smart

I
movares ;i< b

engineering

Memo : Verkeersgeneratie en -afwikkeling
herontwikkeling Cederlaan Eindho-
ven

Datum : 8 september 2025

Opdrachtgever : Movares | BRO Adviseurs B.V.
Projectnummer : P00475.2113
Opgesteld door : AtH, ARu, JRi

Het voornemen bestaat om de locatie aan de Cederlaan te herontwikkelen en in te richten als een
woonwijk. Het gaat hierbij om grondgebonden woningen, appartementen en een wijkgebouw.

Voorheen was op deze locatie ‘Eindhoven Packaging’ gevestigd. Voor het overige is de voorheen aan-
wezige bebouwing gesloopt en is sprake van een braakliggend terrein. De herontwikkeling bestaat uit

een inbreidingslocatie met grondgebonden koopwoningen, koop appartementen en huur appartemen-

ten, voorzien van een parkeervoorziening.

In onderstaande afbeelding is de begrenzing van het plangebied globaal weergegeven.
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Planlocatie contouren van voormalige bedrijffsbebouwing (bron google.maps.nl)
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De herontwikkeling van de bestaande situatie naar de realisatie van een kleine woonwijk zal zorgen
voor een verandering in de verkeersstromen en de parkeersituatie. In deze notitie wordt allereerst de
verkeersgeneratie berekend. Vervolgens de effecten van de wijziging van het aantal verkeersbewegin-
gen op de omgeving.

Verkeersgeneratie

De nieuwe functies zorgen voor extra verkeersbewegingen. Op basis van de CROW kengetallen' is de
verkeersgeneratie van de huidige en toekomstige functies in beeld gebracht. De uitgangspunten en de
berekening zijn opgenomen in de bijlage. De rekenformules van het CROW gaan uit van een minimum
en maximum en hebben een behoorlijke bandbreedte. Voor de berekening van de verkeersgeneratie is
uitgegaan van de minimale CROW normen, daarnaast is er een gemiddelde verkeersgeneratie bere-
kend. De minimum bandbreedte geeft in dit geval het meest realistische scenario gezien de nabijheid
van het centrum en hoogwaardig openbaarvervoer verbindingen (NS, HOV) in combinatie met betaald
parkeren op openbare parkeergelegenheden in de directe omgeving. Met andere woorden, veel van de
interne korte ritten zullen niet met de auto gedaan worden vanwege het betaalde parkeren in een groot
gedeelte (van het centrum en de schil) van Eindhoven, de goede (H)OV- en langzaam verkeer verbin-
dingen.

Uit de berekeningen blijkt dat de herontwikkeling van het plangebied minimaal 916 motorvoertuighewe-
gingen per werkdag genereert2. Aan de bestaande functies zoals deze op basis van het vigerende
bestemmingsplan zijn toegestaan (werkplaats en bijbehorende kantoorruimte), zijn 559 motorvoertuig-
bewegingen toe te kennen. Deze worden in mindering gebracht op de totale verkeersproductie. De
toename in verkeersbewegingen bedraagt dan 357 mvt/etmaal.

Verkeersafwikkeling en effecten op de omgeving

De nieuwe woningen genereren meer motorvoertuigbewegingen dan de huidige planologische be-
stemming. Weliswaar zijn de voormalige bedrijfspanden gesloopt, maar planologisch geldt de ver-
keersgeneratie nog. Met andere woorden, in het huidige bestemmingsplan mag een bedrijf met een
vergelijkbare verkeersgeneratie gevestigd worden. De planlocatie heeft in de huidige situatie twee inrit-
ten, waarbij de inrit via de Schootsestraat het meest intensief gebruikt werd. De andere inrit ligt aan de
Cederlaan aan de westzijde van het perceel nabij de studentenhuisvesting.

Alternatieven ontsluitingswijze

Er zijn studies verricht naar de verkeersafwikkeling van en naar de nieuwe woonbuurt. Hierbij zijn ver-
schillende varianten onderzocht en gekozen is voor een variant waarbij, om de verkeersbelasting voor
de naburige woningen op de Kreugelstraat/Schootsestraat blijvend te verminderen, de inrit op de Ce-
derlaan de reguliere toegang voor gemotoriseerd verkeer gaat worden. De inrit aan de Kreugelstraat is
bedoeld voor langzaam verkeer, calamiteiten en incidenteel voor laden/lossen en voor bijvoorbeeld
verhuizingen. Deze keuze brengt met zich mee dat het gemotoriseerde verkeer vanuit de Cederlaan
van en naar de woonbuurt zal rijden.

Hierbij is gekeken naar 2 varianten:

- Ontsluiting in het verlengde van de huidige T-aansluiting Cederlaan — Heesakkerstraat, waardoor
deze kruising een volwaardige kruising wordt (zie bijlage voor deze studie);

- Ontsluiting ter hoogte van de bestaande in-/uitrit naar het plangebied met uitsluitend ‘rechts-in,
rechts-uit’ principe (dit principe is navolgend nader beschreven).

" Er is gebruik gemaakt van de meest recente CROW-kencijfers, opgehaald uit CROW publicatie 744.
2 Deze berekening is gebaseerd op een woonprogramma van 242 woningen.
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Uit de studie naar het ontsluiten van de ontwikkeling Cederlaan ter hoogte van de T-aansluiting Ceder-
laan — Heesakkerstraat is naar voren gekomen dat deze niet mogelijk is omdat de verliestijd voor het
Hoogwaardige Openbaar Vervoer (HOV) toeneemt en er een onveilige situatie ontstaat voor het fiets-
verkeer. Daarom is gekozen voor de variant om ter hoogte van de bestaande in-/uitrit het plangebied te
ontsluiten voor gemotoriseerd verkeer.

Ontsluitingswijze plangebied: de hoofdontsluiting van het plangebied ligt aan de Cederlaan (in- en uitrit parkeervoorziening). De ‘achter’
ontsluiting via de Kreugelstraat is bedoeld voor incidenteel laden en lossen, verhuizen en voor de hulpdiensten, én als langzaam verkeersont-
sluiting. 3D impressie indicatief.

Verkeersafwikkeling

Op de Cederlaan is vanwege de aanwezigheid van de centraal gelegen vrije busbaan het zogenaamde
‘Rechts in — Rechts uit principe’ van toepassing. Dat wil zeggen dat het aankomende verkeer alleen
vanuit de ‘oostelijke Cederlaan’ kan inrijden. Het vertrekkende verkeer kan alleen rechts af slaan rich-
ting de rotonde met de Beukenlaan / Binnenring. Vanaf dit kruispunt kan het verkeer zich verdelen rich-
ting de 4 windstreken. Gezien de nabijheid van het centrum zullen korte ritten naar bestemming in het
kernwinkelgebied en het NS station Eindhoven met de fiets of NS station Eindhoven Strijp S te voeten
worden afgelegd. De verwachting is dan ook dat de meeste ritten met de auto vanuit en richting de
binnenring (Beukenlaan) en de Randweg Eindhoven (Noord Brabantlaan) zullen zijn.

Het gaat hierbij om 499 vertrekkende en 499 aankomende ritten. In de ochtendspits vertrekt circa 10%
(50 personenauto’s) rechtsaf vanaf de planlocatie richting de rotonde met de Noord Brabantlaan. Dit
komt neer op ongeveer 1 auto per 1 minuut. De cyclustijd van de VRI op de rotonde met de Noord Bra-
bantlaan ligt gemiddeld op 90 seconde. De toename van gemiddeld 2 vertrekkende personenauto’s per
90 seconde in de ochtendspits is verwaarloosbaar.

Bij het aankomende verkeer vindt de ‘piek’ in de avondspits plaats. Dan zal circa 10% van de etmaal

intensiteit weer thuiskomen. Dat verkeer komt over het algemeen binnen via eerder genoemde rotonde
met de Noord Brabantlaan.
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Vanwege de aanwezigheid van vrije busbaan is er geen directe mogelijkheid om de inrit rechtstreeks

linksaf richting het plangebied te bereiken vanaf de rotonde Noord Brabantlaan - Cederlaan - Beuken-
laan.

Er kan gebruik gemaakt worden van de route via de Ekkerstraat — Batenhof — Heesakkerstraat en ver-
volgens bij de VRI op het kruispunt Heesakkerstraat linksaf slaan op de Cederlaan om uit te komen bij
de inrit naar de nieuwe woonbuurt. Deze laatst vermelde route is ook de route die in routeplanners
zoals google.maps wordt aangegeven als voorkeursroute naar de locatie Cederlaan 282, het adres dat
direct naast de planlocatie is gelegen en waarvan de inrit/toegang zich aan de Cederlaan bevindt (zie

onderstaande figuur). De capaciteit en inrichting van de wegen op deze route is geschikt om een be-
perkte toename efficiént en veilig te kunnen verwerken.

m

Voorkeursroute naar Cederlaan 282 (Bron: https://www.google.nl/maps)

Daarnaast kan eenvoudig en veilig® gebruik worden gemaakt van de met verkeerslichten (VRI) uitge-
ruste kruising Cederlaan — Schootsestraat. Normaal gesproken is het niet mogelijk om een zogenaam-
de U-turn (180 graden keer beweging) uit te voeren bij een kruising. Echter, dankzij de aanwezigheid
van de vrije busbaan is er wel voldoende ruimte voor motorvoertuigen om in één keer om te keren. Het
voorsorteervak voor linksaf richting de Schootsestraat kan dan gebruikt worden voor het inrijden van de
rijpaan in westelijke richting, zodat de inrit naar de planlocatie bereikt kan worden. De groen-fase van
dit linksafvak wordt conflictvrij* afgewikkeld ten opzichte van de groenfase van het verkeer komende
vanuit de Schootsestraat (Noord). Hier bedraagt de extra verkeersbelasting ongeveer 1 tot 2 auto’s per

3 Erzijn op de kruising Schootsestraat/Cederlaan vanaf 2014 in totaal 7 ongevallen geregistreerd (zie bijlage), waarvan slecht 1 met letsel en de
kruising is daarmee als relatief veilig aan te merken.

4 Uitgangspunt hierbij is dat de voetgangersoversteek aan de westzijde van de VRI in één groenfase afgewikkeld wordt. Indien noodzakelijk, kan
een aanpassing in de VRI plaatsvinden om conflictvrij de voetgangersoversteek te borgen.
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1,5 minuut. De cyclustijd van de VRI Cederlaan — Schootsestraat ligt gemiddeld op 90 seconde waar-
door ook hier de toename in verkeersbelasting verwaarloosbaar is.

Verkeersroutering: aan en afvoerbewegingen planlocatie kruising Cederlaan - Schootsestraat

Conclusie en advies

De relatief beperkte toename van het plangebied is goed op te vangen en vormt geen probleem voor
de verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid. Deze toename past binnen de dynamiek van een stad
als Eindhoven. De omliggende infrastructuur is voldoende robuust om deze lichte toename op te van-
gen en past binnen de geprognosticeerde verkeersgroei. Er worden dan ook als gevolg van de beoog-
de ontwikkeling geen problemen verwacht in de verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid.

Geadviseerd wordt om na in gebruik name van de woonbuurt de verkeersontwikkeling in en rond het
projectgebied te monitoren en zonnodig aanvullende maatregelen te treffen in de vorm van het genu-
anceerd aanpassen van de groenfase op het kruispunt Cederlaan-Schootsestraat door de groentijd
met 2 seconde (= 1 auto / cyclus) te verlengen. Deze maatregel staat de uitvoerbaarheid van het plan
niet in de weg.

Beoordeling ontsluitingswijze en aanrijdroutes door Goudappel

Naar aanleiding van zienswijzen is door Goudappel nader gekeken naar de keuze van de ontsluitings-
wijze en aanrijdroutes. De volledige beoordeling is opgenomen als bijlage. Hieronder zijn de belangrijk-
ste bevindingen weergegeven.

Vanwege de binnenstedelijke locatie zijn de opties voor ontsluiting van het plangebied beperkt. Door-
gaans is het wenselijk om bij een nieuwbouwontwikkeling te voorzien in een volledige aansluiting
waarbij ontsluitend verkeer zo direct mogelijk naar de hoofdinfrastructuur wordt geleid. Hierbij is de
ontwerper/ontwikkelaar/gemeente echter ook grotendeels afthankelijk van de beschikbare ruimte en
infrastructuur. Gezien de stedelijke ligging van het plangebied en met name de aanwezigheid van een
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busbaan in het midden van de weg voor (H)OV, is de ruimte voor een volledige aansluiting niet moge-
lijk. Daarom is onderzocht wat wél mogelijk is om optimaal gebruik te maken van de beschikbare ruimte
en de aanwezige infrastructuur.

De voorgestelde U-bocht op het kruispunt Cederlaan — Schootsestraat is hierbij €¢én van de voorgestel-
de oplossingen. Dit is een verkeersveilig alternatief dat vandaag de dag ook al wordt toegepast door
auto’s richting het naast het plangebied gelegen terrein5. Kerend verkeer heeft ruim voldoende ruimte
om te kunnen keren vanwege de busbaan in het midden van de weg. Daarnaast is de linksafbeweging
(en keerbeweging) conflictvrij geregeld in de VRI, wat concreet betekent dat:

- ergeen sprake is van een conflict met links afslaand verkeer van de oostelijke tak;

- er geen conflict is met busverkeer;

- er geen conflict is met rechts afslaand verkeer van de noordelijke tak

- er geen conflict is met overstekende voetgangers en fietsers.

Dit alles afwegende is ontsluiting van aankomend verkeer uit het westen via een U-bocht (naar inschat-
ting 138 mvt/etm) een verkeersveilige oplossing rekening houdend met de stedelijke omgeving en be-
perkt beschikbare ruimte.

Voor bewoners van de Ekkerstraat, Batenhof en Heesakkerstraat kan dit extra verkeer getypeerd wor-
den als ‘doorgaand’, al is van echt doorgaand verkeer geen sprake gezien de bestemming aan de Ce-
derlaan. De ontsluitingsroute via de woonwijk Schoot is daarmee een acceptabel ontsluitingsalternatief.
Op basis van het regionale verkeersmodel BBMA2024 (regio Zuidoost Brabant) rijdt ‘vandaag de dag’
(2019) ca. 1.620 mvt/etm op het drukste deel van deze route onderlangs (Heesakkerstraat) en 1.650
mvt/etm in het prognosejaar 2040. Deze intensiteiten zijn goed passend bij de inrichting van de weg.
Op basis van de wegkenmerken (0.a. wegbreedte, aanwezigheid haaks parkeren) is een verkeersin-
tensiteit tot ca. 2.000-4.000 mvt/etm passend bij de huidige inrichting van de Heesakkerstraat.

Dit alles afwegende is ontsluiting van aankomend verkeer uit het westen via de route Ekkerstraat —
Batenhof — Heesakkerstraat (naar inschatting 211 mvt/etm) een verkeersveilige oplossing. De toename
van ca. 138 voertuigbewegingen per etmaal is dusdanig klein in relatie tot de huidige verkeersstromen
en de stedelijke omgeving, dat het voorgestelde ontsluitingsalternatief acceptabel is.

Parkeren

Om de nieuwe parkeerbehoefte te berekenen is gebruik gemaakt van de parkeernormen van de ge-
meente Eindhoven. De gemeente heeft haar parkeerbeleid vastgelegd in de ‘Nota Parkeernormen
2024’. Er is een separate studie gedaan door Kwirkey waarin een onderbouwing is gegeven van de
benodigde parkeercapaciteit en de wijze waarop in onderhavig plan hieraan kan worden voldaan.

5 In de huidige situatie is het keren op dit kruispunt al zonder conflict geregeld. Dit wordt in de praktijk gebruikt door 0.a. bewoners en werknemers
van bedrijven aan de noordzijde van de Cederlaan. Ongevaldata (2014-2023) geven geen indicatie dat dit kruispunt een black spot is (gem. <1
ongeval per jaar).
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Resumé

Al met al kan worden gesteld dat de voorgestelde ontsluitingswijze voor de woningbouwontwikkeling
aan de Cederlaan, waarbij een deel van het verkeer een U-turn zal maken, voor aankomend verkeer uit
westelijke richting verkeerstechnisch en ook wat betreft de verkeersveiligheid acceptabel is. De oplos-
sing is, gezien de stedelijke context en zeer beperkte ruimte voor de ontsluiting op het omliggend we-
gennet, de meest verkeersveilige oplossing. Bovendien zal er naar verwachting sprake zijn van een
combinatie van aanrijdroutes waardoor niet al het verkeer een U-bocht zal maken. Verkeer kan name-
lijk ook kiezen om de route ‘onderlangs’ of vanuit een andere rijrichting richting het plangebied rijden.
Alles afwegende leidt het wijzigen van de bestaande bestemming naar een kleine woonwijk niet tot
onevenredig negatieve gevolgen op verkeerskundig gebied voor de omgeving.
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BIJLAGE 1. VERKEERSGENERATIE

Verkeersgeneratie nieuwe situatie

Verkeersgeneratie:
Verstedelijkingscategorie: zeer sterk stedelijk
Gebiedsindeling: schil centrum

Huur, appartement, sociale huur, < 75 m2 bvo 73 14 2,2 18 1314 145,9 102,2 1134
Huur, appartement, vrije sector, <75 m2 bvo 36 1,6 2,2 19 68,4 75,9 57,6 63,9
Koop, appartement, <75 m2 bve 48 2,8 3,6 3,2 153,6 170,5 134,4 149,2
Koop, appartement, 75-100 m2 bvo 25 3,7 4,5 4,1 102,5 113,8 92,5 102,7
Koop, huis, tussen/hoek 59 54 6,2 58 342,2 379,8 318,6 353,6
Koop, huis, vrijstaand 1 6,4 7,2 6,8 6,8 7.5 6,4 71
Ontmoetingsruimte 120 m2 20,0 22,2 18,0 18,0
Totaal 825 916 730 808

Verkeersgeneratie

Huidige planologische situatie Norm Resultaat

Huidige situatie bvo in m2 mvt/100mbvo mvt

Werkplaats 7.038 7 493

Kantoor 1.512 4,4 67

8.550 559
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BIJLAGE 2. MEMO ADVIES ONTSLUITING CEDERLAAN
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Memo Advies ontsluiting t.g.v. ontwikkeling Cederlaan

Opgesteld: 1) d.d. 19-04-18

De geplande in- en uitrit van het terrein aan de Cederlaan ligt t.h.v. de t-aansluiting Cederlaan —
Heesakkerstraat. Wat zijn de gevolgen als de in- en uitrit op het kruispunt aantakt als 4¢ poot?

Schets van de extra aantakking t.h.v. de huidige t-aansluiting

Gevolgen als de in- en uitrit gesitueerd wordt t.h.v. t-aansluiting Cederlaan — Heesakkerstraat:

e Door de extra aantakking moeten er meerdere richtingen geregeld worden. Dit heeft een
verslechtering van de afwikkeling tot gevolg, hogere verliestijden ook voor de HOV. Met
name is de extra verliestijd die de HOV ondervindt niet acceptabel;

e Momenteel is er een vrije koppeling tussen de kruispunt Cederlaan — Heesakkerstraat (3093)
en Cederlaan — Schootsestraat (3092). Deze vrije koppeling is er om te voorkomen dat de
wachtrij stad uit niet tot en met het kruispunt Cederlaan — Schootsestraat komt te staan.
Door een uitbreiding van de kruising Cederlaan — Heesakkerstraat en de korte afstand met de
Cederlaan — Schootsestraat dient hier dan een harde koppeling te worden toegepast. Dit
houdt voor beide kruispunten hogere verliestijden voor het overige verkeer, ook voor HOV.
Dit is niet acceptabel;

e Stad in mag de beweging linksaf richting de oprit niet. Er is hier geen ruimte voor een aparte
linksaf strook. De kans dat dit linksaf verbod wordt genegeerd is reéel en kan
verkeersonveilige situatie opleveren door het kruisen van de busbaan;

e Door het aantakken van het gebied als extra tak dient ook de fietser parallel aan de
Cederlaan (stad uit) meegenomen dienen te worden in de verkeerslichten. In de huidige
situatie hebben de fietsers geen lichten en geen conflicten. Fietsers die hier op een
secundaire fietsroute fietsen lopen hier dus wachttijd op. Een verslechtering t.o.v. de huidige
situatie. Dit is niet wenselijk.



Conclusie:
Het ontsluiten van de ontwikkeling Cederlaan t.h.v. de t-aansluiting is niet mogelijk omdat de
verliestijd voor HOV toeneemt en er een onveilige situatie ontstaat voor het fietsverkeer.
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BIJLAGE 3. OVERZICHT ONGEVALLEN KRUISING SCHOOTSE-
STRAAT-CEDERLAAN
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BIJLAGE 4. BEOORDELING ONTSLUITING WONINGBOUWONT-
WIKKELING CEDERLAAN EINDHOVEN
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Beoordeling ontsluiting woningbouwontwikkeling Cederlaan
Eindhoven - update september 2025

1. Aanleiding

BPD gebiedsontwikkeling werkt samen met de gemeente Eindhoven aan de stedelijke
herontwikkeling van een bedrijfsterrein aan de Cederlaan naar woningbouw. BRO heeft BPD
en de gemeente Eindhoven ondersteund bij het opstellen van een bestemmingsplan, welke

ter inzage is gelegd.

Er zijn zienswijzen ingediend tegen o.a. het aspect verkeer. Met name worden vraagtekens
gezet bij de aanvaardbaarheid van de verkeersafwikkeling. Er is in het bestemmingsplan een
1-zijdige hoofdontsluiting geadviseerd voor de auto (rechts in, rechts uit-principe). Dit
betekent dat verkeer vanaf de A2 mogelijk een U-bocht maakt op de kruising Cederlaan-
Schootsestraat. Omwonenden vinden deze oplossing niet veilig en vrezen ook voor extra
verkeersoverlast, omdat mensen ook (i.p.v. de U-turn) via omliggende wijken rijden om op
de noordelijke helft van de Cederlaan uit te komen.

Goudappel is gevraagd om de keuze voor de ontsluitingswijze en aanrijdroutes te
beoordelen.

In september 2025 heeft een actualisatie van voorliggende notitie plaatsgevonden op basis
van een aangepaste verkeersgeneratie als uitgangspunt.

Goudappel BV werkt vanuit Amsterdam, Den Haag, Deventer, Eindhoven en Leeuwarden en via onze partners in het buitenland

Snipperlingsdijk 4 Postbus 161 +31(0) 570 666 222 BTW NL 0072 11 879 BO1
7417 B) Deventer 7400 AD Deventer info@goudappel.nl KVK 3801 7479
Nederland Nederland www.goudappel.nl IBAN NLO9 INGB 0001 2746 32
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2. Situatiebeschrijving

Volgens het onderzoek van BRO genereert de voorziene ontwikkeling op een gemiddelde
werkdag 916 motorvoertuigbewegingen per etmaal.” Het gaat hierbij om 458 vertrekkende
en 458 aankomende ritten. Voor de ontsluiting van de woningbouwlocatie aan de Cederlaan
is gekozen voor een ontsluitingsvariant waarbij een inrit aan de Cederlaan als
hoofdontsluiting fungeert. Vanwege de busbaan, gesitueerd in het midden van de weg, is
het ruimtelijk niet mogelijk hier een volledige aansluiting te maken op de Cederlaan. De
hoofdontsluiting wordt daarom vormgegeven via het ‘rechts in, rechts uit-principe’.

Aan de noordzijde van het plangebied is een tweede ontsluiting voorzien aan de
Kreugerstraat, maar deze inrit is enkel bedoeld voor langzaam verkeer, calamiteiten en
incidenteel voor laden/lossen en voor bijvoorbeeld verhuizingen. Slechts voor één woning
binnen het plangebied is sprake van een reguliere auto-entree aan de Kreugelstraat. Het is
daarom de verwachting dat verkeer slechts incidenteel gebruik maakt van de tweede
ontsluiting. Dat zal op een gemiddelde werkdag naar verwachting neerkomen op enkele
voertuigen (0.a. postbezorger, verhuizers etc.). Verkeerskundig is dit een verwaarloosbaar en
nauwelijks merkbaar effect. Regulier verkeer (excl. 1 woning) maakt dus alleen gebruik van
de inrit aan de Cederlaan.

In voorliggende second opinion worden de gemaakte keuzes t.a.v. de ontsluiting van het
plangebied beoordeeld.

3. Afweging ontsluiting plangebied

Vanwege de binnenstedelijke locatie zijn de opties voor ontsluiting van het plangebied
beperkt. Deze opties worden hieronder toegelicht. Het momenteel braakliggende terrein
(figuur 1) wordt omgeven door een gesloten bebouwingrij aan de oostzijde en een
bedrijventerrein met parkeerplaats aan de westzijde. Aan de noordzijde is eveneens sprake
van bebouwingsrij, maar tussen huisnummer 11 en 15 (Kreugelstraat) is ruimte beschikbaar
voor een eventuele ontsluiting van het plangebied op de Kreugelstraat. Dit betreft een
éénrichtingsweg ten westen van de entree richting het plangebied; tussen de ontsluiting en
de Schootsestraat is wel verkeer in twee richtingen toegestaan. Ten zuiden van het
plangebied ligt de Cederlaan.

' Hiervan zijn 559 motorvoertuigbewegingen toe te kennen aan bestaande functies cf. het vigerende
bestemmingsplan.
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Figuur 1: Locatie plangebied.

Dit maakt dat de ontsluiting van de beoogde woningbouw aan de Cederlaan slechts via twee
routes mogelijk is, namelijk via het noorden op de Kreugelstraat of via het zuiden op de
Cederlaan. Deze mogelijke routes worden in de volgende hoofdstukken beoordeeld.

4. Ontsluitingsroutes via Kreugelstraat

Figuren 2 en 3 tonen de belangrijkste ontsluitingsroutes van respectievelijk uitgaand (fig. 2)
en ingaand (fig. 3) verkeer. Vanwege de inrichting met éénrichtingsverkeer op de
Kreugelstraat ten westen van de aansluiting van het plangebied is uitgaand verkeer verplicht
rechtsaf te slaan richting de Schootsestraat. Wanneer verkeer richting de Ring wil ontsluiten,
zal het merendeel van het verkeer verder in zuidelijke richting ontsluiten over de Cederlaan
richting de Ring.

Ingaand verkeer (richting het plangebied) heeft twee hoofdroutes richting het plangebied.
Vanwege de inrichting met éénrichtingsverkeer op het westelijk deel van de Kreugelstraat zal
het grootste deel van het verkeer vanaf de Ring vanaf de ‘ventweg’ via de Beukenlaan en
Kreugelstraat rijden. Daarnaast heeft het verkeer ook de optie om via de Schootsestraat de
Kreugelstraat binnen te rijden. Dit oostelijk deel is immers wel tweezijdig te bereiken. De
verwachting is dat enkel verkeer uit het zuidoosten (o0.a. centrum) en de richting Zwaanstraat
van deze route gebruik zal maken.
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Figuur 2: Ontsluitingsroute uitgaand verkeer.

Figuur 3: Ontsluitingsroute ingaand verkeer.

In het Ruimtelijk gebiedskader dat door de gemeente Eindhoven is opgesteld voor de

transformatie van de Cederlaan 2 is als kader gesteld dat de hoofdontsluiting voor

autoverkeer via de Cederlaan dient plaats te vinden, waarbij een gezamenlijke ontsluiting

met de studentenhuisvesting wenselijk is. Voor een eventuele ontsluiting op de

Kreugelstraat worden in het bovengenoemde Ruimtelijk gebiedskader twee belangrijke

uitgangspunten genoemd:

e  Bij de keuze voor intensief (woon)programma is het niet wenselijk om de rustige
Kreugelstraat te belasten met intensief bestemmingsverkeer.

e Het sluipverkeer van de Cederlaan naar Kreugelstraat is niet toegestaan.

Figuren 2 en 3 tonen aan dat het ontsluiten van de woningbouwontwikkeling in het noorden
leidt tot de hoofdroute van verkeer over de Kreugelstraat. Wanneer hier de door BRO
berekende verkeersgeneratie van 916 mvt/werkdagetmaal op wordt toegepast, leidt dit tot
verkeerstoenames zoals zichtbaar in figuren 4 en 5. Hierbij is goed zichtbaar dat de
Kreugelstraat het meest wordt belast met een toename van ca. 275 mvt/etm op het westelijk
deel van de Kreugelstraat en een toename van ca. 642 mvt/etm op het oostelijk deel.




Goudappel

MOBILITEIT BEWEEGT ONS

n © %
e B ey
or e sl

Figuur 4: Ontsluitingsroute uitgaand verkeer.

Figuur 5: Ontsluitingsroute ingaand verkeer.

Een vergelijking met de verkeersintensiteiten in het regionale verkeersmodel BBMA2024
(Zuidoost Brabant) maakt duidelijk dat in de referentiesituatie (2019) circa 1.220 mvt/etm
over de Kreugelstraat rijden. Dit stijgt naar verwachting naar ca. 1.450 mvt/etm in het
prognosejaar 2040 (waarin de groei deels al wordt veroorzaakt door de ontwikkeling in het
beoogde plangebied?). Een toename van 275 mvt/etm op het westelijk deel en een toename
van 642 mvt/etm op het oostelijk deel heeft zodoende procentueel een significante impact
op de verkeersintensiteit en -beleving in de Kreugelstraat. Dit leidt een toename van ruim
23% op het westelijk deel en een toename van 53% ten opzichte van de 'huidige situatie’ in
2019. Juist terwijl deze toename in een smalle straat, met langsparkeren en een sterke
verblijfsfunctie als de Kreugelstraat qua verkeersfunctie niet wenselijk is.

Al met al kan hiermee worden geconcludeerd dat, in lijn met het Ruimtelijk gebiedskader dat
door de gemeente Eindhoven is opgesteld, het noordelijk ontsluiten van het plangebied op
de Kreugelstraat geen wenselijke optie is.

2 In het verkeersmodel BBMA2024 is reeds rekening gehouden met ruimtelijke ontwikkelingen in/rond
het plangebied. Dit betreft (deels) ook de voorliggende ontwikkeling aan de Cederlaan. Hierdoor is als
het ware geen sprake van een ‘zuivere’ referentiesituatie en wordt de verkeerstoename van de
voorliggende ontwikkeling in feite (deels) ‘dubbel’ meegenomen. Om een zuivere referentiesituatie voor
het prognosejaar 2040 te garanderen zijn verkeersmodelberekeningen benodigd. Dat is voor de
uitvoering van de second opinion in dit geval niet nodig geacht, aangezien hiermee sprake is van een

worst-case berekening. Het netto planeffect wordt hierdoor niet beinvioed.
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5. Ontsluitingsroutes via Cederlaan

Het tweede ontsluitingsprincipe betreft het ontsluiten van de planlocatie in het zuiden op de
Cederlaan. Dit is tevens het ontsluitingsprincipe zoals gehanteerd door BRO in de
planvorming. Hierbij is gekozen voor een variant waarbij de ontsluiting op de Cederlaan de
reguliere toegang wordt voor gemotoriseerd verkeer. Hierdoor zal er niet of nauwelijks een
toename zijn van autoverkeer op de Kreugelstraat. De ontsluiting aan de zijde van de
Kreugelstraat is immers enkel bedoeld voor langzaam verkeer, calamiteiten en incidenteel
voor laden en lossen. Slechts voor één woning binnen het plangebied is sprake van een
reguliere auto-entree aan de Kreugelstraat. Het reguliere autoverkeer maakt verder gebruik
van de entree aan de Cederlaan.

Het 'rechts in, rechts uit-principe’ behoeft hierbij extra aandacht in de bepaling van de
ontsluitingsroutes. Figuren 6 en 7 tonen de belangrijkste ontsluitingsroutes van
respectievelijk uitgaand (fig. 6) en ingaand (fig. 7) verkeer.

Figuur 6: Inschatting verdeling uitgaand verkeer. Figuur 7: Inschatting verdeling ingaand verkeer.
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Voor uitgaande verkeersbewegingen toont figuur 6 een helder ontsluitingsprincipe. Door de
verplichte rechtsafbeweging uit het plangebied rijdt al het verkeer uit het plangebied naar
de rotonde Cederlaan — Beukenlaan om vervolgens via deze rotonde de keuze te maken om
de weg te vervolgen via de Beukenlaan (noord/zuid), Noord-Brabantlaan of Cederlaan.
Verkeer in oostelijke richting (naar Kastanjelaan) keert dus als het ware op de rotonde. Dit is
een veilige en goed geregelde ontsluitingswijze waarbij zo min mogelijk conflicten ontstaan
met (langzaam) verkeer.

Ingaande verkeersstromen hebben meerdere opties. Verkeer uit het oosten (Kastanjelaan)
noorden (en Schootsestraat) kan via een reguliere rechtsafbeweging het plangebied
bereiken. Verkeer uit het westen (Noord-Brabantlaan/Beukenlaan) kan vanwege de busbaan
niet rechtstreeks gebruikmaken van de inrit. Verkeer dient zodoende ergens te 'keren’ om op
de noordelijke weghelft te geraken. Hiervoor zijn twee opties:

»  Verkeer kan een U-bocht maken op het kruispunt Cederlaan — Schootsestraat;

«  Verkeer kan voor de route ‘binnendoor’ (Ekkerstraat — Batenhof — Heesakkerstraat)
kiezen. Vanaf de Heesakkerstraat kan verkeer geregeld (met VRI) via het kruispunt
Cederlaan — Heesakkerstraat de noordelijke weghelft bereiken. Eventueel kan verkeer
afkomstig van de Ring (Botenlaan / zuid) ook kiezen voor de route binnendoor over de
Ekkerstraat, Hoekakkerweg, Kleinakkerweg en Heesakkerstraat.

Beide ontsluitingsopties vanuit het westen richting het plangebied behoeven in
voorliggende notitie extra aandacht. Hierbij wordt uitgegaan van de verdeling van verkeer,
zoals weergegeven in figuur 8 en 9. Niet al het verkeer richting het plangebied komt immers
uit westelijke richting. Er wordt, op basis van voorgestelde routes in Google Maps,
aangenomen dat ca. 60% van het verkeer afkomstig is vanaf de rotonde met de Beukenlaan.
Dat betekent circa 275 motorvoertuigbewegingen per etmaal die ofwel keren (U-bocht) op
het kruispunt Cederlaan — Schootsestraat, ofwel via de route Ekkerstraat — Batenhof —
Heesakkerstraat onderlangs rijden.

De verwachting is dat circa de helft van het verkeer afkomstig uit westelijke richting een U-
bocht zal maken en dat de andere helft de route onderlangs pakt. Hierbij zal verkeer dat
regelmatig richting het plangebied rijdt (veelal bewoners) mogelijkerwijs eerder de U-bocht
maken. Aangezien routeplanners de route onderlangs aangeven, zal ook een grote groep
automobilisten (met name minder frequente bezoekers) de route onderlangs gebruiken. Een
U-bocht is doorgaans immers niet opgenomen in navigatiesystemen als voorkeursroute.
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Figuur 8: Inschatting verdeling uitgaand verkeer. Figuur 9: Inschatting verdeling ingaand verkeer.
6. Beoordeling zuidelijke ontsluiting Cederlaan

De uitgangspunten in acht nemend, is in dit hoofdstuk de ontsluiting van aankomend

verkeer via de Cederlaan in meer detail beoordeeld.

Zoals in hoofdstuk 3 al beschreven zijn de opties voor ontsluiting van het plangebied
vanwege de binnenstedelijke locatie beperkt. Dit maakt dat de ontsluiting van de beoogde
woningbouw aan de Cederlaan slechts via twee routes mogelijk is, namelijk via het noorden
op de Kreugelstraat of via het zuiden op de Cederlaan. De voorgestelde ontsluiting via het
zuiden op de Cederlaan. Gezien de stedelijke ligging van het plangebied en met name de
aanwezigheid van een busbaan in het midden van de weg voor (H)OV, is de ruimte voor een
volledige aansluiting niet mogelijk (onderzoek BRO). BRO geeft hierbij aan dat ‘uit de studie
naar het ontsluiten van de ontwikkeling Cederlaan ter hoogte van de T-aansluiting Cederlaan
— Heesakkerstraat naar voren is gekomen dat deze niet mogelijk is omdat de verliestijd voor
het Hoogwaardige Openbaar Vervoer (HOV) toeneemt en er een onveilige situatie ontstaat
voor het fietsverkeer’. Oftewel, de ideale ontsluitingsvorm is niet inpasbaar. Daarom heeft
BRO onderzocht wat wel mogelijk is om optimaal gebruik te maken van de beschikbare
fysieke ruimte en de aanwezige infrastructuur.

U-BOCHT
De voorgestelde U-bocht op het kruispunt Cederlaan — Schootsestraat is hierbij een van de
voorgestelde oplossingen. Hoewel een ontwikkeling idealiter een volwaardige aansluiting
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heeft, betreft de voorgestelde oplossing (ingegeven vanuit de beperkte mogelijkheden in de
stedelijke omgeving) wel een verkeersveilig alternatief dat vandaag de dag ook al wordt
toegepast door auto's richting het naast het plangebied gelegen terrein3. Kerend verkeer
heeft ruim voldoende ruimte om te kunnen keren vanwege de busbaan in het midden van
de weg. Daarnaast is de linksafbeweging (en keerbeweging) conflictvrij geregeld in de VRI,
wat concreet betekent dat:

- ergeen sprake is van een conflict met links afslaand verkeer van de oostelijke tak;
- er geen conflict is met busverkeer;

- er geen conflict is met rechts afslaand verkeer van de noordelijke tak

- er geen conflict is met overstekende voetgangers en fietsers.

Dit alles afwegende is ontsluiting van aankomend verkeer uit het westen via een U-bocht
(naar inschatting 138 mvt/etm) een acceptabele en verkeersveilige oplossing rekening

houdend met de stedelijke omgeving en beperkt beschikbare ruimte.

ROUTE ‘ONDERLANGS’

De route Ekkerstraat — Batenhof — Heesakkerstraat wordt in navigatiesystemen aangeraden
als snelste route voor ingaand verkeer uit westelijke richting. Deze route voorkomt een U-
bocht op het kruispunt, maar zorgt wel voor een ‘omrijdbeweging’ van verkeer door een

woonwijk.

Voor bewoners van de Ekkerstraat, Batenhof en Heesakkerstraat kan dit extra verkeer
getypeerd worden als ‘doorgaand’, al is van echt doorgaand verkeer geen sprake gezien de
bestemming aan de Cederlaan. De ontsluitingsroute via de woonwijk Schoot is daarmee een
acceptabel ontsluitingsalternatief. Op basis van het regionale verkeersmodel BBMA2024
(regio Zuidoost Brabant) rijdt ‘'vandaag de dag’ (2019) ca. 1.620 mvt/etm op het drukste deel
van deze route onderlangs (Heesakkerstraat) en 1.650 mvt/etm in het prognosejaar 2040.
Deze intensiteiten zijn goed passend bij de inrichting van de weg. Op basis van de
wegkenmerken (0.a. wegbreedte, aanwezigheid haaks parkeren) is een verkeersintensiteit tot
ca. 2.000-4.000 mvt/etm passend bij de huidige inrichting van de Heesakkerstraat.

Dit alles afwegende is ontsluiting van aankomend verkeer uit het westen via de route
Ekkerstraat — Batenhof — Heesakkerstraat (naar inschatting 211 mvt/etm) een verkeersveilige
oplossing. De toename van ca. 138 voertuigbewegingen per etmaal is dusdanig klein in

% In de huidige situatie is het keren op dit kruispunt al zonder conflict geregeld. Dit wordt in de praktijk
gebruikt door o.a. bewoners en werknemers van bedrijven aan de noordzijde van de Cederlaan.
Ongevaldata (2014-2023) geven geen indicatie dat dit kruispunt een black spot is (gem. <1 ongeval per
jaar).
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relatie tot de huidige verkeersstromen en de stedelijke omgeving, dat het voorgestelde
ontsluitingsalternatief acceptabel is.

CONCLUSIE

Een ontsluiting aan de noordzijde van het plangebied voor regulier verkeer is vanwege de te
verwachten verkeerstoenames op de Kreugelstraat niet wenselijk, maar kan wel dienen als
ontsluiting voor langzaam verkeer, calamiteiten en incidenteel voor laden en lossen. Zoals
ook in het Ruimtelijk gebiedskader is genoemd is het noordelijk ontsluiten van het
plangebied geen haalbare en wenselijke optie. De ontsluiting van één woning aan de
noordzijde levert verkeerskundige een verwaarloosbare toename van verkeer op.

Al met al kan worden gesteld dat de voorgestelde ontsluitingswijze voor de
woningbouwontwikkeling aan de Cederlaan, waarbij een deel van het verkeer een U-turn zal
maken, voor aankomend verkeer uit westelijke richting verkeerstechnisch en ook wat betreft
de verkeersveiligheid acceptabel is. De oplossing is, gezien de stedelijke context en zeer
beperkte ruimte voor de ontsluiting op het omliggend wegennet, de meest verkeersveilige
oplossing. Bovendien zal er naar verwachting sprake zijn van een combinatie van
aanrijdroutes waardoor niet al het verkeer een U-bocht zal maken. Verkeer kan namelijk ook
kiezen om de route ‘onderlangs’ of vanuit een andere rijrichting richting het plangebied
rijden.
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