
 

 

MEMORANDUM 
 
DATE:    April 15, 2010 
 
TO:    John M. Lewis, PE, City of Oregon City 
 
FROM:    Peter L. Coffey, PE, DKS Associates 
    Robert Spierling, DKS Associates  

Michael Tomasini, EIT, DKS Associates 
 
SUBJECT:  Washington Street/12th Street Intersection Analysis              P09138‐000 
 

The purpose of this memorandum is to investigate the pedestrian and motor vehicle operating 
environments at the Washington Street/12th Street intersection in Oregon City, and to determine if any 
safety or operational improvements are recommended at this time.  

Summary/Recommendations 
Based on a review of the existing conditions at 
the intersection of Washington Street/12th 
Street, the following actions are 
recommended to improve the pedestrian and 
motor vehicle environment. 

• Increase police enforcement to reduce 
the 85th percentile speed a value 
closer to the posted speed limit of 25 
mph. Today the 85th percentile speed 
on Washington Street at 12th Street is 
33 mph northbound and 31 mph 
southbound 

• Remove the shrubs from the planter 
strip located immediately north of the 
Chamber of Commerce driveway and 
in front of the European Chiropractic 
Clinic on the west side of Washington 
Street. (See Figure 1) 
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• The large trees near the stop sign on the southwest corner of the intersection should be 
inspected in the summer and trimmed as necessary to maintain stop sign visibility and 
intersection sight distance to the south.  

Existing Conditions 
This section of the memorandum covers the existing pedestrian, transit, and motor vehicle conditions at 
the intersection of Washington Street/12th Street. The following sections identify the existing 
pedestrian environment, transit service, intersection geometry and traffic control devices, intersection 
sight distance evaluation, and crash analysis. 

Pedestrian Environment 
Sidewalks are provided along on both sides of Washington Street and 12th Street, which lead to ADA 
compliant curb ramps at all corners of the intersection. Bulb‐outs are in use at the northwest and 
southwest corners of the intersection to facilitate pedestrian crossings of Washington Street at the 
marked pedestrian cross walks. Pedestrian crossing signs are provided for traffic in both directions on 
Washington Street upstream in advance of the intersections, as well as at the marked crossings in the 
intersection. Overhead street lighting is provided at the northwest and southeast corners of the 
intersection. 

Transit Service 
Transit service is provided by TriMet bus lines 32 and 34. Inbound busses head northbound on 
Washington Street and turn left onto 12th Street, and outbound busses head southbound on 
Washington Street. A near side bus stop is provided on the northern leg of the intersection for outbound 
busses. While at this stop, the bus partially blocks the southbound through lane (a common practice).     

Intersection Geometry and Control 
The intersection of Washington Street/12th Street is currently stop controlled for the east‐west legs 
(12th Street), and uncontrolled for the north‐south legs (12th Street). Dedicated left turn lanes are 
provided for the northbound and southbound approaches on Washington Street, and shared lanes are 
provided on the remaining approaches. An overhead flashing beacon signal is installed over the 
intersection for motor vehicles traveling along both roadways. The flashing beacon signal displays red 
for 12th Street and amber for Washington Street.  

85th Percentile Speed Survey 
An 85th percentile speed survey was conducted on Washington Street by the City of Oregon City 
between the 7th and 13th of January, 2010.  The posted speed on Washington Street is 25 mph for both 
northbound and southbound directions at the study intersection. The survey revealed that the 85th 
percentile speed for northbound and southbound vehicles was 33 mph and 31 mph, respectively. Speed 
details are included in Appendix A. 
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Intersection Sight Distance Analysis 
An intersection sight distance 
analysis was conducted for the 
eastbound and westbound 
approaches on 12th Street. The 
minimum intersection sight 
distance for a direction is based 
on the speed of the vehicles on 
the uncontrolled cross street. 
Based on AASHTO criteria, the 
intersection sight distances for 31 
mph and 33 mph should be 365 
feet and 390 feet, respectively.1 
The available intersection sight 
distance for westbound and 
eastbound drivers is shown in 
Figure 2 and Table 1. Table 1 also 
lists the required intersection 
sight distance for the stop 
controlled approaches at this 
intersection. The following 
sections supply detail for the 
westbound and eastbound approaches of the intersection. 

Table 1: Intersection Sight Distance 

Approach 

North Leg (85th percentile speed 
31mph) 

South Leg (85th percentile speed 
31mph) 

Available (ft) Required (ft) Available (ft)  Required (ft)

Eastbound (west leg ‐B)  275 365 >500 390

Westbound (east leg q‐)  375 365 >500 390
Note:   Grey Shade and Bold  Indicate the available intersection sight distance is less than the required sight 

distance. 
Source: DKS Associates and AASHTO, A Policy on Geometric Design of Highways

                                                            

1  A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, 2004 American Association of State Highway and 
Transportation Officials, page 661, Exhibit 9‐55 and page 659/660 Exhibit 9‐54. AASHTO criteria for intersection 
sight distance sets the driver’s eye 14.4 feet 
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Eastbound Approach (West Leg) – Sight Distance to North 
The required intersection sight distance to the north for the eastbound approach is 365 feet. The 
available intersection sight distance for this approach is currently restricted to 275 feet. The 
combination of a vertical curve (hill), utility poles, shrubbery (approximately 35 inches tall), and street 
trees (approximately 10 to 15 feet tall) currently restricts the available intersection sight distance. A 
single story brick building (City Chamber of Commerce) is located at the northwest corner of the 
intersection does not limit the intersection sight distance. 

The intersection sight distance for the eastbound movement at this intersection was previously 
improved as part of a project in 2002. In November 2003, after the completion of the project, it was 
measured to be approximately 370 feet.2 This measurement was taken when the shrubs and trees in the 
planting strip were considerably smaller. Since the measurement was taken in 2003, the plants have 
grown noticeably and reduced the available intersection sight distance by approximately 95 feet.  

Eastbound Approach (West Leg) – Sight Distance to South 
The required intersection sight distance to the south for the eastbound approach is 390 feet, and the 
available intersection sight distance (>500) for this approach exceeds the required distance by more 
than 100 feet. However, it should be noted that limbs from two large trees near the southwest corner of 
this intersection have grown over part of the adjacent sidewalk. These trees should be routinely 
trimmed in order to maintain view of the stop sign and not restrict the intersection sight distance.  

Westbound Approach (East Leg) – Sight Distance to North 
The required intersection sight distance to the north for the westbound approach is 365 feet. The 
available intersection sight distance (375 feet) is greater than the required 365 feet, but is restricted by 
a vertical curve (hill). The property on the northeast corner contains several small to medium sized 
shrubs and trees, which currently do not restrict the intersection sight distance, and the stop sign and 
“Cross Traffic Does Not Stop” sign are clearly visible to approaching drivers.  

Westbound Approach (East Leg) – Sight Distance to South 
The required intersection sight distance to the south for the westbound approach is 390 feet. The 
available intersection sight distance for this approach exceeds the required intersection sight distance 
and is approximately 575 feet. The property on the southeast corner of the intersection has as elevated 
garden with medium to large shrubs and trees, which currently do not restrict the available intersection 
sight distance  

                                                            

2 DKS Associates Memorandum‐Intersection Sight Distance at the Washington/12th Intersection, to Nancy    
Kraushaar, City of Oregon City, January 6, 2004 
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Intersection Crash Analysis 
The intersection crash analysis was performed using the last four years of available data for the years 
(2006 to 2009).3 Over this time period 14 crashes were recorded in the crash databases for this 
intersection. This translates to an intersection crash rate of 0.68 crashes per million total entering 
vehicles (TEV). Intersection crash rates greater than 1.0 per million TEV are generally considered 
indicators that a further investigation in to the cause of the crashes is needed.  

Although the crash rate at this location is well below 1.0, a more in depth crash analysis was conducted. 
Most of the crashes occurred during the day under dry conditions, and the cause of these crashes was 
cited as either “no yield” or “passed stop sign.” Figure 5 includes a graphical representation of the crash 
data.  A summary of the crash types reported between 2006 and 2009 is as follows: 

• Seven (7) crashes involved drivers traveling eastbound on 12th Street and failing to yield the right 
of way to the drivers traveling on Washington Street. 

• Two (2) crashes involved drivers traveling westbound on 12th Street and failing to yield the right 
of way to the drivers traveling on Washington Street. 

• Two (2) crashes involved drivers traveling northbound on Washington Street turning left onto 
12th Street.  

• Two (2) crashes were rear end type crashes. 

• One (1) Pedestrian crash occurred outside of the intersection. 

No bicycle crashes were recorded.  

Traffic Signal Warrant Analysis 
A traffic signal warrant analysis was conducted in accordance with the MUTCD4 for the intersection of 
Washington Street/12th Street. This analysis utilized motor vehicle counts collected in January 20105, 
field measurements and observations, and collision data recorded between 2006 and 2009. The MUTCD 
warrant analysis is a nationally recognized standard for use of traffic control devices and includes studies 
and factors for justifying traffic control signals.  Within the MUTCD are eight separate warrants6 used to 
evaluate various conditions specific to the intersection where a traffic signal is being considered. The 
most significant of the eight warrants that apply to the Washington Street/12th Street intersection are 
vehicle volume warrants (warrants 1 and 2), and crash experience (warrant 7).  

                                                            

3 Crash data supplied by the Oregon Department of Transportation and the Oregon City Police Department for 
January 2006 through December 2009. 

4 Manual on Uniform Traffic Devices (MUTCD) 2009 Edition 

5 Motor vehicle turn movement counts were collected for the a.m. and p.m. peak hour periods by All Traffic Data 
on Thursday January 7, 2010.  

6 See Appendix for Warrant analysis from evaluation of Washington Street/12th Street 
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Vehicle Volume Warrants ‐ The existing traffic volume at this intersection is currently below the 
threshold levels at which traffic signal would generally begin to improve intersection operation and 
safety for vehicles and pedestrians , Figures 3 and 4 present the existing traffic volume along 12th Street 
compared with the levels at which a traffic signal installation is generally considered.   When considering 
the installation of a traffic signal based on traffic (and pedestrian) volumes, a traffic signal will generally 
introduce greater delay and inconvenience to vehicles and pedestrians. This becomes more apparent at 
lower traffic volumes when vehicles on the side street must wait for a traffic signal phase (i.e. green 
light) where as under stop sign control those same vehicles can proceed during gaps in the mainline 
traffic stream.     

Crash Experience ‐ The number of reported vehicle crashes of the type susceptible to correction by 
traffic signal control (3 in 2009) is below the level at which crash experience is a principal reason for 
considering the installation of a traffic signal (5 per year).  Installation of a traffic signal will generally 
reduce the occurrence of right‐angle collisions. However, intersections controlled by traffic signals 
generally have a higher incidence of rear‐end type collisions than those controlled by stop signs. 
Installing a traffic signal based solely on crash experience at an intersection with a “moderate” incidence 
of collisions may not reduce the overall number of collisions but will likely change the types of collisions 
that occur. Figure 5 shows the reported collisions that occurred at the intersection from 2006 to 2009.    
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