
 

March 5, 2020 
 
Mr. Chuck Marshall 
Stewart’s Shops 
P.O. Box 435 
Saratoga Springs, NY 12866 
 
RE:  Traffic Assessment, Stewart’s Shop, 8 West Bridge Street, Village of Catskill, Greene County, 

New York; CM Project No. 120‐028 
 
Dear Mr. Marshall: 
 
Creighton Manning Engineering, LLP has completed a traffic assessment for the proposed construction of 
a  Stewart’s  Shop  located  in  the  northwest  quadrant  of  the  signalized West  Bridge  Street  (NY  Route 
385)/West Main  Street  intersection  in  the  Village  of  Catskill.  This  evaluation  is  based  on  information 
provided in the “Proposed Site Plan,” prepared by Stewart’s Shops dated January 2, 2020 included under 
Attachment A and supplements the Trip Generation Assessment letter dated January 24, 2020. 
 
1.0 Project Description 

The proposed project includes construction of a 3,996 square foot (SF) Stewart’s Shop convenience market 
with six fueling positions (three pumps) at 8 West Bridge Street. The project site will combine four parcels 
and  remove  two existing buildings associated with  the Mountain T‐Shirts graphics  store and  the Solid 
Mahogany Tables furniture store. Access to the existing parcels on this intersection corner is provided via 
two curb cuts on West Bridge Street and one curb cut on West Main Street. It is noted that access to four 
garage openings on West Main Street is also provided. The existing driveway on West Main Street will 
remain. In addition, the driveway on West Bridge Street located on the western edge of the property will 
remain while the second driveway located closer to the traffic signal will be removed. The four access 
points associated with the garage openings will also be eliminated. The removal of the curb cut on West 
Bridge Street and access points on West Main Street promotes positive access management. The study 
area is shown on Figure 1. 
 
2.0 Existing Conditions 

Roadways Serving the Site 
West Bridge Street (NY Route 385) provides east‐west travel in the the Village of Catskill from US Route 
9W/NY Route 23A to Water Street and is classified as an urban major collector. West Bridge Street is a 
two lane roadway with eight foot wide shoulders provided on both sides of the road for on‐street parking 
in the project vicinity. Data published by the New York State Department of Transportation (NYSDOT) in 
the latest version (2017) of the Pavement Data Report indicates that the pavement on West Bridge Street 
is in fair condition near the project site. Sidewalks are provided on both sides of the street adjacent to the 
site and the posted speed limit is 30‐mph within the Village of Catskill. The latest available traffic volume 
data published by NYSDOT shows that West Bridge Street serves approximately 6,470 vehicles per day 
(vpd) near the site. Land uses along West Bridge Street generally include commercial and residential uses, 
the Catskill Senior High School, and Elliot Park.  
 
West Main  Street  is  a  local  road  that  provides  north‐south  travel  between  Edgemere  Hill  Road  and 
Grandview Avenue Extension in the Village of Catskill. West Main Street is a two lane roadway with one 
to two foot shoulders in the project vicinity. A 150‐foot long sidewalk is provided on the west side of the 
road north of the project site near the Catskill Senior High School. The posted speed limit within the Village 
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of Catskill is 30‐mph; however, a 20‐mph school speed zone is located north of the project site adjacent 
to the school. Land uses along West Main Street include commercial and residential uses and the Catskill 
Senior High School. 
 
Study Intersections 
The West Bridge Street/West Main Street intersection is an offset four leg intersection operating under a 
semi‐actuated traffic signal. Each approach provides a single lane for shared travel movements. Sidewalks 
are provided on West Bridge Street and for a short 40‐foot section on the east side of West Main Street 
south of West Bridge Street. Faded marked crosswalks are provided on all intersection approaches and 
pedestrian push buttons with countdown timers are provided at this intersection. 
 
Data Collection 
Turning  movement  counts  were  conducted  at  the  study  area  intersection  and  existing  curb  cuts  on 
Tuesday, March 3, 2020 during the morning peak period from 7:00 to 9:00 a.m. and on Thursday, February 
27,  2020  during  the  afternoon  peak  period  from  2:30  to  6:00  p.m.  This  traffic  study  focuses  on  the 
weekday AM and PM peak periods since these time periods correspond to peak operations at the site, 
peak traffic conditions on the surrounding roadway network, and peak conditions of the nearby school. 
The raw traffic volumes are included under Attachment B. These peak hour traffic counts provide existing 
traffic conditions at the study area intersection and are shown on Figure 2‐1. These counts form the basis 
for all traffic analysis. 
 
3.0 Traffic Assessment 

Trip Generation 
Trip generation determines the quantity of traffic expected to travel to/from a given site. The Institute of 
Transportation Engineers (ITE) Trip Generation, 10th edition, is the industry standard used for estimating 
trip generation for proposed land uses based on data collected at similar uses. The trip generation of the 
proposed Stewart’s Shop was estimated using land use code (LUC) 853 for a Convenience Market with 
Gasoline Pumps.  
 
It can be expected that some trips to the gas station/convenience market originate from traffic that is 
already passing the site on West Bridge Street and West Main Street. Pass‐by trips are vehicles that will 
stop  at  the  site  before  continuing  on  to  their  primary  destination.  For  example,  a  driver  traveling 
eastbound on West Bridge Street  leaving work may  stop at  the  convenience  store and  then  continue 
eastbound  towards  home.  This  type  of  trip  is  considered  a  pass‐by  trip.  Based  on  a  review  of  data 
published by ITE, a pass‐by trip percentage (60% to 65%) was applied to trips generated by the site as 
shown on Table 1.  
 
The proposed development of the site will replace the existing graphics store and furniture store  land 
uses. It is not anticipated that these stores currently generate a significant amount of peak hour traffic; 
therefore, in order to provide a conservative assessment, the proposed total external trip generation of 
the site was not reduced by the amount of external trips currently generated by the existing land uses. 
The peak hour trip generation estimate is summarized in Table 1. 
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Table 1 – Trip Generation Summary 

Land Use 
Size   AM Peak Hour  PM Peak Hour 

(SF)  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

Proposed Stewart’s Shop  3,996  81  81  162  99  98  197 

Pass By Trips (60% AM Peak/65% PM peak)    ‐49  ‐49  ‐98  ‐64  ‐64  ‐128 

Proposed Primary Trips     32  32  64  35  34  69 

 
Accounting  for pass‐by  trips,  the proposed development will  generate  a  total  of  64 new  vehicle  trips 
during the AM peak hour and 69 new vehicle trips during the PM peak hour. The total number of trips 
expected at the Site Driveways is the sum of the new trips and the pass‐by trips. The magnitude of the 
new vehicle trips generated at the site is less than the NYSDOT and ITE threshold of 100 site generated 
vehicles on any one intersection approach for needing off‐site  intersection analysis. This guidance was 
developed as a tool to identify locations where the magnitude of traffic generated has the potential to 
impact operations at off site intersections and screen out locations from requiring detailed analysis that 
do  not  reach  the  100  vehicle  threshold  indicating  that  additional  detailed  intersection  analysis  is  not 
needed and that the site generated traffic will be accommodated by the existing roadway network. 
 
Future Traffic Volumes 
To evaluate the impact of the proposed development, traffic projections were prepared for the expected 
year of completion. Full build‐out of  the project  is expected  this  year  (2020), and  therefore a general 
background growth rate was not applied. Additionally, the Village of Catskill indicated that there are no 
other developments currently planned or under construction in the project area. 
 
Trips associated with the proposed project were distributed at the study intersection and site driveways 
based on existing and anticipated travel patterns for patrons of the proposed Stewart’s Shop. The primary 
trip distribution patterns are shown on Figure 2‐2 while the pass‐by trip distribution patterns are shown 
on Figure 3‐1. Primary and Pass‐by trips were assigned to the study area and site driveway intersections 
as shown on Figure 3‐2 and Figure 4‐1. The 2020 Build traffic volumes represent future traffic volumes 
after construction and occupancy of the site and are illustrated on Figure 4‐2. 
 
Traffic Operations 
Intersection  Level  of  Service  (LOS)  and  capacity  analysis  relate  traffic  volumes  to  the  physical 
characteristics  of  an  intersection.  Intersection  evaluations were made  using  Synchro  Software, which 
automates the procedures contained in the Highway Capacity Manual. Table 2 summarizes the results of 
the  level  of  service  calculations  for  the  proposed  project.  The  detailed  levels  of  service  analyses  are 
included under Attachment C. 
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Table 2 – Level of Service Summary 

Intersection 

C
o
n
tr
o
l  AM Peak Hour  PM Peak Hour 

2020 
Existing 

2020 
Build 

2020 
Existing 

2020 
Build 

West Bridge Street/West Main Street  S         

West Bridge Street  EB 
West Bridge Street  WB 
West Main Street  NB 
West Main Street  SB 

LTR 
LTR 
LTR 
LTR 

 

A (7.1) 
A (6.5) 
B (11.5) 
B (13.4) 

A (7.2) 
A (6.5) 
B (11.5) 
B (13.4) 

A (7.7) 
A (7.3) 
B (11.9) 
B (12.6) 

A (7.9) 
A (7.4) 
B (11.9) 
B (12.6) 

Overall    A (8.7)  A (8.7)  A (8.4)  A (8.6) 

West Bridge Street/Site Driveway  U         

West Bridge Street EB 
Existing Site Driveway  SB 

L 
LR 

  A (0.0) 
A (0.0) 

A (7.9) 
B (12.6) 

A (0.0) 
B (10.7) 

A (8.3) 
C (15.8) 

West Main Street/Site Driveway  U         

West Main Street NB 
Site Driveway EB 

L 
LR 

  A (7.6) 
A (9.3) 

A (7.6) 
B (10.0) 

A (0.0) 
A (0.0) 

A (7.5) 
A (9.5) 

S, U = Signalized or Unsignalized intersection 
EB, WB, NB, SB = Eastbound, Westbound, Northbound, and Southbound intersection approaches 
L, T, R = Left‐turn, Through, and/or Right‐turn movements 
X (Y.Y) = Level of service (Average delay in seconds per vehicle) 
‐‐ = Not Applicable 

 
The following observations are noted regarding the capacity evaluations: 

 West  Bridge  Street/West Main  Street  –  The  evaluation  shows  that  this  intersection  currently 
operates at an overall LOS A during the AM and PM peak hours with all approaches operating at 
LOS B or better. Overall intersection and lane movement levels of service are maintained through 
Build  conditions  during  both  peak  hours with minimal  increase  in  average  vehicle  delay  (one 
second or less). No level of service changes are expected at the intersection between Existing and 
Build conditions; therefore, no mitigation is recommended.  
 

 West Bridge Street/Site Driveway (Existing and Proposed) – The level of service analysis indicates 
that  after  development  of  the  Stewart’s  Shop,  the  southbound  Site  Driveway  approach  will 
operate at LOS B/C during Build conditions.  In addition, the eastbound  left turn movement on 
West  Bridge  Street  will  continue  to  operate  at  LOS  A  during  both  peak  hours  through  Build 
conditions. It is recommended that the southbound Site Driveway approach operate under stop 
sign control and that a single lane entering and exiting be provided. 
 

 West Main Street/Site Driveway (Existing and Proposed) – The level of service analysis indicates 
that after development of the Stewart’s Shop, the eastbound Site Driveway approach will operate 
at LOS B or better during Build conditions. In addition, the northbound left turn movement on 
West Main Street will operate at LOS A during both peak hours through Build conditions.  It  is 
recommended that the eastbound Site Driveway approach operate under stop sign control and 
that a single lane entering and exiting be provided. 

 
A review of the existing conditions SimTraffic simulation indicates that the analysis is consistent with field 
observations and confirms that adequate access will be provided after re‐development of the site. It is 
recommended  that  sidewalks  be  provided  on  the  south  and  east  sides  of  the  parcel  and  that  ADA 
compliant  curb  ramps be provided at  the marked  crosswalks.  In addition,  it  is noted  that  the existing 
pedestrian signal and push button provided on the northwest corner of the signalized intersection used 
to cross the north leg of West Main Street is located approximately 60‐feet from the applicable crosswalk. 
It  is  recommended  that  the pedestrian  signal  and  push  button  be  relocated  closer  to  curb  ramp and 
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crosswalk  for West Main Street  in order  to meet MUTCD guidelines,  subject  to NYSDOT  review and a 
Highway Work Permit (HWP).  
 
Queuing Evaluation 
A  queuing  evaluation  was  conducted  on  West  Bridge  Street  and  West  Main  Street  adjacent  to  the 
proposed Stewart’s Shop to determine if queuing associated with the traffic signal located at the West 
Bridge  Street/West Main  Street  intersection  will  impact  the  unsignalized  Site  Driveway  intersections 
(included under Attachment B). The Site Driveway on West Bridge Street will be located approximately 
13‐feet west of the stop line while the Site Driveway on West Main Street will be located approximately 
29‐feet north of the stop line. It is noted that the eastbound West Bridge Street and southbound West 
Main Street approaches can accommodate approximately one vehicle in queue before operations of the 
Site Driveways will be impacted. 

 
Observations of existing queues on the eastbound West Bridge Street approach indicate that the average 
vehicle queue is approximately three vehicles (75‐feet) during the AM and PM peak hours while the 95th 
percentile queue is approximately five to six vehicles (125 to 150‐feet) during the peak hours. In addition, 
observations of existing queues on the southbound West Main Street approach indicate that the average 
vehicle queue is approximately two to three vehicles (50 to 75‐feet) during the AM and PM peak hours 
while the 95th percentile queue is approximately three to five vehicles (75 to 125‐feet) during the peak 
hours.  This  indicates  that  eastbound  and  southbound  traffic  will  typically  block  the  Site  Driveway 
intersections  on West  Bridge  Street  and West Main  Street  during  the  peak  hours.  Field  observations 
indicate  that  the  traffic  signal  completes approximately 60  cycles during  the AM and PM peak hours. 
Existing traffic conditions indicate that the eastbound and southbound queues typically dissipate during 
the green phase of the adjacent traffic signal which provides gaps in traffic for use by patrons exiting the 
site. It is noted that mainline vehicles would often provide courtesy gaps in order to allow vehicles to enter 
and exit  the Site Driveways on West Bridge Street and West Main Street. The use of courtesy gaps  is 
common during peak travel periods at unsignalized driveways located adjacent to traffic signals in built 
up corridors. 
 
The  intersection  analysis  results  summarized  in  Table  2  and  the  SimTraffic  simulation  indicate  that 
development of the Stewart’s Shop will have negligible impacts to the operations of the adjacent traffic 
signal; therefore, queuing along the site frontage will not noticeably change as a result of the project. The 
SimTraffic simulation indicates that adequate gaps will be provided to access the Site Driveway on West 
Bridge Street and West Main Street. 
 
4.0 Conclusions 

The proposed project  includes construction of a 3,996 SF Stewart’s Shop  convenience market with six 
fueling positions (three pumps) at 8 West Bridge Street. The project site will combine four parcels and 
remove  two  existing  buildings  associated  with  the  Mountain  T‐Shirts  graphics  store  and  the  Solid 
Mahogany Tables furniture store. Access to the existing parcels on this intersection corner is provided via 
two curb cuts on West Bridge Street and one curb cut on West Main Street. It is noted that access to four 
garage openings on West Main Street is also provided. The existing driveway on West Main Street will 
remain. In addition, the driveway on West Bridge Street located on the western edge of the property will 
remain while the second driveway located closer to the traffic signal will be removed. The four access 
points associated with the garage openings will also be eliminated. The removal of the curb cut on West 
Bridge Street and access points on West Main Street promotes positive access management. The project 
is expected to be completed and operational this year (2020). The following conclusions are noted: 
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 The proposed project is expected to generate 64 new primary vehicle trips during the AM peak 
hour and 69 new primary vehicle trips during the PM peak hour. 

 The West Bridge Street/West Main Street intersection will continue to operate at an overall LOS 
B during both peak hours with minor increases in average vehicle delay after development of the 
site.  

 The Site Driveway intersections on West Bridge Street and West Main Street will provide good 
levels of service after development of the Stewart’s Shop. 

 It is recommended that sidewalks be provided on the south and east sides of the parcel and that 
ADA compliant curb ramps be provided at the marked crosswalks. 

 It is noted that the existing pedestrian signal and push button provided on the northwest corner 
of  the  signalized  intersection  used  to  cross  the  north  leg  of  West  Main  Street  is  located 
approximately  60‐feet  from  the  applicable  crosswalk.  It  is  recommended  that  the  pedestrian 
signal and push button be relocated closer to curb ramp and crosswalk for West Main Street in 
order to meet MUTCD guidelines subject to NYSDOT review and a Highway Work Permit. 

 An AM  and  PM peak  hour  queuing  assessment  on West  Bridge  Street  and West Main  Street 
indicates that the Site Driveways will typically be blocked during peak hours during the red phases 
of  the  adjacent  traffic  signal;  however,  a  review  of  existing  traffic  conditions  indicates  that 
eastbound and southbound queues generally dissipate during the green phase of the traffic signal 
which provides gaps in traffic for use by patrons exiting the site. The development of the Stewart’s 
Shop will have minor impacts to the operations of the adjacent traffic signal; therefore, queuing 
along the site frontage will not noticeably change as a result of the project. Adequate gaps will be 
provided  to  access  the  Site Driveways  on West  Bridge  Street  and West Main  Street.  Vehicles 
exiting the Site Driveways during the peak hours will also be served by courtesy gaps provided by 
mainline drivers. The use of courtesy gaps is common during peak travel periods at unsignalized 
driveways located adjacent to traffic signals in built up corridors. 
 

Based on the completed traffic evaluation, adequate access and traffic operations will be provided after 
development of the Stewart’s Shop. 
 
Please call our office if you have any questions or comments regarding the above analysis. 
 
Respectfully submitted, 
Creighton Manning Engineering, LLP 
 
 
Mark D. Nadolny 
Associate 
 
N:\Projects\2020\120‐028 Stewarts ‐ Stewarts Catskill\Working\Traffic\Reports\120028_ltr rpt_20200305.docx 
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Project #: 120‐028

Date: 2/27/20

Counted By: MF

Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right

7:00 AM 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

7:15 AM 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

7:30 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

7:45 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1

8:00 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8:15 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8:30 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8:45 AM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Project #: 120‐028

Date: 2/27/20

Counted By: BP

Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right Left Right

2:30 PM 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

2:45 PM 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3:00 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3:15 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3:30 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

3:45 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4:00 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4:15 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4:30 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

4:45 PM 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5:00 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5:15 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5:30 PM 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5:45 PM 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Exiting

W. Main St/Garage DrivewayW. Main St/South DrivewayW. Bridge St/East DrivewayW. Bridge St/West Driveway

Entering Exiting Entering Exiting Entering Exiting

Entering Exiting Entering Exiting

Existing Driveway Counts

Time

Time
W. Bridge St/West Driveway W. Bridge St/East Driveway W. Main St/South Driveway W. Main St/Garage Driveway

Entering Exiting Entering Exiting

Entering



Job: 120-028 Date: 2/27/2020
Intersection: W Bridge St/ W Main St Time of Day: 7AM - 9AM

Recorder: MPF

Time EB SB Time EB SB Time EB SB Time EB SB

7:00 7:30 2 8 8:00 1 2 8:30 3

7:01 1 7:31 13 8:01 2 8:31 1 1

7:02 1 1 7:32 5 10 8:02 2 8:32 3 2

7:03 1 1 7:33 1 5 8:03 8:33 2

7:04 1 7:34 6 3 8:04 2 1 8:34 2 2

7:05 7:35 8 3 8:05 3 8:35 3

7:06 1 7:36 2 8:06 1 8:36 3 2

7:07 0 1 7:37 2 8:07 3 8:37 2 1

7:08 2 2 7:38 1 8:08 1 1 8:38 3

7:09 5 7:39 8:09 3 3 8:39 2

7:10 2 7:40 1 1 8:10 2 8:40 6 2

7:11 2 7:41 2 8:11 1 2 8:41 9 3

7:12 3 2 7:42 2 2 8:12 3 8:42

7:13 1 1 7:43 1 8:13 8:43 3

7:14 6 7:44 1 2 8:14 1 8:44 4

7:15 5 5 7:45 4 8:15 2 8:45 2

7:16 2 1 7:46 2 2 8:16 2 8:46 4 1

7:17 2 7:47 8:17 1 8:47

7:18 6 2 7:48 1 8:18 2 8:48 2

7:19 1 7:49 1 8:19 1 8:49 1 2

7:20 1 3 7:50 1 2 8:20 8:50 2

7:21 3 3 7:51 8:21 1 8:51 1

7:22 6 4 7:52 4 8:22 8 8:52 2

7:23 10 7:53 3 1 8:23 2 4 8:53 1

7:24 3 3 7:54 8:24 5 2 8:54 5 1

7:25 2 7:55 2 8:25 1 8:55 3 5

7:26 8 4 7:56 8:26 5 2 8:56 2

7:27 2 5 7:57 4 8:27 1 8:57 2 2

7:28 10 7 7:58 8:28 2 8:58 8 1

7:29 9 7:59 1 8:29 2 8:59 1

SB EB
average queue 3.1 average queue 3.3
85th 4.8 85th 6.0

Direction Direction Direction Direction



Job: 120-028 Date: 2/27/2020
Intersection: W Bridge St/ W Main St Time of Day: 2:30PM-6:00PM

Recorder: BP

Time EB SB Time EB SB Time EB SB Time EB SB Time EB SB Time EB SB Time EB SB

2:30 3:00 2 3:30 4 1 4:00 4:30 1 5:00 3 1 5:30 5

2:31 4 3:01 7 2 3:31 1 4:01 1 4:31 2 5:01 5:31

2:32 2 3:02 2 1 3:32 2 4:02 1 4:32 1 5:02 4 5:32 1

2:33 1 3:03 4 3:33 4 2 4:03 4 4:33 5:03 2 2 5:33 1 2

2:34 1 2 3:04 4 1 3:34 4 4:04 4:34 5 5:04 1 5:34 4

2:35 2 1 3:05 1 1 3:35 2 1 4:05 3 4:35 5:05 5 5:35 1 2

2:36 6 3:06 3:36 2 4:06 2 2 4:36 5:06 1 3 5:36 1

2:37 1 3:07 4 3:37 6 4 4:07 2 4:37 8 8 5:07 1 1 5:37 5

2:38 2 3:08 2 3 3:38 5 4:08 1 4:38 3 5:08 4 5:38 2 1

2:39 2 3:09 1 2 3:39 2 1 4:09 1 2 4:39 1 5:09 5:39 1

2:40 2 3 3:10 2 3:40 2 1 4:10 2 4:40 3 5:10 1 5:40 4

2:41 3:11 1 3:41 6 2 4:11 4:41 1 5:11 5 5:41 3

2:42 1 1 3:12 2 1 3:42 3 1 4:12 6 2 4:42 1 1 5:12 4 3 5:42

2:43 2 1 3:13 4 3:43 3 4:13 2 4:43 1 5:13 1 5:43

2:44 3:14 1 3:44 1 2 4:14 2 3 4:44 5:14 5:44 3

2:45 2 3:15 1 3 3:45 2 4:15 4:45 3 1 5:15 3 2 5:45

2:46 3 1 3:16 2 3:46 2 4:16 4:46 1 5:16 2 5:46 2

2:47 2 1 3:17 2 3:47 4:17 4:47 2 2 5:17 2 1 5:47 5

2:48 4 2 3:18 1 1 3:48 5 4:18 2 4:48 1 5:18 2 5:48

2:49 7 2 3:19 3:49 4:19 3 1 4:49 3 1 5:19 2 5:49 3

2:50 5 3:20 1 4 3:50 2 4:20 1 4:50 1 5:20 2 1 5:50

2:51 3 3:21 3:51 4 2 4:21 1 4:51 2 1 5:21 3 5:51 2

2:52 1 3:22 5 3 3:52 5 4:22 3 4:52 2 4 5:22 5:52

2:53 3:23 4 3:53 1 4:23 4:53 5:23 4 1 5:53

2:54 2 3:24 3:54 4:24 4 4:54 5:24 2 5:54 2 5

2:55 3 3 3:25 1 2 3:55 4:25 4:55 5:25 3 1 5:55

2:56 3:26 2 3:56 1 1 4:26 1 4:56 1 2 5:26 5:56 2

2:57 2 3:27 3:57 4 1 4:27 1 4:57 5:27 1 5:57 4 2

2:58 2 5 3:28 1 3:58 5 4:28 1 4:58 1 5:28 5 3 5:58 4

2:59 6 4 3:29 3 2 3:59 1 1 4:29 2 3 4:59 5:29 3 5:59

SB EB
average qu 1.9 average queue 3.0
85th 3.0 85th 5.0

DirectionDirection Direction Direction Direction Direction Direction



 

 
 
 
 
 
 
 

Attachment C 
Level of Service Analysis 

 
 

Stewart’s Shop 
Village of Catskill, New York 

   



 

LOS Definitions 

The following is an excerpt from the Highway Capacity Manual, 6th Edition (HCM). 
 
Level of Service for Signalized Intersections 

Level of Service (LOS) can be characterized for the entire intersection, each intersection approach, and each lane 
group. Control delay alone is used to characterize LOS for the entire intersection or an approach. Control delay and 
volume‐to‐capacity (v/c) ratio are used to characterize LOS for a lane group. Delay quantifies the increase in travel 
time due to traffic signal control. It is also a surrogate measure of driver discomfort and fuel consumption. The v/c 
ratio quantifies the degree to which a phase's capacity is utilized by a lane group. The following paragraphs describe 
each LOS. 
 
LOS A describes operations with a control delay of 10 s/veh or less and a v/c ratio no greater than 1.0. This level is 
typically assigned when the v/c ratio is low and either progression is exceptionally favorable or the cycle length is 
very short. If it is due to favorable progression, most vehicles arrive during the green indication and travel through 
the intersection without stopping. 
 
LOS B describes operations with control delay between 10 and 20 s/veh and a v/c ratio no greater than 1.0. This 
level is typically assigned when the v/c ratio is low and either progression is highly favorable or the cycle length is 
short. More vehicles stop than with LOS A. 
 
LOS C describes operations with control delay between 20 and 35 s/veh and a v/c ratio no greater than 1.0. This level 
is typically assigned when progression is favorable or the cycle length is moderate. Individual cycle failures (i.e., one 
or more queued vehicles are not able to depart as a result of insufficient capacity during the cycle) may begin to 
appear at this level. The number of vehicles stopping is significant, although many vehicles still pass through the 
intersection without stopping. 
 
LOS D describes operations with control delay between 35 and 55 s/veh and a v/c ratio no greater than 1.0. This 
level is typically assigned when the v/c ratio is high and either progression is ineffective or the cycle length is long. 
Many vehicles stop and individual cycle failures are noticeable.  
 
LOS E describes operations with control delay between 55 and 80 s/veh and a v/c ratio no greater than 1.0. This level 
is typically assigned when the v/c ratio is high, progression is unfavorable, and the cycle length is long. Individual 
cycle failures are frequent.  
 
LOS F describes operations with control delay exceeding 80 s/veh or a v/c ratio greater than 1.0. This level is typically 
assigned when the v/c ratio is very high, progression is very poor, and the cycle length is long. Most cycles fail to 
clear the queue.  
 
A lane group can incur a delay less than 80 s/veh when the v/c ratio exceeds 1.0. This condition typically occurs when 
the cycle length is short, the signal progression is favorable, or both. As a result, both the delay and v/c ratio are 
considered when lane group LOS is established. A ratio of 1.0 or more indicates that cycle capacity is fully utilized 
and represents failure from a capacity perspective (just as delay in excess of 80 s/veh represents failure from a delay 
perspective).  

 
Average  control  delay  and  queue  length  at  roundabout  controlled  intersections  are  calculated  using  SIDRA 
Intersection.  The  physical  geometry  such  as  entry  lane  width  and  approach  flare,  and  traffic  volume  at  the 
roundabout  are  factors  that  influence  the  intersection’s  performance.  The  average  delay  reported  using  SIDRA 
Intersection is based on the signalized HCM Method of Delay for Level‐of‐Service. 
 



 

Level of Service Criteria for Unsignalized Intersections 

Level  of  service  (LOS)  for  Two‐Way  Stop‐Controlled  (TWSC)  intersections  is  determined  by  the  computed  or 
measured  control  delay.  For  motor  vehicles,  LOS  is  determined  for  each  minor‐street  movement  (or  shared 
movement)  as well  as major‐street  left  turns  by  using  criteria  given  in  Exhibit  20‐2.  LOS  is  not  defined  for  the 
intersection as a whole or for major‐street approaches for three primary reasons: (a) major‐street through vehicles 
are assumed to experience zero delay; (b) the disproportionate number of major‐street through vehicles at a typical 
TWSC intersection skews the weighted average of all movements, resulting in a very low overall average delay for 
all vehicles; and  (c)  the resulting  low delay can mask  important LOS deficiencies  for minor movements. LOS F  is 
assigned to the movement  if the volume‐to‐capacity (v/c) ratio for the movement exceeds 1.0, regardless of the 
control delay.  
 
The LOS criteria for TWSC intersections are somewhat different from the criteria used in Chapter 18 for signalized 
intersections, primarily because user perceptions differ among transportation facility types. The expectation is that 
a  signalized  intersection  is  designed  to  carry  higher  traffic  volumes  and  will  present  greater  delay  than  an 
unsignalized intersection. Unsignalized intersections are also associated with more uncertainty for users, as delays 
are less predictable than they are at signals, which can reduce users' delay tolerance. 
 
The LOS criteria for All‐Way Stop‐Controlled (AWSC) intersections are given in Exhibit 21‐8. LOS F is assigned if the 
v/c  ratio  of  a  lane  exceeds  1.0,  regardless  of  the  control  delay.  For  assessment  of  LOS  at  the  approach  and 
intersection levels, LOS is based solely on control delay. 
 

Exhibits 20‐2/21‐8: 
Level‐of‐Service Criteria for Stop Controlled Intersections 

Control Delay (s/veh) 
LOS by Volume‐to‐Capacity Ratio 

v/c < 1.0  v/c > 1.0 

10.0  A  F 

>10.0 and < 15.0  B  F 

>15.0 and < 25.0  C  F 

>25.0 and < 35.0  D  F 

>35.0 and < 50.0  E  F 

>50.0  F  F 

 




























