
 

 

James J. Copeland, P.Eng., RSP1 
GRIFFIN transportation group inc. 

30 Bonny View Drive 
Fall River, NS    B2T 1R2 

March 7, 2022 

 
Att: Mr. Trevor Adams, P.Eng. 
Project Manager, Land Development 
Marchand Homes 
149 McCabe Lake Drive  
Middle Sackville, NS    B0N 1Z0 
 
 
 
 
RE: A Traffic Impact Statement for a proposed development on Hemlock Drive  

 

 

1.0       INTRODUCTION  

1.1 – Overview  

At  the  request of Marchand Homes,  the GRIFFIN  transportation  group  inc. has  carried out  a 

qualitative Stage 1 ‐ Traffic Impact Assessment in support of the planning application process for 

a  proposed  20‐unit  residential  development  on  Hemlock  Drive  in  the  community  of  Upper 

Tantallon, Halifax Regional Municipality (HRM). The subject property (PID #41180779) is currently 

undeveloped and measures about 24 acres in size. It is located on the east side of Hemlock Drive 

with approximately 66m of right‐of‐way frontage – directly opposite High Timber Drive. These 

lands currently have an R‐A1 (General Residential) zone designation within the Planning Districts 

1 and 3 (St. Margaret Bay) Land Use By‐law Area. The location of the subject property is contained 

in Figure 1. 

It  is understood that the proposed development will be comprised of up to 20  low‐density R1 

residential units. This appears to be consistent with the current zoning designation. Vehicle access 

will be provided via a new internal street linking Hemlock Drive to/from each individual residence. 

The new  internal street  is assumed to connect to Hemlock Drive directly opposite High Timber 

Drive and will add a fourth leg to the existing Hemlock Drive / High Timber Drive intersection.  
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Figure 1: Location of Subject Lands 

 
Source: HRM GIS Maps  

 

1.2 – Terms of Reference  

The qualitative traffic impact assessment associated with the proposed development is discussed 

in  the  following Sections. Throughout  the completion of  this study GRIFFIN has  followed HRM 

traffic  impact  study  guidelines  for  a new development  located  in  a  suburban  area,  as well  as 

Institute  of  Transportation  Engineers  (ITE),  and  Transportation  Association  of  Canada  (TAC) 

guiding principles.  
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2.0      STUDY  AREA  AND  SITE  CONTEXT  

2.1 – Street Layout Overview  

Hemlock Drive appears to be functioning as a rural local residential street and is generally aligned 

in a north‐south direction. There are only two access points serving this neighbourhood and both 

are  located to the south along Hemlock Drive. Therefore, the future residents  living within the 

proposed new development are expected to also move to/from the south along Hemlock Drive. 

2.2 – Existing Traffic Volume Review  

GRIFFIN installed an automatic traffic recording (ATR) device to record the existing vehicle demand 

traveling  in both directions on Hemlock Drive, south of the High Timber Drive  intersection. The 

ATR unit recorded individual vehicle information for more than 24 hours on February 10th and 11th, 

2022. A summary of the observed February 2022 weekday peak hour volumes is contained in Table 

1.  

 

Table 1: Peak Hour Traffic Volumes on Hemlock Drive – February 2022  

  Southbound 

(outbound) 

Northbound 

(inbound) 

Two‐way Peak 

Hour Volumes 

Weekday 

AM Peak Hour 
53  23  76 vph 

Weekday 

PM Peak Hour 
40  59  99 vph 

vph – vehicles per hour 

 

The highest hour for traffic flow occurred during the weekday afternoon commuter peak. At this 

time of day, the two‐way peak hour volumes traveling along Hemlock Drive immediately south of 

High Timber Drive was observed to be about 100 vehicles/hour (vph). Peak hour volumes of this 

magnitude equate to an approximate two‐way volume of 1,000 vehicles/day (vpd). 

To  help  put  the  observed  peak  hour  vehicle  demand  into  perspective, GRIFFIN  reviewed  the 

Transportation Research Board’s (TRB) Highway Capacity Manual (6th Edition) for guidance around 

the  expected maximum  capacity  of  a  two‐lane  rural  roadway.  This  important  transportation 

engineering document  identifies  the maximum  theoretical one‐way capacity of a  rural  road as 

being 1,700 vehicles/hour/lane (vphpl). Of course, this value will vary depending on site‐specific 

conditions such as the presence of on‐street parking, traffic control devices, truck percentages, 

number of transit stops, vehicle operating speed, vehicle density, and so forth. Even if the practical 

maximum  lane capacity of Hemlock Drive  is not as high as 1,700 vphpl,  the observed one‐way 

demand is significantly less than this value. It was concluded that there is a considerable amount 

of residual capacity in the Hemlock Drive corridor to accommodate future traffic volume growth. 
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2.3 – Vehicle Operating Speeds  

The same ATR unit installed by GRIFFIN also recorded vehicle operating speeds on Hemlock Drive 

south of High Timber Drive. The calculated 85th percentile vehicle operating speed recorded by the 

ATR unit was 58 km/h in the northbound direction, and 57 km/h in the southbound direction. As 

such, 60 km/h was chosen as the design speed for the sight distance assessment discussed later in 

this letter. It should be noted that the regulatory speed limit on the study area streets is 50 km/h. 

There are also speed hump traffic calming devices installed along the Hemlock Drive corridor but 

appear to have a limited impact on operating speeds in the vicinity of High Timber Drive. 

 

3.0      THE  PROPOSED  SITE  ACCESS    

3.1 ‐ Overview 

It is understood through our discussions with the proponent that vehicles will move in/out of the 

proposed development via a new  internal street  that will connect  to Hemlock Drive along  the 

existing 66m property frontage. No other vehicle accesses are being planned by the proponent. 

For the purposes of this qualitative traffic impact assessment GRIFFIN assumed the proposed new 

internal street will connect to Hemlock Drive directly opposite High Timber Drive.   

3.2 ‐ Driver Visibility 

Typically, a driver  sight distance  review  is carried out as part of  the  traffic  impact assessment 

process to identify any driver sight distance or visibility limitations up and down stream of a new 

site access. GRIFFIN carried out the visibility review process following the  latest Transportation 

Association of Canada’s (TAC) Geometric Design Guide for Canadian Roads document (2017) as 

well as the Nova Scotia Department of Transportation’s field measurement best practices. 

At  this  early  planning  stage,  GRIFFIN  only  assessed  the  minimum  requirement  for  vehicles 

approaching  the access which  is  referred  to as  stopping  sight distance  (SSD). The provision of 

adequate SSD for vehicles traveling on the main roadway ensures drivers have sufficient forward 

visibility to identify a hazard in the roadway, and if needed, bring their vehicle to a stop. A summary 

of the SSD assessment is provided in Table 2. 

 

Table 2: Summary of Stopping Sight Distance Measurements – At Proposed Access (60 km/h)  

Measurement 

Location 

Travel 

Direction 

Available 

SSD 

TAC Required SSD  Does Available 

Exceed Required? BaseA  Slope Adjusted 

1. New Street 

Connection 
(directly opposite High 

Timber Dr) 

Northbound 
(inbound) 

87.2 m  85 m  87 m (‐3%)B  YES 

Southbound 
(outbound) 

128.0 m  85 m  92 m (‐6%)B  YES 

A – 2017 TAC Chapter 2, Table 2.5.2  

B – An estimate of the actual slope along Hemlock Drive on the approaches to the new access.  
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It was determined  that  the available driver visibility along Hemlock Drive meets minimum TAC 

requirements for a 60 km/h operating speed. The field measurements were recorded on February 

10th, 2022 from a position opposite High Timber Drive using an object height of 0.6m and a driver 

eye height of 1.05m.  

It  should  be  noted  that  the  visibility  for  northbound  drivers  is  limited  due  to  the  horizontal 

curvature of  the Hemlock Road alignment. Design values  that are at, or near, minimum values 

increase the safety risk for drivers. As such, the proponent should take all opportunities to increase 

the visibility for northbound drivers during the detailed design stage of this project. The existing 

driver visibility observed during the field review is shown in Figures 2 and 3. 

 

Figure 2: Driver Views Along Hemlock Drive Towards Proposed Access – Southbound View  

 
 

 

This space intentionally left blank 
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Figure 3: Driver Views Along Hemlock Drive Towards Proposed Access – Northbound View 

 

 

4.0      VEHICLE  TRIP  GENERATION  

In order to assess the change in traffic volumes on the study area streets under future conditions, 

there was a need to determine the expected number of new vehicles that would be added to the 

study area roads and intersections, explicitly associated with the proposed development. This is 

referred  to  as  the  trip  generation  calculation  process.  Typically,  traffic  engineers  use  trip 

generation  rates published  by  the  Institute of  Transportation  Engineers  (ITE)  to  forecast  site‐

generated volumes for specific land use types, if considered appropriate.  

As noted earlier  in  this  letter,  the proponent has plans  to construct up  to 20  low‐density  (R1) 

detached  residential  homes.  GRIFFIN  reviewed  the  ITE’s  latest  Trip  Generation,  11th  Edition 

document and determined the most applicable land use type was Single‐Family Detached Housing 

(Land Use Code 210).  

GRIFFIN  applied  the  ITE  regression  formulas  for  this  land  use  type  to  estimate  the  expected 

number of vehicle trips moving in/out of the proposed development. The detailed trip generation 

calculations are provided in Table 3.  
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Table 3: Site Trip Generation for the Proposed Development  

   
Size 

Trip  
Rate 

New Vehicle Trips / Hour 

In  Out  Total 

AM Peak Hour 

Single‐Family Detached Housing 
(ITE Code 210) 

20 units  0.85/unitA  4 (26%)  13 (74%)  17 

AM Peak Total Trips  4  13  17 

PM Peak Hour 

Single‐Family Detached Housing 
(ITE Code 210) 

20 units  1.10/unitA  14 (63%)  8 (37%)  22 

PM Peak Total Trips  14  8  22 
A – ITE’s regression formula was used to determine the per unit trip rate. 

 

 

Based on the results contained in Table 3, the proposed development is expected to generate the 

following peak hour trips: 

 Weekday AM Peak Hour: 17 new vehicle trips/hour (4 inbound and 13 outbound) 

 Weekday PM Peak Hour: 22 new vehicle trips/hour (14 inbound and 8 outbound) 

This generally equates to adding one new vehicle trip every three minutes to the study area streets 

and intersections. As noted earlier in this letter, Hemlock Drive has sufficient residual capacity to 

accommodate  small  traffic  volume  increases  such  as  those  expected  for  the  proposed 

development. During off‐peak times the frequency of new trips will be diminished and is expected 

to have little to no operational impact. Given the relatively low traffic demand generated by the 

proposed development, there is not expected to be any measurable change in operations on the 

study area streets and intersections.  

 

5.0      CONCLUSIONS  AND  RECOMMENDATIONS  

5.1 ‐ Conclusions 

The  following  conclusions were  gleaned  from  the qualitative  traffic  impact  assessment of  the 

proposed development: 

 The proponent has plans to develop up to 20 low‐density (R1) units on a 24‐acre property 

located immediately east of the Hemlock Drive/ High Timber Drive intersection. The trip 

generation  calculations  were  carried  out  using  the  latest  ITE  trip  generation  rates 

contained  in  the  11th  Edition  document.  A  development  of  this  scale  is  expected  to 

generate up to 17 trips/hour (4 inbound and 13 outbound) during the weekday morning 
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peak  period,  and  22  trips/hour  (14  inbound  and  8  outbound)  during  the  weekday 

afternoon peak period. 

 GRIFFIN expects  there will be a minor and negligible  traffic operational  impact on  the 

study  area  streets  and  intersections  associated with  the  completion  of  the  proposed 

development.  This  conclusion  is  based  on  the  fact  there  is  a  considerable  amount  of 

residual capacity in the Hemlock Drive corridor, and the proposed development will only 

generate a small number of new vehicle trips during peak travel periods.  

 The available  stopping  sight distance  (SSD) along Hemlock Drive at  the proposed new 

access location – directly opposite the centerline of High Timber Drive ‐ appears to meet 

TAC  minimum  requirements  for  the  measured  85th  percentile  operating  speed.  The 

provision of adequate driver visibility will need to be confirmed by others at the detailed 

geometric design stage of this project.  

In summary, the traffic generated by the proposed 20‐unit residential development is expected to 

have a negligible and acceptable level of impact on the traffic operating conditions along Hemlock 

Drive.  

5.2 – Recommendations 

Based on the findings of this qualitative review the following steps are recommended: 

 Design  and  Design  Vehicle:  That  an  engineering  review  be  carried  out  to  ensure  the 

proposed  internal street can accommodate an appropriate design vehicle  (i.e. garbage 

truck or emergency vehicle). The design of the new internal street and its connection to 

Hemlock  Drive  (carried  out  by  others)  will  need  to  follow  the  latest  HRM  and 

Transportation Association of Canada (TAC) geometric design guidelines.  

 By‐Law Requirements: That all municipal By‐law/Policy requirements for corner clearance, 

sight triangles and driver visibility are met  to ensure driver sight distances to/from the 

proposed  internal  street are maintained  throughout  the design,  consultation and  final 

opening phases of the project.   

 Signs and Pavement Markings: All new or changed signs and/or pavement markings along 

the study area roads and  intersections should  follow  the  latest guidelines contained  in 

TAC’s Manual of Uniform Traffic Control Devices for Canada (MUTCDC) document. This 

could include the need to install a stop sign on the new internal street facing westbound 

drivers  at  Hemlock  Drive,  intersection  ahead  warning  signs  on  the  intersection 

approaches, and so forth.   

 

This space intentionally left blank 
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6.0      CLOSING  

The findings flowing from this qualitative traffic impact statement suggest the new vehicle trips 

generated by the proposed 20‐unit development is expected to have a negligible impact on the 

traffic operational performance of the study area streets and intersections. I would be happy to 

provide  you with  additional  information  or  clarification  regarding  these matters  and  can  be 

reached anytime by phone at (902) 266‐9436 or by email at jcopeland@griffininc.ca. 

 

 

tuszc
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Original Signed


	Planning Application Form.pdf
	Conservation Design Development Application_signed.pdf
	Final.pdf
	21-127-SITE_PLAN-102-11x17.pdf
	Sheets and Views
	11x17


	TISLetter_HemlockTIS_Final_Mar7-22.pdf
	hemlock - wastewater plan (16feb22).pdf
	Sheets and Views
	Layout1


	hemlock - stormwater plan (10mar22).pdf
	Sheets and Views
	Layout1


	Marchand-Homes_Hemlock-Level-1_Hydro-Assess_FINAL_ewC-14Mar2022.pdf




