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1.

1.1

1.2

Inleiding

Aanleiding

De gemeente Echt-Susteren en projectontwikkelaar Intospace hebben de
ambitie om bedrijventerrein de Loop te ontwikkelen. Een nieuw
bedrijventerrein gaat extra verkeer genereren. Voor het bestemmingsplan
heeft Movares onderzocht wat de verwachte verkeersgeneratie is en wat de
effecten zijn op het omliggend wegennet. Dit rapport geeft de onderbouwing
van de verkeersanalyse voor bedrijventerrein de Loop.

Opzet van de analyse

De Loop ligt aan de A2 bij aansluiting 45 Echt, en wordt hierop ontsloten via de
Havenweg en Aasterbergerweg. De ontwikkeling zou geen aanleiding moeten
geven voor terugslag op de A2 en de doorstroming op de kluifrotonde
onderaan de afritten.

Hiervoor heeft Movares de toekomstige situatie gesimuleerd in een dynamisch
verkeersmodel. In het volgende hoofdstuk wordt ingegaan op de
verkeersgeneratie van het bedrijventerrein op basis van de normen van het
CROW.

Voor de verkeerssimulatie is gebruik gemaakt van regionaal verkeersmodel en
data van INWEVA afkomstig van Rijkswaterstaat (hierna RWS). Om de
verkeersintensiteiten uit het regionaal verkeersmodel en INWEVA logisch op
elkaar te laten aansluiten is een kalibratie uitgevoerd. In hoofdstuk 3 wordt de
input van het model beschreven.

De resultaten en aanbevelingen op basis van de analyse volgen in Hoofdstuk 4.

Movares
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Figuurl. Vissimsimulatie bedrijventerrein de Loop
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2. Verkeersgeneratie

Het bestemmingsplan gaat uit van een gemengd bedrijventerrein. Op basis van
de CROW-kencijfers parkeren en verkeersgeneratie is het gemiddeld aantal
motorvoertuigbewegingen per netto hectare bedrijventerrein bepaald. Het
gehanteerde werkmilieutype is gemengd terrein. Voor het verkeersmodel is
het weekdagetmaal omgerekend naar werkdag.

Bruto oppervlak bedrijventerrein de Loop:

e Groene vlak — milieucategorie 3.1 4,0444 ha
e Geel vlak — milieucategorie 3.2 3,6342 ha
e  Oranje vlak — milieucategorie 4.1 5,9216 ha
e Rood vlak — milieucategorie 4.2 2,2917 ha

Kencijfers verkeersgeneratie ‘Type | - gemengd terrein’ van het CROW:

Type werkmilieu Personenauto | Vrachtauto Totaal mvt
Gemengd terrein | 128 30 158 / ha

Dit leidt tot een verkeersgeneratie van 2571 voertuigen per werkdag, waarvan
2083 personenauto’s, 95 lichte vrachtwagens en 272 zware vrachtwagens.

Dit is verdeeld over de dag naar kantoorpersoneel en personeel voor
warehouses. Dat leidt tot een ochtend en avondspits (1 uurs):

e In de ochtendspits gaat het om 206 mvt/spitsuur.
e In de avondspits gaat het om 231 mvt/spitsuur.

Figuur 1. Milieucategorieén bedrijventerrein de Loop
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3. Verkeersmodel

Voor het verkeersmodel is gebruik gemaakt van het regionale verkeersmodel,
en de INWEVA-verkeersintensiteiten van RWS voor het basisjaar 2018. Om
deze modellen goed en realistisch op elkaar te laten aansluiten is een
kalibratieslag uitgevoerd voor het basisjaar 2018. Dit is in afstemming gedaan
met RHDHV, die het regionaal model beheert. De telcijfers van INWEVA zijn
hierbij leidend geweest. Voor het opstellen van de 2030 autonome situatie, is
de groeifactor uit het regionaal model toegepast. Vervolgens is aan dit verkeer,
de verkeersgeneratie van het nieuwe bedrijventerrein de Loop toegevoegd (zie
bijlage 1), resulterend in de prognose 2030.

In 2030-autonoom wordt geconstateerd dat er een verschil zit in relatieve
groei op de Rijksweg A2 en de groei op het onderliggende wegennet. Het
verkeer op de A2 groei tussen 2018 — 2030 met max. 4% (2030 ochtendspits).
Het verkeer op het onderliggende wegennet groeit met max. 36,6% (2030
avondspits), zie ook bijlage “samenvatting verkeersintensiteiten na kalibratie”.
In absolute zin gaat het over respectievelijk ca. 330 mvt en ca. 600 mvt per
spitsuur. De groei van autoverkeer op het onderliggende wegennet wordt
grotendeels verklaart door de diverse plannen voor ruimtelijke ontwikkelingen
in Echt. Het is echter niet bekend welke ontwikkelingen dit exact zijn.

Voor de prognose 2030 zijn de overige uitgangspunten gehanteerd:

e Vrachtverkeer: 50/50 middelzwaar / zwaar (o.b.v. INWEVA-gegevens),

o Fietsverkeer is uit de voorrang (buiten bebouwde kom),

e Rotonde oprijden: anticipatie op gedrag verkeer dat al op de rotonde zit
(neemt afslag of niet; effect op eigen beslissing de rotonde op te rijden);
algemene setting 50% (modeltechnisch, o.b.v. ervaringen eerdere
simulatiestudies). Setting 75% vanuit Echt; door de hogere verkeersdruk in
de avondspits (en wachtrij gevoeligheid op deze locatie) zal het verkeer
hier iets minder voorzichtig optreden.

e Resultaten zijn gemiddelde waarden uit 5 simulatieruns per variant. Figuur 3. Invoerpunten verkeersmodel
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4,

4.1

4.2

4.3

Resultaat verkeerssimulatie

Interpretatie resultaten basisjaar 2018

In 2018 zien we geen problemen op het wegennet. De komende jaren zal
Rijkswaterstaat de A2 verbreden. Zij komt tot de conclusie dat er geen
aanvullende maatregelen nodig zijn voor de doorstroming op de A2.

Interpretatie resultaten referentiescenario 2030

Door de sterke verkeersgroei vanuit Echt, zijn er in 2030 capaciteitsproblemen
op het onderliggend wegennet. Het wegvak tussen de rotonde van de A2 en
de rotonde in Echt is 335 meter. In 2030 ontstaat een wachtrij op de oostelijke
rotonde, vanuit Echt richting A2 noord. Deze wachtrij neemt meer dan 335
meter toe. De afrijcapaciteit op de oostelijke rotonde vanuit Echt is niet meer
afdoende. Dit slaat regelmatig terug op de rotonde Aasterbergerweg —
Zuiderpoort — Sint Janskamp. Deze komt dan vast te staan. Hierdoor neemt de
bereikbaarheid van Echt tijdens de avondspits af.

Interpretatie resultaten 2030 met de ontwikkeling van

bedrijventerrein de Loop

Wanneer bedrijventerrein de Loop ontwikkeld is, laat het model 2030 een
vergelijkbaar beeld zien. Verkeer vanuit de Loop zorgt ervoor dat de
afwikkelcapaciteit vanuit verder Echt afneemt. De periodes dat de wachtrij
vanaf de oostelijke rotonde vanuit Echt terugslaat op de rotonde
Aasterbergerweg — Zuiderpoort — Sint Janskamp, komen de hele avondspits
voor.

Movares
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Wachtrijlengte richting 202, zonder ontwikkeling

Wachtrijlengte richting 202, met ontwikkeling

Figuur 4. Wachtrijlengte richting 202 zonder en met ontwikkeling de Loop
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5.

5.1

Conclusie en aanbeveling

Conclusie

De ontwikkeling van bedrijventerrein de Loop heeft geen negatieve gevolgen
voor de afwikkeling op de Rijksweg. Naar gelang de ruimtelijke en
economische ontwikkelingen in de omgeving van Echt wordt een autonome
verkeersgroei verwacht van 12 tot 37% in de komende 10 jaar. Als gevolg van
deze toename van het verkeer wordt een terugslag verwacht op de oostelijke
rotonde vanuit Echt. Hiervoor zijn verschillende oplossingsmogelijkheden
denkbaar. De ontwikkeling van bedrijvenpark de Loop levert een (geringe)
extra bijdrage aan deze wachtrij.

Movares
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5.2 Aanbeveling

Geadviseerd wordt om de voorrangssituatie Havenweg — Oude Lakerweg om
te keren. De Oude Lakerweg (verkeer van rechts) heeft nu voorrang op het
verkeer vanaf de westelijke rotonde richting de Havenweg. Wanneer lange
zware vrachtwagens (LZV’s) hier voorrang moeten verlenen, zullen zij de
westelijke rotonde blokkeren. Door verkeer op de Havenweg in de voorrang te
zetten op het kruispunt Havenweg — Oude Lakerweg, wordt dit risico
voorkomen.

Figuur 5. Uitsnede VISSIM-simulatie 2030 met ontwikkeling Aasterbergerweg (Echt).
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6. Bijlage
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Berekening verkeersgeneratie ochtend en avondspits
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Samenvatting verkeersintensiteiten o.b.v. het statisch model 2018 en 2030
en 2030 met ontwikkeling de Loop.
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Vergelijking INWEVA-data met statisch model
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Samenvatting verkeersintensiteiten na kalibratie
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Maximale wachtrijen, 2018, 2030 zonder en 2030 met ontwikkeling de Loop.
Boven is ochtendspits (OS). Onder is avondspits (AS)
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