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November 10, 2014 
 
 
Matt Mildren 
Provident Realty Advisors, Inc. 
10210 N. Central Expressway, Suite 300 
Dallas, Texas 75231 
 
Re:  Traffic Study for Eastern Hills Village in Garland, Texas 
 
Dear Mr. Mildren: 
 
Lee Engineering has completed a traffic analysis for the proposed Eastern Hills Village residential 
development located at the existing site of the closed Eastern Hills Country Club on the east side of 
S Country Club Road in Garland, Texas.  Figure 1 provides an aerial view of the existing property. 
 
Background Information 
 
Based on discussion with Provident Realty Advisors, Inc., the proposed development would include 
approximately 550 to 600 single family homes.  An initial concept plan for the development is shown 
in Figure 2.  For analysis purposes, it was assumed that the Eastern Hills Village development would 
include 600 single family homes.   Access to the development will be provided on S Country Club 
Road  at  the  location  of  the  existing  country  club  driveway.   An  additional  access  point will  be 
provided on Bishop’s Bridge Lane, as shown in Figure 2.   
 
S Country Club Road is a two‐lane undivided roadway with a posted speed limit of 30 miles per hour 
(mph) south of E Centerville Road.  North of E Centerville Road, S Country Club Road is a four‐lane 
divided roadway with a posted speed limit of 40 mph.  S Country Club Road is classified as a Type G 
roadway  in the City of Garland Major Thoroughfare Plan.   E Centerville Road  is a six‐lane divided 
roadway with a posted speed limit of 40 mph, and is classified as a Type B roadway in the City of 
Garland Major Thoroughfare Plan.  Wynn Joyce Road is a three lane roadway with a two‐way center 
left‐turn lane and a posted speed limit of 35 mph.  Wynn Joyce Road is classified as a Type F roadway 
in the City of Garland Major Thoroughfare Plan. 
 
The existing intersection of S Country Club Road and E Centerville Road is signalized.  The existing 
intersection of S Country Club Road and Wynn  Joyce Road  is a roundabout with one  lane on all 
approaches.  The existing intersection lane configurations are shown in Figure 3, along with the lane 
configurations for the proposed driveway on Bishop’s Bridge Lane.   
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Figure 1:  Vicinity Map 

 

 

Existing AM and PM peak hour  traffic volumes were  collected at  the  following  intersections on 
Tuesday, October 28, 2014: 

 S Country Club Road and E Centerville Road; and 

 S Country Club Road and Wynn Joyce Road. 
Existing  24‐hour  directional  volumes  were  also  collected  on  Tuesday,  October  28,  2014,  and 
Wednesday, October 29, 2014, at the following locations: 

 S Country Club Road south of Colonel Drive; and 

 S Country Club Road south of Marilee Drive. 
 
As part of another study, traffic counts had previously been collected at the intersection of S Country 
Club Road and E Centerville Road on Monday, March 24, 2014.  Vehicular volumes were significantly 
higher for the southbound left turn and the westbound thru movements during the PM peak hour 
for turning movement counts collected on October 28, 2014.  Because of the discrepancy observed 
between March 24 and October 28 counts, we manually counted traffic volumes for the southbound 

Eastern Hills 
Village Site 

Study Intersection 
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left turn and westbound through movements during a field visit on November 5, 2014.  Between 
5:00 PM and 5:30 PM, we counted 403 westbound thru vehicles and 9 southbound left turn vehicles.  
 
The higher volumes collected on October 29 likely occurred due to the football game taking place 
at Homer B Johnson Stadium  located northeast of the  intersection of S Country Club Road and E 
Centerville Road.   Therefore,  the  southbound  left  turn volume and  the westbound  thru volume 
collected during the PM peak hour in March were used for this study. 
 
Existing peak hour and daily traffic volumes are shown in Figure 4.  Raw count data is included as an 
attachment.  
 
Historical daily traffic volumes were gathered from available TxDOT District traffic count maps and 
were  used  in  estimating  the  annual  growth  percentage  necessary  to  grow  the  existing  traffic 
volumes to the assumed Build‐Out year (2021).  These volumes are presented in Table 1. 
 

Table 1:  Historical Daily Traffic Volumes 

Year 
SH 78 South of 

SH 66 
SH 78 North of

SH 66 
SH 66 East of

SH 78 
SH 66 West of

SH 78 

2008  22,000  22,000 21,000 32,000

2009  22,000  25,000 22,000 33,000

2010  20,000  24,000 19,700 31,000

2011  23,000  27,000 21,000 34,000

2012  22,000  25,000 22,000 35,000

Average Annual 
Growth 

0%  3%  1%  2% 

 
The traffic volumes  in Table 1  indicate that the average historical annual growth  in traffic  in the 
study area has varied in the past five years.  However, to provide a conservative analysis, this report 
assumes an average annual growth rate of three percent (3%).  It should be noted that S Country 
Club Road  is not expected to experience much background traffic volume growth.   The Build‐Out 
Year (2021) Background traffic volumes at the study intersection, assuming an annual growth rate 
of 3% from Existing (2014) traffic volumes, are provided in Figure 5. 
 
Trip Generation 
 
The number of trips generated by the development is a function of the type and quantity of land 
use for the development.  The number of vehicle trips generated by the proposed development was 
estimated based on the trip generation rates and equations provided in the publication entitled Trip 
Generation Manual, Ninth Edition, by the Institute of Transportation Engineers (ITE).  Estimates of 
the number of trips generated by the site were made for the AM and PM peak hour, as well as on a 
daily  basis.    The  trip  generation  equations,  directional  splits,  and  estimated  number  of  trips 
generated by the proposed development at build‐out are provided in Table 2.  For analysis purposes, 
600 dwelling units were assumed to present a worst‐case scenario. 
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Table 2:  Trip Generation Calculations for Eastern Hills Village 

Land Use  ITE Code  Average Weekday  AM Peak Hour  PM Peak Hour 

Equation/Rates1 

Single‐Family 
Detached Housing 

210  Ln(T) = 0.92*Ln(X) + 2.72  T = 0.70*X + 9.74 
Ln(T) = 0.90*Ln(X) + 

0.51 

Directional Splits2 

Single‐Family 
Detached Housing 

210  50 / 50  25 / 75  63 / 37 

Trips Generated for 600 Dwelling Units 

Single‐Family 
Detached Housing 

210 

Total  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total  Enter  Exit 

5,460  2,730  2,730  430  108  322  527  322  195 

1 T = Trip Ends; X = Dwelling Units 
2 XX / YY = % entering vehicles / % exiting vehicles 

 
Directional Distribution 
 
The existing traffic volumes in the area, knowledge of the study area, and the proposed site layout 
were  used  to  determine  the  directions  from  which  traffic  would  approach  and  depart  the 
development.  The directional distribution used for the analysis is shown in Figure 6. 
 
Traffic Volumes 
 
Traffic volumes expected to be generated by the proposed residential development were assigned 
to  the  area  roadways  and  site  access  points  based  on  the  directional  distribution  identified  in 
Figure 6.   The estimated  site generated  traffic volumes  for  the AM and PM peak hours  for  the 
assumed 600‐lot residential development are shown in Figure 7. 
 
Build‐Out (2021) Total traffic volumes were obtained by adding the site generated traffic volumes 
(Figure 7)  to  the Build‐Out Year  (2021) Background  traffic volumes  (Figure 5) and are  shown  in 
Figure 8.   
 
Operational Analysis of Study Area Intersections 
 
The  Level of Service  (LOS) of an  intersection  is a qualitative measure of  capacity and operating 
conditions that is directly related to vehicle delay.  The LOS criteria for a signalized intersection are 
shown in Table 3.  LOS is given a letter designation from A to F, with LOS A representing very short 
delays (less than 10 seconds of average control delay per vehicle) and LOS F representing very long 
delays (more than 80 seconds of average control delay per vehicle).  As a practical consideration, 
LOS D, ranging from 35.1 to 55 seconds of average control delay per vehicle, is typically considered 
the limit of acceptable operation. 
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Table 3:  Level of Service Criteria for Signalized Intersections 

Level‐of‐
Service 

(LOS) 

Average Control Delay 

(seconds/vehicle) 
Description 

A  ≤ 10.0 
Very  low  vehicle delays,  free  flow,  signal progression extremely 
favorable, most vehicles arrive during given signal phase. 

B  10.1 to 20.0 
Good signal progression, more vehicles stop and experience higher 
delays than for LOS A. 

C  20.1 to 35.0 
Stable flow, fair signal progression, significant number of vehicles 
stop at signals. 

D  35.1 to 55.0 
Congestion  noticeable,  longer  delays  and  unfavorable  signal 
progression, many vehicles stop at signals. 

E  55.1 to 80.0 
Limit of acceptable delay, unstable flow, poor signal progression, 
traffic near roadway capacity, frequent cycle failures. 

F  > 80.0 
Unacceptable  delays,  extremely  unstable  flow  and  congestion, 
traffic exceeds roadway capacity, stop‐and‐go conditions. 

SOURCE:  Highway Capacity Manual, HCM 2010, Transportation Research Board, 2010 

 
For unsignalized  intersections, the  levels of service, as shown  in Table 4, are defined by average 
control delay in seconds per vehicle.  For unsignalized analyses, LOS D is also the limit of acceptable 
operation. 
 

Table 4:  Level of Service Criteria for Unsignalized Intersections 

Level‐of‐Service 
(LOS) 

Average Control Delay 
(seconds/vehicle) 

Description 

A  ≤ 10.0 
No  delays  at  intersections  with  continuous  flow  of  traffic.  
Uncongested operations:  high frequency of long gaps available 
for all left and right turning traffic.  No observable queues. 

B  10.1 to 15.0 
No  delays  at  intersections  with  continuous  flow  of  traffic.  
Uncongested operations:  high frequency of long gaps available 
for all left and right turning traffic.  No observable queues. 

C  15.1 to 25.0 
Moderate  delays  at  intersections  with  satisfactory  to  good 
traffic  flow.    Light  congestion;  infrequent  backups  on  critical 
approaches. 

D  25.1 to 35.0 
Increased  probability  of  delays  along  every  approach.  
Significant congestion on critical approaches, but  intersection 
functional.  No standing long lines formed. 

E  35.1 to 50.0 
Heavy  traffic  flow  condition.    Heavy  delays  probable.    No 
available  gaps  for  cross‐street  traffic  or main  street  turning 
traffic.  Limit of stable flow. 

F  > 50.0 
Unstable traffic flow.  Heavy congestion.  Traffic moves in forced 
flow condition.  Average delays greater than one minute highly 
probable.  Total breakdown. 

SOURCE:  Highway Capacity Manual, HCM 2010, Transportation Research Board, 2010 
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Additional performance measures such as volume to capacity (v/c) ratios and queue  lengths also 
provide an indication of operations.  For example, at two‐way stop controlled intersections, main 
street traffic volumes may impose longer average delays for a small number of side‐street vehicles, 
thus creating vehicle delays which correspond to a poor level of service.  Motorists and agencies will 
typically  accept  longer delays  (LOS E  to  F)  if  gaps  in  the  traffic  stream  are  anticipated within  a 
reasonable timeframe and the side street traffic volumes do not warrant a traffic signal.  As a general 
guide, gap acceptance thresholds for the longer delay values can be defined when the v/c ratios are 
under 0.85, which corresponds to 85 percent capacity usage for that movement.  Therefore, a traffic 
movement with a poor level of service and a v/c value under 0.85 could be considered as operating 
acceptably. 
 
The  intersection  capacity  analyses were  conducted  using HCM methodologies  in  the  Synchro  7 
traffic analysis software package for the following scenarios: 

 Existing (2014) traffic conditions; 

 Build‐Out Year (2021) Background traffic conditions; and 

 Build‐Out (2021) Total traffic conditions. 
 

Results for the roundabout at the intersection of S Country Club Road and Wynn Joyce Road were 
obtained using SIDRA Intersection 6 software.  
 
The results of the capacity analyses are presented in Table 5.  The shaded cells in the table indicate 
intersections, approaches, and/or movements which currently operate or are anticipated to operate 
beyond LOS D.   
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Table 5:  Intersection Capacity Analysis Results 

S Country Club Road and E Centerville Road (Signalized) 

Traffic Condition  Peak Hour  Intersection  EB  WB  NB  SB 

Existing (2014) 
AM  22.1 (C) 1  13.2 (B)  19.1 (B)  42.1 (D)  36.1 (D) 

PM  14.7 (B)  8.4 (A)  8.1 (A)  53.3 (D)  51.2 (D) 

Build‐Out Year 
(2021) Background 

AM  25.4 (C)  18.4 (B)  23.5 (C)  43.7 (D)  33.3 (C) 

PM  17.4 (B)  12.3 (B)  10.5 (B)  54.0 (D)  49.3 (D) 

Build‐Out (2021) 
Total 

AM  32.0 (C)  24.4 (C)  32.2 (C)  48.9 (D)  29.4 (C) 

PM  31.1 (C)  28.5 (C)  23.4 (C)  57.9 (E) 3  42.5 (D) 

S Country Club Road and Wynn Joyce Road (Roundabout) 

Traffic Condition  Peak Hour  Intersection  EB  WB  NB  SB 

Existing (2014) 
AM  7.8 (A)  7.5 (A)  8.3 (A)  ‐‐‐  6.7 (A) 

PM  4.9 (A)  5.1 (A)  4.9 (A)  ‐‐‐  4.4 (A) 

Build‐Out Year 
(2021) Background 

AM  9.6 (A)  9.2 (A)  10.3 (B)  ‐‐‐  8.1 (A) 

PM  5.4 (A)  5.6 (A)  5.4 (A)  ‐‐‐  4.7 (A) 

Build‐Out (2021) 
Total 

AM  10.9 (B)  10.3 (B)  11.2 (B)  ‐‐‐  11.2 (B) 

PM  6.4 (A)  6.7 (A)  6.4 (A)  ‐‐‐  5.6 (A) 

S Country Club Road and Main Entrance (TWSC) 

Traffic Condition  Peak Hour  Intersection 2  EB  WB  NB  SB 

Build‐Out (2021) 
Total 

AM  ‐‐‐  ‐‐‐  12.2 (B)  0.0 (A)  2.4 (A) 

PM  ‐‐‐  ‐‐‐  13.6 (B)  0.0 (A)  5.0 (A) 

Bishop’s Bridge Lane and Drive 2 (TWSC) 

Traffic Condition  Peak Hour  Intersection 2  EB  WB  NB  SB 

Build‐Out (2021) 
Total 

AM  ‐‐‐  8.6 (A)  ‐‐‐  7.2 (A)  0.0 (A) 

PM  ‐‐‐  8.7 (A)  ‐‐‐  7.3 (A)  0.0 (A) 
    1 Delay in seconds/vehicle (Level of Service)  
    2 HCM methodology does not provide intersection‐wide delay for TWSC analysis 
    3 The v/c ratio is 0.83 for the thru/right lane and only 0.21 for the left turn lane 

 

As  shown  by  the  results  in  Table  5,  the  existing  intersections  of  S  Country  Club  Road  with 
E Centerville Road and with Wynn Joyce Road are predicted to at acceptable  levels of service for 
Existing (2014) traffic conditions, and are predicted to continue to operate at acceptable levels of 
service for 2016 Background and Total traffic conditions.  The northbound approach of S Country 
Club Road at E Centerville Road is anticipated to operate at LOS E during the PM peak hour for Build‐
Out (2021) Total traffic conditions; however, the v/c ratios are less than 0.85 for each lane. 
 
The proposed site access driveways are predicted to operate at acceptable levels of service for Build‐
Out (2021) Total traffic conditions.   
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Roadway Capacity Analysis 
 
Roadway capacity is defined as the volume of traffic that a roadway can accommodate based on the 
road’s width,  traffic  control,  parking  conditions,  and  several  other  factors.    Capacity  values  for 
divided/one‐way roadways and undivided roadways by area type and functional class are presented 
in Table 6.   These values were obtained  from  the North Central Texas Council of Governments’ 
(NCTCOG) Dallas‐Fort Worth Regional Travel Model (2008) and are used to determine planning level 
directional  hourly  capacities  on  roadway  links within  the model.    Table  6  also  summarizes  the 
roadway level of service (LOS) classifications used within the model. 
 

Table 6:  NCTCOG Roadway Capacity Analysis and Level of Service Guidelines 

Hourly Service Volume Per Lane* (Undivided Roads) 

Area Type 
Functional Class 

Freeway 
Principal 
Arterial 

Minor 
Arterial 

Collector 
Freeway 
Ramp 

Frontage 
Road 

HOV 

CBD  n/a  650  650  425  1250  650  n/a 

Outer Business 
District 

n/a  725  725  450  1375  725  n/a 

Urban Residential  n/a  775  750  475  1425  750  n/a 

Suburban 
Residential 

n/a  875  825  525  1600  825  n/a 

Rural  n/a  925  875  550  1725  875  n/a 

* Service volumes at Level of Service E (the model requires LOS E service volumes) 
 

 if Volume/Service Volume Ratio is <= 0.45, then LOS = A or B 

 if Volume/Service Volume Ratio is > 0.45 and <= 0.65, then LOS = C 

 if Volume/Service Volume Ratio is > 0.65 and <= 0.80, then LOS = D 

 if Volume/Service Volume Ratio is > 0.80 and <= 1.00, then LOS = E 

 if Volume/Service Volume Ratio is > 1.00, then LOS = F 

 
For this traffic study, using the information presented in Table 6, it was assumed that S Country Club 
Road was a collector in a suburban residential area.  Roadway capacity analyses were performed for 
S Country Club Road north and south of the Eastern Hills Entrance for the following scenarios: 

 Existing (2014) Traffic Conditions; 

 Build‐Out Year (2021) Background Traffic Conditions; and 

 Build‐Out (2021) Total Traffic Conditions. 
 
The resulting roadway link level of service values for these roadway links within each scenario are 
provided in Table 7.   
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Table 7:  Roadway Link Capacity Analysis (Assuming 600 Units) 

Analysis Period  Direction  Capacity1 
Volume1  V/C  LOS 

AM  PM  AM  PM  AM  PM 

S Country Club Road in the vicinity of the Country Club Entrance 

Existing (2014) 
NB  525  145  98  0.28  0.19  A/B  A/B 

SB  525  132  125  0.25  0.24  A/B  A/B 

Build‐Out Year (2021) 
Background Conditions 

NB  525  178  121  0.34  0.23  A/B  A/B 

SB  525  162  154  0.31  0.29  A/B  A/B 

S Country Club Road North of Main Entrance 

Build‐Out (2021) 
Total Conditions 

NB  525  355  227  0.68  0.43  D  A/B 

SB  525  220  330  0.42  0.63  A/B  C 

S Country Club Road South of Main Entrance 

Build‐Out (2021) 
Total Conditions 

NB  525  216  234  0.41  0.45  A/B  A/B 

SB  525  275  223  0.52  0.42  C  A/B 

  1 Vehicles/hour 

 
As shown in Table 7, S Country Club Road currently operates at acceptable levels of service (LOS D 
or better) under Existing  (2014) conditions and  is predicted  to continue operating at acceptable 
levels of service under the future scenarios analyzed. 
 
Right Turn Lane Analysis 
 
The  site access driveways were analyzed  to determine  if  right  turn deceleration  lanes would be 
required.   Based on  guidelines presented  in TxDOT’s Access Management Manual  and used by 
several cities  in the Dallas‐Fort Worth area, right turn deceleration  lanes are typically considered 
under the following conditions: 

 Right turn volumes greater than 50 vph (if posted speed limit greater than 45 mph)  

 Right turn volumes greater than 60 vph (if posted speed limit less than/equal to 45 mph) 
 
Table 8 summarizes the predicted right turn volumes under Build‐Out (2021) Total traffic conditions.   
 

Table 8.  Right Turn Deceleration Lane Analysis Results 

Intersection  Approach 
Speed Limit 

(mph) 
Volume 
AM (PM) 

Threshold 
(vph) 

Exceed Threshold 
AM (PM) 

Main Entrance at 
S Country Club Road 

NB  30  38 (113)  60  No (YES) 

Drive 2 at 
Bishop’s Bridge Lane 

SB  30  10 (27)  60  No (No) 

 
Based on the posted speed limit of the adjacent roadways, the projected peak hour right turning 
traffic volumes at the site driveway, and the guidelines specified by TxDOT, a northbound right turn 
deceleration lane should be considered for the Main Entrance on S Country Club Road.  However, 
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based on existing conditions (location of existing homes), construction of a northbound right turn 
lane is not feasible at this time. 
 
Left Turn Lane Analysis 

 
As part of the analysis of the study area intersections, the site access driveway on S Country Club 
Road was analyzed to determine the need for a southbound left turn deceleration lane.  This analysis 
was  performed  based  on  the  peak  hour  traffic  volumes  under  Build‐Out  (2021)  Total  traffic 
conditions  (Figure  8).    Left  turn  deceleration  lane  guidelines  are  provided  in  TxDOT’s Roadway 
Design Manual and presented in Table 9.  Guidelines are not provided for 30 mph in the Roadway 
Design Manual;  therefore,  the guidelines  for 40 mph were used  in  this analysis.   The advancing 
volume threshold would be higher for the lower speed.   
 

Table 9.  Guidelines for Left Turn Lanes on Two‐Lane Highways 

Opposing Volumes 
Advancing Volumes

5% Left Turns 10% Left Turns 20% Left Turns 30% Left Turns

40 mph Design Speed

800  330  240 180 160 

600  410  305 225 200 

400  510  380 275 245 

200  640  470 350 305 

100  720  515 390 340 

 
Table 10 presents  the  southbound  left  turn deceleration analysis  results  for  the  intersection of 
S Country Club Road and Main Entrance.   
 

Table 10.  Southbound Left Turn Lane Analysis for S Country Club Road at Main Entrance 

Peak 
Opposing (NB) 
Volume (vph) 

Advancing (SB) Volume (vph)
Guidelines Met 
or Exceeded? Percent Left Turns 

Build‐Out (2021) Total 
Approach Volume 

Guidelines 
(40 mph) 

AM Peak  216  26% 220 ~320  NO

PM Peak  234  53% 330 ~200  YES

 
Based on the traffic volumes and results shown in this table, a southbound left turn deceleration 
lane  should  be  considered  along  S  Country  Club  Road  at Main  Entrance.    Based  on  simulation 
performed using SimTraffic, a microscopic traffic analysis software, the 95th percentile PM peak hour 
southbound queue length is anticipated to be approximately three vehicles.  A southbound left turn 
lane with a storage length of approximately 50 feet or more could be considered on S Country Club 
Road at the Main Entrance.   However, existing roadway geometry and home  locations may  limit 
options for installing a left turn lane. 
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Driveway Roundabout Analysis 
 
Due to the existing geometry of the roadway and locations of the existing nearby homes, the ability 
to install a northbound right turn lane or a southbound left turn along S Country Club Road lane may 
be limited.  One option to consider is installation of a roundabout at the intersection of S Country 
Club Road and Main Entrance.   Table 11 shows the roundabout  intersection capacity analysis for 
Build‐Out (2021) Total traffic conditions, assuming a one‐lane approach in each direction. 
 

Table 11:  Intersection Capacity Analysis Results – Roundabout at S Country Club Road and Main Entrance 

S Country Club Road and Main Entrance (Roundabout) 

Traffic Condition  Peak Hour  Intersection  EB  WB  NB  SB 

Build‐Out (2021) 
Total 

AM  5.8 (A) 1  ‐‐‐  5.7 (A)  5.6 (A)  6.1 (A) 

PM  6.7 (A)  ‐‐‐  5.6 (A)  6.9 (A)  7.1 (A) 

    1 Delay in seconds/vehicle (Level of Service)  

 

As  shown  in Table 11, all approaches and  the  intersection are anticipated  to operate at  LOS A.  
Installation  of  a  roundabout  with  one‐lane  on  all  approaches  should  be  considered  at  the 
intersection of S Country Club Road and Main Entrance. 
 
Sight Distance Evaluation 
 
As part of this traffic analysis, the available and required intersection sight distances for motorists 
accessing the adjacent roadways from the proposed site access driveways were analyzed.  The sight 
distance required at the proposed site driveways was estimated using the procedures developed by 
the American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) and published in 
the 2011 edition of A Policy on Geometric Design of Highways and Streets.  At these locations, the 
motorist should be able to see if and when adequate gaps exist to perform their desired maneuver.  
Table 12 presents the required and available sight distance for vehicles exiting the proposed site 
driveway on S Country Club Road.   
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Table 12.  Site Driveway Sight Distance 

Major Roadway  S Country Club Road 

Driveway  Main Entrance 

Posted Speed Limit  30 mph 

Design Vehicle  Passenger Car 

Required Intersection Sight Distance  335’ 

Available Sight Distance to the Left  >1,000’ 

Available Sight Distance to the Right  355’ 1 

Sight Distance Available > Required:   

To the Left  Yes 

To the Right  Yes 
        1 Due to horizontal curvature of the roadway 

 
Comparing the field investigation results of the available sight distance to the required sight distance 
indicates  that  adequate  sight  distance  is  provided  for  passenger  cars  at Main  Entrance  along 
S Country Club Road.  While sight distance to the right (north) is limited due to the curvature of the 
road, it exceeds the minimum required sight distance. 
 
Bishop’s Bridge Lane is approximately 550 feet long.  Vehicles exiting Drive 2 onto Bishop’s Bridge 
Lane will be able to see along the entire length of Bishop’s Bridge Lane.  
 
Conclusions and Recommendations 
 
Based on the analysis of the proposed site plan and characteristics of the proposed Eastern Hills 
Village residential development in Garland, Texas, the following conclusions can be made: 
 

1. The proposed residential development will include approximately 550 to 600 single family 
homes.   For analysis purposes, 600 dwelling units were assumed to present a worst‐case 
scenario.  The proposed development is expected to generate 5,460 trips on a daily basis, 
including 430 trips during the AM peak hour and 527 trips during the PM peak hour. 
 

2. The existing  intersections of S Country Club Road with E Centerville Road and with Wynn 
Joyce  Road  are  predicted  to  at  acceptable  levels  of  service  for  Existing  (2014)  traffic 
conditions, and are predicted to continue to operate at acceptable levels of service for 2016 
Background and Total traffic conditions.  The proposed site access driveways are predicted 
to operate at acceptable levels of service for Build‐Out (2021) Total traffic conditions. 
 

3. S Country Club Road currently operates at acceptable  levels of  service  (LOS D or better) 
under Existing (2014) conditions and is predicted to continue operating at acceptable levels 
of service under the future scenarios analyzed. 
 


























