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                  Robert A. Johnston 
                  P.O. Box 579 
                  Pt. Reyes Station, 
                  CA 94956 
                  January 30, 2013 
             
 
Valerie Shearer, Sr. Environmental Planner 
Office of Environmental Analysis, MS‐8B 
Caltrans District 4 
P.O. Box 23660 
Oakland, CA 94623‐0660 
 
 
Dear Ms. Shearer: 
 
I would like to comment on the Hwy 101 Greenbrae/Twin Cities Corridor Improvements Draft 
Environmental Document.  Please acknowledge receipt of this comment letter, so I know that it gets 
into the file.  Thank you. 

I read the Draft Environmental Document and the Traffic Operations Report, and the Project Study 
Report.  I have driven all of the roadways in the project area.   

This project is likely to result in one or more unmitigated significant adverse environmental impacts, and 
so an EIR must be done.  The burden of proof is on the Lead Agency for this issue, at this stage in the 
legal process.  Also, the Purpose and Needs Statement is inaccurate.  First, I will outline my 
qualifications, and then I will address these two problems.  Last, I will outline missing alternatives, that a 
judge would probably consider reasonable.   

My Qualifications 

I have been a Professor at UC Davis since 1971, in the Department of Environmental Science and Policy.  
I taught environmental impact assessment, land use law, land use planning, and urban modeling. I 
retired in 2005 and am Emeritus now, but continue to do research.  Since 1985, I have been engaged in 
research in transportation planning and modeling.  I published over 100 papers and book chapters, 
including over 20 papers on transporation modeling and over 10 on other transportation subjects.  In 
the late 1980s and early 90s I was on the Caltrans Advisory Committee for the State Transportation Plan.  
In the mid‐2000s, I was on the National Academy of Sciences committee on regional travel modeling 
practice in the U.S.  Recently, I was on the California Transportation Commission task force to review the 
Regional Transportation Plan Guidelines.  I was a member of the Transportion Research Board 
committee on transportation and land development in the 1990s and early 2000s.  In the early 2000s I 
was on a UC Davis team that recommended urban growth models to the four largest Metropolitan 
Planning Organizations in California and to Caltrans headquarters.  The model that we selected is being 
implemented by three of these MPOs.   

Previous to my work on transportation modeling, I was involved in developing methods for better 
impact assessment under CEQA and NEPA.  I was a co‐author of an early 14‐hour TV course on CEQA 
legal issues and methods in the mid‐70s that was taken by thousands of students at about a dozen UC 
and CSU campuses, for credit.  I also wrote several articles and book chapters on methods of social and 
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economic impact assessment.  In the mid‐70s I was an expert in the NEPA appelate case, Davis v. 
Coleman, focusing on growth‐inducing impacts.  I was involved in a few other NEPA cases, such as 
Natural Resources Defense Council v. California Department of Transportation in 1996 on the accuracy 
of  future traffic projections, and Sierra Club v. US DOT and Illinois DOT in 1997, holding that alternatives 
were too narrow and growth‐inducing impacts were ignored.  In the 1990s I worked with USEPA staff on 
defining induced travel and induced land development.  Our findings later were adopted as practice by 
USDOT.   

To summarize, I have considerable experience in transportation planning, traffic modeling, and 
environmental impact assessment, both as a practitioner and a theoretician.   

Unmitigated Significant Adverse Environmental Impacts 

The flyover ramps will create significantly more noise, which cannot be mitigated to insignificant levels.  
Soundwalls reflect noise back across a roadway, and so do not reduce sound levels much.  Walls mostly 
spread sound across larger spaces, which can reduce the highest sound levels, but exposes more people  
to objectionable levels of noise.   

The flyover ramps will create a substantial visual intrusion in the corridor alongside this freeway 
segment.  Recreators walking within a mile, shoppers driving and walking nearby, and workers and 
residents will all experience these large urban‐style structures.  Again, this impact cannot be mitigated 
with landscaping.  Such large structures are typically found in large cities, not in small towns as found in 
this corridor.   

There will be substantial increases in traffic on some local streets, such as Wornum and Tamal Vista.  
This will lead to greater local noise impacts and reduced safety.  The noise impacts may not be 
mitigable.  Congestion during construction is likely to be quite severe, with attendant psychological and  
economic costs to travelers in the area. 

Inaccurate Purpose and Needs Statement 

The project is intended to increase safety and yet the demonstration of safety data in Table 1‐1 is quite 
weak.  The sample sizes are too small, due to using only selected ramp data and short time periods.  The 
differences cannot be statistically significant, due to the small samples of historical data.  Even the given 
data show a mixed set of outcomes.   

The project is also intended to reduce traffic congestion, but does not increase the capacity of travel 
lanes in the corridor.  It also does not add lanes to the two Southbound (SB) on‐ramps at Sir Francis 
Drake, and so the severe congestion on this surface road, in both directions, will not be reduced 
substantially.  The growth projections for this area seem to omit a huge residential project recently 
approved near Larkspur Landing.   

Narrow Alternatives 

The obvious alternative is to improve the interchange at Sir Francis Drake Blvd.  This is the area with the 
worst congestion.  Also, on the mainline, longer auxiliary lanes in both directions could reduce weaving 
and increase capacity.  It appears that one or two such alternatives were eliminated in earlier project 
phases, but the details are hard to make out in the documents on the web.  That is one problem with 
doing a DED and refering to previous documents.  It frustrates the main purpose of CEQA and NEPA, 
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which is citizen access to information.  Having one conclusive study, with all data in one document is a 
much better approach.  

 

Sincerely, 

________________ 
Robert A. Johnston 
415 663‐8305 
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