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INTRODUCTION 
 
130 Environmental Park, LLC intends to permit and operate a new municipal solid waste facility in 
northern Caldwell County.   The 130 Environmental Park will include a Type I municipal solid waste 
disposal facility and a Type V municipal solid waste transfer station.   The purpose of this traffic 
report is to address traffic / transportation as required by TCEQ in support of a permit application 
for the 130 Environmental Park Type  I municipal solid waste disposal  facility and a registration 
application for the 130 Environmental Park Type V municipal solid waste transfer station facility.  
The  permitted  Type  I  landfill  permit  boundary  and  the  registered  Type  V  transfer  station 
registration boundary are coincident.  Both facilities will use the same access to US 183, a two‐lane 
site driveway serving the landfill and transfer station facilities.  A recycling center is also proposed 
on  the  property  and will  share  the  same  access  to US  183.    This  traffic  report  addresses  the 
requirements for all three facilities within the 130 Environmental Park 
 
The  130  Environmental  Park  has  a  single  proposed  access  point  to  northbound US  183.    The 
proposed  access  point  is  located  approximately  1,500  feet  north  of  FM  1185.    The  130 
Environmental Park is proposed to operate with hours for incoming waste hauling vehicles of 3:00 
AM to 5:00 PM Monday through Friday during a typical week.  No waste will be accepted at the 
facility  after  5:00  PM.    Limited  operation  of  approximately  seven  (7)  hours  is  anticipated  on 
Saturdays.    In addition,  the  facility will accept public waste  from Caldwell County  residents on 
Saturdays at no cost.  The facility is expected to be closed on Sundays.   
 
Figure 1 presents a detailed highway map prepared for the site that depicts the general location 
of proposed development and the surrounding roadway network.  A one‐mile radius around the 
site is also shown on the figure.  
 
Three analysis years are addressed as part of this study: 

2015 – the projected opening year (Build‐out);  
2020 – five years after the facility opens (Future); and 
2058 – projected end of life of the facility (Horizon). 

 
The end of life Horizon year analysis for the year 2058 was conducted and presented first due to 
the fact that if an intersection operates adequately under 2058 traffic volumes, then it will also do 
so under 2015 and 2020 volumes as well.   
 
The  end  of  life  Horizon  year  of  2058  was  selected  based  on  the  Texas  Commission  on  the 
Environmental Quality (TCEQ) rule requiring analysis during the life of the facility.   
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Figure 1. Vicinity Map 

  
 
While  build‐out  and  future  year  (five  years  after  build  out)  analyses  are  commonplace  in 
development  traffic  impact analyses,  it should be noted  that a horizon year of 44 years  in  the 
future  is  not  typically  standard  practice.  The  Institute  of  Transportation  Engineers  (ITE),  a 
professional society of traffic and transportation engineers, recommends that an analysis horizon 
of five to ten years be used for most site impact analyses.  However, in this case, TCEQ requires 
this uncommon analysis.   
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The study area for this traffic study consisted of the primary access roads within one mile of the 
proposed facility.  These are State Highway 130 (SH 130), and U.S. Highway 183 (US 183).  These 
two roadways are described in more detail below: 
 

State Highway 130 – State Highway 130 (SH 130)  is a multi‐lane tollway with a 
posted speed  limit of 85 miles per hour  in the vicinity of the site.   SH 130  is an 
access controlled tolled freeway facility providing a connection between Seguin 
and Austin.  SH 130 is constructed with an asphalt pavement. 
 
US 183 – US 183 has a posted speed limit of 65 miles per hour in the vicinity of the 
site.  US 183 in the vicinity of the site functions as the frontage roads for SH 130 
and provides access between local and collector roadways and the entry and exit 
ramps for SH 130.  US 183 is constructed with an asphalt pavement. 
 

The two grade separations nearest to the facility are at Farm to Market Road 1185 (FM 1185) south 
of the site and Schuelke Road north of the site.  While not primary access roads, site traffic will use 
these interchanges to access the site and the intersections with US 183 are included in this analysis.  
A brief description of these two roadways is provided for informational purposes below: 

 
Farm‐to‐Market Road 1185 – FM 1185 is a two lane undivided asphalt roadway 
south  of  the  site.    The  FM  1185  intersections with US  183  are  currently  stop 
controlled along FM 1185 only, with US 183 having uncontrolled approaches.  A 
traffic  signal  has  been  constructed  at  this  location  but  currently  operates  in 
red/yellow flashing mode only.  The posted speed limit on FM 1185 is 60 mph.   
 
Schuelke Road – Schuelke Road is a two lane undivided roadway located north of 
the proposed 130 Environmental Park.   Schuelke Road  forms a tee  intersection 
with  northbound  US  183.    The  US  183  intersections with  Schuelke  Road  are 
currently uncontrolled with the Schuelke Road approaches being stop controlled.  
The posted speed limit on Schuelke Road is 35 mph.  At the US 183 intersection 
Schuelke  Road  is  constructed with  an  asphalt  pavement.    The  Schuelke  Road 
bridge over SH 130 is constructed with a concrete bridge deck 

 
Figure 2 depicts the proposed driveway on US 183 serving the 130 Environmental Park.   
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Figure 2:  Site Plan 
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TRIP GENERATION, DISTRIBUTION AND ASSIGNMENT  
 
Trip Generation 
 
The  Institute of Transportation Engineers publication Trip Generation  is typically used to obtain 
estimates  of  the  amount  of  vehicular  trips  generated  by  a  specific  land  use.    However,  Trip 
Generation does not contain data on either a municipal solid waste disposal facility or a municipal 
solid waste transfer station facility land use.  As such, representatives of 130 Environmental Park 
provided trip generation data based on the expected operation of the facility.  The trip generation 
estimates were developed based on the facility waste acceptance rate and anticipated customer 
mix.  A detailed breakdown of this estimate appears in the appendix of this study.   
 
The majority of vehicles accessing the facility are expected to be waste route collection vehicles, 
waste transfer trucks, and recycling center trucks.  A route collection vehicle (and a recycling center 
truck) is approximately 35 feet long and is considered a single unit vehicle.  A transfer truck is a 
semi‐trailer combination vehicle with a 53 foot long trailer.  The impact of single unit vehicles, such 
as busses and RVs, and combination vehicles, such as semi‐trailers, on traffic operations is different 
than that of passenger cars.  This is primarily due to the different acceleration, deceleration and 
handling characteristics of these larger vehicles.   
 
The Highway Capacity Manual contains an adjustment factor to convert truck and bus volumes 
into passenger car equivalents.   Using a passenger car equivalency adjustment factor of 1.5 for 
each truck, the trips generated by the  landfill were converted  into passenger car equivalents  in 
order to estimate the traffic impacts of the facility.  The adjusted daily trip generation data is also 
presented in Table 1.   
 
The percentage of daily site traffic occurring during the analysis peak hours are presented in Table 
2.   
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Table 1. Daily Trip Generation Data With Conversion to Passenger Car Equivalents 

2015 Trip Generation (Build‐out) 

Vehicle Types 
Average Daily Trips 
(Actual Vehicles) 

Average Daily Trips 
(Passenger car equivalents) 

  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

Route Collection Vehicles  110  110  220  165  165  330 

Transfer Trucks  15  15  30  23  23  46 

Small Loads (~1 ton)  25  25  50  38  38  76 

Passenger Vehicles  28  28  56  28  28  56 

Miscellaneous Trucks  4  4  8  6  6  12 

Recycling Center Pass. Cars  12  12  24  12  12  24 

Recycling Center Trucks  40  40  80  60  60  120 

TOTAL  234  234  468  332  332  664 

2020 Trip Generation (Future) 

Vehicle Types 
Average Daily Trips 

(Vehicles) 
Average Daily Trips 

(Passenger car equivalents) 

  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

Route Collection Vehicles  119  119  238  178  178  357 

Transfer Trucks  16  16  32  24  24  48 

Small Loads (~1 ton)  27  27  54  41  41  82 

Passenger Vehicles  30  30  60  30  30  60 

Miscellaneous Trucks  5  5  10  8  8  16 

Recycling Center Pass. Cars  13  13  26  13  13  26 

Recycling Center Trucks  43  43  86  65  65  130 

TOTAL  253  253  506  359  359  718 

2058 Trip Generation (Horizon) 

Vehicle Types 
Average Daily Trips 

(Vehicles) 
Average Daily Trips 

(Passenger car equivalents) 

  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

Route Collection Vehicles  216  216  432  324  324  648 

Transfer Trucks  29  29  58  44  44  88 

Small Loads (~1 ton)  49  49  98  74  74  148 

Passenger Vehicles  55  55  110  55  55  110 

Miscellaneous Trucks  8  8  16  12  12  24 

Recycling Center Pass. Cars  24  24  48  24  24  48 

Recycling Center Trucks  78  78  156  118  118  236 

TOTAL  459  459  918  651  651  1,302 
  Trip Generation Data Source: 130 Environmental Park, LLC.   
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Because data for peak hour traffic generation or hourly generation for the proposed land uses is 
not contained in ITE’s Trip Generation it was necessary to obtain information from the operator of 
the  facility.   130 Environmental Park,  LLC provided an estimated distribution of arriving  traffic 
during each hour of a typical operational day, and these are included in the appendix of this study.  
Lee Engineering then calculated the percentage of the daily traffic that occurs during each hour.  
This distribution of traffic over the day allows the estimation of traffic generated by the site during 
any specific hour.   
 
Traffic  operations  during  the  traditional  AM  and  PM  peak  periods  of  the  adjacent  street  are 
typically analyzed within a traffic study for a development.  Traffic operations are analyzed for the 
peak one hour within each peak period.  The AM peak hour selected for analysis was 7:00 AM to 
8:00 AM based on the traffic counts collected and the site trip generation characteristics.  The PM 
peak hour of the adjacent street was determined to occur between 4:15 PM and 5:15 PM based 
on the automated traffic counts collected.  
 
The facility is anticipated to generate the highest amount of traffic during the 10:00 AM to 11:00 
AM hour with 11.1% of the daily site generated traffic occurring during this hour.  The 10:00 AM 
to 11:00 AM hour was selected for analysis as the peak hour of the generator.  Table 2 presents 
the percentage of daily traffic accessing the facility during each analysis hour.   
 

Table 2: Percentage of Daily Traffic Accessing Site 

Period  Hour 
Percentage of Daily Site Traffic 

During the Analysis Hour2 

AM Peak Hour of US 1831  0700‐0800  8.1 % 

PM Peak Hour of US 1831  1600‐1700  6.4 % 

Peak Hour of Facility3  1000‐1100  11.1 % 

1 ‐ Peak hour based on traffic counts collected 5/15/2013 
2 ‐ Hourly Percentage Data based on information provided by 130 Environmental Park, LLC 
3 ‐ Projected peak hour of the facility based on information provided by 130 Environmental Park, LLC 

 

The  passenger  car  equivalent  volumes  from  Table  1  were  then  multiplied  by  the  hourly 
percentages to determine the amount of traffic accessing the site during the three analysis peak 
hours.  This results in the hourly trip generation presented in Table 3.   
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Table 3: Hourly Trip Generation in Passenger Car Equivalents 

2015 Trip Generation (Build‐out) 
(Passenger car equivalents) 

AM Peak Hour 
(8.1% of Daily) 

PM Peak Hour 
(6.4% of Daily) 

Facility Peak Hour 
(11.1% of Daily) 

Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

27  27  54  21  21  42  37  37  74 

2020 Trip Generation (Future) 
(Passenger car equivalents) 

AM Peak Hour 
(8.1% of Daily) 

PM Peak Hour 
(6.4% of Daily) 

Facility Peak Hour 
(11.1% of Daily) 

Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

29  29  58  23  23  46  40  40  80 

2058 Trip Generation (Horizon) 
(Passenger car equivalents) 

AM Peak Hour 
(8.1% of Daily) 

PM Peak Hour 
(6.4% of Daily) 

Facility Peak Hour 
(11.1% of Daily) 

Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total  Enter  Exit  Total 

53  53  106  42  42  84  72  72  144 

 
The volumes shown above are the passenger car equivalent volumes for the site that were used in 
all traffic analyses.  The predicted number of actual vehicles accessing the site is lower than the 
equivalent number shown in Table 3.  This results in a conservative estimate of site impact.   
 
The site is also expected to accept waste and recyclables at no cost from Caldwell County residents 
at the facility on Saturdays only.  The predicted amount of this daily traffic on Saturday accessing 
the center is relatively low, 60 vehicles per day at Build‐out in 2015 and 118 vehicles per day at the 
end of life of the facility in 2058.  Saturday volumes on major highways such as US 183 and SH 130 
are generally lower than those occurring during the weekday AM and PM peak hours.  As such no 
analysis is conducted for the Saturday volumes as they are not anticipated to have an impact on 
the access roadways.   
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Trip Distribution 
 
The  distribution  of  site  generated  traffic  entering  and  leaving  the  development  on  the  area 
roadways was prepared based on the locations of principal roadways and information provided by 
130 Environmental Park, LLC.  The site will have a single proposed access point on US 183, a one‐
way northbound frontage road.   Thus, all site traffic will enter the site by making a northbound 
right turn into the site, and all traffic will exit the site by making a westbound right turn out of the 
site. 

 65% of site traffic is estimated to access/egress the site to/from the north 
o 33% of site traffic is estimated to access/egress the site via US 183 
o 32% of site traffic is estimated to access/egress the site via SH 130 

 35% of site traffic is estimated to access/egress the site to/from the south 
o 35% of site traffic will access/egress the site to/from the site via US 183 

 
The directional distribution was used to assign site traffic to the adjacent roadway network and 
the site driveway.   
 
Traffic Assignment 
 
Traffic volumes expected to be generated by the 130 Environmental Park were assigned to the 
area roadways and the site driveway based on the directional distribution described above.  
 
The 2015 (Build‐out) site‐generated traffic volumes are provided in Figure 3.  
 
The 2020 (Future) site‐generated traffic volumes are provided in Figure 4. 
 
The 2058 (Horizon) site‐generated traffic volumes are provided in Figure 5. 
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Figure 3. 2015 (Build‐out) Site Generated Traffic Volumes (Passenger car equivalents) 
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Figure 4. 2020 (Future) Site Generated Traffic Volumes (Passenger car equivalents) 
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Figure 5. 2058 (Horizon) Site Generated Traffic Volumes (Passenger car equivalents) 
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EXISTING AND PROJECTED TRAFFIC VOLUMES 
 
Existing Volumes 
 
Twenty‐four hour automated traffic counts were collected on US 183 in the vicinity of the site as 
well as on  the SH 130 main  lanes on Wednesday, May 15, 2013.   Additional counts were also 
collected along FM 1185 and Schuelke Road in the vicinity of the intersections with US 183.  The 
24‐hour counts collected are summarized in Table 4.   
 

Table 4: Automated Traffic Volumes Collected 

Location 
Travel 

Direction 

24 Hour 
Volume 

AM Peak 
Volume1 

(0700‐
0800) 

Facility 
Peak Hour 
Volume1 
(1000‐
1100) 

PM Peak 
Volume1 

(1600‐
1700) 

US 183 Northbound 
South of FM 1185 

NB  4,704  479  218  323 

US 183 Southbound 
North of FM 1185 

SB  4,058  235  223  422 

SH 130 Main Lanes  
Near FM 1185 

NB  4,407  245  343  291 

SB  5,232  285  337  422 

Schuelke Road  
West of US 183 

EB  94  13  9  6 

WB  86  10  3  13 

FM 1185 
East of US 183 

EB  658  28  31  83 

WB  646  154  53  51 

  1 – Vehicles per hour  

 
Manual  turning movement counts  for  the AM and PM peak periods were also collected at  the 
intersections of FM 1185 and US 183 and at the intersections of Schuelke Road with US 183.  Figure 
6 presents the existing turning movement counts collected Thursday, May 16, 2013.   
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Figure 6. Existing Turning Movement Counts 

 
   

IIC-21



   Traffic Report for 130 Environmental Park  Page 15 

Historical Traffic Volume Data 
 
Historical count data for the area was obtained from TxDOT Austin District count maps for 2002 
through 2012.  An image excerpt from the 2012 count map appears in Figure 7.   
 
This image shows the four historical count locations depicted in Table 5 circled in red.  The count 
location on US 183 north of FM 1185 was new in the year 2011 and no historical data is available 
for it prior to that year from other count maps.   

Figure 7: TxDOT 2012 Historical Count Map Excerpt (Average Vehicles Per Day) 
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Table 5 presents the historical count data for the site area.   

Table 5: TxDOT Historical Count Data (Average Annual Daily Traffic) 

Count Map 
Year 

US 183 north 
of FM 2001 

US 183 south 
of SH 21 

FM 1185 east 
of US 183 

US 183 north 
of FM 1185 

2002  13,600  12,300  1,450  Not on map 

2003  13,000  11,700  1,350  Not on map 

2004  13,500  12,000  1,500  Not on map 

2005  14,580  11,290  1,400  Not on map 

2006  12,600  12,300  1,300  Not on map 

2007  13,800  12,400  1,450  Not on map 

2008  12,600  12,300  1,300  Not on map 

2009  13,000  12,200  1,300  Not on map 

2010  14,700  13,500  1,700  Not on map 

2011*  13,200  12,500  1,400  12,500 

2012*  12,200  11,900  1,600  13,000 

    Source: TxDOT Austin District Traffic Count Maps 
    All volumes represent a daily traffic volume 

* TxDOT’s 2011 and 2012 count map shows a new count location on US 183 north of FM 1185 
 

Based on the average annual daily traffic volumes shown in Table 5, traffic volumes in the study 
area are relatively stable.  The traffic volumes fluctuate upwards and downwards over the 10 year 
period and do not appear to show any consistent trend.   
 
Background Traffic Volumes (2015 / 2020) 
 
The TxDOT Statewide Planning map has a 2010 and 2030 daily traffic volume  listed  for US 183 
north of FM 1185 in the vicinity of the site.  The 2010 volume shown on the Statewide Planning 
Map is 14,100 vehicles per day and the 2030 volume shown is 19,740.  An annual average growth 
rate of 1.7 percent can be calculated from these two data points.   
 
The existing turning movement volumes collected and shown in Figure 6 were grown annually by 
1.7 percent to arrive at background traffic volumes for the years 2015 and 2020.  These background 
volumes are shown in Figure 8 and Figure 9.   
 
Background Traffic Volumes (2058) 
 
The  facility  is expected  to have a site  life of 44 years.   The 1.7 percent annual growth used  to 
develop the 2015 and 2020 volumes was maintained  in order to estimate the 2058 background 
volume.  The projected 2058 traffic volumes are shown in Figure 10.   
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Figure 8. 2015 (Build‐out) Background Traffic Volumes 
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Figure 9. 2020 (Future) Background Traffic Volumes 
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Figure 10. 2058 (Horizon) Background Traffic Volumes 
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Total Traffic Volumes 
 
The site generated traffic volumes shown  in Figures 3, 4, and 5 were added to the background 
traffic volumes shown in Figures 8, 9, and 10 to obtain the projected total traffic volumes for each 
of the analysis years –2015 (Build‐out), 2020 (Future), and 2058 (Horizon).    
 
The projected 2015 (Build‐out) total traffic volumes are shown in Figure 11.  
 
The projected 2020 (Future) total traffic volumes are shown in Figure 12. 
 
The projected 2058 (Horizon) total traffic volumes are shown in Figure 13. 

Figure 11. 2015 (Build‐out) Total Traffic Volumes (Background + Site) 
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Figure 12. 2020 (Future) Total Traffic Volumes (Background + Site) 
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Figure 13. 2058 (Horizon) Total Traffic Volumes (Background + Site) 
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TRAFFIC ANALYSES 
 
Intersection Capacity Analysis 
 
Intersection capacity analysis was conducted using the 2058 Horizon year total traffic volumes.  If 
an intersection operates acceptably under the 2058 volumes, then it will also perform acceptably 
under the 2015 and 2020 volumes.   
 
The Highway Capacity Manual defines levels of service for automobiles at intersections based on 
the amount of average delay,  in seconds/vehicle, experienced at  the  intersection. The Level of 
Service (LOS) of an intersection is a qualitative measure of the capacity and operating conditions 
and is directly related to vehicle delay.   
 
For unsignalized intersections, the levels of service, as shown in Table 6, are defined by average 
control delay  in seconds per vehicle. LOS  is given a  letter designation  from A  to F, with LOS A 
representing shorter delays and LOS F representing longer delays.  Table 7 presents the levels of 
service thresholds for signalized intersections.   
 

Table 6:  Level of Service Criteria for Unsignalized Intersections 

Level‐of‐Service 
(LOS) 

Average Control Delay 
(seconds/vehicle) 

A  ≤ 10.0 

B  10.1 to 15.0 

C  15.1 to 25.0 

D  25.1 to 35.0 

E  35.1 to 50.0 

F  > 50.0 
SOURCE:  Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, 2010. 

 

Table 7:  Level of Service Criteria for Signalized Intersections 

Level‐of‐Service 
(LOS) 

Average Control Delay 
(seconds/vehicle) 

A  ≤ 10.0 

B  10.1 to 20.0 

C  20.1 to 35.0 

D  35.1 to 55.0 

E  55.1 to 80.0 

F  > 80.0 
SOURCE:  Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, 2010. 
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Unsignalized two‐way stop control analysis was performed for the existing intersections along US 
183 in the vicinity of the site as well as the proposed site access roadway intersection with US 183 
northbound.   

‐ Northbound and Southbound US 183 at FM 1185 
‐ Northbound and Southbound US 183 at Schuelke Road 
‐ Northbound US 183 at Proposed Site Entrance Roadway 

 
Based on the existing 24‐hour automated traffic counts (Table 4), the 10:00 AM to 11:00 AM site 
peak hour is a relatively low volume period for background traffic as compared to the peak AM 
and PM periods.  Turning movement counts were conducted during the AM and PM peak periods 
only, and are not available for 10:00 AM‐11:00 AM.  The FM 1185 and Schuelke Road intersections 
with northbound and southbound US 183 were only analyzed during the heavier volume AM and 
PM peak hours.   
 
The proposed site driveway to US 183 northbound was analyzed using the background turning 
movement volumes for the AM and PM peak hours. A site peak hour analysis for the 10:00 AM to 
11:00 AM hour was conducted using the 2058 AM background volumes as they are higher than 
the 10:00 AM hour and allow for a more conservative analysis of the driveway performance during 
the site peak hour.   
 
2058 (Horizon) Traffic Analysis 
 
Table 8 presents the results of the 2058 capacity analysis for the study area intersections.  As can 
be seen in the table, the US 183 northbound intersection at FM 1185 experiences significant delay 
if operated as an unsignalized intersection in 2058.  It is important to note that this intersection 
presently  (2013)  has  traffic  signal  infrastructure  installed  and  is  operating  in  the  flashing 
yellow/red mode.  It is unlikely that this intersection would remain unsignalized 44 years into the 
future.   A signalized  intersection analysis was also conducted for the 2058 total traffic volumes.  
The analysis  indicates that the  intersection will operate  in an acceptable fashion as a signalized 
intersection with the predicted traffic volumes.   
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Table 8: 2058 (Horizon) Total Traffic ‐ Intersection Capacity Analyses Results  

US 183 Southbound and FM 1185 (Unsignalized ‐ TWSC) 

  EB  WB  NB  SB2 

2058 AM Peak  ‐‐‐  16.5 (C)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 PM Peak   ‐‐‐  21.6 (C)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

US 183 Northbound and FM 1185 (Unsignalized ‐ TWSC) 

  EB  WB  NB2  SB 

2058 AM Peak  > 300 (F)  172.5 (F)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 PM Peak   20.0 (C)  18.4 (C)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

US 183 at FM 1185 (Signalized)1 

  Intersection  EB  WB  NB  SB 

2058 AM Peak 
23.8 (C) NB 
15.1 (B) SB 

‐‐‐  31.8 (C)  22.5 (C)  18.9 (B) 

2058 PM Peak 
19.4 (B) NB 
30.0 (C) SB 

‐‐‐  25.1 (C)  19.7 (B)  32.1 (C) 

US 183 Northbound and Schuelke Road (Unsignalized ‐ TWSC) 

  EB  WB  NB2  SB 

2058 AM Peak  14.3 (B)  ‐‐‐  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 PM Peak   12.1 (B)  ‐‐‐  ‐‐‐  ‐‐‐ 

US 183 Southbound and Schuelke Road (Unsignalized ‐ TWSC) 

  EB  WB  NB  SB2 

2058 AM Peak  10.8 (B)  12.8 (B)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 PM Peak   31.1 (D)  26.1 (D)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

Note:  1 – Only the external diamond approaches shown for signalized analysis.   
  2 – In the unsignalized intersection analyses, the northbound and southbound through traffic 

movements on US 183 will experience no delay at intersections or the site driveway and are 
predicted to operate at levels of service “A” in all analysis years.   

 
Unsignalized  intersection capacity analysis was conducted under 2058 traffic conditions  for the 
proposed  site access  roadway  connection  to northbound US 183.   As  can be  seen  in Table 9, 
acceptable operation at the proposed access point is anticipated for the duration of the site life.   
 

Table 9: 2058 (Horizon) Total Traffic – Site Access Driveway – Unsignalized Intersection Capacity Analyses Results  

US 183 and Proposed Site Entrance Road (Unsignalized ‐ TWSC) 

  EB  WB  NB1  SB 

2058 AM Peak  ‐‐‐  18.8 (C)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 Site Peak  ‐‐‐  19.5 (C)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

2058 PM Peak   ‐‐‐  13.5 (B)  ‐‐‐  ‐‐‐ 

1 – In the unsignalized intersection analyses, the northbound through traffic movements on US 183 will experience no 
delay at the site driveway and are predicted to operate at levels of service “A” in all analysis years.   
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AUXILIARY LANE ANALYSIS 
 
Deceleration Lanes 
 
Access to the proposed driveway will be provided via a proposed driveway connection to US 183. 
This driveway will be newly constructed and will be approximately 1,450 feet north of FM 1185.  
The driveway to the site will be approximately 700 feet south of the painted gore for the SH 130 
northbound entrance ramp.   
 
Guidelines contained in TxDOT’s Access Management Manual for roadways with a posted speed 
limit greater than 45 mph indicate that right turn deceleration lanes should be considered for right 
turn  volumes  greater  than  50  vehicles  per  hour.    Based  on  site  traffic  data  provided  by  130 
Environmental Park, LLC, the adjusted site traffic (passenger car equivalents) is unlikely to exceed 
50 right turns per hour during the peak hour until the facility has been open for approximately 40 
years.   
 
Based strictly on volume, the proposed site driveway does not warrant a deceleration lane at this 
time.  However, right turn deceleration lanes should also be considered at locations where high 
truck volumes, heavy peak flow volumes, or other conditions exist where the safety and efficiency 
of the facility would be improved by the deceleration lane.  Because the driveway will serve mostly 
trucks, and due to the high speed nature of US 183, Lee Engineering recommends that a right‐turn 
deceleration lane be provided at the proposed site driveway.   
 
Based  on  the  topography  of  the  site  and  the  configuration  of  the  existing  property  line,  Lee 
Engineering recommends that a deceleration lane with the following dimensions be provided at 
the site entrance roadway: 

‐ Total Length: 660 feet (includes taper and storage) 
‐ Taper Length: 100 feet 
‐ Storage Length: 100 feet (includes 50’ radius) 
‐ Deceleration Length: 560 feet (includes taper) 

 
Figure  14  presents  a  graphic  depicting  the  recommended  auxiliary  lanes  for  the  site  access 
driveway.   
 
Acceleration Lanes 
 
Guidelines in TxDOT’s Access Management Manual indicate that right turn acceleration lanes 
should be considered where right turn egress volumes exceed 200 vehicles per hour.  The facility 
peak hour is predicted to generate 51 exiting vehicles during the 2058 facility peak (72 passenger 
car equivalents).  The roadway profile along US 183 north of the site is sloped downhill slightly 
away from the proposed driveway location.  Due to the low volume nature of the exit movement 
along with the downhill slope, Lee Engineering does not recommend a northbound acceleration 
lane be provided at the site. 
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Figure 14:  Deceleration Lane Configuration 
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INTERSECTION SIGHT DISTANCE 
 
As part of this traffic analysis, the required and available sight distances for motorists accessing 
the  proposed  site were  evaluated.   Guidelines  for  providing  sight  distance  on  roadways  and 
intersections  are  provided  by  the  American  Association  of  State Highway  and  Transportation 
Officials (AASHTO) and published in the 2004 edition of A Policy on Geometric Design of Highways 
and Streets.   Text  from  this document, discussing  the minimum  (stopping  sight) and desirable 
(intersection) sight distances, is provided below: 
 

Stopping  sight  distance  is  provided  continuously  along  each 
highway or street so that drivers have a view of the roadway ahead 
that is sufficient to allow drivers to stop.  The provision of stopping 
sight  distance  at  all  locations  along  each  highway  or  street, 
including  intersection approaches,  is  fundamental  to  intersection 
operation. (p. 650) 
 
If the available sight distance for an entering or crossing vehicle is 
at  least equal  to  the appropriate  stopping  sight distance  for  the 
major road, then drivers have sufficient sight distance to anticipate 
and avoid collisions.   However,  in some cases, this may require a 
major‐road vehicle to stop or slow to accommodate the maneuver 
by a minor‐road vehicle.  To enhance traffic operations, intersection 
sight distances that exceed stopping sight distances are desirable 
along the major road. (p.651) 

 
For the intersection of the site driveway and US 183, the minimum required (based on stopping 
sight distance) and desirable (based on intersection sight distance) sight distances were estimated 
using procedures published  in AASHTO’s A Policy on Geometric Design of Highways and Streets 
(2004). The design vehicle used was a combination  truck which has an  initial  time gap of 10.5 
seconds.  This time gap is suitable for right turn maneuvers from the site driveway directly into the 
northbound through lanes of US 183.  This time gap results in a calculated desirable intersection 
sight distance value of approximately 1,003 feet for the combination truck.   
 
A passenger car has an initial time gap of 6.5 seconds.  The calculated desirable intersection sight 
distance for a passenger car is approximately 621 feet.    
 
In order to evaluate the adequacy of existing sight distances looking left from the proposed site 
driveway,  the  available  intersection  sight  distances  were  determined  by  field  survey 
measurement.  Surveyors measured the lines of sight looking left from the proposed sight driveway 
location.  The observer was positioned at the approximate driver’s eye location in the exit lane of 
the proposed site driveway.  The observer was positioned at 7.6 feet above the existing US 183 
roadway edge line elevation to simulate the driver’s eye height of a combination truck as specified 
in AASHTO.  A target object with a height of 3.5 feet above the pavement was used to determine 
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the maximum available sight distance looking left (to the south) along US 183.  Additional survey 
measurements determined  the available  intersection  sight distance  for a passenger car with a 
driver’s eye height of 3.5 feet above the pavement. 
 
Based on the field survey measurements, adequate sight distance is available at the proposed site 
driveway.    The summary of the sight distance evaluation is presented in Table 10. 
 

Table 10: Analysis of Intersection Sight Distance 

Major Roadway  US 183 

Posted Speed Limit  65 mph 

Minor Roadway  Site Driveway 

Design Vehicle 
Passenger Car 

 
Combination Truck 

WB 67 

Driver’s Eye (Observation) Height  3.5’  7.6’ 

Target Object Height  3.5’  3.5’ 

MINIMUM Sight Distance (Stopping)  645’  645’ 

DESIRABLE Sight Distance 
(Intersection) 

621’  1003’ 

Available Sight Distance to the Left  924’  3809’ 

Available Sight Distance to the Right  Not applicable to right turn movement 

Sight Distance Available > MINIMUM 
YES  YES 

To the Left 

Sight Distance Available > DESIRABLE 
YES  YES 

To the Left  

 
The proposed location of the site driveway will provide adequate sight distance to the south for 
both combination trucks and passenger cars exiting the site.   
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CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS 
 
Based on the results of this study for the 130 Environmental Park, the following conclusions and 
recommendations are made: 
 

 The 130 Environmental Park  is estimated to generate approximately 468 trips on a daily 
basis during 2015 (Build‐out), 506 per day during 2020 (Future), and 918 per day during 
2058 (Horizon).  These trips include traffic generated by the solid waste disposal facility, 
the waste transfer station, and the recycling center.   
 

 Intersection capacity analysis results for US 183 indicate that the roadway adjacent to 130 
Environmental Park is predicted to operate at acceptable levels of service under 2058 total 
traffic conditions.  US 183 has adequate capacity available to serve the traffic generated 
by  the  130  Environmental  Park.    130  Environmental  Park  traffic  is  predicted  to  have 
minimal impact to US 183 traffic flow.   
 

 Table 11 presents a summary of the 130 Environmental Park generated traffic volumes as 
a percentage of  the  total  traffic volumes on US 183 under 2015, 2020, and 2058  traffic 
conditions.   As shown, the 130 Environmental Park will contribute a minimal amount of 
traffic to US 183 in the area.   

Table 11: Site Traffic as a Percentage of Total Traffic 

Analysis Year 
Projected Daily 

Volume US 183 north 
of FM 2001 

Daily Site 
Traffic 

(Entry+Exit) 

Site Traffic 
Percentage 
of Total 
Traffic 

2015 (Build‐
out) 

13,450  468  3.5% 

2020 (Future)  14,630  506  3.5% 

2058 (Horizon)  27,750  918  3.3% 

 

 The site driveway connection to US 183 should be constructed with a northbound right turn 
deceleration lane.   

  

 No other roadway improvements are necessary to accommodate site traffic.  The existing 
roadway infrastructure has adequate capacity to accommodate the site generated traffic. 

 

 US 183 will be adequate to handle the predicted volumes of site traffic throughout the life 
of the 130 Environmental Park facility.   

 
   

IIC-37



   Traffic Report for 130 Environmental Park  Page 31 

APPENDIX 
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ADDITIONAL DETAIL ON ESTIMATED TRAFFIC VOLUME CALCULATION 
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ADDITIONAL DETAIL ON ESTIMATED TRAFFIC VOLUME CALCULATION 
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