Therefore, this alternative would have land use impacts similar 

to those of the proposed project. 

Noise 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  The proposed project was 

found to have two significant unavoidable impacts associated with noise levels in excess of adopted 

standards and a permanent increase in ambient noise levels at two residences on the west side of 

Archibald Avenue; all other noise impacts were less than significant and did not require mitigation.  

Because a significant unavoidable impact would result from the exposure of residences to excessive 

noise even under the “without project” scenario, the reduction in trips associated with this 

alternative would not avoid this impact.  Nonetheless, it would lessen the severity of the impact.  

Therefore, this alternative would have fewer impacts on noise than the proposed project. 

Public Services 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  This alternative would increase 

demands for public services and, as with the proposed project, would yield similar less than 

significant conclusions for fire protection/emergency medical services and law enforcement.  

Because this alternative would develop less square footage than the proposed project, it would 

result in a corresponding reduction in demand on public service providers and would further reduce 

the less than significant impacts that would occur under the proposed project. 

Transportation 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  Table 5‐4 compares the 

Reduced Density Alternative’s peak‐hour trip generation with the proposed project’s peak‐hour trip 

generation.  As shown in the table, this alternative would generate 79 fewer weekday trips, 246 

fewer AM peak‐hour trips, 42 fewer PM peak‐hour trips, and 233 fewer Saturday peak‐hour trips 

than the proposed project.  However, the reduction in peak‐hour trip generation would not be large 

enough to reduce the significant and unavoidable traffic impacts that would occur under the 

proposed project. 



City of Eastvale – Eastvale Crossings Project 
Alternatives to the Proposed Project  Draft EIR 

 

 
5‐14  FirstCarbon Solutions 

\\10.200.1.5\adec\Publications\Client (PN‐JN)\4475\44750002\EIR\5 ‐ Draft EIR\44750002 Sec05‐00 Alternatives.docx 

Table 5‐4: Reduced Density Alternative Trip Generation Summary 

Scenario  Use 

Trips 

Daily 
(Weekday) 

Weekday AM 
Peak Hour 

Weekday PM 
Peak Hour 

Saturday Mid‐day 
Peak Hour 

Reduced Density 
Alternative 

Walmart (144,000 
square feet) 

7,308 146 624 812

Fuel Station (12 
pumps) 

1,834 142 166 234

Retail (4,650 
square feet) 

206 4 13 13 

Fast Food (2,170 
square feet) 

1,077 99 71 128

Retail (9,150 
square feet) 

3,764 223 142 71 

Total  14,189 614 1,016 1,258

Proposed Project  Total  14,268 860 1,058 1,491

Difference  Total (79) (246) (42) (233)

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 

 

Similar to the proposed project, this alternative would mitigate for impacts on construction traffic 

and roadway safety.  As with the proposed project, this alternative would have a less than significant 

impact associated with air traffic patterns, emergency access, and alternative transportation. 

In summary, the Reduced Density Alternative would result in transportation impacts similar to the 

proposed project. 

Urban Decay 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  Because this alternative would 

result in a 25 percent reduction to each use, there would be a 25 percent reduction in sales across 

the board, thereby resulting in fewer potential sales diversions from competing outlets.  Although 

the proposed project was found to have a less than significant impact related to urban decay, this 

alternative would yield a 25 percent reduction in sales.  Therefore, this alternative would have less 

potential to result in urban decay compared with the proposed project. 

Utilities and Service Systems 

This alternative would result in the development of commercial uses similar to those contemplated 

by the proposed project, albeit with 25 percent less square footage.  This alternative would increase 

demands for utilities and service systems, and would implement mitigation similar to that of the 

proposed project for impacts on water supply, wastewater, storm drainage, and solid waste.  Because 
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this alternative would develop less square footage than the proposed project, it would result in a 

corresponding reduction in demands on utility providers compared with the proposed project. 

5.5.2 ‐ Conclusion 

The Reduced Density Alternative would result in significant unavoidable findings similar to those of 

the project for air quality, noise, and transportation impacts; however, it would lessen the severity of 

each impact.  This alternative would also either lessen the severity of all other impacts that can be 

mitigated to a level of less than significant (e.g., hydrology and water quality; utilities and service 

systems) or yield a similar conclusion. 

The Reduced Density Alternative would advance all of the project objects, albeit to a lesser degree 

than the proposed project because of the reduction in development potential.  For example, the 

reduction of 54,980 square feet would yield fewer new jobs and would reduce taxable sales and 

development impact fees; therefore, it would not advance project objectives associated with positive 

economic outcomes to the same degree as the proposed project. 

5.6 ‐ Environmentally Superior Alternative 

The qualitative environmental effects of each alternative in relation to the proposed project are 

summarized in Table 5‐5. 

Table 5‐5: Summary of Alternatives 

Environmental Topic Area 
No Project/Existing 

Conditions Alternative 

No 
Project/Commercial/In
dustrial Alternative 

Reduced Density 
Alternative 

Aesthetics, Light, and Glare  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Air Quality/Greenhouse Gases  Less Impact Less Impact Less Impact

Biological Resources  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Cultural Resources  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Geology, Soils, and Seismicity  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Hazards and Hazardous Materials  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Hydrology and Water Quality  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Land Use  Less Impact Similar Impact Similar Impact

Noise  Less Impact Less Impact Less Impact

Public Services  Less Impact Less Impact Less Impact

Transportation  Less Impact Less Impact Similar Impact

Urban Decay  Less Impact Less Impact Less Impact

Utilities and Service Systems  Less Impact Less Impact Less Impact

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 
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As shown in Table 5‐5, the No Project/Existing Conditions Alternative is the environmentally superior 

alternative, as it would avoid all of the proposed project’s significant unavoidable impacts, and 

would have less impact on all topical areas. 

CEQA Guidelines Section 15126(e)(2) requires an EIR to identify an environmentally superior 

alternative.  If the No Project/Existing Conditions Alternative is the environmentally superior 

alternative, the EIR must also identify an environmentally superior alternative from among the other 

alternatives. 

Of the two remaining alternatives, the No Project/Commercial/Industrial Alternative has the potential 

to yield the greatest reductions in the severity of the significant and unavoidable impacts associated 

with air quality, noise, and transportation, because it would develop less intensive uses.  The No 

Project/Commercial/Industrial Alternative would generate 10,523 fewer daily vehicle trips compared 

with the proposed project, while the Reduced Density Alternative would generate 79 fewer daily 

vehicle trips compared with the proposed project.  Therefore, the No Project/Commercial/ Industrial 

Alternative is the environmentally superior alternative. 

5.7 ‐ Alternatives Rejected From Further Consideration 

The following alternatives were initially considered, but rejected from further consideration for the 

reasons described below. 

5.7.1 ‐ Alternative Location 

CEQA Guidelines Section 15126.6(f)(2) sets forth considerations to be used in evaluating an 

alternative location.  The section states that the “key question” is whether any of the significant 

effects of the project would be avoided or substantially lessened by relocating the project.  The CEQA 

Guidelines identify the following factors that may be taken into account when addressing the 

feasibility of an alternative location: 

  1)  Site suitability 

  2)  Economic viability 

  3)  Availability of infrastructure 

  4)  General Plan consistency 

  5)  Other plans or regulatory limitations 

  6)  Jurisdictional boundaries 

  7)  Whether the project applicant can reasonably acquire, control, or otherwise have access to 

the alternative site 

 

The CEQA Guidelines establish that only locations that would accomplish this objective should be 

considered alternative locations for the proposed project. 

Table 5‐6 evaluates the feasibility of three potential alternative locations within the City of Eastvale.  

The locations of the three sites are shown in Exhibit 5‐1. 
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Table 5‐6: Potential Alternative Locations 

Site  Description  Analysis 

Eastvale Gateway 
(South) 

Approximately 25 acres located south of 
Limonite Avenue/Eastvale Gateway.  The 
project site is designated “Commercial 
Retail” by the General Plan and zoned 
“I‐15 Corridor Specific Plan.” 

Not Feasible: The project applicant does 
not own, control, or otherwise have 
access to this site.  Moreover, the site is 
entitled for 220 condominiums and a 
70,000‐square‐foot medical office 
building and thus is committed to higher‐
and‐better uses. 

Leal Property  Approximately 30 acres at northwest 
corner of Hamner Avenue/Limonite 
Avenue.  The project site is designated 
“High Density Residential” by the General 
Plan and zoned “Heavy Agriculture.” 

Not Feasible: The project applicant does 
not own, control, or otherwise have 
access to this site.  Moreover, the site is 
entitled for 205 single‐family dwelling 
units and 350 condominiums and thus is 
committed to higher‐and‐better uses. 

Dairy Property  Approximately 30 acres located east of 
Archibald Avenue and north of Limonite 
Avenue.  The project site is designated 
“Light Industrial” by the General Plan and 
zoned “Heavy Agriculture.” 

Not Feasible: The project applicant does 
not own, control, or otherwise have 
access to this site.  Moreover, the site is 
entitled for 119 single‐family dwelling 
units and thus is committed to higher‐
and‐better uses.  Finally, because the 
Dairy Property is located on the opposite 
side of Limonite Avenue from the 
proposed project, it would be expected 
to result in the same significant 
unavoidable impacts associated with air 
quality, noise, and transportation. 

Source: FirstCarbon Solutions, 2015. 
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SECTION 6: OTHER CEQA CONSIDERATIONS 

6.1 ‐ Significant Unavoidable Adverse Environmental Impacts 

CEQA Guidelines Section 15126.2(a)(b) requires an EIR to identify and focus on the significant 

environmental effects of the proposed project, including effects that cannot be avoided if the 

proposed project were implemented.  The proposed project would result in the following significant 

unavoidable adverse impacts: 

 Air Quality Plan: The proposed project’s criteria pollutant emissions would exceed adopted 

thresholds, and, therefore, the project would be inconsistent with the planning assumptions 

contained in the South Coast Air Quality Management District Air Quality Plan.  Feasible 

mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not reduce them to below 

adopted thresholds.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Air Quality Standards/Violations: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 

precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 

significant.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, it would not 

reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this impact is 

significant and unavoidable. 
 

 Cumulative Criteria Pollutants: The proposed project’s criteria pollutant emissions (ozone 

precursors) would exceed adopted thresholds and, therefore, the project would be considered 

cumulatively considerable.  Feasible mitigation is proposed to reduce air emissions; however, 

it would not reduce them to below adopted thresholds.  The residual significance of this 

impact is significant and unavoidable. 
 

 Noise Levels in Excess of Standards: The proposed project’s operational noise levels would 
increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to noise 

levels in excess of acceptable standards.  No mitigation is available to reduce the severity of 

this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Permanent Increase in Ambient Noise Levels: The proposed project’s operational noise levels 

would increase ambient noise levels at two nearby residences that are currently exposed to 

noise levels in excess of acceptable standards.  No mitigation is available to reduce the 

severity of this impact.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Existing Plus Project Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to 
intersections, roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under 

Existing Plus Project conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where 

possible; however, at certain locations no feasible mitigation is available, or the 

implementation of improvements relies on the cooperation of third‐party agencies that is not 

assured at the time of this writing.  The residual significance of this impact is significant and 

unavoidable. 
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 Year 2017 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2017 

conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 

at certain locations no feasible mitigation is available, or the implementation of improvements 

relies on the cooperation of third‐party agencies that is not assured at the time of this writing.  

The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Year 2035 Traffic: The proposed project would contribute vehicle trips to intersections, 
roadways, and freeways that would operate at unacceptable levels under Year 2035 

conditions.  Feasible mitigation is proposed to improve operations where possible; however, 

at certain locations no feasible mitigation is available, or the implementation of improvements 

relies on the cooperation of third‐party agencies that is not assured at the time of this writing.  

The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 
 

 Congestion Management Plan: The proposed project would contribute vehicle trips to 

Congestion Management Plan facilities, including Interstate 15.  Aside from payment of 

regional traffic impact fees, no feasible mitigation is available to reduce this impact to a level 

of less than significant.  The residual significance of this impact is significant and unavoidable. 

 

6.2 ‐ Growth Inducing Impacts 

There are two types of growth‐inducing impacts that a project may have: direct and indirect.  To 

assess the potential for growth‐inducing impacts, the project’s characteristics that may encourage 

and facilitate activities that individually or cumulatively may affect the environment must be 

evaluated (CEQA Guidelines Section 15126.2(d)). 

Direct growth‐inducing impacts occur when the development of a project imposes new burdens on a 

community by directly inducing population growth, or by leading to the construction of additional 

developments in the same area.  Also included in this category are projects that remove physical 

obstacles to population growth (such as a new road into an undeveloped area or a wastewater 

treatment plant with excess capacity that could allow additional development in the service area).  

Construction of these types of infrastructure projects cannot be considered isolated from the 

development they facilitate and serve.  Projects that physically remove obstacles to growth, or projects 

that indirectly induce growth may provide a catalyst for future unrelated development in an area such 

as a new residential community that requires additional commercial uses to support residents. 

The proposed project is non‐residential in nature and, therefore, does not have the potential to 

directly induce population growth.  The proposed project would develop 218,100 square feet of 

commercial uses on the project site.  Using a standard employment rate of 1 employee per 500 

square feet, the proposed project would create 436 jobs, both full‐time and part‐time opportunities.  

The California Employment Development Department indicates that 1,300 persons in Eastvale were 

unemployed as of August 2016.  As such, there is sufficient available local labor to fill the proposed 

project’s jobs such that it would be unlikely that growth inducement would occur.  Finally, urban 

infrastructure (roads, potable water, sewer, storm drains, electricity, natural gas, etc.) is present in 
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the project vicinity; therefore, the proposed project would not remove a barrier to growth.  No 

impacts would occur. 

6.3 ‐ Significant Irreversible Environmental Changes 

The environmental effects of the proposed projects are summarized in Section ES, Executive 

Summary and are analyzed in detail in Section 3, Environmental Impact Analysis of this EIR. 

As mandated by the CEQA Guidelines, the EIR must address any significant irreversible 

environmental change that would result from implementation of the proposed project.  Specifically, 

pursuant to the CEQA Guidelines (Section 15126.2(c)), such an impact would occur if: 

 The project would involve a large commitment of nonrenewable resources; 

 Irreversible damage can result from environmental accidents associated with the project; and 

 The proposed consumption of resources is not justified (e.g., the project results in the 

wasteful use of energy). 

 

The proposed project consists of the development of new commercial uses on a site within the 

Eastvale city limits.  Construction and demolition debris recycling practices would be expected to 

allow for the recovery and reuse of building materials such as concrete, lumber, and steel and would 

limit disposal of these materials, some of which are non‐renewable. 

Day‐to‐day activities would involve the use of non‐renewable resources such as petroleum and 

natural gas during operations.  The new commercial uses would be required to adhere to the latest 

adopted edition of the California Building Standards Code, which includes a number of standards 

that would reduce energy demand, water consumption, wastewater generation, and solid waste 

generation that would collectively reduce the demand for resources.  This would result in the 

emission and generation of less pollution and effluent, and would lessen the severity of 

corresponding environmental effects.  Although the proposed project would result in an irretrievable 

commitment of non‐renewable resources, the commitment of these resources would not be 

significantly inefficient, unnecessary, or wasteful. 

The fuel station would store and sell gasoline and diesel to retail customers 24 hours a day, 7 days a 

week.  The average throughput for a typical fuel station is approximately 5,000 gallons per day or 

1,825,000 gallons per year.  Motor fuels would be delivered by truck units consisting of a tractor and 

up to two tanker trailers.  Trucks would be expected to travel to Eastvale via Interstate 15 and exit at 

Limonite Avenue, and then travel 2 miles west to the project site.  Limonite Avenue is an arterial 

roadway and is therefore suitable for truck travel.  All fuel truck drivers would be required to possess 

a valid commercial driver license with requisite hazardous materials endorsements, and would be 

subject to federal and state requirements that govern the safe operation of such vehicles (such as 

hours of service).  Additionally, the truck units would be required to undergo regular inspection, with 

documentation kept on file for verification by regulatory agencies.  At the project site, fuel would be 

off‐loaded from the tankers into USTs.  Fuel stations typically have up to four 1,000 gallon to 10,000 

gallon USTs on‐site.  Pursuant to State regulations, all USTs would undergo pre‐installation testing to 

verify structural integrity and employ safety features such as primary and secondary containment 
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systems, spill containment and overfill prevention systems, and leak detection systems.  All USTs 

would permitted by the County of Riverside.  As such, significant environmental accidents through 

releases into the environment are unlikely due to the precautionary measures that would be in place. 

6.4 ‐ Energy Conservation 

Public Resources Code Section 21100(b)(3) and CEQA Guidelines Section 15126.4 require EIRs to 

describe, where relevant, the wasteful, inefficient, and unnecessary consumption of energy caused 

by a project.  In 1975, largely in response to the oil crisis of the 1970s, the State Legislature adopted 

AB 1575, which created the California Energy Commission (CEC).  The statutory mission of the CEC is 

to forecast future energy needs, license thermal power plants of 50 megawatts or larger, develop 

energy technologies and renewable energy resources, plan for and direct state responses to energy 

emergencies, and—perhaps most importantly—promote energy efficiency through the adoption and 

enforcement of appliance and building energy efficiency standards.  AB 1575 also amended Public 

Resources Code Section 21100(b)(3) to require EIRs to consider the wasteful, inefficient, and 

unnecessary consumption of energy caused by a project.  Thereafter, the State Resources Agency 

created Appendix F of the CEQA Guidelines.  Appendix F is an advisory document that assists EIR 

preparers in determining whether a project will result in the inefficient, wasteful, and unnecessary 

consumption of energy.  For the reasons set forth below, this EIR concludes that the proposed 

project will not result in the wasteful, inefficient, and unnecessary consumption of energy, will not 

cause the need for additional natural gas or electrical energy‐producing facilities, and, therefore, will 

not create a significant impact on energy resources. 

6.4.1 ‐ Regulatory Setting 

Federal and state agencies regulate energy use and consumption through various means and 

programs.  At the federal level, the United States Department of Transportation, the United States 

Department of Energy, and the United States Environmental Protection Agency are three federal 

agencies with substantial influence over energy policies and programs.  Generally, federal agencies 

influence and regulate transportation energy consumption through establishment and enforcement 

of fuel economy standards for automobiles and light trucks, through funding of energy‐related 

research and development projects, and through funding for transportation infrastructure 

improvements.  At the state level, the California Public Utilities Commission (CPUC) and the CEC are 

two agencies with authority over different aspects of energy.  The CPUC regulates privately owned 

utilities in the energy, rail, telecommunications, and water fields.  The CEC collects and analyzes 

energy‐related data, prepares statewide energy policy recommendations and plans, promotes and 

funds energy efficiency programs, and adopts and enforces appliance and building energy efficiency 

standards.  California is exempt under federal law from setting state fuel economy standards for new 

on‐road motor vehicles.  Some of the more relevant federal and state energy‐related laws and plans 

are discussed below. 

Federal Energy Policy and Conservation Act 

The Federal Energy Policy and Conservation Act of 1975 sought to ensure that all vehicles sold in the 

U.S. would meet certain fuel economy goals.  Through this Act, Congress established the first fuel 

economy standards for on‐road motor vehicles in the U.S.  Pursuant to the Act, the National Highway 
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Traffic and Safety Administration, which is part of the United States Department of Transportation, is 

responsible for establishing additional vehicle standards and for revising existing standards. 

As of Model Year 2010, the fuel economy standard for new passenger cars is 27.5 miles per gallon 

and the fuel economy standard for new light trucks (gross vehicle weight of 8,500 pounds or less) is 

23.5 miles per gallon.  Heavy‐duty vehicles (vehicles and trucks over 8,500 pounds gross vehicle 

weight) are not currently subject to fuel economy standards.  Compliance with federal fuel economy 

standards is not determined for each individual vehicle model; rather, compliance is determined by 

each manufacturer’s average fuel economy for the portion of its vehicles produced for sale in the 

United States. 

Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991 (ISTEA) 

The Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991 (ISTEA) promoted the development of 

inter‐modal transportation systems to maximize mobility as well as address national and local 

interests in air quality and energy.  ISTEA contained factors that Metropolitan Planning Organizations 

(MPOs) such as ABAG were required to address in developing transportation plans and programs, 

including some energy‐related factors.  To meet the new ISTEA requirements, MPOs adopted explicit 

policies defining the social, economic, energy, and environmental values that were to guide 

transportation decisions in that metropolitan area.  The planning process for specific projects would 

then address these policies.  Another requirement was to consider the consistency of transportation 

planning with federal, state, and local energy goals.  Through this requirement, energy consumption 

was expected to become a decision criterion, along with cost and other values that determine the 

best transportation solution. 

The Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA‐21) 

The Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA‐21) was signed into law in 1998 and builds 

upon the initiatives established in the ISTEA legislation discussed above.  TEA‐21 authorizes highway, 

highway safety, transit, and other efficient surface transportation programs.  TEA‐21 continues the 

program structure established for highways and transit under ISTEA, such as flexibility in the use of 

funds, emphasis on measures to improve the environment, and focus on a strong planning process 

as the foundation of good transportation decisions.  TEA‐21 also provides for investment in research 

and its application to maximize the performance of the transportation system through, for example, 

deployment of Intelligent Transportation Systems, to help improve operations and management of 

transportation systems and vehicle safety. 

State of California Energy Plan 

The CEC is responsible for preparing the State Energy Plan, which identifies emerging trends related 

to energy supply, demand, conservation, public health and safety, and the maintenance of a healthy 

economy.  The plan calls for the State to assist in the transformation of the transportation system to 

improve air quality, reduce congestion, and increase the efficient use of fuel supplies with the least 

environmental and energy costs.  To further this policy, the plan identifies a number of strategies, 

including providing assistance to public agencies and fleet operators, encouraging urban designs that 

reduce vehicle miles traveled, and accommodating pedestrian and bicycle access. 
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Title 24, Energy Efficiency Standards 

Title 24, which was promulgated by the CEC in 1978 in response to a legislative mandate to create 

uniform building codes to reduce California’s energy consumption, provides energy efficiency 

standards for residential and nonresidential buildings.  According to the CEC, since the energy 

efficiency standards went into effect in 1978, it is estimated that California residential and 

nonresidential consumers have reduced their utility bills by at least $15.8 billion.  The CEC further 

estimates that by 2011, residential and nonresidential consumers will save an additional $43 billon in 

energy costs. 

6.4.2 ‐ Energy Requirements of the Proposed Project 

Short‐term construction and long‐term operational energy consumption are discussed below. 

Short‐Term Construction 

The United States Environmental Protection Agency (EPA) regulates nonroad diesel engines.  The EPA 

has no formal fuel economy standards for nonroad (e.g., construction) diesel engines but does 

regulate diesel emissions, which indirectly affects fuel economy.  In 1994, EPA adopted the first set of 

emission standards (“Tier 1”) for all new nonroad diesel engines greater than 37 kilowatts (kW [50 

horsepower (hp)]).  The Tier 1 standards were phased in for different engine sizes between 1996 and 

2000, reducing nitrogen oxide (NOx) emissions from these engines by 30 percent.  EPA has since 

adopted more stringent emission standards for NOx, hydrocarbons, and particulate matter from new 

nonroad diesel engines.  This program includes the first set of standards for nonroad diesel engines 

less than 37 kW).  It also phases in more stringent “Tier 2” emission standards from 2001 to 2006 for 

all engine sizes and adds yet more stringent “Tier 3” standards for engines between 37 and 560 kW 

(50 and 750 hp) from 2006 to 2008.  These standards will further reduce nonroad diesel engine 

emissions by 60 percent for NOx and 40 percent for particulate matter from Tier 1 emission levels.  In 

2004, the EPA issued the Clean Air Nonroad Diesel Rule.  This rule will cut emissions from nonroad 

diesel engines by more than 90 percent, and it will take effect beginning in 2008 and was fully phased 

in as of 2014.  These emission standards are intended to promote advanced clean technologies for 

nonroad diesel engines that improve fuel combustion, but they also result in slight decreases in fuel 

economy. 

Development of the proposed project would include short‐term construction activities that would 

consume energy, primarily in the form of diesel fuel (for mobile construction equipment) and 

electricity (for power tools).  Construction activities would be subject to applicable regulations such 

as anti‐idling measures, limits on duration of activities, and the use of alternative fuels, thereby 

reducing energy consumption. 

There are no unusual project characteristics that would necessitate the use of construction 

equipment that would be less energy‐efficient than at comparable construction sites in other parts 

of the State.  Therefore, it is expected that construction fuel consumption associated with the 

project would not be inefficient, wasteful, or unnecessary. 
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Long‐Term Operations 

Transportation Energy Demand 

Vehicle fuel efficiency is regulated at the federal level.  Pursuant to the Federal Energy Policy and 

Conservation Act of 1975, the National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) is responsible 

for establishing additional vehicle standards and for revising existing standards.  As of December 

2014, NHTSA indicated that the fuel economy of passenger vehicles averaged 34.2 miles per gallon 

and light trucks averaged 26.2 miles per gallon.  Fuel economy for heavy trucks averages 6.5 miles 

per gallon, although this is not regulated by the NHTSA. 

The proposed project would generate an estimated 14,268 daily trips on a typical weekday.  The 

CalEEMod air emission model estimated that the proposed project would generate 36,951,294 

annual vehicle miles traveled or an average of 101,236 daily vehicle miles traveled.  Passenger 

vehicles comprise 46 percent of the fleet mix; light trucks and sport utility vehicles comprise 25 

percent; and heavy trucks and other vehicles comprise the remaining 29 percent.  Using the 

aforementioned fuel economy rates, passenger vehicles would consume 1,362 gallons of fuel per 

day; light trucks and sport utility vehicles would consume 966 gallons of fuel per day; and heavy 

trucks and other vehicles would consume 4,517 gallons of fuel per day. 

As indicated in Section 3.13, Urban Decay, the project’s Trade Area overlaps with the City of Eastvale, 

as well as portions of the cities of Ontario, Chino, Norco and Corona; refer to Exhibit 3.13‐1.  Existing 

large‐format retail within the Trade Area is limited to two Target stores, one in Eastvale and one in 

Norco.  Aside from Target, there are no Walmart, Costco, or Sam’s Club one‐stop supercenter stores 

in the Trade Area and therefore customers are forced to drive elsewhere for this type of shopping.  It 

is likely that many local consumers are currently making lengthy trips to existing stores located in 

Chino, Corona, Ontario, Rancho Cucamonga, or Riverside.  The proposed project would result in a 

single‐destination shopping and services center that would reduce the need to travel outside of the 

trade area for similar services, or the need to drive in town to multiple destinations.  Therefore, the 

diversion of these trips to the project would likely result in less fuel consumption. 

The proposed project would locate new commercial retail uses in proximity to existing and planned 

residential uses within the Trade Area, thereby allowing residents to make shorter trips for shopping 

and dining that they would otherwise.  Additionally, the proposed project would provide pedestrian 

facilities within the project site and along the Archibald Avenue and Limonite Avenue street 

frontages and, thus, would be accessible by foot to residents who live within walking distance.  

Furthermore, bicycle storage facilities would be provided throughout the project, making it 

accessible to bicyclists.  Finally, a bus turnout would be provided along Limonite Avenue and would 

be suitable for use by local public transit providers.  In summary, the proposed project would not 

result in the inefficient, wasteful, or unnecessary consumption of transportation energy during 

operational activities. 

Building Energy Demand 

Southern California Edison (SCE) provides electricity to approximately 50,000 square miles of 

Southern California, including the City of Eastvale.  SCE obtains electricity from a variety of sources 

including its own generation plants and purchased power from outside sources.  The project can 

promote building energy efficiency through compliance with energy efficiency standards and the 
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provision of energy efficiency measures that exceed required standards.  These energy conservation 

measures are listed below. 

As discussed in Section 3.14, Utilities and Service Systems, the proposed project would demand an 

estimated 3.4 million kilowatt‐hours of electricity and 12.7 million cubic‐feet of natural gas on an 

annual basis.  All new development would be subject to the latest adopted edition of the Title 24 

energy efficiency standards, which are among the most stringent in the United States. 

The proposed Walmart store would incorporate the following energy efficiency measures: 

Lighting 

Sales floor lighting inside the Walmart building and exterior lighting within the parking lot would 

consist of light emitting diode (LED) lights.  The Walmart store would include occupancy sensors in 

most non‐sales areas, including restrooms, break rooms, and offices, which would automatically turn 

lights off when the space is unoccupied. 

All exterior building signage and many refrigerated food cases would be illuminated with LEDs. 

The store would make use of daylight (referred to as “daylight harvesting”).  The store’s lighting 

would incorporate lighting, electronic continuous dimming ballasts, skylights and computer‐

controlled daylight sensors that monitor the amount of natural light available.  During periods of 

higher natural daylight, the system would dim or turn off the store lights if they are not needed, 

thereby reducing energy usage.  This program would reduce energy use. 

Central Energy Management System 

The proposed Walmart would include a centralized energy management system (EMS) to monitor 

and control the heating, air conditioning, refrigeration and lighting systems from Walmart’s 

corporate headquarters in Bentonville, Arkansas.  The EMS would monitor and control the store’s 

energy usage, analyze refrigeration temperatures, observe heating, ventilating, and air‐conditioning 

(HVAC) and lighting performance, and adjust system levels from a central location 24 hours per day, 

7 days per week. 

Climate Control 

The Walmart store would include high‐efficiency HVAC units.  The building would also include a 

dehumidifying system that allows Walmart to operate the store at a higher temperature, use less 

energy, and allow the refrigeration system to operate more efficiently. 

“Cool” Roofs 

The Walmart store would be built with a white‐colored roof instead of the typical darker‐colored 

roofing materials employed in commercial construction.  The white roof’s reflectivity helps reduce 

building energy consumption and reduces the heat island effect compared with buildings utilizing 

darker roofing colors. 
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Heat Reclamation 

The Walmart store would reclaim waste heat from on‐site refrigeration equipment to supply hot 

water needs for the store. 

As such, the proposed project would not result in the unnecessary, wasteful, or inefficient use of 

energy. 
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Planning Director ..................................................................................................................... Eric Norris 

Principal Planner .................................................................................................................. Mark Teague 

7.2 ‐ Lead Consultant 

FirstCarbon Solutions 

Project Director .............................................................................................................. Jason Brandman 

Project Manager .................................................................................................................. Grant Gruber 

Project Manager .......................................................................................................... Charles Holcombe 

Senior Air Quality Analyst ................................................................................................... Dave Mitchell 

Senior Air Quality Analyst ....................................................................................................... Elena Nuño 

Air Quality/Noise Analyst .................................................................................................Greg Tonkovich 

Cultural Resources Analyst .................................................................................................. Coral Eginton 

Technical Editor ................................................................................................................... Ed Livingston 

Word Processor .............................................................................................................. Ericka Rodriguez 

GIS Analyst ................................................................................................................... Karlee McCracken 

GIS Analyst ..................................................................................................................... John De Martino 

Reprographics ..................................................................................................................... Octavio Perez 

Reprographics ................................................................................................................... Kevin Salguero 

7.3 ‐ Technical Consultants 

Kimley‐Horn and Associates, Inc. 

Principal .......................................................................................... Kevin Roberson, PE, CPSEC, LEED AP 

Senior Hazardous Materials Specialist ................................................................. Karina Fidler, AICP, REA 

Project Geologist ........................................................................................... Jason Sheasley, PG, CHMM 

Analyst .................................................................................................................................... Justin Ladd 

Analyst ............................................................................................................................... Jennifer Steen 

Ninyo & Moore Geotechnical and Environmental Sciences Consultants 

Manager/Principal Geologist ................................................................. Jonathan Goodmacher, PG, CEG 

Project Geologist .................................................................................................. Christina Tretinjak, PG 

Senor Project Engineer .............................................................................................. Jeffrey Kent, PE, GE 

Principal Engineer ........................................................................................... Kenneth Mansir, Jr. PE, GE 
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The Natelson Dale Group 

Principal .................................................................................................................................. Roger Dale 

Senior Economist .............................................................................................................. Alan Levenson 

Urban Crossroads 

Principal ............................................................................................................................ Aric Evatt, PTP 

Traffic Engineer ............................................................................................................... Charlene So, PE 
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SECTION 8: ORGANIZATIONS AND PERSONS CONSULTED 

8.1 ‐ Persons and Organizations Consulted 

8.1.1 ‐ Public Agencies 

State Agencies 

California Department of Fish and Game 

Acting Regional Manager.................................................................................................. Leslie MacNair 

Biologist ...................................................................................................................... Gabrielle Quillman 

California Department of Transportation 

Office Chief, Intergovernmental Review ............................................................................. Mark Roberts 

Governor’s Office of Planning and Research, State Clearinghouse and Planning Unit 

State Clearinghouse Director .............................................................................................. Scott Morgan 

8.1.2 ‐ Regional and Local Agencies 

City of Chino 

City Planner ...................................................................................................................... Christine Lovell 

City of Ontario 

Planning Director ................................................................................................................ Scott Murphy 

Jurupa Area Recreation and Park District 

General Manager ............................................................................................................... Dan Rodriguez 

Community Facilities District Parks and Project Manager ............................................. Brenda Reynolds 

Riverside County Airport Land Use Commission 

Director ............................................................................................................................ Edward Cooper 

Riverside County Flood Control and Water Conservation District 

Engineering Project Manager ................................................................................................ Henry Olivo 

Riverside County Sheriff’s Department 

Deputy, Programs Coordination ......................................................................................... Jeffrey Cryder 

South Coast Air Quality Management District 

Program Supervisor ....................................................................................................... Jillian Baker, PhD 
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8.1.3 ‐ Private Businesses, Organizations, and Individuals 

Soboba Band of Luiseño Indians 

Director of Cultural Resources ...................................................................................... Joseph Ontiveros 

Southern California Edison 

Local Public Affairs Region Manager ........................................................Adriana Mendoza‐Ramos, Esq. 

Third‐Party Environmental Review.................................................................................. Karen Cadavona 

Individuals 

Chris Elliott 
Shirley Feng 
Ross Ghanim 
Laura Grant 

Daniel Honeyfield 
Tricia Latham 
Josephine Maniscalco 
Gena Schneider 

Zakir Siddiqi 
Moe S. [No last name provided] 
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