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1 Inleiding  

Het voorliggende tunnelveiligheidsplan (TVP) voor de Blankenburgtunnel (BBT) is 

opgezet conform de Leidraad Veiligheidsdocumentatie voor wegtunnels [1].  

 

De Blankenburgtunnel maakt deel uit van de Blankenburgverbinding (BBV). Voor de 

eveneens in de BBV gelegen Aalkeettunnel (AKT) is een separaat tunnelveiligheids-

plan opgesteld. De bepalende interfaceaspecten tussen beide tunnels aangaande 

bereikbaarheid worden bij de behandeling van de calamiteitenbestrijding wel mee-

genomen.  

 

Het tunnelveiligheidsplan is het document waarin de tunnelbeheerder, ten behoeve 

van het planologisch besluit, inzicht geeft in de wijze waarop de tunnel wordt uitge-

voerd, de gestandaardiseerde uitrusting die wordt toegepast, en waarin hij verant-

woordt dat daarmee een veilig tunnelsysteem gerealiseerd kan worden en in stand 

kan worden gehouden.  

1.1 Aanleiding aanleg tunnel  

De regio Rotterdam is een dichtbevolkt leefgebied en een belangrijk economisch 

centrum. De bereikbaarheid van de Rotterdamse regio is van economisch zeer grote 

betekenis. Om die bereikbaarheid ook in de toekomst te kunnen garanderen is de 

BBV nodig. De BBV vormt een nieuwe verbinding tussen de A15 en de A20 en hier-

mee een nieuwe en essentiële schakel in het autosnelwegennetwerk in de regio 

Rotterdam  

 

Afbeelding 1.1. Overzicht BBV 

 
 

De Blankenburgtunnel maakt tezamen met de Aalkeettunnel onderdeel uit van deze 

BBV. 
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De BBV: 

• vergroot de bereikbaarheid van de regio Rotterdam; 

• draagt bij aan de groei van de belangrijke economische centra: de Rotterdamse 

Haven en Greenport Westland;  

• ontlast de Beneluxtunnel;  

• biedt de weggebruiker een extra alternatief om het Scheur te passeren; 

• zorgt voor een vlottere doorstroming van het verkeer en een betrouwbaar net-

werk. 

 

Ten oosten van Rozenburg kruist de BBV middels de Blankenburgtunnel het Scheur, 

dat als drukke vaarweg richting de Rotterdamse haven fungeert. De Blankenburg-

tunnel wordt daarbij uitgevoerd als afgezonken tunnel.  

1.2 Korte beschrijving tunnel, tracé en omgeving  

Tunnel 

De Blankenburgtunnel is een zinktunnel met twee buizen (2x3 rijstroken), die onder 

het Scheur is gelegen. Aan de zuidzijde is de Blankenburgtunnel via een verdiepte 

toerit verbonden met de aansluiting op de A15 richting Maasvlakte en Rotterdam. 

Aan de noordzijde sluit de Blankenburgtunnel via een kanteldijk aan op de toerit van 

de Aalkeettunnel en daarachter het knooppunt met de A20. In afbeelding 1.1 is een 

overzicht van de BBV opgenomen, en in afbeelding 1.2 een overzicht van de Blan-

kenburgtunnel en omgeving. De omgeving van de Blankenburgtunnel bestaat aan 

de zuidzijde van de tunnel in het Botlekgebied uit (zware) industrie, terwijl aan de 

noordzijde sprake is van een oeverbos en polderlandschap. Ter plaatse van de noor-

delijke tunnelmond is uit waterkeringsoogpunt gekozen voor een kanteldijkconstruc-

tie, waarbij het tracé naar keringshoogte wordt gebracht. De spoorlijn (om te bou-

wen tot lokaalspoorweg) Rotterdam - Hoek van Holland kruist de BBV ter plaatse 

van de verdiepte ligging tussen beide tunnels. De afstand tussen de Aalkeet- en 

Blankenburgtunnel bedraagt circa 960 m.  

 

De BBV is aan de noordzijde bereikbaar vanaf de A20 en aan de zuidzijde vanaf de 

A15. In het tracé zijn - met uitzondering van een voor normaal verkeer afgesloten 

calamiteitentoegang, gelegen tussen beide tunnels - geen tussengelegen aansluitin-

gen voorzien.  

 

N.B.  

N.B. In het voorliggende tunnelveiligheidsplan wordt met betrekking tot het gebruik 

van het woord tunnel aangesloten bij de bouwregelgeving, namelijk het omsloten 

deel van het bouwwerk, uitsluitend dan wel mede bestemd voor motorrijtuigen. 

 

Afbeelding 1.2. Overzicht Blankenburgtunnel en omgeving 
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Afbeelding 1.3. Schematisch overzicht BBV 

 

 
 

Hoofdkenmerken Blankenburgtunnel 

De Blankenburgtunnel heeft 2 x 3 rijstroken, een gesloten lengte van 945 m en is 

voorzien van een middentunnelkanaal (vluchtgang en dienstgang). Binnen de Blan-

kenburgtunnel is sprake van een hellingspercentage van 4,5% aan de noordzijde en 

4% [8] aan de zuidzijde.  

 

De tunnel is aan beide zijden voorzien van afsluitbomen inclusief verkeerslichten. 

Gezien de ligging direct achter de Aalkeettunnel, zijn de afsluitvoorzieningen van 

beide tunnels functioneel gekoppeld, om bij afsluiting van één van beide tunnels 

fileopbouw tot in de stroomopwaarts gelegen tunnel te voorkomen (zie ook hoofd-

stuk 2.3). 

 

Afbeelding 1.4. Dwarsdoorsnede Blankenburgtunnel 

  

BBT AKT
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Tabel 1.1. Eigenschappen van de Blankenburgtunnel 

Aspect Omschrijving Opmerking 

Lengte gesloten deel 945 m Kruising Scheur inclusief verlenging 

t.p.v. oeverbos.  

Aantal tunnelbuizen 2 Middentunnelkanaal aanwezig tussen 

beide buizen. 

Middentunnelkanaal Ja 1,65 m breed. 

Rijstroken 3 per buis  

Helling 4,5 % (noordzijde) 

4,0 % (zuidzijde) 

 

Vluchtstroken Nee Vluchtstrook afwezig in de tunnel, wel 

aanwezig in toeritten en verdiepte 

ligging van/naar Aalkeettunnel. Geen 

reservering toekomstige rijstrook.  

Redresseerstrook (1,15 m) aanwezig. 

Max. Snelheid 100 km/uur Cf. Rijksstructuurvisie. 

Wegtype Autosnelweg  

Tunnelcategorie C Geen goederen toegestaan die aanlei-

ding kunnen geven tot een zeer grote 

explosie, een grote explosie of het vrij 

komen van grote hoeveelheden giftige 

stoffen. 

Voorzieningen Conform art. 13 Rarvw Volledig voorzieningenpakket inclusief 

bediening en bewaking. 

Tidal flow/tegenverkeer Nee Voldoende omleidingsmogelijkheden 

aanwezig is de omgeving.  

 

Convergentie- en divergentiepunten 

Ten zuiden van de Blankenburgtunnel is de aansluiting op de A15 richting Maasvlak-

te en Rotterdam gelegen. De samenvoeging in noordelijke rijrichting vanaf beide 

richtingen van de A15 naar de Blankenburgtunnel ligt op 350 m voor de tunnel-

mond. In zuidelijke rijrichting ligt de uitvoeger naar de A15 op 390 m na de zuidelij-

ke tunnelmond, voorbij deze uitvoeger worden kruipstroken toegepast in verband 

met de lengte van de helling [8] . In het wegvak ten noorden van de tunnel zijn 

geen divergentie- of convergentiepunten aanwezig, wel is hier op een afstand van 

circa 960 m vanaf de tunnelmond van de Blankenburgtunnel, de zuidelijke tunnel-

mond van de Aalkeettunnel gelegen. 

 

Bereikbaarheid tracé voor hulpverleningsdiensten 

Hulpverleningsdiensten zullen bij incidenten en calamiteiten op de BBV aanrijden 

vanaf de A15 (vanaf het Botlekgebied) alsmede de A20 en eventueel via de calami-

teitentoerit vanaf de Maassluissedijk. Incidenten zullen - conform de UPP’s in de LTS 

- in beginsel via de incidentbuis benaderd worden en calamiteiten via de veilige on-

dersteunende buis. In de Blankenburgtunnel zijn conform de richtlijnen geen vlucht-

stroken aanwezig. De tunneltoeritten en het weggedeelte tussen beide tunnels, zijn 

wel voorzien van vluchtstroken.  

 

Aandachtspunt voor de bereikbaarheid van de Blankenburgtunnel vanuit noordelijke 

richting, is het ontstaan van een file voor het incident die tot mogelijk in de Aalkeet-

tunnel reikt. Dit kan er toe leiden dat hulpverleningsdiensten (vanwege het ontbre-

ken van een vluchtstrook in de Aalkeettunnel) de Blankenburgtunnel minder goed 

via de rijrichting van het incident kunnen naderen. In het kader van dit aspect zijn 
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de afsluitvoorzieningen van beide tunnels gekoppeld, waardoor bij afsluiting van de 

stroomafwaarts gelegen tunnelbuis ook de stroomopwaarts gelegen tunnelbuis 

wordt afgesloten. Daarnaast is in overleg met de hulpverleningsdiensten ervoor 

gekozen een calamiteitentoegang aan te leggen vanaf de Maassluissedijk naar de 

oostelijke rijbaan tussen beide tunnels. De aanrijdmogelijkheden in het geval van 

filevorming in één of beide tunnels zijn meegenomen in het onderzoek naar de be-

reikbaarheid van het tracé voor hulpverlening, zie bijlage E. Voor verdere details 

omtrent de bereikbaarheid wordt dan ook naar deze bijlage verwezen.  

 

Omgevingsaspecten 

De BBV kruist diverse kabel- en leidingwegen, waaronder aardolieleidingen en mid-

denspanningskabels aan de zuidoever van het Scheur, hogedruk gas- en waterlei-

dingen aan de noordoever en CO2- en stadsverwarmingsleidingen nabij de aanslui-

ting op de A20. De risico’s die verbonden zijn aan de aanwezigheid van de leidingen 

worden nader beschouwd in de risicolijst integrale veiligheid [16]. 

1.3 Betrokken partijen  
Voor de start van de werkzaamheden voor tunnelveiligheid is een projectmanage-
mentplan opgesteld waarin een taken- en verantwoordelijkhedenmatrix (RASCI-
tabel) is opgenomen voor de duur van het project. Deze RASCI-tabel is opgenomen 
in bijlage A.  

 

In onderstaande tabel worden de partijen vermeld die betrokken zijn bij de besluit-

vorming over tunnelveiligheid en het tot stand komen van het tunnelveiligheidsplan. 

In bijlage B is een uitgebreid overzicht inclusief contactgegevens opgenomen. 

 

Tabel 1.2. Betrokken partijen 

Functie Organisatie Taken, verantwoordelijk-

heden en bevoegdheden 

(t.a.v. dit TVP) 

Bevoegd gezag Minister van Infrastructuur en 

Milieu 

Vaststellen Tracébesluit. 

 

Bevoegd College van 

Burgemeester en Wet-

houders 

College van B&W, gemeente Vlaar-

dingen 

Instemmen met uitrus-

tingsniveau tunnel conform 

wet- en regelgeving en LTS. 

 

In vervolgfasen verlenen 

omgevingsvergunning, 

openstellingsvergunning, 

uitoefenen toezicht en 

handhaving. 

College van burgemeester 

en Wethouders van de 

andere gemeente waarin 

de tunnel ligt 

College van B&W, gemeente Rot-

terdam 

Geen taken, verantwoorde-
lijkheden en bevoegdheden 
in het kader van dit TVP. 
Wordt geïnformeerd over 
voortgang project.  

 

Tunnelbeheerder Rijkswaterstaat West-Nederland 

Zuid (WNZ) 

Wettelijke verantwoorde-

lijkheid veiligheid en beheer 

tunnel conform Warvw1*. 

Wegbeheerder Rijkswaterstaat West-Nederland 

Zuid (WNZ) 

Beheerder weginfrastruc-

tuur. 

                                                
 



 

 

Pagina 11 van 74 
 

Tunnelveiligheidsplan Blankenburgtunnel | september 2015 

Verkeerscentrale Zuid-

west-Nederland 

Rijkswaterstaat Verkeer- en Wa-

termanagement (VWM) 

Verantwoordelijk voor ver-

keersgeleiding en objectbe-

diening. 

Veiligheidsbeambte Bureau Veiligheidsbeambte RWS Uitvoeren wettelijke taken 

Veiligheidsbeambte conform 

Warvw. 

Landelijk Tunnelregisseur Landelijk Tunnelregisseur RWS Ondersteuning van de pro-

jecten bij het toepassen van 

de LTS. Daarnaast verant-

woordelijk voor het beheer 

van de documenten van de 

LTS. 

Hulpverleningsdiensten: 

politie, brandweer en 

GHOR 

Veiligheidsregio Rotterdam-

Rijnmond; 

- Brandweer Rotterdam-Rijnmond 

- GHOR 

- Gemeenschappelijke meldkamer 

Politie Eenheid Rotterdam 

Voorkomen en bestrijden 

van incidenten.  

 

Adviseur bevoegd college 

B&W en projectorganisatie 

(bij opstellen TVP). 

1.4 Eisen  

1.4.1 Wet- en regelgeving 

In deze paragraaf wordt de wet- en regelgeving genoemd die het kader stelt ten 

aanzien van tunnelveiligheid voor de realisatie en instandhouding van de Blanken-

burgtunnel. Uitgangspunt vormen de Warvw en Rarvw, zoals deze gelden vanaf 1 

juli 2013 en specifiek de eisen voor tunnels langer dan 500 m.  
 

Het wettelijk kader wordt in onderstaande tabel aangegeven. 

 

Tabel 1.3. Relevante wet- en regelgeving  

Wet-/regelgeving 

incl. (uitgifte)datum 

Omschrijving Relevantie voor BBV 

(L167) 

29 april 2004 

Richtlijn 2004/54/EG inzake mini-

mumveiligheidseisen voor tunnels in 

het trans-Europese wegennet  

Geïmplementeerd in Neder-

landse wetgeving. 

Warvw 

(2 februari 2006, gewij-

zigd 1 juli 2013) 

Wet aanvullende Regels Veiligheid 

Wegtunnels 

Vastgelegd worden de taken 

en bevoegdheden van de tun-

nelbeheerder en toepas-

singgebied en definitie van de 

tunnel, veiligheidsnorm, ge-

bruik QRA en scenarioanalyse 

voorafgaande aan VBP/CBP. 

Rarvw 

2 febr. 2006, gewijzigd 

1 juli 2013 

Regeling Aanvullende Regels Veilig-

heid Wegtunnels 

Lijst met voorzieningen (ge-

standaardiseerde uitrusting). 

Standaard bedienprocessen. 

Eisen aan TVP, BP, VBP, ver-

duidelijking evalueren. 
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Rarvw bijlagen 

(zie Rarvw) 

a. QRA tunnels (bijlage 1) 

b. Leidraad veiligheidsdocumenta-

tie voor wegtunnels (bijlage 2)  

c. scenarioanalyse ten behoeve 

van VBP/CBP (bijlage 2a) 

d. uitgangspunten bedienprocessen 

(bijlage 3) 

e. prestatie eisen voorzieningen 

(bijlage 4, 5, 6) 

 

Woningwet 

29 augustus 1991 

Incl. onderliggende regelgeving: 

Bouwbesluit 2012 

Regeling Bouwbesluit 2012 

De concrete eisen ten aanzien 

van onder andere: 

- tunnelbreedte; 

- vluchtroute en nooduit-

gangen; 

- ventilatievoorzieningen; 

- bescherming draagcon-

structie. 

RVV 

(versie geldig vanaf 1 

september 2005) 

RVV Reglement verkeersregels en 

verkeerstekens (RVV 1990) 

Bevatten geen bepalingen op 

het gebied van tunnelveilig-

heid maar zijn ondersteunend 

in termen van definities. 

Wet algemene bepalin-

gen omgevingsrecht 

6 nov. 2008 

incl. onderliggende regelgeving: 

Regeling Omgevingsrecht 

Bevat indieningsvereisten 

omgevingsvergunning. 

tracéwet 

16 sept. 1993 

Wet Bevat de wetgeving met be-

trekking tot het Tracébesluit. 

Wegenverkeerswet  

15 nov. 1994 

Wet De Wvw vormt de basis voor 

de regelgeving van het weg-

verkeer in Nederland. 

Accord European relatif 

au transport interna-

tional de merchandise 

Dangereuse par route 

(ADR) 

1 jan. 2013 

Europese regelgeving Regels met betrekking tot het 

vervoer van gevaarlijke stoffen 

over de weg.  

Wet vervoer gevaarlijke 

stoffen  

12 okt. 1995 

Wet Verankering van het ADR in de 

Nederlandse wetgeving. 

Regeling Vervoer over 

land van gevaarlijke 

stoffen (VLG) 

2 dec. 1998 

Ministeriële regeling Verankering van het ADR in de 

Nederlandse wetgeving. 

Circulaire Vervoer ge-

vaarlijke stoffen door 

wegtunnels 

14 dec. 2012 

Circulaire Beleid met betrekking tot het 

toewijzen van tunnel catego-

rieën. 

 

De in de Warvw en Rarvw opgenomen gestandaardiseerde uitrusting is door RWS 

verder uitgewerkt in de landelijke tunnelstandaard (LTS). Voor dit project is uitge-

gaan van de landelijke tunnelstandaard release 1.2 inclusief servicepack 1, batch 2 

[2]. 
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1.4.2 Veiligheidsnorm  

De wegtunnel dient te voldoen aan de in de Warvw, artikel 6 lid 1, gestelde veilig-

heidsnorm. Deze luidt als volgt: “De kans op slachtoffers in de tunnel is blijkens een 

risicoanalyse niet groter dan 0,1/N2 per kilometer tunnelbuis per jaar. Waarbij «N» 

het aantal dodelijke slachtoffers onder de weggebruikers per incident is en waarbij 

dat aantal 10 of meer bedraagt.” 

 

De tunnel wordt aan deze norm getoetst met behulp van een kwantitatieve risico-

analyse (QRA). In de Rarvw is vastgesteld dat hiervoor het model QRA-tunnels 2.0 

moet worden gehanteerd. In hoofdstuk 3 van dit TVP zijn de resultaten van de voor 

deze tunnel uitgevoerde QRA beschreven. Hieruit blijkt dat met de overeengekomen 

gestandaardiseerde uitrusting en de specifieke kenmerken van de tunnel aan de 

norm wordt voldaan. 

1.4.3 Afwijkingen van de hoofdregel  

Er zijn geen afwijkingen op de reguliere bovenvermelde wet- en regelgeving. 

1.5 Historisch overzicht keuzes en besluiten  

In deze paragraaf wordt een kort overzicht gegeven van de belangrijkste keuzes en 

besluiten uit deze en voorgaande fasen, die kaderstellend zijn ten aanzien van tun-

nelveiligheid. 

Rijksstructuurvisie 

Het project Blankenburgverbinding (BBV, voorheen project Nieuwe Westelijke Oe-

ververbinding) komt voort uit het Masterplan Rotterdam Vooruit (2009) [3]. Het 

masterplan beschrijft de visie op de bereikbaarheid van de Rotterdamse regio voor 

de periode 2020 - 2040. Hierin zijn ruimtelijke, economische en sociale ontwikkelin-

gen op elkaar afgestemd. 

 

Het masterplan vormde in 2010 de basis voor het uitwerken van 5 projecten. De 

aanleg van een nieuwe westelijke oeververbinding is het eerste project dat verder 

uitgewerkt wordt. 

Uit het masterplan zijn twee locaties voor de verbinding naar voren gekomen: 

• de Blankenburgverbinding; 

• de Oranjeverbinding. 

 

Na een uitgebreid participatieproces zijn 5 maakbare varianten naar voren geko-

men. De minister heeft mede op advies van de regionale overheden haar voorkeur 

uitgesproken voor een van de varianten waar de Tweede Kamer ook mee heeft in-

gestemd. De keuze voor de variant BBV Krabbeplas-West is in oktober 2013 vastge-

steld door de minister in de Rijksstructuurvisie [4].  

 

Op verzoek van de Tweede Kamer heeft er een Algemeen Overleg plaatsgevonden 

tussen de Minister en de vaste commissie Infrastructuur en Milieu. Naar aanleiding 

van deze overleggen heeft de Minister aangegeven te kiezen voor een overkapping 

van de verdiepte ligging in de Aalkeetpolder, waardoor dit een landtunnel wordt. 

Door middel van deze tunnel wordt de Zuidbuurt verdiept onder maaiveld gepas-

seerd. Het tunneldak zal worden afgewerkt met een gronddek, terwijl de watervoe-

rende functie van de kruisende watergang behouden zal blijven. 
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Het functionele kader van de Rijksstructuurvisie kenmerkt zich daarnaast door de 

volgende veiligheidsrelevante systeemeisen en ontwerpkeuzes voor de Blankenburg-

tunnel:  

 

Algemeen 

• de BBV dient te worden uitgevoerd als een autosnelweg met een ontwerpsnel-

heid van 100 km/h; 

• de BBV wordt tussen de knooppunten A15 en A20 uitgevoerd met 2 x 3 rijstro-

ken; 

• de BBV dient de A20 (Hoek van Holland - Gouda) en A15 (Rozenburg - Ridder-

kerk) te verbinden met voldoende capaciteit om zonder tol ten minste de hoe-

veelheid wegverkeer (jaargemiddelde etmaalintensiteiten) af te kunnen wikke-

len die volgens het prognosemodel NRM GE-scenario in 2030 verwacht wordt; 

• de BBV dient een alternatieve route te vormen in het geval van afsluiting van de 

Beneluxtunnel (beide richtingen); 

• het systeem NWO dient via de verbinding tussen de A20 en de A15 vervoer van 

gevaarlijke stoffen die zijn toegestaan in een tunnel met categorie C, af te kun-

nen wikkelen1. 

 

Passage Aalkeetpolder en Scheur 

• Het Scheur wordt gekruist door middel van een tunnel; 

• de Aalkeetpolder wordt gekruist middels een landtunnel, waarop een grondterp 

is aangebracht (kruinhoogte circa 2 m boven maaiveld); 

• de Gemeente Vlaardingen wordt niet rechtstreeks (via Maassluissedijk) aange-

sloten op de BBV;2 

• de hoofdwatergangen van het poldersysteem kruisen de BBV middels sifons. 

 

Vanuit veiligheid is met name relevant dat de BBV en daarmee de Blankenburgtun-

nel zal worden ingedeeld in ADR-categorie C. 

  

Voor een uitgebreidere beschrijving van het bestuurlijk kader wordt verwezen naar 

de variantennota, behorende bij de Rijksstructuurvisie. 

 

Variantennota Blankenburgverbinding [5] 

Het door RWS opgestelde ontwerp voor de BBV behorende bij de Rijksstructuurvisie 

is door Witteveen+Bos beoordeeld op knelpunten, mogelijke optimalisaties en aan-

dachtspunten. Deze knelpunten betroffen o.a. snelheidsterugval, de compliance met 

de Verkeerskundige afspraken en verkeersveiligheidsaspecten. Ten behoeve van de 

mitigatie van de dominante knelpunten is een aantal ontwerpopties gegenereerd, 

middels bilaterale ontwerpsessies (tussen de disciplines wegontwerp en civiel ont-

werp en tunnelveiligheid) en ontwerpateliers en ontwerpoverleggen. Uiteindelijk 

heeft dit geleid tot de haalbare varianten 3E, 3F en 3G, waarbij gelijk de Rijksstruc-

tuurvisie sprake is van een zesstrooks Blankenburgtunnel. 

 

Voor een meer uitgebreide behandeling wordt verwezen naar de Variantennota BBV 

[5]. 
  

                                                
1  Dit uitgangspunt is, conform de Circulaire vervoer gevaarlijke stoffen door wegtunnels, met de Commissie Trans-

port Gevaarlijke Goederen (CTGG) afgestemd. 
2  Wel wordt n.a.v. overleg met de hulpverleningsdiensten een calamiteitentoegang aangelegd tussen de Maassluis-

sedijk en de oostelijke rijbaan van de Blankenburgverbinding, deze vormt uitsluitend voor hulpverleningsdiensten 

een verbinding met het tracé. 
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Inpassing in Oeverbos en optimalisatie  

De tunnelmond van de Blankenburgtunnel die in de RSV-variant uitkomt in het Oe-

verbos zorgt voor een versnippering van het Oeverbos. 

 

Naar aanleiding van de zienswijzen die op de Ontwerp-Rijksstructuurvisie zijn inge-

diend, heeft de minister toegezegd mogelijke optimalisaties met betrekking tot de 

inpassing van het tracé in de planuitwerkingsfase nader te onderzoeken. Mede op 

verzoek van de regio is dit onderzoek uitgevoerd. 

 

In werksessies met ambtelijke vertegenwoordigers van betrokken overheden en 

beheerders zijn mogelijke alternatieven voor de inpassing beschouwd. Hierbij is de 

inpassing ter plaatse van de Aalkeet-Binnenpolder beschouwd in samenhang met de 

inpassing ter plaatse van het Oeverbos. Uit dit proces is als voorkeursvariant “vari-

ant A” gekomen. Deze variant wordt gekenmerkt door een Aalkeettunnel die wordt 

verkort ter hoogte van de spoorlijn en een Blankenburgtunnel die op zijn beurt in 

het Oeverbos is verlengd tot een lengte van 945 m (228 m verlengd t.o.v. Rijks-

structuurvisie), waarmee een optimalere inpassing ter plaatse van het Oeverbos 

wordt bereikt. 

 

Deze optimalisaties van het tracé op de noordoever (het tracé vanaf noordoever van 

Het Scheur tot juist ten noorden van de Zuidbuurt) passen hiermee binnen de huidi-

ge financiële kaders. 

 

Afbeelding 1.5. Verlenging Blankenburgtunnel t.p.v. Oeverbos + kortere 

Aalkeettunnel (bron:[5]) 

 
Uitrustingsniveau Blankenburgtunnel 

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de Rarvw, waarbij on-

derscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 m en tun-

nels langer dan 500 m. De Blankenburgtunnel valt in de categorie langer dan 500 

m. De basisuitrusting wordt gegeven in artikel 13 van de Rarvw. Vanuit de Landelij-

ke Tunnelstandaard worden vervolgens eisen aan deze basisuitrusting gesteld. 

 

Aangezien de Blankenburgtunnel een onderwatertunnel betreft, beschikt de tunnel 

conform Rarvw art13b in aanvulling op de gestandaardiseerde uitrusting over hitte-
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werende bekleding die de constructie twee uur bescherming biedt tegen brand con-

form de RWS-brandkromme als bedoeld in NEN-EN 1991-1-2 (dit sluit aan op optie-

pakket 1 uit de LTS). De overige optiepakketen uit de LTS zijn niet van toepassing: 

• optiepakket 2: Omdat de tunnel een doorrijhoogte hoger dan 4,7m heeft; 

• optiepakket 3: Omdat de verkeersrichting in de tunnelbuizen niet kan worden 

omgedraaid; 

• optiepakket 4: Omdat de weg een hoge (maar geen verhoogde) beschikbaarheid 

kent; 

• optiepakket 5: Omdat de Blankenburgtunnel een categorie C-tunnel betreft 

(Pakket geldt alleen voor categorie A en B tunnels). 

 

De voorzieningen zoals voor de Blankenburgtunnel bepaald (volgens de wettelijke 

eisen uit de Rarvw en de Landelijke Tunnelstandaard), zijn weergegeven in de on-

derstaande tabel. 

 

Tabel 1.4. Keuzes en besluiten met betrekking tot optiepakketten  

Pakket Omschrijving Keuze Toelichting op keuze 

Optiepakket 1  Bouwkundige construc-

tie bescherming tegen 

brand 

Ja Het betreft een onderwatertunnel 

waarvoor op grond van artikel 13b 

van de Rarvw hittewerende bekleding 

verplicht is.  

Optiepakket 2  Afleiding te hoge voer-

tuigen (hoogte detectie 

+ bebording) 

Nee Dit pakket wordt alleen toegepast 

voor tunnels met een doorrijdhoogte 

van minder dan 4,70 m, hetgeen voor 

de Blankenburgtunnel niet van toe-

passing is. 

Optiepakket 3  Tegenver-

keer/blokverkeer/tidal 

flow 

Nee Er zijn voldoende mogelijkheden om 

het verkeer via alternatieve routes 

om te leiden.  

Optiepakket 4  Zeer hoge beschikbaar-

heid 

Nee De gewenste beschikbaarheid voor de 

BBV is door de tunnelbeheerder be-

paald [7]. 

Optiepakket 5  Bouwkundige maatre-

gelen gevaarlijke lading 

Nee Dit optiepakket is niet van toepassing 

op categorie C-tunnels.  
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2 Tunnelsysteem  

2.1 Tunnel, infrastructuur en bouwmethode  

Tunnel 

Via de Blankenburgtunnel kruist de BBV het Scheur. Aan de zuidzijde grenst de tun-

nelmond aan een verdiept gelegen toerit in het Botlekgebied, die aansluiting biedt 

op de A15. De noordelijke tunnelmond gaat over in een toerit die gelegen is in het 

oeverbos en vervolgens in noordelijke richting over een kanteldijk voert, waarna het 

tracé vervolgens weer daalt en via een verdiepte toerit richting de Aalkeettunnel 

voert. 

 

In afbeeldingen 2.1 en 2.2 zijn de langs- en dwarsdoorsneden van de Blankenburg-

tunnel weergegeven. De Blankenburgtunnel bestaat uit 2 buizen, met elk 3 rijstro-

ken. Per tunnelbuis is er sprake van één rijrichting. Het gesloten deel heeft een 

lengte van 945 m, waarbij ter er sprake is van hellingspercentages van 4,5% 

(noordzijde) resp. 4 % (zuidzijde) [8] en een horizontale boogstraal van circa  

960 m.  

 

Tabel 2.1. Eigenschappen v.d. Blankenburgtunnel 

Aspect Omschrijving Opmerking 

Lengte gesloten deel 945 m De lengte van de tunnel is geba-

seerd op een variantenstudie waar-

bij in het kader van bescherming 

van het oeverbos is besloten om de 

tunnel aan de noordzijde te verlen-

gen met 228 m t.o.v. de Rijksstruc-

tuurvisie. 

Lengte toeritten Ca. 300 m (noord) 

Ca. 560 m (zuid) 

Aan de noordzijde ca. 300 m van 

tunnelmond tot kanteldijk gerekend.  

Aantal tunnelbuizen 2  

Aantal rijstroken  3 per tunnelbuis  

Hellingspercentage 4,5% (noordzijde) 

4 % (zuidzijde) 

Dwangpunt m.b.t. vaarweg in het 

Scheur. Helling is zo vlak mogelijk 

ontworpen.  

Horizontale boogstraal Circa 960 m Conform NOA (100 km/h met 2,5% 

verkanting). 

Vluchtroute Middentunnelkanaal 

(1,65 m breed) 

De breedte van het middentunnel-

kanaal is uit oogpunt van de ruimte-

reservering voor installaties in de 

dienstgang boven het MTK, breder 

gekozen dan de minimale voorge-

schreven waarde uit de regelgeving.  

Vluchtstrook Nee Vluchtstrook afwezig in de tunnel, 

wel aanwezig in toeritten en ver-

diepte ligging van/naar Aalkeettun-

nel. Geen reservering toekomstige 

rijstrook. Redresseerstrook (1,15 

m) aanwezig. 

Max. snelheid 100 km/uur Cf. Rijksstructuurvisie. 
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Aspect Omschrijving Opmerking 

Wegtype Autosnelweg  

Tunnelcategorie C Geen goederen toegestaan die aan-

leiding kunnen geven tot een zeer 

grote explosie, een grote explosie of 

het vrij komen van grote hoeveel-

heden giftige stoffen. De categorie-

indeling is conform de “Circulaire 

vervoer gevaarlijke stoffen door 

wegtunnels” afgestemd met CTGG. 

Voorzieningen Conform art. 13 

Rarvw 

Volledig voorzieningenpakket inclu-

sief bediening en bewaking. 

Dienstengebouw Aan de noord- en 

zuidzijde 

 

Lokale bediening Ja, in het diensten-

gebouw zuidzijde 

Deze keuze is ingegeven vanuit de 

bereikbaarheid vanuit de verkeers-

centrale ZWN te Rhoon.  

Tidal flow/tegenverkeer Nee Voldoende omleidingsmogelijkheden 

aanwezig is de omgeving.  

 

Afbeelding 2.1. Langsdoorsnede Blankenburgtunnel 

 
 

Afbeelding 2.2. Dwarsdoorsnede Blankenburgtunnel 
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Afbeelding 2.3. Bovenaanzicht Blankenburgtunnel 

 

 

Weg-Infrastructuur 

Aan de zuidzijde van de Blankenburgtunnel grenst de tunneltoerit aan het knoop-

punt met de A15. Hier wordt de BBV door middel van een volledig knooppunt ver-

bonden met de bestaande A15 richting Rotterdam en richting Maasvlakte. De uit-

voeger (westbaan) is op een afstand van 390 m van de tunnelmond gelegen, voorbij 

de uitvoeger naar worden kruipstroken toegepast [8]. De samenvoeger richting 

Blankenburgtunnel op ca. 350 m voor de tunnelmond. Ten behoeve van de realisatie 

van dit knooppunt zal de huidige Droespolderweg in noordelijke richting verlegd 

worden. Van en naar het onderliggende wegennet worden de volgende relaties gefa-

ciliteerd (zie ook afbeelding 2.5): 

• afrit A15-oost - Trentweg; 

• afrit A15-west - Trentweg; 

• toerit Trentweg - BBV; 

• toerit Trentweg - A15-oost. 

 

Ten noorden van de Blankenburgtunnel wordt na de tunneltoerit de kanteldijk ge-

kruist, waarna het tracé via een verdiepte ligging zijn weg vervolgt naar de Aalkeet-

tunnel. Ter plaatse van de verdiepte ligging worden de Maassluissedijk en de spoor-

lijn Schiedam - Hoek van Holland (Hoekse lijn) gekruist. De verdiepte ligging sluit 

aan op de Aalkeettunnel. Via de Aalkeettunnel wordt de BBV onder het polderland-

schap en het buurtschap ‘Zuidbuurt’ doorgevoerd.  

 

Voor de toelichting van de aansluiting op de A20 ten noorden van de Aalkeettunnel 

wordt verwezen naar het Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel. 

 

Afbeelding 2.4. Verticaal alignement BBV (Blankenburgtunnel: links) 
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Afbeelding 2.5. Schematische weergave v.d. aansluiting op de A15 

 
 

Convergentie- en divergentiepunten 

Ten zuiden van de tunnel is de aansluiting op de A15 gelegen, waarbij de uitvoeger 

op 390 m na de zuidelijke tunnelmond is gelegen, en de samenvoeging richting 

Blankenburgtunnel op 350 m voor de tunnelmond. In het wegvak ten noorden van 

de tunnel zijn geen divergentie of convergentiepunten aanwezig, wel is hier op een 

afstand van circa 960 m van de Blankenburgtunnel de tunnelmond van de Aalkeet-

tunnel gelegen. De afstanden tot de convergentie en divergentiepunten zijn getoetst 

en voldoen aan de richtlijn ‘Convergentie- en divergentiepunten in en nabij tunnels.’ 

 

Tabel 2.2. Convergentie en divergentiepunten 

Tunnelbuis Omschrijving Minimum af-

stand cf. VKA 

Afstand 

Oostelijke tunnelbuis  

(re.) 

Afstand tot de zuidelijke tunnel-

mond Aalkeettunnel 

n.v.t. 960 m 

 Samenvoeger voor de tunnel 315 m 350 m 

Westelijke tunnelbuis 

(li.) 

Uitvoeger na de tunnel 390 m 390 m 

 Afstand tot de zuidelijke tunnel-

mond Aalkeettunnel n.v.t. 960 m 

 

Het wegontwerp is getoetst op de in de VKA (Verkeerskundige Afspraken, in casu: 

Wegontwerp in tunnels, Convergentie- en divergentiepunten in en nabij tunnels, 

versie 1.1, d.d. 31-07-2008). De afstanden van de samenvoeger en uitvoeger als-

mede de afstand tot de Blankenburgtunnel voldoen hierbij aan de zogenaamde 

10-secondenregel, waardoor vanuit verkeersveiligheid voldoende afstand is voor het 

verkeer om te anticiperen op de gewijzigde wegomstandigheden. 

 

Geen vluchtstrook in tunnels 

In de beide tunnels worden geen vluchtstroken toegepast. Dit is als zodanig ook 

opgenomen in het RSV-ontwerp. Het weglaten van een vluchtstrook in tunnels is 

een oplossing die wordt ondersteund door de Landelijke Tunnelstandaard en de 

NOA.  
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Inpassing voorzieningen voor bereikbaarheid hulpverleningsdiensten 

Om bij incidenten en calamiteit in de westbuis (Li.) van de Blankenburgtunnel file-

opbouw in de stroomopwaarts gelegen Aalkeettunnel te voorkomen, wordt bij afslui-

ting van de westbuis van de BBT ook de westbuis van de AKT afgesloten. Bij inci-

denten en calamiteiten in de oostbuis (Re.) van de AKT geldt het zelfde principe 

voor de BBT.  

 

Ten behoeve van de inzet van hulpverleningsdiensten zijn CaDo’s aanwezig voor de 

zuidelijke en voor de noordelijke tunnelmond van de Blankenburgtunnel, waarmee 

tussen de rijbanen gewisseld kan worden. Op basis van afstemming met de DVM-

projectering (met name in relatie tot het knooppunt A15), het weg- en verkeers-

kundige ontwerp en de mogelijkheden binnen de civiele constructie heeft dit gere-

sulteerd in afsluitbomen op ca. 170 m (zuid) respectievelijk circa 215 m (noord) van 

de tunnelmond. De CaDo’s zijn op 140 m (zuid), respectievelijk 150 m (noord) m 

van de tunnelmond gelegen. Voor de verzamelplaats kan na afsluiting van de tun-

nelbuis, gebruik gemaakt worden van het wegdek. 

 

Voorts is - om de bereikbaarheid voor hulpverleningsdiensten in het geval van 

grootschalige filevorming te verbeteren - een calamiteitentoegang aanwezig die 

vanaf de Maasluissedijk toegang biedt tot de oostelijke (rechter) rijbaan gelegen 

tussen beide tunnels. 

Bouwmethode 

De constructie van de Blankenburgtunnel bestaat uit verschillende onderdelen: 

• de afgezonken tunnel onder Het Scheur en deels in de noordoever; 

• de landhoofden met dienstengebouwen en waterkelders in de noord- en zuidoe-

ver, uitgevoerd als in-situ tunnels; 

• de diepe open toerit in de zuidoever; 

• het ondiepe deel van de zuidelijke toerit en de ondiepe noordelijke toerit. 

 

Ieder onderdeel heeft zijn eigen specifieke uitvoeringswijze, deze wordt hieronder 

beschreven. Hierbij wordt opgemerkt dat - afhankelijk van de voor de realisatie te 

kiezen contractvorm - door de opdrachtnemer ook andere uitvoeringsmethoden 

gekozen kunnen worden.  

 

De afgezonken tunnel: De totale lengte is 945 m en wordt verdeeld in 6 tunnelele-

menten van ieder 7 tunnelmoten.  

 

De beoogde locatie voor de bouw van de elementen is het bouwdok Barendrecht. De 

tunnel wordt afgezonken in een zinksleuf in de Nieuwe Waterweg die ter plaatse van 

de beide oevers noord en zuid over grotere of kleinere lengte doorlopen in de oe-

vers.  

 

De diepe toerit in de zuidoever: Kenmerkend is de grote diepte van ruim 20 m op 

het diepste punt. De open toerit wordt gekenmerkt door de grote diepte en zware 

hulpconstructies die nodig zijn om deze in een open bouwput te kunnen bouwen.. 

De afbouw bestaat uit een betonnen, verankerde vloer en voorzetwanden die dienen 

als brandwering en als akoestische- en esthetische afwerking. 
 

De ondiepe toeritten: De constructie hiervan wordt opgebouwd uit onderwater be-

ton. De bouwkuip wordt gevormd door middel van getrilde, verankerde stalen dam-

wanden en onderwater beton met trekankers. Na het droogzetten van de bouwkuip 

wordt de betonnen constructie (vloer, wanden) gerealiseerd. 
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2.2 Gebruik  

In deze paragraaf wordt het beoogde gebruik van de tunnel vastgelegd. Het beoog-

de gebruik volgt uit de specifieke wensen voor de infrastructurele verbinding en de 

omgeving en heeft betrekking op de aard en omvang van het verkeer dat van de 

tunnel gebruik maakt. Relevante aspecten daarbij zijn bijvoorbeeld de verwachte 

verkeersintensiteit, het aandeel vrachtverkeer en bussen en het aandeel transporten 

van gevaarlijke stoffen en de aard van die gevaarlijke stoffen (categorisering). 

2.2.1 Verkeer  

De maximumsnelheid op de BBV, m.u.v. de aansluiting van/naar de A15 en A20, is 

100 km/uur (80 km/uur voor vrachtverkeer). Deze maximumsnelheid geldt ook in 

beide tunnels.  

 

Voor de BBV zijn verkeerscijfers beschikbaar [9a], waarbij de cijfers zowel voor het 

scenario met tol als zonder tol gegeven zijn. Door middel van een plausibiliteitsstu-

die zijn deze cijfers getoetst [9b]. De verkeerscijfers voor 2030 op basis van 

NRM2014 zijn opgenomen in de bijlage G. In november 2013 heeft de minister be-

sloten dat tolheffing van toepassing zal zijn op de tunnel. In het kader van toe-

komstvastheid is voor de QRA echter uitgegaan van de verkeerscijfers zonder tol-

heffing (d.w.z. hogere, ongunstigere verkeerscijfers). De thans voorziene situatie 

met tolheffing is als onderdeel van de variantenstudie beschouwd.  

 

De relatie tussen de berekende verkeersintensiteiten en het wegontwerp is beschre-

ven in het rapport “Geometrisch Ontwerp Blankenburgverbinding” [8]. Voor de ver-

keersintensiteiten geldt dat de I/C-verhouding op de BBV zelf voor zowel ochtend- 

als ook avondspits beperkt is (<0,8), dit wil zeggen dat een goede verkeersafwikke-

ling zonder noemenswaardige filevorming (m.u.v. incidenten) verwacht wordt. Wel 

wordt voor aansluitende wegvakken van de A20 en de verbinding met de A15-west 

een relatief hoge I/C verhouding verwacht, waardoor een daar ontstane file kan 

terugslaan tot in de Blankenburgtunnel: 

• de meeste invloed op de Blankenburgtunnel is te verwachten van de A15, van-

wege de relatief geringe afstand tussen tunnelmond en aansluiting; 

• de invloed van de A20 is voor de Blankenburgtunnel van belang bij fileopbouw 

over de gehele BBV tot in de tunnel; 

• op de noordbaan van de A20 zijn de intensiteiten in de ochtendspits relatief 

hoog; 

• in de avondspits zijn de wegvakken Boonervliet, knooppunt BBV - Vlaardingen-

West en weefvak Vlaardingen-West - Vlaardingen zwaar belast; 

• in knooppunt A20 met de BBV worden geen problemen gezien met betrekking 

tot I/C-verhoudingen; 

• op de hoofdbaan van de A15 is in beide richtingen en in beide spitsperioden 

geen hoge I/C-verhoudingen waarneembaar. De capaciteitsverlaging van 3 rij-

stroken per richting naar 2 rijstroken per richting heeft geen negatief effect op 

de doorstroming; 

• de verbindingsweg vanuit de BBV richting de A15-west wordt afgestreept van  

3 naar 2 rijstroken vóór de samenvoeging met de A15-west hoofdbaan. Ter 

plaatse van de strookbeëindiging is de I/C 0,87 in de ochtendspits en 0,86 in de 

avondspits. 

 
Voor de te verwachten filekansen in de Blankenburgtunnel wordt aangesloten bij de 

RWS-memo “Uitwerking QRA filekans in BBV” [20]. Hierin is ingeschat hoe vaak een 

file (met snelheid <25 km/uur) zich per dag zal opbouwen tot in de 

Blankenburgtunnel voor respectievelijk de spits-, nacht- en dagperiode.  
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In de genoemde memo’s is ingeschat dat in de westbuis (Li.), uitgaande van 

tolheffing, in de ochtendspits (vrijwel) geen file optreedt en in de avondspits 2 keer 

per week (zonder tolheffing: ochtendspits 3 keer per week, avondspits 3 keer per 

week.)  

 

Voor de oostbuis (Re.) is ingeschat dat 2 keer per week in de ochtendspits en 4 keer 

per week in de avondspits filevorming kan optreden (zonder tolheffing: eveneens 2 

keer per week in de ochtendspits en 4x in de avondspits). In de dag- en 

nachtperiode is het uitgangspunt dat (vrijwel) geen files op zullen treden. 

 

Bovenstaande is samengevat in tabel 2.3, waarin per etmaalperiode het aantal keer 

file is weergegeven. 

 

Tabel 2.3. Aantal keer file in de Blankenburgtunnel  

Aantal keer file (per etmaal) Westbuis (Li.) 

(van A15 -> A20) 

Oostbuis (Re.) 

(van A20 -> A15) 

Spits  Met tol:  

0 x per week ochtendspits; 

2 x per week avondspits. 

 

Zonder tol: 

3 x per week ochtendspits; 

3 x per week avondspits. 

Met tol:  

2 x per week ochtendspits; 

4 x per week avondspits. 

 

Zonder tol: 

2 x per week ochtendspits; 

4 x per week avondspits. 

Dag 0 0 

Nacht 0 0 

N.B.  De tolheffing betreft elektronische tolheffing. Er zijn dus geen tolpleinen of vergelijkbare 

voorzieningen aanwezig die een effect kunnen hebben op de verkeersveiligheid en/of 

doorstroming in de tunnel. In het ontwerp van de tunnel worden - afgezien van een 

ruimtereservering voor een portaal - geen voorzieningen ten behoeve van de tolheffing 

meegenomen.  

 

Voor de overige gegevens omtrent de verkeerssamenstelling wordt verwezen naar 

de kwantitatieve risico-analyse in bijlage H. 

2.2.2 Gevaarlijke stoffen  

Na afstemming met de Commissie Transport Gevaarlijke Stoffen (CTGG) is de Blan-

kenburgtunnel gekenmerkt als categorie C-tunnel. Dit dient in de realisatiefase 

vastgelegd te worden in de Regeling vervoer over land van gevaarlijke stoffen. Bij 

een categorie C-tunnel zijn alle gevaarlijke stoffen toegelaten, met uitzondering van 

goederen die aanleiding kunnen geven tot een grote of zeer grote explosie of het 

vrij komen van grote hoeveelheden giftige stoffen.  

 

Voor het geprognosticeerde transport van gevaarlijke stoffen is de ligging van de 

BBV ten opzichte van het Rotterdamse havengebied van belang. In het Rotterdamse 

haven- en industriegebied worden over de weg vooral gevaarlijke stoffen van en 

naar andere locaties in Nederland en het buitenland getransporteerd. Slechts een 

klein deel van de transporten over de A15 zullen plaatsvinden tussen bedrijven in 

het Rotterdamse haven- en industriegebied. Deze “interne” transporten zullen geen 

baat hebben bij de aanleg van het tunneltracé; ook in de toekomst zullen deze 

transporten over de A15 plaatsvinden. De route die de overige transporten van / 

naar Rotterdam zullen kiezen zal vooral afhangen van de ligging van het begin- en 

eindpunt van die route en de snelste verbinding ertussen. 
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Het is derhalve niet aannemelijk dat transporten met een bestemming ten zuiden en 

oosten van Rotterdam (zuidelijk Nederland, Duitsland, België en nog verder weg 

gelegen landen) zullen omrijden BBV en de A20 en A16, daar deze route minstens 5 

tot 10 kilometer langer zal zijn en de kans op file op de A15, A16 en A20 vergelijk-

baar zijn. 

 

Alleen in uitzonderlijke situaties waarbij door een ongeluk of een andere oorzaak de 

A15 ten oosten de BBV langdurig gestremd is én de omrijdroute via de A20 en A16 

hier geen last van heeft (cq. het verkeer daar niet ook vast komt te staan), zal de 

nieuwe route in die situatie aantrekkelijk zijn voor transporten van en naar locaties 

ten zuiden en oosten van Rotterdam. Dergelijke situaties treden slechts sporadisch 

op en zijn derhalve niet meegenomen in de toedeling van gevaarlijke stoffen.  

 

De verwachte transportbewegingen van gevaarlijke stoffen zijn weergegeven in de 

rapportage “Toedeling van het transport gevaarlijke stoffen aan de Blankenburgver-

binding (en A4 Delft-Schiedam)” [17]. Uitgangspunten bij de bepaling van de hoe-

veelheden zijn: 

• de BBV zal vooral aantrekkelijk zijn voor transporten van gevaarlijke stoffen 

tussen het havengebied van Rotterdam en locaties ten noorden van Rotterdam; 

• alleen voor transporten van gevaarlijke stoffen van en naar locaties ten westen 

of maximaal enkele kilometers ten oosten van de aansluiting van de BBV op de 

A15 zal de BBV een aantrekkelijke alternatieve route bieden; 

• daar het ministerie van IE&M bij het opstellen van het nieuwe beleid reeds reke-

ning houdt met de komst van de Tweede Maasvlakte, hoeft hier in de toedeling 

niet apart rekening mee te worden gehouden; 

• daar de routekeuze voor het transport van gevaarlijke stoffen vooral afhangt 

van de snelst mogelijke route, zal de keuze voor de precieze aansluiting van de 

Blankenburgtunnel op de A20 tussen Maassluis en Vlaardingen-West geen in-

vloed hebben op de toekomstige jaarintensiteit door de tunnel; 

• de Blankenburgtunnel kan niet worden uitgevoerd als een categorie A (of B) 

tunnel daar de economische en maatschappelijke schade bij het uitvallen van de 

tunnel te grote gevolgen zal hebben voor de Nederlandse economie en de BBV 

dus een essentiële oeververbinding is; 

• door een categorie C tunnel mag: 

× géén (0%) transport van tot vloeistof verdichte gassen (stofcategorie GF en 

GT); 

× géén (0%) transport van zeer toxische vloeistoffen (stofcategorie LT3 en 

LT4); 

× het grootste deel (75%) van het transport van iets minder toxische vloei-

stoffen (stofcategorie LT2); 

× al het transport (100%) van de licht toxische vloeistoffen (stofcategorie 

LT1); 

× al het transport (100%) van de brandbare vloeistoffen (stofcategorie LF1 en 

LF2); 

• daar naast de jaarintensiteiten op de wegvakken geen gegevens beschikbaar 

zijn op basis waarvan kan worden afgeleid welk deel van de transporten van ge-

vaarlijke stoffen in het Rotterdamse haven- en industriegebied van / naar het 

noorden en zuiden van Rotterdam rijden, wordt conservatief aangenomen dat 

50% van alle transporten in het Rotterdamse haven- en industriegebied naar 

het noorden rijdt; 
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• daar een groot deel van de Tweede Maasvlakte zal worden ingericht voor con-

tainer op- en overslag zal een groter deel van de transporten ten gevolge van 

de aanleg van de Maasvlakte II naar buitenlandse bestemmingen (en dus het 

zuiden en oosten van Rotterdam) rijden dan het huidige transport. Aangenomen 

wordt dat 25% van deze transporten een bestemming ten noorden en 75% ten 

zuiden van Rotterdam zullen hebben. 

 

De samenvatting van het in [17] bepaalde aantal transporten is weergegeven in 

onderstaande tabel. In beide richtingen wordt een gelijk transportvolume veronder-

steld.  

 

Tabel 2.4. Vervoersaantallen gevaarlijke stoffen 

Categorie Wegvak z152 (met tol) 

(eenheden /jaar) 

Wegvak Z152 (zonder tol) 

(eenheden /jaar) 

LF1 16.449 26.318 

LF2 15.147 24.234 

LT1 620 992 

LT2 1.330 2.128 

LT3 0  0  

GF1 t/m GF3  0  0  

GT2 t/m GT4 0  0  

2.2.3 Gebruik tijdens onderhoud  

Voor de randvoorwaarden en eisen aan het gebruik tijdens onderhoud, wordt aan-

gesloten bij het de plannen en procedures zoals deze reeds gelden voor de bestaan-

de rijkstunnels in de regio Rotterdam-Rijnmond.  

Bij onderhoud of na afwikkeling van incidenten/schade wordt de tunnel afgesloten 

indien veilig regulier gebruik niet acceptabel is en bijvoorbeeld de inzet vanuit de 

ondersteunende buis niet gegarandeerd is. Dit betekent dat er bij onderhoud sprake 

is van: 

• één afgesloten tunnelbuis, of 

• volledig afgesloten tunnel. 

 

Er wordt geen tegenverkeer of blokverkeer toegepast. 

 

Voorts gelden tijdens onderhoud de volgende basisregels: 

• als één tunnelbuis afgesloten wordt moet het middentunnelkanaal beschikbaar 

zijn in het kader van de zelfredzaamheid van de weggebruikers in de andere 

tunnelbuis; 

• bij een volledige afsluiting van één tunnelbuis is deze tunnelbuis altijd toeganke-

lijk en beschikbaar voor gebruik door de hulpverleningsdiensten; 

• bij afsluiting van één buis, dienen de systemen die noodzakelijk zijn voor cala-

miteitenbestrijding, beschikbaar te zijn. 

 
Bij het afsluiten van een tunnelbuis wordt het verkeer omgeleid, de omleidingsrou-
tes zullen in een verkeersmanagementplan worden opgenomen. De wegafzettingen 
bij afsluitingen van tunnelbuizen zullen voldoen aan de regelgeving CROW 96a en 
96b en de Richtlijn Veilig Werken Autosnelwegen RWS. 

2.3 Voorzieningen  

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de Rarvw, waarbij on-

derscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 m en tun-

nels langer dan 500 m. De Blankenburgtunnel valt in de categorie langer dan 500 
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m. De basisuitrusting wordt gegeven in artikel 13 van de Rarvw. Vanuit de Landelij-

ke Tunnelstandaard worden vervolgens eisen aan deze basisuitrusting gesteld.  

Van de wettelijke basisuitrusting kan alleen worden afgeweken indien dit noodzake-

lijk is om aan de kwantitatieve risiconorm te voldoen (Warvw, artikel 6b lid 3). Voor 

de Blankenburgtunnel is aangetoond dat dit niet het geval is (zie hoofdstuk 3.) 

Naast de wettelijk vereiste uitrusting is er sprake van een aantal optiepakketten 

waar - afhankelijk van de situatie en omgeving - gebruik van gemaakt kan of moet 

worden.  

 

De voorzieningen zoals voor de Blankenburgtunnel gekozen (volgens de wettelijke 

eisen uit de Rarvw en de Landelijke Tunnelstandaard), zijn weergegeven in de on-

derstaande tabel.  
 

Tabel 2.5. Voorzieningen Blankenburgtunnel 

Voorziening Toege-

past? 

Toelichting 

Rarvw art. 13   

Afsluitbomen Ja Bij afsluiting van de westbuis (Li.) van de 

Blankenburgtunnel zal ook de afsluitboom 

aan de noordzijde van de Aalkeettunnel 

worden gesloten. De afsluitboom aan de 

zuidzijde van de Blankenburgtunnel zal op 

een zelfde wijze gesloten worden bij de 

afsluiting van de oostbuis (Re.) van de Aal-

keettunnel. Daarmee wordt voorkomen dat 

bij afsluiting van een tunnelbuis, filevorming 

tot in de stroomopwaarts gelegen tunnelbuis 

kan optreden.  

Bedieningsinstallatie Ja Bediening vindt plaats vanuit Verkeerscen-

trale ZWN te Rhoon. 

Beeldvoorziening meldkamer Ja De beeldvoorziening meldkamer zorgt er 

voor dat in de meldkamer het detailbeeld dat 

door het camerasysteem wordt getoond aan 

de wegverkeersleider, kan worden weerge-

geven. 

Bluswatervoorziening Ja Brandkranen en brandslanghaspels in de 

hulpposten. 

C2000 Ja  

Calamiteitendoorsteek Ja Voor en na de tunnel, zie paragraaf 2.4.3. 

CCTV Ja  

Detectie snelheidsonderschrijding 

en spookrijders 

Ja Melding naar verkeerscentrale. 

Elektrische energiebron Ja Met de gemeente Vlaardingen zijn afspraken 

gemaakt over de beschikbaarheid [7]. De uit 

de beschikbaarheidseisen volgende eisen 

t.a.v. de energievoorziening (en evt. toepas-

sing noodstroomaggregaat) zullen in een 

latere fase worden bepaald. 

Eventrecorder Ja  

Hf-installatie Ja  

Verkeersmanagementsysteem; Ja  

Verkeersmanagementsysteem Ja  



 

 

Pagina 27 van 74 
 

Tunnelveiligheidsplan Blankenburgtunnel | september 2015 

Voorziening Toege-

past? 

Toelichting 

koppeling tunnelbuis; 

Hulpposten Ja Type 1 en type 2 worden toegepast. Plaat-

sing recht tegenover elkaar.  

Hulpdienstpaneel Ja Ja, plaatsing voorbij de afsluitbomen. 

Intercom Ja Plaatsing bij hulpdienstpanelen. 

Luchtkwaliteitmeters Ja H.o.h. max. 250 m.  

Noodbediening Ja  

Noodtelefoon Ja Melding naar verkeerscentrale.  

Omroepinstallatie tunnelbuis Ja  

Overdrukvoorziening grensruim-

te, tenzij er geen grensruimte is. 

Ja  

Verlichting tunnelbuis Ja  

Ventilatie Ja Omkeerbare langsventilatie zal worden toe-

gepast. 

Verkeerslichten Ja Ja, voor afsluitboom. 

Vloeistofafvoer Ja  

Vloeistofpompinstallatie Ja  

Vluchtdeurindicatie Ja Aanstraalverlichting, contourverlichting, 

intern verlicht pictogram alsmede geluidsba-

ken.  

Veilige vluchtroute bestaande 

uit: 

Ja Middentunnelkanaal wordt toegepast met 

een breedte van 1,65 m.  

 - verlichting veilige vluchtroute Ja Minimaal 100 lux op vloerniveau. 

 - rij van vluchtdeuren Ja H.o.h. 100 m. 

 - omroepinstallatie veilige 

vluchtroute  

Ja  

 - overdrukvoorzieningen  Ja Te dimensioneren op 30% open deuren 

(minimaal 3).  

 - dynamische vluchtroute-

indicatie 

Ja  

 - kopdeur middentunnelkanaal Ja Van binnen te openen d.m.v. panieksluiting, 

vanaf de buitenzijde d.m.v. een driekant-

sleutel.  

Optiepakketten   

Bouwkundige bescherming tegen 

brand 

Ja Het betreft een onderwatertunnel met hoge 

economische waarde, hierdoor is conform 

artikel 13b van de Rarvw hittewerende be-

kleding verplicht. 

Afleiding te hoge voertuigen 

(hoogte detectie + bebording) 

Nee Dit pakket wordt alleen toegepast voor tun-

nels met een doorrijdhoogte van minder dan 

4,70 m, hetgeen voor de Blankenburgtunnel 

niet van toepassing is. 

Tegenverkeer/blokverkeer/tidal 

flow 

Nee Er zijn voldoende mogelijkheden om het 

verkeer via alternatieve routes om te leiden.  

Zeer hoge beschikbaarheid Nee De gewenste beschikbaarheid voor de BBV is 

door de tunnelbeheerder bepaald [7]. 

Bouwkundige maatregelen ge-

vaarlijke lading 

Nee Dit optiepakket is niet van toepassing op 

categorie C-tunnels.  
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Middels de kwantitatieve risicoanalyse is aangetoond dat, uitgaande van boven-

staand voorzieningenniveau, aan het vereiste veiligheidsniveau (groepsrisiconorm) 

kan worden voldaan.  

 

Rookverspreiding en emissiewanden 

Ten behoeve van het rookvrij houden van de ondersteunende buis bij calamiteiten, 

zal een omkeerbaar ventilatiesysteem worden toegepast. Dit systeem zal ervoor 

zorgen dat bij brand de ventilatierichting in twee aangrenzende tunnelbuizen dezelf-

de is en recirculatie van rook wordt voorkomen. 

 

Om tijdens het normale gebruik van de tunnel de luchtkwaliteit in de tunnel te be-

heersen is het noodzakelijk om recirculatie van uitlaatgassen te voorkomen. Dit kan 

op twee verschillende bouwkundige manieren worden opgelost: 

• door de twee aangrenzende tunnelmonden van ingaande- en de uitgaande tun-

nelbuis over zekere afstand te laten verspringen; 

• door het toepassen van emissieschermen. 

 

In het geval van de Blankenburg- en de Aalkeettunnel is vanwege de landschappe-

lijke/ruimtelijke inpassing en robuustheid van de ontwerpoplossing gekozen voor 

emissieschermen. Het ontwerp van de emissieschermen is - vanwege het ontbreken 

van concrete dimensioneringsrichtlijnen in de LTS - gebaseerd op “Bijlagen C van de 

Veiligheidsrichtlijnen VRC. 

 

De emissiewanden zijn, om architectonische redenen als dubbele wanden in het 

verlengde van de wanden van het middentunnelkanaal uitgevoerd. Zie onderstaan-

de afbeelding. 

 

Afbeelding 2.6. Emissiewanden tunneltoerit Blankenburgtunnel (boven zui-

delijke tunnelmond, onder noordelijke tunnelmond) 
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Issues en situatiespecifieke kenmerken 

Een overzicht van de situatiespecifieke kenmerken is gegeven in bijlage D. Aange-

zien de Blankenburgtunnel in serie is gelegen met de Aalkeettunnel is besloten om 

de voor beide tunnels aanwezige afsluitbomen (inclusief verkeerslichten) functioneel 

te koppelen. Op deze manier wordt bij afsluiting van een tunnelbuis het verkeer ook 

uit de stroomopwaarts gelegen tunnelbuis geweerd. Bij afsluiting van de Blanken-

burgtunnel in zuidelijke richting, zal het verkeer dus niet alleen voor de tunnelmond 

van de Blankenburgtunnel stil gezet worden, maar ook het aankomende verkeer 

voor de Aalkeettunnel.  

 

Met deze maatregel wordt bereikt dat: 

• fileopbouw in de Aalkeettunnel t.g.v. een gebeurtenis in de Blankenburgtunnel 

voorkomen wordt; 

• hulpverleningsdiensten komend uit noordelijke richting (Vlaardingen/Maassluis), 

ongehinderd de Aalkeettunnel kunnen passeren ondanks het ontbreken van 

vluchtstroken in de tunnels.  

 

Deze maatregel is primair in het kader van bereikbaarheid voor hulpverleningsdien-

sten genomen. Daarnaast geldt echter dat met deze maatregel de kans verkleind 

wordt dat er - als gevolg van een gebeurtenis in de Blankenburgtunnel - een tweede 

incident of calamiteit optreedt in de Aalkeettunnel a.g.v. een botsing in de staart 

van de file.  

 

Vanwege de integraliteit van de Blankenburgtunnel en de Aalkeettunnel is ervoor 

gekozen om de lokale bediening van beide tunnels in hetzelfde dienstgebouw onder 

te brengen, te weten het zuidelijke dienstgebouw van de Blankenburgtunnel [19] 

 

Uitgangspunten en uitwerking dienstgebouwen 

Voor de inpassing en uitwerking van de dienstgebouwen en tunnelinstallaties wordt 

binnen de BBV uitgegaan van twee onafhankelijke tunnels (Blankenburgtunnel en 

Aalkeettunnel.) Dit betekent dat de elektrische voeding van de Blankenburgtunnel 

onafhankelijk is van de Aalkeettunnel en alle betreffende installatieonderdelen dus 

lokaal zullen worden ondergebracht. Wel zullen de lokale bedienplek van de Aalkeet-

tunnel en de Blankenburgtunnel worden samengevoegd in één dienstgebouw, van-

wege de nauwe relatie tussen beide tunnels. Dit leidt tot een tweetal dienstgebou-

wen voor de Blankenburgtunnel, ter plaatse van de zuidelijke en noordelijke tun-

nelmond.  
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De Blankenburgtunnel zal (net zoals de Aalkeettunnel) centraal op afstand worden 

bediend vanuit de verkeerscentrale Zuid-West Nederland in Rhoon. In het dienstge-

bouw aan de zuidelijke tunnelmond zal tevens een ruimte voor lokale bediening 

worden gerealiseerd. In dit zelfde gebouw wordt ook de bediening van de Aalkeet-

tunnel ondergebracht [19]. De keuze voor de zuidelijke tunnelmond is daarbij inge-

geven door de bereikbaarheid vanuit van de verkeerscentrale Zuid-West Nederland 

vanwege het niet hoeven kruisen van het Scheur.  

 

Het zuidelijke dienstgebouw zal een omvang van ca. 728 m2 hebben, het noordelijke 

van circa 303 m2. Voor de Blankenburgtunnel zal nog worden onderzocht op basis 

van beschikbaarheidsanalyses en de gemaakte afspraken met de Gemeente Vlaar-

dingen omtrent beschikbaarheid, of noodstroomaggregaten toegepast worden. 

 

Beide dienstgebouwen zullen bereikbaar zijn voor de hulpverleningsdiensten en 

voorzien zijn van parkeergelegenheid voor personeel (zuid: 6 parkeerplekken, 

noord: 4 parkeerplekken). 

2.4 Organisatie  

In deze paragraaf worden alle veiligheidsrelevante gegevens van de beheerorgani-

satie vastgelegd.  

2.4.1 Beheerorganisatie 

De hoofdingenieur-directeur van Rijkswaterstaat-WNZ is de formele tunnelbeheer-

der conform Warvw art. 5, lid 2 voor alle tunnels in beheer bij RWS-WNZ. De Blan-

kenburgtunnel zal hier onderdeel van uitmaken de uitvoering van de wettelijke tun-

nelbeheertaken heeft de tunnelbeheerder gedelegeerd aan de Directeur Netwerk-

management (gemandateerd tunnelbeheerder) waarbij het Hoofd District Noord de 

operationeel tunnelbeheerder is. De Blankenburgtunnel wordt bediend vanuit de 

Verkeerscentrale Zuid-West-Nederland te Rhoon.  

 

Belangrijk uitgangspunt ten aanzien van de beheerorganisatie is dat bij het beheer 

van de Blankenburgtunnel wordt aangesloten bij de landelijke RWS-standaard ten 

aanzien van de beheerorganisatie en dat deze wordt ingebed in de reeds bestaande 

organisatie en processen van RWS-WNZ voor tunnelbeheer.  

 

Afbeelding 2.7. Organisatiestructuur RWS-WNZ 

 

(R.J.M  Splitthoff)
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Afbeelding 2.8. Organisatiestructuur tunnelbeheer binnen RWS-WNZ 

 
 
In de volgende tabel is een overzicht gegeven van de taken en functionarissen bin-
nen de tunnelbeheerorganisatie.  

 

Tabel 2.6. Functionarissen tunnelbeheerorganisatie 

Functionaris Organisatie Taken, verantwoordelijkheden en 

bevoegdheden 

Tunnelbeheerder (Hoofdin-

genieur-Directeur) 

RWS WNZ Verantwoordelijk voor het beheer van de 

tunnel cf. Warvw/Rarvw; 

Draagt zorg voor actueel Tunnelveilig-

heidsdossier. 

Deze taken zijn gedelegeerd aan de 

Directeur Netwerkmanagement. 

Gemandateerd Tunnelbe-

heerder (Directeur Net-

werkmanagement) 

RWS WNZ Zie bovenstaand. 

Operationeel Tunnelbe-

heerder (Hoofd District 

Noord) 

RWS WNZ Zie bovenstaand. 

Decentraal Veiligheidsfunc-

tionaris (DVF) 

RWS WNZ Regionaal advies en coördinatie tunnel-

veiligheid; 

‘Linking pin’ tussen Tunnelbeheerder en 

Veiligheidsbeambte. 
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Veiligheidsbeambte (VB) RWS Corporate 

Dienst (CD),  

Bureau Veiligheids-

beambte (BVB) 

Uitvoering wettelijke taken VB cf. War-

vw/Rarvw: 

- adviserend en coördinerend 

- controlerend 

- rol bij oefeningen en evaluaties 

- rapporterend 

Hoofd Verkeerscentrale 

Zuidwest-Nederland 

RWS VWM Verkeersgeleiding en objectbediening. 

Hoofd Operationeel Ver-

keer 

RWS VWM Operationeel verkeersmanagement; 

Incident- en calamiteitenbestrijding. 

(Coördinerend) Wegver-

keersleider ((C)WVL) 

RWS VWM Operationele uitvoering verkeersgelei-

ding en objectbediening. 

Officier van Dienst (OvD) 

RWS 

RWS VWM Operationele aansturing (Sr.) weginspec-

teurs en vertegenwoordiging in CoPI-

overleg. 

(Senior) Weginspecteur 

(WIS) 

RWS VWM Operationele controle beschikbaarheid en 

functioneel beheer; 

Operationele uitvoering incidentmana-

gement. 

Coördinator OTO (Oplei-

ding, Training en Oefening) 

RWS VWM Coördinatie opleiding, training en oefe-

ning in en rond wegtunnels voor (Sr.) 

weginspecteurs, officieren van dienst 

RWS en (coördinerend) wegverkeerslei-

ders. 

2.4.2 Procedure tunnelveiligheidsdossier  

Het tunnelveiligheidsdossier (TVD) is een overkoepelend begrip voor een verzame-

ling deeldossiers. Deze verzameling bestaat uit basisdossiers met daarin documen-

ten zoals het voorliggende tunnelveiligheidsplan, benoemingen, het bouwplan (in 

een volgende fase) en het veiligheidsbeheerplan (VBP). Het Tunnelveiligheidsdossier 

is gevuld conform de Richtlijn Structuur en Inhoud Tunnelveiligheidsdossier, op ba-

sis van de Warvw en Rarvw 2013, d.d. 25 juni 2013. 

 

In de Rarvw is bepaald dat een ieder met relevante gegevens en oorspronkelijke 

bescheiden, deze met 'bekwame spoed' aan de tunnelbeheerder verstrekt ter opna-

me in het TVD. 

 

Om te komen tot het op een verantwoorde wijze van beheren van het TVD heeft de 

Tunnelbeheerder een procedure Tunnelveiligheidsdossier opgesteld, zie bijlage G. 

 

In de procedure TVD is beschreven: 

• wie beheerder is van het TVD; 

• waar en hoe documenten voor het TVD kunnen worden aangeboden; 

• waar en hoe documenten voor het TVD kunnen worden opgevraagd; 

• welke functionarissen op grond van de regelgeving bevoegd zijn tot inzage van 

het TVD. 

 

Het TVD wordt beheerd door de beheerder TVD. De positie van deze rol is vastge-

legd in de procedure TVD. De beheerder TVD is zelf niet verantwoordelijk voor de 

inhoudelijke vulling van het TVD. De documenteigenaren hebben de plicht relevante 

stukken tijdig aan de beheerder TVD te verstrekken. 
 

2.4.3 Calamiteitenbestrijding  
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In deze paragraaf zijn de aanpak en de uitgangspunten ten behoeve van de calami-

teitenbestrijding op hoofdlijnen vastgelegd. Het doel is om met het ontwerp voor de 

verbinding een situatie te creëren waarin calamiteitenbestrijding in voldoende mate 

mogelijk is. Een bijzonder aandachtspunt is daarbij de geschakelde ligging van Aal-

keet- en Blankenburgtunnel binnen de BBV.  

 

De voor calamiteitenbestrijding benodigde voorzieningen en maatregelen zijn, voor 

zover relevant in deze fase van het ontwerp, meegenomen in de uitwerking van het 

ontwerp.  

Vigerende plannen en afspraken 

De uitwerking van de incidentbestrijding voor de BBV staat niet los van de andere 

plannen zoals dezen door de tunnelbeheerder Rijkswaterstaat met de Veiligheidsre-

gio Rotterdam-Rijnmond (VRR) en bevoegd college B&W zijn afgestemd dan wel in 

gezamenlijkheid zijn opgesteld. Onderstaande wordt de samenhang weergegeven: 

• Rijkswaterstaat West Nederland Zuid, Calamiteitenbestrijdingsplan (CBP) Weg-

tunnels Rotterdam-Rijnmond (versie 2.0) [11]: 

× het Calamiteitenbestrijdingsplan RWS West-Nederland Zuid beschrijft de ca-

lamiteitenorganisatie van RWS in de regio Rotterdam Rijnmond. Het CBP 

bevat operationele afspraken tussen RWS WNZ, de Veiligheidregio Rotter-

dam-Rijnmond en de Nationale Politie, regionale eenheid Rotterdam over de 

(gezamenlijke) inzet bij incidenten; 

• het incidentbestrijdingsplan Wegtunnels (tunnelprocedure Veiligheidregio Rot-

terdam-Rijnmond (versie 1.0, juli 2014) [12]: 

× dit document vormt de operationele uitwerking van het CBP wegtunnels. Dit 

incidentbestrijdingsplan is gericht op: 

- het multidisciplinaire optreden van de hulpverleningsdiensten; 

- de aansluiting van de organisatie van de tunnelbeheerder op de hulpver-

leningsorganisatie. 

 

In dit incidentbestrijdingsplan zijn de uitgangspunten voor het multidisciplinaire 

optreden specifiek uitgewerkt voor het operationeel optreden in wegtunnels. Deze 

uitgangspunten zijn vastgelegd in: 

• de crisisbeheersingsprocessen zoals vastgelegd in het Regionaal Crisisplan; 

• de GRIP-regeling. 

 

Deze documenten zijn gehanteerd bij de uitwerking en beschouwing van respectie-

velijk de maatregelen en voorzieningen (conform LTS), bereikbaarheid en inzet en 

als uitgangspunt gehanteerd ten aanzien van de onderlinge samenwerking en taak-

verdeling tussen RWS en VRR.  

 

Samenwerking 

Voor de samenwerking RWS - hulpverleningsdiensten bij incidenten en de inzet bij 

hulpverlening wordt verwezen naar de documenten van de Landelijke Tunnel Stan-

daard Release 1.2; beheer en organisatie. Deze zullen ook in delen nog verder op-

gesteld worden in de vervolgfases (ontwerp en bouwfase), bijvoorbeeld de relevante 

plannen (aanvalsplan) van de hulpverleningsdiensten. Hierbij zal worden aangeslo-

ten bij het format van de LTS, de UPP’s uit de LTS en de uitgangspunten voor het 

CBP zoals hier opgenomen. 

 

 

Uitgangspunten  
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Uitgangspunten Rijkswaterstaat m.b.t. procedures en voorzieningen BBV 

Rijkswaterstaat hanteert de volgende uitgangspunten ten aanzien van de bereik-

baarheid van tunnels binnen de BBV: 

• voor wat betreft de voorzieningen voor de bereikbaarheid door de hulpverlening 

van de tunnels wordt aangesloten bij de Landelijke Tunnel Standaard 1.2 inclu-

sief servicepack 1[2]). Alleen in geval van locatie specifieke kenmerken kan 

middels issues worden afgeweken van de LTS; 

• voor de Calamiteitenbestrijding wordt aangesloten bij de principes zoals be-

schreven in de Uniforme Primaire Processen (onderdeel van de LTS); 

• voor de configuratie van het tunnelsysteem Blankenburgtunnel geldt dat: 

× er interactie mogelijk is tussen de beide rijrichtingen door middel van de ca-

lamiteitendoorsteken voor en na de tunnelmond; 

× bij incidenten in noordelijke rijrichting, waarbij de file voor het incident mo-

gelijk tot in de Blankenburgtunnel kan reiken, aangereden kan worden via 

de calamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk. 

 

Uitwerking procedures inzet hulpverleningsdiensten 

De uitgangspunten met betrekking tot de inzet in tunnels in de regio Rotterdam-

Rijnmond, zijn door RWS vastgelegd in het document Calamiteitenbestrijdingsplan 

Wegtunnels versie 2.0 Veiligheidsregio Rotterdam-Rijnmond [11]. De gehanteerde 

uitgangspunten in dit document zijn: 

• melding komen binnen via:  

× een (c)WVL die vanuit de verkeerscentrale contact opneemt met de ge-

meenschappelijke meldkamer (GMK) van de hulpverleningsdiensten; 

× via een weggebruiker die direct 112 belt. De Gemeenschappelijke meldka-

mer neemt vervolgens contact op met de verkeerscentrale; 

• de centralist van de GMK bepaalt welke onderdelen van de hulpverleningsdien-

sten gealarmeerd en geïnformeerd dienen te worden; 

• de centralist van de GMK informeert de verkeerscentrale over de aankomst van 

hulpverleningsdiensten bij de plaats incident; 

• aanrijden: 

× het wegennet wordt uitsluitend in de ingestelde rijrichting gebruikt; 

× Bij calamiteiten in de tunnel wordt vanaf tweezijdig aangereden, met 1 à 2 

voertuigen per richting (nadere opgave in het kader van dit project door 

VRR); 

× bij brand, gevaarlijke stoffen en/of grootschalige beknelling begeven de 

hulpverleningsdiensten zich naar de opstelplaats; 

× bij de slagboom/tunnelmond van de ondersteunende buis ontvangt de be-

velvoerder de laatste informatie van de GMK of WVL; 

• verkenning: 

× bij brand, gevaarlijke stoffen en/of ernstige aanrijding/kettingbotsing: 

- verkenning via de vluchtdeuren, vanuit de ondersteunende buis; 

- de bevelvoerder van de tankautospuit beslist na verkenning of er vanuit 

de incidentbuis of vanuit de ondersteunende buis wordt opgetreden; 

× overige situaties: 

- de politie is coördinerend bij verstoring van de openbare orde en bij on-

gevallen met (vermoeden van) letsel; 
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• hulpverlening: 

× andere hulpverleningsdiensten, WIS en OvD-RWS mogen de tunnelbuis pas 

inrijden nadat de brandweer hier toestemming voor heeft gegeven; 

• evacuatie weggebruikers: 

× de politie is procesverantwoordelijke en vangt de weggebruikers op bij de 

verzamelplaats buiten de tunnel. De WIS van RWS faciliteert bij de eerste 

opvang; 

• na de incidentbestrijding en goedkeuring van de brandweer om de tunnel te 

betreden, controleert de WIS (in opdracht van OvD-RWS) of er weggebruikers 

zijn achtergebleven in het middentunnelkanaal.  

 

Uitgangspunten bereikbaarheid hulpverleningsdiensten 

Brandweer (Veiligheidsregio Rotterdam-Rijnmond (VRR)) 

Bij incidenten en calamiteiten op de BBV kan de brandweer aanrijden vanuit: 

• kazerne Botlekweg, Elbeweg, Merseyweg (Botlekgebied, aanrijden in noordelijke 

richting, oostelijke/rechter rijbaan); 

• kazerne Rozenburg (vrijwillige brandweer, aanrijden in noordelijke richting, oos-

telijke/rechter rijbaan); 

• Vlaardingen (aanrijden in zuidelijke richting vanaf A20-west, westelijke rijbaan); 

• Maasluis, Maasland (vrijwillige brandweer, aanrijden in zuidelijke richting vanaf 

A20-Oost, westelijke rijbaan); 

• vanuit Vlaardingen, Maassluis en Maasland kan alternatief ook via de Maassluis-

sedijk aangereden worden.  

 

Met betrekking tot het uitrukken houdt de Brandweer het volgende principe aan: 

• er wordt tweezijdig via de snelweg (vanaf A15/A20) aangereden (prio 1); 

• op basis van in de GMK ingekomen informatie wordt besloten of een derde voer-

tuig moet uitrukken via de Maassluissedijk (derde potentiële aanrijdrichting); 

• eventuele aanvullende eenheden kiezen de aanrijroute op basis van de dan in-

komende informatie; 

• het gebruik van CaDo’s wordt primair gezien als mogelijkheid om gestrand ver-

keer af te voeren. Gebruik van CaDo’s door aanrijdende hulpverleningsvoertui-

gen wordt zoveel mogelijk vermeden; 

• er wordt nooit tegen het verkeer in gereden.  

 

GHOR 

Voor de geneeskundige hulpverlening is door de GHOR berekend dat de ambulance-

posten te Schiedam vanuit de noordelijke richting en Brielle vanuit de zuidelijke 

richting de kortste aanrijdtijden hebben. 

 

Politie Rotterdam 

Ten aanzien van de bereikbaarheid heeft de Politie aangegeven aan te sluiten bij de 

bereikbaarheidsuitgangspunten zoals deze door de VRR worden gehanteerd. 

  

Geprojecteerde voorzieningen Blankenburgtunnel 

Ter plaatse van het tunnelsysteem zijn vanuit de verkeerscentrale bediende afsluit-

bomen en calamiteitendoorsteken aanwezig. Daarnaast wordt bij afsluiting van de 

westelijke tunnelbuis van de Blankenburgtunnel ook de afsluitboom aan de noord-

zijde van de Aalkeettunnel gesloten.  

 

De afsluitbomen, calamiteitendoorsteken en hulpdienstpanelen hebben een relatie 

met het benodigde ruimtebeslag en daarmee met de bereikbaarheid van de weg-

tunnel voor de hulpverleningsdiensten (CaDo’s/afsluitbomen) en het beveiligen van 
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de werkplek van hulpverleningsdiensten (afsluitbomen). Op basis van afstemming 

met de DVM-projectering (met name in relatie tot het knooppunt A15), het weg- en 

verkeerskundige ontwerp en de mogelijkheden binnen de civiele constructie heeft 

dit geresulteerd in afsluitbomen op ca. 170 m (zuid) respectievelijk circa 215 m 

(noord) van de tunnelmond en CaDo’s op circa 140 m (zuid) resp. circa 150 m 

(noord). Daarbij is er voldoende ruimte aanwezig om gebruik te kunnen maken van 

de CaDo en de afstand van tunnelmond tot CaDo zo groot mogelijk om hinder t.g.v. 

rook bij de CaDo te voorkomen.  

 

Voor de hulpdienstpanelen is in afstemming met de hulpverleningsdiensten een pro-

jectspecifieke locatie voorbij de afsluitbomen gekozen. Door de panelen voorbij de 

slagbomen te plaatsen, is er meer ruimte voor gebruik en bediening van de panelen 

en kunnen hulpverleningsvoertuigen elkaar passeren, hetgeen aan de andere zijde 

van de afsluitboom (vanwege de daar gestrande voertuigen) niet mogelijk is. N.B.: 

De vluchtroute vanuit het middentunnelkanaal eindigt bij een verzamelplaats (in dit 

geval het wegdek) op minimaal 150 m van de tunnelmond. Voorkomen dient te 

worden dat de CaDo’s een belemmering vormen voor de vluchtroute vanuit het 

middentunnelkanaal. In de verdere detailuitwerking dient hieraan aandacht besteed 

te worden.  

 

Afbeelding 2.9. Projectering voorzieningen hulpverleningsdiensten bij 

noordelijke en zuidelijke tunnelmond 

Zuidelijke tunnelmond 

 

Noordelijke tunnelmond 

 

Bereikbaarheid 

 

Opkomsttijden 

De opkomsttijden zijn door de VRR aangeleverd en weergegeven in onderstaande 

tabel. Door de hulpverleningsdiensten wordt de Blankenburgverbinding als één sys-

teem beschouwd. De onderstaande tijden zijn hiervoor representatief. 

 

Tabel 2.7. Opkomsttijden hulpverleningsdiensten 

 Via oostelijke 

(rechter) rij-

baan 

Via westelijke 

(linker) rij-

baan 

Calamiteitentoegang 

Maassluissedijk 

Brandweer    

Kazerne Botlekweg 8:16   

Kazerne Merseyweg 9:11   

Kazerne Elbeweg 9:52   

Kazerne Rozenburg 10:14   

Vlaardingen  6:52 9:20 
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 Via oostelijke 

(rechter) rij-

baan 

Via westelijke 

(linker) rij-

baan 

Calamiteitentoegang 

Maassluissedijk 

Maassluis  12:08 10:10 

GHOR    

Schiedam  14:00  

Brielle 10:00   

 

Bereikbaarheid 

Ten aanzien van de bereikbaarheid van de Blankenburgtunnel verdient de interactie 

met de Aalkeettunnel aandacht. De bereikbaarheid van de BBV bij incidenten en 

calamiteiten is onderzocht als onderdeel van het gehele systeem zie bijlage E. Daar-

bij is - ook oogpunt van robuustheid - zowel de verwachte situatie (voorspelde 

piekintensiteiten en normale operatorreactie) als ook de situatie met extreme file-

opbouw (t.g.v. niet voorspelde extreme verkeersintensiteiten in combinatie met een 

vertraagde operatorreactie) beschouwd.  

 

De volledige bereikbaarheidsaspecten zijn weergegeven in onderstaande tabel 2.8. 

In de rijen is de incidentlocatie weergegeven, in de kolommen de aanrijdrichting en 

het betreffende scenario cf. UPP’s. In deze tabel betekent ‘ja’ dat aanrijden bij het 

gegeven scenario voor de betreffende aanrijdrichting mogelijk is, nee betekent dat 

de aanrijdrichting geblokkeerd kan zijn t.g.v. filevorming. Ja/nee tussen haakjes 

betreft aanrijdmogelijkheden die afwijken van de UPP’s (d.w.z. naar de incidentbuis 

i.p.v. ondersteunende buis leiden en vice versa). Voor een nadere toelichting wordt 

verwezen naar bijlage E.  

 

De voornaamste conclusie met betrekking tot de bereikbaarheid luidt: 

• uitgaande van de voorspelde verkeerscijfers en een normale operatorreactie zijn 

geen knelpunten aanwezig met betrekking tot de bereikbaarheid van incidenten; 

• bij extreme (niet te verwachten) fileopbouw zijn incidenten met volledige blok-

kade van de Blankenburgtunnel-westbuis (Li.) mogelijk niet zonder meer volle-

dig bereikbaar. In dit geval dient opgeschaald te worden naar calamiteit (C01-

scenario conform UPP), waarbij de inzet via de ondersteunende buis plaatsvindt.  

 

Overige ruimtelijke aspecten 

Naast de locaties en voorzieningen ten behoeve van de hulpverlening, is er ook vol-

doende ruimte benodigd voor de inzet van de hulpverleningsdiensten. Het gaat 

daarbij om de opstelplaatsen voor voertuigen van hulpverleningsdiensten, het CoPi, 

het inrichten van gewondennesten en de opvanglocaties voor vluchtenden uit de 

tunnel. De opvang van vluchtenden kan op het wegdek plaatsvinden na het stilleg-

gen van het verkeer. Hier is ook voldoende ruimte voor het opstellen van wachtende 

hulpverleningsvoertuigen. De omvang en locatie van de CoPi wordt bepaald door de 

locatie en omvang van het incident, ook hiervoor zijn voldoende mogelijkheden. 
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Tabel 2.8.  Bereikbaarheidsaspecten Blanken burgverbinding afslui-

ting+verkeer 

 

Scenario/ 

locatie 

Aanrijden vanaf  
noorden 

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden via Maas-
sluissedijk  

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden vanaf  
zuiden 

(Rotterdam) 

A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A06 
volledig 

C01/
C02 

A05/ 
A06 
gedeel
deel-
tel. 

A05/ 
A06 
volledig 

C01/
C02 

A05/ 
A06 
gedeel-
tel. 

A05/ 
A06 
volle-
dig 

C01/ 
C02 

N
o
rm
a
le
 

re
a
c
ti
e
+
 

v
e
rk
e
e
r AKT 

west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja ja (ja) 

BBT 
west ja ja (ja) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja -* -* -* ja ja (ja) 

E
x
tr
e
m
e
 

fi
le
v
o
rm
in
g
 

AKT 
west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (nee) nee 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja nee (nee) 

BBT 
west ja nee (nee) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost 
(nee) (nee) nee -* -* -* ja ja (ja) 

*  Bij deze aanrijroute is gebruik van CaDo’s noodzakelijk, hetgeen niet de voorkeur heeft van-

uit de Veiligheidsregio. 
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3 Toetsing  

In dit hoofdstuk wordt aangetoond dat de gekozen tunnel met de gekozen (gestan-

daardiseerde) uitrusting voldoet aan de veiligheidsnorm.  

3.1 Resultaten risicoanalyse  

Door middel van het uitvoeren van een kwantitatieve Risicoanalyse (QRA) is ge-

toetst of de tunnel voldoet aan de in de wetgeving gestelde veiligheidsnorm. De 

analyse is uitgevoerd met het model QRA-tunnels 2.0 [13] van RWS. Met de uitge-

voerde QRA is getoetst of de tunnel aan de norm kan voldoen (Warvw artikel 6 lid 

1). Uit de toetsing blijkt dat, mits de uitgangspunten voor de QRA in de volgende 

ontwerpfase en bij realisatie door de tunnelbeheerder worden geborgd, de tunnel 

voldoet aan de norm. De rapportage en bijbehorende berekeningen voor de QRA 

zijn opgesteld door Witteveen+Bos, waarmee de onafhankelijkheid van de tunnel-

beheerder conform artikel 6 lid 2 Warvw is geborgd.  

 

Afbeelding 3.1. Berekende Groepsrisicocurve Blankenburgtunnel 

 
 

In het bovenstaande afbeelding zijn de groepsrisicocurven voor de tunnelbuizen 

weergeven. Hierin is tevens de norm voor het groepsrisico (GR), zoals beschreven in 

artikel 6, lid 1 van de Warvw, aangegeven. De berekende curve ligt een factor 14 

(oostbuis, Re.) respectievelijk 15 (westbuis,Li.) onder de norm. Opgemerkt wordt 

dat de berekening - in het kader van toekomstvastheid - is uitgevoerd op basis van 

de verkeerscijfers zonder tolheffing. Indien uitgegaan wordt van de voorziene situa-

tie met tolheffing zal de maatgevende oostbuis (Re.) een factor 21 i.p.v. 14 onder 

het toegestane groepsrisico blijven. 
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De risicoanalyse is opgenomen in de rapportage “kwantitatieve risicoanalyse (QRA) 

Blankenburgtunnel, zie bijlage H. In deze bijlage zijn ook de uitgangspunten voor de 

invoerparameters en de resultaten van de gevoeligheidsanalyse opgenomen.  

3.2 Verificatie en validatie 

Alle uitgangspunten in het ontwerp en de bouwmethode zijn in de planfase onder-

zocht in relatie tot het wettelijke veiligheidsniveau. Hiervoor wordt verwezen naar 

de volgende documenten: 

• ontwerpnota Wegen en Kunstwerken [14]; dit document geeft inzicht in de mo-

gelijk ontwerpen en aandachtspunten; 

• variantennota Wegen [15]: Dit document geeft inzicht in de onderzochte wegva-

rianten en de onderbouwing van de gemaakte keuze m.b.t. het wegontwerp;  

• risicolijst integrale veiligheid [16]: Dit document geeft inzicht in de geïnventari-

seerde risico’s met betrekking tot bouw en gebruik van de verbinding en zal in 

een later stadium worden toegevoegd aan het nog op te stellen integraal veilig-

heidsplan. 

 

In de bovenstaande documenten is de haalbaarheid op het gebied van techniek, 

veiligheid en bereikbaarheid onderzocht. De uiteindelijke conclusie op basis van 

deze documenten is dat een veilige tunnel maakbaar en planologisch inpasbaar.  

 

Tijdens deze fase worden de MER onderzoeken uitgevoerd. Deze zijn nog niet afge-

rond. Deze MER onderzoeken zijn ook onderdeel van de (O)TB. Het betreft de vol-

gende onderzoeken:  

• Geluid & trillingen; uit onderzoek blijkt dat geluidsschermen nodig zijn, in het 

voorliggende ontwerp zijn hier reserveringen voor opgenomen. De exacte hoog-

te en omvang van de schermen dient nog nader bepaald te worden; 

• Landschap, cultuur, archeologie en ruimtegebruik; 

• Water: Het watersysteem wordt aangepast omdat een aantal watergangen in de 

Aalkeetpolder door de BBV worden doorsneden. In het ontwerp worden de wa-

tergangen zo aangelegd dat het watersysteem blijft functioneren zoals het dat in 

de huidige situatie doet. De verwachting is dat de effecten aan maaiveld mini-

maal zijn; 

• Externe veiligheid: De berekeningen voor de BBV leiden niet tot een 10-6 plaats-

gebonden risicocontour. Daarnaast leiden de berekeningen niet tot een groepsri-

sico, te weten een kans op 10 of meer slachtoffers is kleiner dan 10-9 per jaar. 

Vanuit het oogpunt van externe veiligheid bestaat er derhalve geen belemme-

ring voor de realisatie; 

• Ecologie, natuur:  

• vernietiging en verstoring van weidevogelgebied langs de Krabbeplas. Effec-

ten worden in het MER/(O)TB beschreven; 

• in het hele plangebied treden effecten op leefgebieden en verblijfplaatsen 

van (middel) zwaar beschermde soorten van de Flora- en faunawet op; onder 

andere jaarrond beschermde nesten van huismussen, verschillende vissoor-

ten (Krabbeplas en watergangen), vleermuizen (A20 bij Vlaardingen, de 

westzijde van de Krabbeplas). Er wordt voldaan aan de wettelijke normen; 

• Bodem: uit onderzoek blijkt dat de grond verontreinigd is (met name op het 

gebied van zoutgehalte), dit betekent grond gezuiverd (bijv. gespoeld) dient te 

worden indien hergebruik gewenst is.  

 
 

Voor het onderhouden is zoals de LTS eist, rekening gehouden met de Uniforme 

Primaire Processen (UPP). Ook wordt er een ‘hoge’ beschikbaarheid geëist waardoor 
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impliciet de tunnel onderhoudsarm moet zijn. Dit zal in de vervolgfase (ontwerpfa-

se) verder uitgewerkt moeten worden. In de vervolgfase zal hier verdere invulling 

(uitwerking) aangegeven worden.  
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4 Proces in volgende fase  

Het voorliggende tunnelveiligheidsplan (TVP) inclusief het advies van de veiligheids-

beambte is onderdeel van het (Ontwerp-)Tracébesluit. Het advies van de veilig-

heidsbeambte is opgenomen in bijlage I. Alle adviezen / aandachtspunten van de 

veiligheidsbeambte worden meegenomen naar de volgende fase (voorbereiding rea-

lisatie) en zijn waar relevant voor het Tracébesluit reeds verwerkt in dit voorliggend 

TVP.Op basis van het OTB wordt een inspraakprocedure gehouden en volgt het be-

sluitvormingsproces dat resulteert in een tracébesluit (TB). Dit Tracébesluit vormt 

de basis voor de projectbeslissing en de daadwerkelijke uitvoering van het project. 

 

Gedurende de planfase worden naast het TVP verschillende onderdelen van het aan-

bestedingsdossier voor het project BBV opgesteld. Voor het tunnelsysteem wordt er 

een vraagspecificatie eisendeel en een vraagspecificatie procesdeel opgesteld. Het 

contract voor de uitvoering krijgt een DBFM-vorm. Dit staat voor Design, Build, Fi-

nance and Maintain. 

 

Gedurende de planfase is er ook een integraal veiligheidsplan (IVP) opgesteld als 

onderdeel van een af te sluiten DBFM-contract. Dit plan zal in de vervolgfase verder 

worden aangevuld en uitgewerkt.  

 

Vervolgens zal het programma van eisen (PvE) voor het DBFM-contract worden op-

gesteld. Dit PvE bevat de technische eisen aan de BBV en is een nadere detaillering 

van de eisenspecificatie behorende bij het (O)TB-ontwerp. Daarbij worden ook de 

eisen opgenomen aan de in dit kader benodigde afstemming. Deze uitwerking is er 

specifiek op gericht om risico's in de realisatiefase te beperken. De LTS wordt in dit 

kader bindend voorgeschreven. Na aanbesteding van het DBFM contract wordt op 

basis van dit programma van eisen het ontwerp verder uitgewerkt en gerealiseerd 

door de aannemer. 

 

Belangrijk tijdens deze ontwerpfase is de goedkeuring van het Bouwplan als onder-

deel van de aanvraag voor de omgevingsvergunning. Hiertoe wordt het proces con-

form de WWAT (Werkwijze Aantal Tunnels) gevolgd. Het Bouwplan zal onder de 

verantwoordelijkheid van de tunnelbeheerder worden opgesteld en opnieuw worden 

voorzien van een advies van de veiligheidsbeambte. Op grond van het Bouwplan en 

de indieningsvereisten, alsmede het advies van de veiligheidsbeambte vraagt de 

tunnelbeheerder een omgevingsvergunning aan bij het bevoegd College van B&W. 

 

Interactie tussen beide tunnels in de volgende fase 

De Blankenburgtunnel en de Aalkeettunnel maken beiden deel uit van de Blanken-

burgverbinding en zijn star met elkaar gekoppeld; er zijn immers geen opritten en 

afritten tussen deze tunnels aanwezig. Gezien de beperkte tussenliggende afstand 

zijn deze tunnels vanuit het perspectief van ‘Gebruik’ onlosmakelijk met elkaar ver-

bonden. Deze interactie wordt in de komende fase uitgewerkt. 

 

In de komende fase wordt ook de relatie van de Blankenburgverbinding met het 

omliggende netwerk verder uitgewerkt. Momenteel zijn de links-rechts-

aanduidingen en de hectometrering in beraad.  

 

Daarnaast dient in de volgende fase de detaillering van de vluchtroute uit het mid-

dentunnelkanaal t.p.v. de CaDo’s nader uitgewerkt te worden.  
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Bijlage A  RASCI-Tabel 
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Tunnelveiligheid A R C C C I I

Projectleiding tunnelveiligheid C A+R C C C I I

Toepassing LTS binnen project A R C C S+C I I

Tunnelveiligheidsdossier, opstellen en bewaken A R C I I I I

Tunnelveiligheidsplan (opstellen) A R I I S I I

- QRA analyse A R I I S+C I I

- bereikbaarheidsplan hulpverlening C A I I C S+C S+C

- specificatie hulpmiddelen tbv hulpverlening C A I I S+C C C

Pré-bouwplan A R I I S I I

Tunneltechnische installaties

TTI: Opstellen specificaties C A+R I I I I I

TTI: Implementatie in ontwerp C A+R I I I I I

Integrale veiligheid

Uitwerking integraal veiligheidsplan I A+R I I I I I

Ontwerp (interface tunnelveiligheid)

Technisch Ontwerpnota's (KES, SES) (veiligheid) I A+R I I I I I

Planprocedure (O)TB

Input en interface vanuit Tunnelveiligheid I A+R I I I I I

Toelichting RASCI tabel: 

 R = responsible: Degene die verantwoordelijk is voor de uitvoering. Verantwoording wordt afgelegd aan de persoon die accountable is

 A = accountable :Degene die eindverantwoordelijk, bevoegd is en goedkeuring geeft aan het resultaat.

 S = supportive: Degene die ondersteuning verleent.

 C = consulted: Persoon die vooraf geraadpleegd wordt ten aanzien van aanpak werkzaamheden of beslissingen. Is twee-richting communicatie.

 I = informed: Persoon die geïnformeerd wordt over de beslissingen, over de voortgang, bereikte resultaten. Dit is één-richting communicatie.
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Bijlage B  Contactgegevens 
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Functie (organisatie) Contactgegevens 

Bevoegd gezag  

(Ministerie van Infrastructuur 

en Milieu) 

Mevr. M.H. Schultz van Haegen-

Maas Geesteranus 

(Minister van Infrastructuur en 

Milieu) 

Plesmanweg 1-6  

2597 JG Den Haag  

Tel: 070-4560000 

Bevoegd College van Burge-

meester en Wethouders 

(Gemeente Vlaardingen) 

Dhr. B. Blase 

(Waarnemend burgemeester) 

Postbus 1002 

3130 EB Vlaardingen 

Tel.:010 248 4000 

College van burgemeester en 

Wethouders van de andere 

gemeente waarin de tunnel ligt 

(Gemeente Rotterdam) 

Dhr. A. Aboutaleb 

(Burgemeester) 

Postbus 70012 

3000 KP Rotterdam 

Tunnel- en wegbeheerder 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Dhr. R.J.M. Splitthoff (Hoofdin-

genieur-Directeur) 

 

Gemandateerd TB:  

Mevr. W. Dekker 

(Directeur Netwerkmanage-

ment) 

 

Operationeel TB:  

 (Hoofd District Noord) 

 

Gemandateerd Operationeel TB 

Mevr. J. Boonstra 

(Cluster Coördinator) 

Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

Tel: 010-4026200 

Decentraal Veiligheidsfunctiona-

ris 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Dhr. M.Goudzwaard Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

 

E-mail: 

mark.goudzwaard@rws.nl 

Tel: 06-22968832 

Beheerder Tunnelveiligheids-

dossier 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Mevr. K. van Bergeijk 

  

Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

 

E-mail: karina.bergeijk@rws.nl 

Tel: 06-29097369 

Veiligheidsbeambte 

(Rijkswaterstaat Corporate 

Dienst; Bureau Veiligheidsbe-

ambte) 

Dhr. J.W. Bosch Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7970788 

Landelijk Tunnelregisseur 

(Rijkswaterstaat Grote Projec-

ten en Onderhoud) 

Dhr. J. Heijboer Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Te: 088-7972111 

Hoofd Verkeerscentrale VMC-

ZWN 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Dhr. F. de Zeeuw Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 

Hoofd Operationeel Verkeer 

VMC-ZWN 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Mevr. M.M. Vink-Slooter Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 
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Coördinerend Wegverkeerslei-

der 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

-  Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 

Officier van Dienst 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

- Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7971868 

Senior Weginspecteur 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

- Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7971868 

Coördinator Opleiding, Training 

en Oefening 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Dhr. R. Benthem Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7970788 

Veiligheidsregio Rotterdam-

Rijnmond (VRR) 

Dhr. J. Broekhuizen 

(vertegenwoordiging VRR in 

Werkgroep Integrale Veiligheid) 

Wilhelminakade 947 

Rotterdam 

Tel: 010-4468900 
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Bijlage C  Ontwerptekeningen 
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Bijlage D  Situatiespecifieke kenmerken en issues 
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Blanken-
burg- 
verbinding 

In serie liggende 
tunnels 

De Blankenburgverbinding bestaat uit twee tunnels achter 
elkaar (in serie) gelegen tunnels. Beide tunnels worden als 
afzonderlijke tunnelsystemen beschouwd, terwijl vanuit net-
werkvisie, onderhoud en bereikbaarheid voor hulpverlenings-
diensten deze een integraal geheel vormen dat samen be-
schouwd dient te worden. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Inpassing tolsys-
teem 

De Blankenburgverbinding wordt voorzien van een tolsysteem. 
Het tolsysteem heeft, anders dan een ruimtereservering voor 
een portaal, geen invloed op het tunnel/wegsysteem. Er is dus 
geen sprake van tolpleinen e.d.  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Gevaarlijke stof-
fen 

De Blankenburgverbinding is in de Rijksstructuurvisie aange-
merkt als categorie C met betrekking tot het vervoer van ge-
vaarlijke stoffen. Daarmee is het optiepakket 5 'Bouwkundige 
maatregelen gevaarlijke lading' niet van toepassing. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Beschikbaarheid 
hoog 

De gewenste beschikbaarheid voor de Blankenburgverbinding 
is door de tunnelbeheerder bepaald. In het geval van de Blan-
kenburgtunnel en Aalkeettunnel valt de beschikbaarheid in de 
categorie “hoog”. Daarmee is het optiepakket 4 'Zeer hoge 
beschikbaarheid' niet van toepassing. Opgemerkt wordt dat - 
vanwege de aanwezigheid van twee in serie gelegen tunnels 
binnen de Blankenburgverbinding, de beschikbaarheid inte-
graal beschouwd dient te worden.  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Geen hoogtede-
tectie 

 In de tunnelstandaard is hoogtedetectie benoemd als optie-
pakket (variatiepunt). De keuze voor hoogtedetectie is afhan-
kelijk van de vrije doorrijdhoogte en is van toepassing indien 
deze hoogte minder dan 4,7 m is. Daarmee is het optiepakket 
2 'Afleiding te hoge voertuigen' voor de tunnels in de Blanken-
burgverbinding niet van toepassing. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Geen ruimtere-
servering t.b.v. 
toekomstvast-
heid 

De verkeersbuizen worden uitgevoerd zonder ruimtereserve-
ring ter breedte van één rijstrook. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Ontwerpsnelheid  De ontwerpsnelheid van een tunnel (of tunnelbuis) heeft in-
vloed op het benodigde veiligheidsniveau en komt tot uitdruk-
king in de kwantitatieve risicoanalyse. Voor de Blankenburg-
verbinding bedraagt de maximumsnelheid 100 km/uur (m.u.v. 
de knooppunten A15/A20.) 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Blokverkeer/ 
Tidal flow 

Bij afsluiting van de BBV zijn voldoende omleidingsroutes 
beschikbaar. Daarmee is het optiepakket 3 'Tegenver-
keer/Blokverkeer/Wisselbuis' niet van toepassing voor beide 
tunnels in de BBV  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Maatregelen 
tegen file 

Aanvullende maatregelen, waaronder een filevemijdingssys-
teem worden alleen toegepast als er vanuit de kwantitatieve 
risicoanalyse een aanleiding voor is. Uit de QRA van de beide 
tunnels blijkt dat deze op basis van de wettelijke standaarduit-
rusting aan de wettelijke normen voldoen, en toepassing van 
maatregelen tegen files niet nodig is. 

Blanken-
burgtunnel 

Economische 
waarde 

De Blankenburgtunnel is een onder een vaarweg gelegen tun-
nel zoals bedoeld in artikel 13b van de Rarv. Hierdoor is hitte 
werende bekleding die de constructie twee uur bescherming 
biedt tegen brand conform de RWS-brandkromme als bedoeld 
in NEN-EN 1991-1-2, verplicht. 

Blanken-
burgtunnel 

Lengte > 500 m De Blankenburgtunnel heeft een gesloten lengte van meer dan 
500 m. Voor het Tunnelsysteem zijn daarmee de eisen voor 
tunnels langer dan 500 meter van toepassing. 
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Blanken-
burgtunnel 

Afsluitbomen 
t.p.v. Aalkeet-
tunnel 

Om bij afsluiting van de westbuis (Li.) van de Blankenburg-
tunnel fileopbouw tot in de Aalkeettunnel te voorkomen, dient 
de afsluitboom voor de westbuis van de Aalkeettunnel geslo-
ten te worden bij afsluiting van de westbuis van de Blanken-
burgtunnel. Bij afsluiting van de oostbuis (Re.) van de Aal-
keettunnel, dient ook de oostbuis van de Blankenburgtunnel te 
worden afgesloten. 
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Bijlage E Bereikbaarheidstudie 
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E.1. Inleiding 

In de voorliggende bijlage wordt ingegaan op de mogelijkheden van afhandeling van 

incidenten- en calamiteitenscenario’s op de BBV. Daarbij worden de mogelijkheden 

voor de bereikbaarheid van de plaats incident door de hulpverleningsdiensten in 

kaart gebracht. 
 
Mede op basis van het afstemmingsoverleg met de Veiligheidsregio en gemeente 
Vlaardingen wordt in de voorliggende versie uitgegaan van een bediende Aalkeet-
tunnel van 510 m en de aanwezigheid van een calamiteitentoerit vanaf de Maas-
sluissedijk naar de oostelijke rijbaan van de verbinding voor het wegvak tussen 
beide tunnels. Op basis van de bespreking van de uitgangspunten met de VRR wordt 
gekozen om: 

• het gebruik van de CaDo’s voor het aanrijden zoveel mogelijk te vermijden en; 

• wordt ook bij gebruik van CaDo’s en afsluitbomen niet tegen het verkeer inge-

reden.  
  

Historie 

Op basis van de veiligheidsbeschouwingen in het VO blijkt dat de bereikbaarheid 

van de BBV geborgd is vanuit noordelijke en zuidelijk aanrijrichting en een calami-

teitentoegangsweg tussen beide tunnels dientengevolge achterwege gelaten zou 

kunnen worden. Uitgaande van de adequate operatorreactie en conservatieve maar 

gangbare verkeersintensiteiten bleek dat incidenten in voldoende mate konden wor-

den bereikt. Door de brandweer is in het overleg d.d. 27 oktober aangegeven dat de 

bereikbaarheidsoplossing gegeven normale omstandigheden weliswaar voldoet, 

maar dat men vanuit een verdergaande robuustheid van de oplossing en bereik-

baarheid van het wegvak tussen de tunnels wenst. Daarom is ook in kaart gebracht 

welke aanvullende aanrijdmogelijkheden een calamiteitentoerit biedt en of deze de 

door de VRR geconstateerde minder robuuste situaties verhelpen. Daarnaast heeft 

nadere besluitvorming geleid tot de keuze voor een volledig bediende Aalkeettunnel 

van 510 m, waardoor afsluitmogelijkheden aan beide zijden van de tunnel inpasbaar 

zijn 
 

E.2. Uitgangspunten 

Uitgangspunt in de voorliggende notitie zijn twee volledig bewaakte en bediende 

tunnels en een calamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan 

van de BBV. 

E.2.1. Mogelijkheden tot detectie en afsluiting 

• Blankenburgtunnel: 

× bewaking en bediening op afstand; 

× op afstand bediende afsluitbomen (inclusief verkeerslicht) ter plaatse van 

beide tunnelmonden; 

× afstand tunnelmond-afsluitboom: 216 m (noord), 172 m (zuid) 

× bij afsluiting westbuis (Li.), ook afsluiting ter plaatse van noordelijke tun-

nelmond Aalkeettunnel; 

• Aalkeettunnel: 

× bewaking en bediening op afstand; 

× op afstand bediende afsluitbomen (inclusief verkeerslicht) ter plaatse van 

beide tunnelmonden; 

× afstand tunnelmond-afsluitboom: ca 150 m (noord), 150 m (zuid )  

× bij afsluiting oostbuis (Re.), ook afsluiting ter plaatse van zuidelijke tunnel-

mond Blankenburgtunnel; 
• calamiteitentoegang: Vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan tussen 
beide tunnels.  
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E.2.2. Aanrijroutes 

Aangereden kan worden vanuit Vlaardingen en Maassluis via de A20 of via de Maas-

sluissedijk en de calamiteitentoegang. Vanuit het Botlekgebied kan aangereden 

worden via de A15. Uitgangspunt bij de uitwerking van de aanrijroutes is conform 

opgave door de VRR: 

• bij incidenten: primair aanrijden via rijrichting incident; 

• bij (prio 1) calamiteiten in het open baanvak wordt door 2 voertuigen aangere-

den, waarbij 1 voertuig vóór het oprijden tot snelweg wacht om zo nodig een 

andere route te kunnen kiezen; 

• bij (prio 1) calamiteiten in de tunnel wordt vanaf 2 zijden aangereden met 1 à 2 

voertuigen per rijrichting; 

• afhankelijk van de beschikbare informatie en inschatting van de situatie door de 

meldkamer wordt met een extra voertuig via de Maassluissedijk aangereden. 
 
Voorts zijn door de VRR de volgende uitgangspunten meegegeven: 

• er wordt geen gebruik gemaakt van CaDo’s voor het aanrijden. 

• er wordt onder geen enkele omstandigheid tegen de normale rijrichting ingere-

den.  

E.2.3. Inpassing calamiteitentoegang westzijde 

De mogelijkheden voor de ruimtelijke inpassing van een calamiteitentoegang aan de 

westzijde vanaf de Maassluisedijk zijn gering. De situatie bij de bestaande caravan-

boerderij is dermate krap dat een calamiteitentoegangsweg zoals aan de oostzijde 

niet kan worden ingepast.  

 

E.3. Scenario’s 

De scenario’s C01 (ernstige aanrijding/kettingbotsing), C02 (vermoeden) van 

brand/gevaarlijke stoffen en A05/A06 (aanrijding met uitsluitend materiële schade 

of met vermoeden van letsel) zijn nader uitgewerkt. Daarbij is aangegeven via wel-

ke aanrijroute het incident voor de hulpverleningsdiensten bereikbaar is (rode pijl) 

alsmede welke alternatieve routes er beschikbaar zijn (gele pijlen).  
 

Daarnaast is ook beschouwd wat de effecten op de bereikbaarheid zijn bij in het 

geval van een extreme fileopbouw, waardoor de file in de opvolgende tunnel komt 

te staan4. De routes die dan niet meer goed bruikbaar zijn, zijn gestreept aangege-

ven.  
 

Bij de uitwerking zijn de volgende symbolen gehanteerd: 

 

 

 

locatie calamiteit (C01/C02) 

 

locatie incident met volledige afsluiting (A05/A06) 

 
locatie incident met minimaal 1 rijstrook beschikbaar (A05/A06) 

 
locatie fileopbouw (licht: mogelijke fileopbouw ten gevolge van 

vertraagde reactie/hoge verkeersintensiteit) 

 

  

aanrijroute hulpverleningsdiensten (primair, inzet conform UPP’s 

en uitgangspunten VVR) (gestreept: niet/moeilijk beschikbaar 

bij extreme fileopbouw) 

                                                
4  Noot: Voor een dergelijke fileopbouw is - naast extreem hoge verkeersintensiteiten - ook een abnormaal trage 

operatorreactie nodig. 
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  Alternatieve aanrijroute hulpverleningsdiensten (secundair c.q. 

afwijkende inzet ten opzichte van UPP’s) (gestreept: 

niet/moeilijk beschikbaar bij extreme fileopbouw) 
 

Tabel E.1. Overzicht verwachte fileopbouw en aanrijdmogelijkheden  

 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, 

zonder volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel 

met volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

BBT-

oostbuis 

(Re.) 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afkruisen rij-

strook.  

• aanrijden via rijbaan 

incident altijd mogelijk.  

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afsluiten 

tunnel; 

• aanrijden via rijbaan 

incident mogelijk, on-

geacht filelengte. 

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

weerszijden van de BBV 

i.v.m. afsluiten beide tun-

nels; 

• aanrijden via ondersteu-

nende buis mogelijk; 

• aanrijden in rijrichting inci-

dent eveneens mogelijk. 
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 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, 

zonder volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel 

met volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

BBT-

west-

buis 

(Li.) 

 

-fileopbouw vindt plaats aan het 

begin van de BBV i.v.m. afkrui-

sen rijstrook voor de verbinding.  

-Aanrijden via rijbaan incident 

altijd mogelijk. 

 

-fileopbouw vindt plaats aan 

het begin van de BBV en 

tussen beide tunnels.  

-Aanrijden via rijbaan incident 

niet mogelijk bij extreme ver-

keersintensiteiten in combinatie 

met zeer trage operatorreactie 

 

-fileopbouw vindt plaats aan het 

begin van de BBV en tussen beide 

tunnels.  

- Aanrijding via ondersteunende buis 

altijd mogelijk; 

Aanrijden naar incidentbuis niet 

mogelijk bij extreme verkeersintensi-

teiten en trage operatorreactie 
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 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, 

zonder volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel 

met volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

AKT-

oostbuis 

(Re.) 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afkruisen rij-

strook; 

• aanrijden via rijrichting 

incident mogelijk; 

• aanrijden vanaf Maas-

sluissedijk mogelijk.  

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afkruisen 

rijstrook; 

• aanrijden vanaf Maas-

sluissedijk mogelijk;  

• aanrijden via rijrichting 

incident vanaf Botlek 

mogelijk, behalve bij 

extreme fileopbouw. 

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

het begin van de BBV i.v.m. 

afkruisen rijstrook; 

• anrijden via ondersteunen-

de buis altijd mogelijk; 

• aanrijden vanaf Maassluis-

sedijk mogelijk; 

• aanrijden via rijrichting 

incident vanaf Botlek moge-

lijk, behalve bij extreme fi-

leopbouw. 
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 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, 

zonder volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel 

met volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

AKT-

west-

buis 

(Li.) 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afkruisen rij-

strook; 

• aanrijden in rijrichting 

incident is altijd moge-

lijk. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de 

BBV i.v.m. afsluiten 

tunnelbuis; 

• aanrijden in rijrichting 

incident is altijd moge-

lijk. 

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

het begin van de BBV i.v.m. 

afsluiten tunnelbuis; 

• aanrijden via ondersteu-

nende buis is mogelijk 

(vanaf Botlekgebied of 

Maassluissedijk); 

• aanrijden in rijrichting inci-

dent mogelijk. 

 

Tabel E.2 Aanrijdmogelijkheden 

V
a
r
ia
n
t 

A
fs
lu
it
in
g
+
v
e
rk
e
e
r
 

aanrijden vanaf  
noorden 

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden via Maas-
sluissedijk  

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden vanaf  
zuiden 

(Rotterdam) 

Scenario/ 
locatie 

A05/ 
A06 
gedeel
deel-
tel. 

A05/ 
A06 
volle-
dig 

C01/ 
C02 

A05/ 
A06 
gedeel-
tel. 

A05/ 
A06 
volle-
dig 

C01/ 
C02 

A05/ 
A06 
gedeel
deel-
tel. 

A05/ 
A06 
volle-
dig 

C01/ 
C02 

V
O
+
  

N
o
rm
a
le
 

re
a
c
ti
e
+
 

v
e
rk
e
e
r AKT 

west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja ja (ja) 

BBT 
west ja ja (ja) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja -* -* -* ja ja (ja) 

V
O
+
  

E
x
tr
e
m
e
 

fi
le
v
o
rm
in
g
 

AKT 
west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (nee) nee 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja nee (nee) 

BBT 
west ja nee (nee) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost 
(nee) (nee) nee -* -* -* ja ja (ja) 

* Bij deze aanrijroute is gebruik van CaDo’s noodzakelijk, hetgeen niet de voorkeur heeft vanuit de Veilig-

heidsregio. 
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E.4. Samenvatting aanrijdmogelijkheden 

In de onderstaande tabel E.2 zijn de aanrijdmogelijkheden - gegeven de boven be-

schreven scenario’s - samengevat. In de rijen is de incidentlocatie weergegeven, in 

de kolommen de aanrijdrichting en het betreffende scenario cf. UPP’s. De aanrijd-

mogelijkheden zijn weergegeven voor varianten: normale operatorreactie en hoge 

maar realistische verkeersintensiteiten alsmede een variant met extreme filevor-

ming (bijv. t.g.v. zeer trage operatorreactie in combinatie met extreme verkeersin-

tensiteiten). 

 

In deze tabel betekent ‘ja’ dat aanrijden bij het gegeven scenario voor de betreffen-

de aanrijdrichting mogelijk is, nee betekent dat de aanrijdrichting geblokkeerd kan 

zijn t.g.v. filevorming. Ja/nee tussen haakjes betreft aanrijdmogelijkheden die af-

wijken van de UPP’s (d.w.z. naar de incidentbuis i.p.v. ondersteunende buis leiden 

en vice versa).  

 

Zoals in deze tabel is weergegeven is zowel in de voorspelde situatie als in het geval 

van extreme filevorming de bereikbaarheid van incidenten conform UPP en uit-

gangspunten VRR mogelijk, met twee uitzonderingen. Dit betreft incidenten met 

volledige blokkade van de oostelijke Aalkeettunnelbuis (1) en de westelijke Blan-

kenburgtunnelbuis (2).  

 

In het eerste geval (volledige blokkade van de oostelijke Aalkeettunnelbuis) is het 

incident wel conform UPP’s en uitgangspunten VRR bereikbaar vanaf de Maassluis-

sedijk. In dat geval dient wel vanaf een post op de noordelijke oever van het Scheur 

uitgerukt te worden.  

 

In het tweede geval (volledige blokkade van westelijke Blankenburgtunnelbuis) kan 

niet conform UPP’s aangereden worden, maar dient opgeschaald te worden naar 

C01/C02, waardoor de inzet vanuit de ondersteunende buis (die wel bereikbaar is) 

kan plaatsvinden.  
 

E.5. Bevindingen mogelijkheden aanrijroute 

Op basis van bovenstaande analyse kunnen de volgende bevindingen worden opge-

tekend: 

• uitgaande van de voorspelde verkeerscijfers en een normale operatorreactie zijn 

geen knelpunten aanwezig met betrekking tot de bereikbaarheid van incidenten. 

• bij extreme (niet verwachte) fileopbouw zijn incidenten met volledige blokkade 

van de Aalkeettunnel-oostbuis (Re.) en Blankenburgtunnel-westbuis (Li.) niet 

volledig bereikbaar. 

× in het eerste geval biedt de Calamiteitentoegang vanaf de Maassluissedijk 

een alternatief dat aan de UPP’s en uitgangspunten VRR voldoet; 

× in het tweede geval dient opgeschaald te worden naar calamiteit, waarbij de 

inzet via de ondersteunende buis plaatsvindt.  
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Bijlage F  Verkeerscijfers 
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Bij onderstaande verkeerscijfers wordt opgemerkt dat de cijfers in zuidelijke rijrich-

ting wordt uitgegaan van een Blankenburgtunnel met 3 buizen, waarvan 2 in zuide-

lijke rijrichting. In de huidige variant zijn beide buizen in zuidelijke rijrichting sa-

mengevoegd tot 1 buis.  

 

1.Met tolheffing (basisvariant) 
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2.Zonder tolheffing (t.b.v. variatiestudie QRA) 
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Bijlage G  Procedure tunnelveiligheidsdossier (TVD)  
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In deze procedure wordt beschreven wie het TVD beheert, waar en hoe documenten 

voor het TVD kunnen worden aangeboden, waar en hoe documenten voor het TVD 

kunnen worden opgevraagd en welke functionarissen op grond van de regelgeving 

bevoegd zijn tot inzage van het TVD.  

 

Doel Tunnelveiligheidsdossier:  

Het doel van het Tunnelveiligheidsdossier is het toegankelijk maken en houden van 

feiten, overwegingen en keuzen die gedurende de levensduur van een tunnel ge-

maakt worden met betrekking tot veiligheid. Het tunnelveiligheidsdossier is inge-

deeld volgens de Richtlijn structuur en inhoud tunnelveiligheidsdossier van 25 juni 

2014.  

 

Beheerder van het TVD  

De Tunnelbeheerder is verantwoordelijk voor het beheer van het Tunnelveiligheids-

dossier. Het TVD wordt beheerd door de beheerder TVD. De beheerder TVD is zelf 

niet verantwoordelijk voor de inhoudelijke vulling van het TVD, deze verantwoorde-

lijkheid ligt bij de documenteigenaren.  

Voor contactgegevens beheerder TVD zie bijlage B van het TVP.  

 

Aanbieden van documenten voor het TVD  

Alle documenteigenaren hebben de plicht om relevante stukken die zij in bezit heb-

ben tijdig aan de beheerder van het TVD te verstrekken. Iedere nieuwe definitieve 

versie moet zonder vertraging aan het TVD worden toegevoegd. Onder tijdig wordt 

verstaan dat er geen achterstand in volledigheid van het TVD of in de actualiteit van 

de beschikbare versies mag ontstaan. 

  

Opvragen van documenten:  

In de tabel 1 zijn degene die op basis van de wet- en regelgeving bevoegd zijn tot 

inzage in het dossier genoemd. Het Tunnelveiligheidsdossier is beschikbaar op het 

netwerk van RWS West Nederland Zuid en daardoor nog niet deelbaar met exter-

nen. Zolang er geen documentmanagementsysteem beschikbaar is, hebben betrok-

ken partijen toegang tot het TVD via de beheerder TVD. Ook kunnen zij en andere 

betrokkenen documenten uit het TVD opvragen bij de beheerder van het TVD, via 

een e-mailbericht. Het e-mailadres van de beheerder TVD is opgenomen in bijlage B 

van het TVP. Vermeld bij het opvragen van documenten zo duidelijk mogelijk om 

welke documenten het gaat alsmede uw naam en e-mail/correspondentieadres.  
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Tabel G.1. Lees- en schrijfrechten TVD’s 
 

O
rg
a
n
is
a
ti
e
 

B
a
s
is
d
o
s
s
ie
r
  

S
y
s
te
e
m
lo
g
-

g
in
g
s
 

(
P
L
C
’s
)
  

U
D
L
S
  

P
ro
c
e
d
u
re
s
 

V
C
Z
W
N
  

P
ro
c
e
d
u
re
s
 

W
I
S
 e
n
 O
V
D
  

Tunnelbeheerder  RWS WNZ  LVD  LV  LV  LV  LV  

Veiligheidsbeambte 
RWS  

RWS CD  L  T  T  T  T  

Bevoegd College van 
B&W  

Gemeente 
Vlaardingen  

T  T  T  T  T  

Hulpverleningsdiensten 
Veiligheidsregio Rot-
terdam Rijnmond  

Politie  
Brandweer  
GHOR  

T  T  T  T  T  

Beheerder TVD  RWS WNZ  PLS   

L = Leesbevoegheid  
S = Schrijfbevoegdheid (documenten  
toevoegen en bewerken)  
V = Verantwoordelijk hele dossier  

D = Verantwoordelijk voor  
deeldossier  
T = Toegang onder toezicht  
beheerder (deel)dossier  
P = Plaatsen in dossier  

 

Locaties TVD 

Het basisdossier van de tunnel is beschikbaar via de beveiligde omgeving op Con-

nect.  
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Bijlage H  Kwantitatieve risicoanalyse (QRA) 
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1 Inleiding 

In de Warvw is in artikel 6 ten aanzien van de risicoanalyse en de risiconormering 
het volgende bepaald:  
1. de kans op slachtoffers in de tunnel is blijkens een risicoanalyse niet groter dan 

0,1/N2 per kilometer tunnelbuis per jaar. Waarbij ‘N’ het aantal dodelijke 
slachtoffers onder de weggebruikers per incident is en waarbij dat aantal 10 of 
meer bedraagt; 

2. de uitvoerder van de risicoanalyse, bedoeld in het eerste lid, is in functioneel 
opzicht onafhankelijk van de tunnelbeheerder; 

3. de risicoanalyse, bedoeld in het eerste lid, geschiedt volgens een bij ministerië-
le regeling vastgestelde methode.  

 

In de Rarvw, artikel 4 is hierop aansluitend gesteld dat ‘De risicoanalyse, bedoeld in 

artikel 6, derde lid, van de wet, wordt uitgevoerd overeenkomstig het in bijlage 1 opgeno-

men model QRA-tunnels.’ 

 
Deze in de Rarvw genoemde bijlage betreft de Gebruikershandleiding QRA-tunnels 
[13].  
 
Middels deze rapportage wordt voldaan aan deze verplichting en wordt aangetoond 
dat de tunnel aan de norm voldoet (artikel 6 lid 1). De rapportage is opgesteld door 
ingenieursbureau Witteveen+Bos, waarmee voldaan wordt aan artikel 6 lid 2. Bij het 
opstellen van het rapport is gebruik gemaakt van het format QRA rapportage [21] 
en het wettelijk voorgeschreven model QRA-tunnels [23] en bijbehorende documen-
tatie [13] en [22] (artikel 6 lid 3). 
 
In hoofdstuk 2 wordt een toelichting gegeven op de gebruikte invoerwaarden. Het 
totaaloverzicht van de invoerwaarden is gegeven in bijlage A.  
 
De resultaten van de risicoberekening zijn gegeven in hoofdstuk 3.  
 
Voor enkele invoerwaarden geldt dat de exacte waarde nu niet bekend is of dat de 
verwachting is dat deze in de nabije toekomst nog variëren. Deze invoerwaarden 
zijn nader onderzocht in een gevoeligheidsanalyse in hoofdstuk 4.  
 

De conclusies zijn ten slotte samengevat in hoofdstuk 5. 
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2 Invoergegevens 

De Blankenburgtunnel maakt deel uit van de Blankenburgverbinding (BBV). Voor de 

eveneens in de Blankenburgverbinding gelegen Aalkeettunnel is een separaat Tun-

nelveiligheidsplan (TVP) en bijgaande QRA-rapportage opgesteld.  

 

Voor de Blankenburgverbinding zijn verkeerscijfers beschikbaar [9a], waarbij zowel 

het scenario met tol als zonder tol gegeven is. Door middel van een plausibiliteits-

studie zijn deze getoetst [9b]. In november 2013 heeft de minister besloten dat 

tolheffing van toepassing zal zijn op de Blankenburgtunnel, derhalve wordt in het 

TVP uitgegaan van de verkeerscijfers met tolheffing.  

 

In het kader van toekomstvastheid wordt de QRA echter uitgevoerd voor de situatie 

zonder tol. Om de invloed van tolheffing te bepalen wordt een gevoeligheidsanalyse 

uitgevoerd (zie hoofdstuk 4) waarin ook wordt gerekend met verkeersgegevens van 

een situatie met tol. 

 

Verder is bij het bepalen van de invoergegevens aangesloten bij gegevens over de 

geometrie en het voorzieningenniveau van de tunnel zoals is opgenomen in het 

Tunnelveiligheidsdossier (TVD) en in het TVP. 

 

Een volledig overzicht van de invoerwaarden is gegeven in bijlage A. Hieronder volgt 

een korte toelichting voor een aantal belangrijke invoerwaarden.  
 

Geometrie 

De Blankenburgtunnel betreft een zinktunnel met een lengte van 945 meter en 

heeft twee tunnelbuizen. De Oostbuis (Re) (rijrichting noord) en de Westbuis (Li) 

(rijrichting zuid) bevatten beide 3 rijstroken zonder vluchtstrook. Tussen beide bui-

zen is een middentunnelkanaal aanwezig. Voor een uitgebreide beschrijving van de 

geometrie wordt verwezen naar het TVD en de hierbij gevoegde tekeningen. 
 
Voorzieningenniveau 

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de RARVW, waarbij 

onderscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 meter 

en tunnels langer dan 500 meter. Vanwege de lengte van 945 meter, wordt voor de 

Blankenburgtunnel uitgegaan van het voorzieningenpakket voor tunnels langer dan 

500 meter, welke wordt gegeven in artikel 13. 

 

Voor een beschrijving van de voorzieningen en de al dan niet toegepaste optiepak-

ketten wordt verwezen naar het TVD. 
 
Motorvoertuigen 

Voor de gemiddelde snelheid van de personenauto’s en het vrachtverkeer is uitge-

gaan van respectievelijk 100 en 80 km/uur. 
 
Verkeersintensiteit  

De invoerwaarden van intensiteiten betreffen verwachtingen voor het jaar 2030. 

Hierbij is aangesloten bij de data uit het verkeersmodel NRM 2014, variant C9 [9a] 

welke in de ‘Plausibiliteitsnotitie verkeersberekeningen Blankenburgverbinding’ [9b] 

geverifieerd zijn. Zoals reeds beschreven is het basisuitgangspunt dat inzake toe-

komstvastheid geen tolheffing wordt toegepast. 
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In de gehanteerde verkeerscijfers wordt onderscheid gemaakt tussen werk- en 

weekenddagen en wordt uitgegaan van 6 uur spits per werkdag (3 uur ochtendspits 

en 3 uur avondspits). Omdat in het QRA-model de mogelijkheid om onderscheid te 

maken tussen werk- en weekenddagen niet aanwezig is, wordt de spitsduur verme-

nigvuldigd met 5/7 waarmee de 5 spitsdagen per week verdisconteerd worden in 

het model. Voor de spits volgt zodoende een gemiddelde van 4,3 spitsuren per 

weekdag. De duur van de ‘dag’ verandert hiermee overeenkomstig van 10 naar 11,7 

uur. 

 

In tabel 2.1 zijn de verkeerscijfers weergegeven welke gehanteerd zijn in het QRA-

model.  

 

Tabel 2.1. Verkeerscijfers 2030 (situatie zonder tolheffing) 

 Oostbuis (Re) Westbuis (Li) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 3.935 2.255 504 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 6.175.983 9.629.701 1.471.680 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 17.277.363 

Fractie personen-

auto’s 

0,87 0,83 0,87 0,87 0,83 0,88 

Fractie vrachtau-

to’s 

0,12 0,16 0,12 0,12 0,16 0,11 

Fractie bussen 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 

 

Eventuele groei in de verkeersintensiteiten zijn onderzocht in de gevoeligheidsana-

lyse (zie paragraaf 4.3).  

 
Vervoer gevaarlijke stoffen  

De tunnel is gekenmerkt als categorie C- tunnel. Dit betekent dat geen tot vloeistof 

verdichte brandbare gassen (GF) en geen toxische gassen (GT) in bulk zijn toege-

staan. Voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is aangesloten bij de RWS-

rapportage ‘Toedeling van het transport van gevaarlijke stoffen aan de Blanken-

burgverbinding (en A4 Delft – Schiedam)’ [17]. Opgemerkt wordt dat de prognose-

gegevens in [17] zijn gebaseerd op de basisnet referentie aantallen van het trans-

port van gevaarlijke stoffen (bijlage I Regeling basisnet en bijlage bij de Beleidsre-

gels EV-beoordeling tracébesluiten). Het basisnet weg is robuust en toekomstvast 

ontwikkeld door uit te gaan van het transport van gevaarlijke stoffen in 2006 t/m 

2010, die aantallen op te hogen naar 2020 en een basisnet groeifactor toe te passen 

(1,5 maal voor stofcategorie GF3 en 2 maal voor de overige stofcategorieën). 

 

De Blankenburgverbinding (wegvak Z152) zal vooral aantrekkelijk zijn voor trans-

porten die tussen het havengebied van Rotterdam (ten oosten of hooguit enkele 

kilometers ten westen van de aansluiting van deze nieuwe weg op de A15) en het 

noorden rijden. In het scenario dat tolheffing wordt toegepast is het (conservatieve) 

uitgangspunt dat 50% van het transport van gevaarlijke stoffen op de A15 bij de 

aansluiting met de nieuwe verbinding (wegvak Z126) naar het noorden rijdt [zie 

17]. 
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Omdat in onderhavige QRA wordt uitgegaan van een situatie zonder tol is het uit-

gangspunt dat niet 50% van het transport van gevaarlijke stoffen op wegvak Z126, 

maar 80% van dit transport gebruik zal gaan maken van de Blankenburgverbinding. 

[zie 17]. Dit leidt tot de vervoersaantallen (zoals gegeven in [17]) welke zijn weer-

gegeven in tabel 2.2, waarin een overzicht is gegeven van de transportaantallen 

gevaarlijke stoffen (zonder tol) voor de Blankenburgverbinding (wegvak Z152) [17]. 

Het uitgangspunt hierbij is dat 50% van de transporten door de Oostbuis (Re) zal 

gaan (in noordelijke richting) en dat 50% door de Westbuis (Li) zal gaan (in zuide-

lijke richting). In de gevoeligheidsanalyse wordt gerekend met alle transporten 

(100%) door één (maatgevende) tunnelbuis. 
 

Tabel 2.2. Transport gevaarlijke stoffen (situatie zonder tolheffing) 

Stofcategorie Jaartotaal 

(wegvak Z152) 

Oostbuis (Re) / Westbuis (Li) 

(per buis) 

LF1 26.318 13.159 

LF2 24.234 12.117 

LT1 992 496 

LT2 2.128 1.064 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 
Ongevalsfrequentie  

De (letsel)ongevalsfrequentie in de tunnelbuizen is bepaald met behulp van de 

Handreiking Incidentkansen [24] en de bijbehorende spreadsheet die beschikbaar is 

op de website van het Steunpunt Tunnelveiligheid. De resultaten van deze bereke-

ningen zijn tevens opgenomen in bijlage C.  

 

Om de incidentkansen te bepalen is een conservatieve methode gehanteerd waarbij 

de incidentkans is berekend met zowel de verkeerscijfers per jaar alsook met de 

verkeerscijfers per etmaalperiode (separaat voor spits, dag en nacht). Hierbij is per 

tunnelbuis de meest conservatieve uitkomst als incidentkans gebruikt.  

 

In beide tunnelbuizen wordt derhalve de incidentkans gehanteerd welke berekend is 

met de verkeerscijfers per jaar, daar dit de meest conservatieve uitkomst geeft. 

Hierbij wordt opgemerkt dat voor de I/C-verhouding en voor het percentage vracht-

verkeer de waardes van de ‘dagperiode’ zijn gehouden omdat deze de hoogste on-

gevalsfactor geven (conservatief uitgangspunt). Voor de kans op een UMS ongeval 

geldt dat deze 10 maal vaker voorkomt dan een letselongeval en voor de kans op 

pech geldt dat dit 5 maal vaker voorkomt dan een UMS ongeval. 

 
Filekans 

Voor de filekans wordt bepaald hoe vaak een file terugslaat tot in de tunnel. Dit is 

mede afhankelijk van de capaciteit van het wegvak stroomafwaarts (wegvak met 

een I/C-verhouding > 0,80) en de afstand tussen het knelpunt en de tunnel. Hoe 

groter de afstand tussen het knelpunt en de tunnel, hoe kleiner de kans dat de file 

terugslaat tot in de tunnel. 
 

Voor het bepalen van de filekansen in de Blankenburgtunnel wordt aangesloten bij 

de RWS-memo’s ‘Werkwijze QRA filekans tunnel’ [25] en ‘Uitwerking QRA filekans in 

BBV’ [20]. Hierin is ingeschat hoe vaak een file zich per dag zal opbouwen tot in de 

Blankenburgtunnel voor respectievelijk de spits-, nacht- en dagperiode. In [20] is 

ingeschat dat in de Oostbuis (Re) in de ochtendspits (OS) 2 keer per week 
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filevorming kan optreden en dat in de avondspits (AS) 4 keer per week filevorming 

kan optreden. Voor de Westbuis (Li) is ingeschat dat zowel in de ochtendspits als in 

de avondspits 3 keer per week filevorming kan optreden. In de dag- en 

nachtperiode is het uitgangspunt dat geen files op zullen treden gezien de lage I/C-

verhouding. Daarnaast bestaat een kans dat file ontstaat als gevolg van een ongeval 

of een incident in of nabij de tunnel. In de gevoeligheidsanalyse (paragraaf 4.2) 

wordt de impact van eventuele file als gevolg van incidenten bepaald. 

 

Bovenstaande is samengevat in tabel 2.3, waarin per etmaalperiode het aantal keer 

file is weergegeven. 

 

Tabel 2.3. Aantal keer file in de Blankenburgtunnel (situatie zonder tolhef-

fing) 

Aantal keer file (per etmaal) Oostbuis (Re) 

(van A15 -> A20) 

Westbuis (Li) 

(van A20 -> A15) 

Spits (OS + AS) 0,86 (0,29 + 0,57)  0,86 (0,43 + 0,43) 

Dag 0 0 

Nacht 0 0 

 

Conform het Achtergronddocument QRA-tunnels [22] behorend bij het rekenmodel 

wordt voor de maximale tijdsduur voor de opbouw van een benedenstroomse file 

(T_filemax) de maximale tijdsduur van 60 minuten gekozen, daar uitgangspunt is 

dat geen maatregelen voor het ingrijpen bij files tot in de tunnels worden toegepast.  
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3 Resultaten 

In onderstaande figuur zijn de groepsrisicocurven voor de tunnelbuizen weergeven. 

Hierin is tevens de norm voor het groepsrisico, zoals beschreven in artikel 6, lid 1 

van de Warvw, aangegeven. Het groepsrisico en de norm zijn weergegeven in een 

grafiek waarin het aantal dodelijke slachtoffers wordt uitgezet tegen de cumulatieve 

kans op dat aantal doden.  

 

Afbeelding 3.1. Groepsrisico per tunnelbuis 

 
 
Uit de grafiek blijkt dat voor alle tunnelbuizen het groepsrisico onder de norm blijft. 
Het groepsrisico is het hoogst in de Oostbuis (Re). Het groepsrisico ligt op ieder 
punt minstens een factor 13,9 onder de norm.  
{Deze factor wordt bepaald door 1/maxn[ftunnel(n)/fnorm(n)]} 
 
Oostbuis (Re): 1/(7,18E-07/1,00E-05) = 13,9 
Westbuis (Li): 1/(6,60E-07/1,00E-05) = 15,2 
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4 Gevoeligheidsanalyse 

Voor een aantal invoerwaarde is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd, te weten:  

• ongevalfrequentie;  

• filekans (kans op stilstaand verkeer in de tunnel);  

• verkeersintensiteiten;  

• percentage vrachtverkeer;  

• transport gevaarlijke stoffen; 

• tolheffing; 

• kans op vrachtwagenbrand. 
 

Voor de gevoeligheidsanalyse geldt dat deze alleen is uitgevoerd voor één tunnel-

buis (de meest kritische, d.w.z. de Oostelijke buis (Re)), omdat daarmee voldoende 

inzicht wordt verkregen in de invloed van de parameter op het risico en de Oostbuis 

(Re) tevens vanuit groepsrisico maatgevend blijkt. In de volgende paragrafen wor-

den de resultaten gepresenteerd. In de resultaten wordt ter vergelijking ook de 

basisberekening van de Oostbuis (Re) weergegeven. 

4.1 Ongevalfrequentie 

Een wijziging van de ongevalfrequentie heeft invloed op de kansbepaling van alle 

scenario’s met gevaarlijke stoffen en zodoende op het bepalende groepsrisico daar 

dit gedomineerd wordt door incidenten met gevaarlijke stoffen (Voor de brandsce-

nario’s wordt daarnaast in het model uitgegaan van de brandfrequentie, waarvoor in 

paragraaf 4.7 de gevoeligheid wordt bepaald.). De ‘ruimte onder de norm’ voor een 

hogere ongevalfrequentie kan daarom direct uit de grafiek worden afgelezen. Een 

aanvullende berekening is daarom niet nodig, daar uitgegaan kan worden dat door 

de wijziging overige kansen in het QRA-model niet significant wijzigen. 

 

In hoofdstuk 3 is aangegeven dat het groepsrisico een factor 13,9 onder de norm 

ligt. Dit betekent dat bij een toename van de ongevalfrequentie met meer dan een 

factor 13,9 niet meer aan de norm wordt voldaan. Een dergelijke toename van de 

ongevalfrequentie wordt op dit moment niet verwacht. 

 

De gevoeligheidsanalyse van de brandfrequentie is opgenomen in paragraaf 4.7. 

4.2 Filekans 

In deze gevoeligheidsanalyse wordt de invloed van een verhoogde filekans als ge-

volg van een verhoogde I/C-factor en additioneel het effect van mogelijke inciden-

ten onderzocht. Daarnaast wordt een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd waarin de 

bovengrens van het model (N_spits = 10) wordt gehanteerd. 

 

Als uitgangspunt wordt verondersteld dat gedurende elke spitsperiode (zowel in de 

ochtend- als avondspits) op het wegvak stroomafwaarts sprake is van een I/C-

verhouding > 0,80 wat kan leiden tot filevorming die terugslaat tot in de tunnel. Dit 

betekent dat 2 keer file per werkdag (zowel in de ochtend- als in de avondspits) 

wordt aangehouden (10 keer file per week). Voor N_spits volgt derhalve een waarde 

van (2x5)/7=1,42. 

 

In de gevoeligheidsanalyse wordt daarnaast het aantal keer file als gevolg van mo-

gelijke incidenten (benedenstrooms van de tunnel) berekend. Uitgaande van 42.000 

voertuigen per dag [9a], een incidentkans (pech + ongevallen) van 6,5 * 10-6 per 

voertuigkm [24] en [13] en een invloedsgebied van 10 km benedenstrooms van de 
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tunnel [22] leidt dit tot een waarde van 2,73 keer per file per etmaalperiode (deze 

waarde wordt opgeteld bij de N_spits). 

 

Noot:  

Dit is een conservatieve benadering daar ervan uitgegaan wordt dat elk incident 

(pech of ongeval) in een invloedsgebied van 10 km benedenstrooms van de tunnel 

zal leiden tot een file die terugslaat tot in de tunnel). In een volgende projectfase 

kan in navolging van de hier uitgevoerde gevoeligheidsanalyse de ‘filekans als ge-

volg van incidenten’ eventueel nog nader worden geanalyseerd.  

 

In tabel 4.1 zijn de gehanteerde waardes weergegeven.  

 

Naast de hierboven beschreven gevoeligheidsanalyse is tevens onderzocht binnen 

welke marge de filefrequentie in ieder geval moet blijven om onder de norm te blij-

ven. Gekozen is om een extra gevoeligheidsanalyse uit te voeren waarbij de maxi-

male invoerwaarde voor de N_spits (N_spits = 10) is gehanteerd. Een N_spits van 

10 zou voor de Blankenburgtunnel (7/5x10) 14 keer file per werkdag betekenen 

(elke werkdag 7 keer file in de ochtendspits en 7 keer file in de avondspits) hetgeen 

een bovengrens van de N_spits uit het rekenmodel is. De waarde van 10 wordt toe-

gekend aan de spitsperiode (N_spits) zoals is weergegeven in tabel 4.1. 

 

T_filemax blijft gelijk aan de uitgangspunten in basisberekening, namelijk 60 minu-

ten, daar geen maatregelen om in te grijpen bij files zijn voorzien. 
 

Tabel 4.1. Gevoeligheidsanalyse filekansen Oostbuis (Re)  

Parameter Basisberekening Gevoeligheidsanalyse Maximale N_spits 

N_spits 0,86 1,42 + 2,73 = 4,15 10 

N_dag 0 0 0 

N_nacht 0 0 0 

 

Een hogere filekans heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans hoger wordt (dit 

volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is meegeno-

men in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen weergege-

ven. 
 

In onderstaande figuur wordt het groepsrisico weergeven indien wordt uitgegaan 

van de hierboven beschreven gegevens. Uit de figuur blijkt dat dit tot een verhoging 

van het groepsrisico leidt maar tevens gesteld kan worden dat het groepsrisico in de 

gevoeligheidsanalyse van zowel de verhoogde filekans + incidentkans als van de 

maximale N_spits uit het rekenmodel, nog steeds onder de normwaarde blijft (res-

pectievelijk een factor 3,1 en een factor 1,3 onder de normwaarde). 
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Afbeelding 4.1. Gevoeligheidsanalyse filekansen Oostbuis (Re) 

 

4.3 Verkeersintensiteiten 

In de berekeningen is rekening gehouden met de meest recente verkeersprognoses 

voor 2030. Een verdere toename van het verkeer is niet uit te sluiten. In de gevoe-

ligheidsanalyse is als uitgangspunt de maximale verkeersintensiteit per rijstrook 

genomen tijdens de spits = 2300 m.v.t. per uur. Dit zou ten opzichte van de ge-

prognosticeerde intensiteit een groei van circa 82% betekenen. Indien ook geduren-

de de andere perioden (buiten de spits) het verkeer met 82% toeneemt, leidt dit tot 

circa 28 miljoen motorvoertuigen per jaar door de Oostbuis (Re), hetgeen als uit-

gangspunt is aangehouden. Bij deze hogere verkeersintensiteit is tevens de ver-

hoogde filekans uit paragraaf 4.2 (N_spits = 4,15) meegenomen. 

 

Tabel 4.2. Gevoeligheidsanalyse verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 Basisberekening Gevoeligheidsanalyse (+82%) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 

uur) 

Nacht 

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 6.900 3.417 827 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 10.829.550 14.592.045 2.414.840 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 27.836.435 
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Een hogere verkeersintensiteit heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans hoger 

wordt (dit volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is 

meegenomen in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen 

weergegeven. 

 

Bij deze veronderstelde verkeersgroei blijft het groepsrisico nog steeds een factor 

3,5 onder de normwaarde voor de Oostbuis (Re). 

 

Afbeelding 4.2. Gevoeligheidsanalyse verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 

4.4 Percentage vrachtverkeer 

Het percentage vrachtverkeer verschilt per tunnelbuis en per etmaalperiode. In de 

gevoeligheidsanalyse zijn de basispercentages verdubbeld. Dit is weergegeven in 

tabel 4.3. Een toename van de fractie van het vrachtverkeer leidt tot een overeen-

komstige afname van het aantal personenauto’s. 
 

Tabel 4.3. Gevoeligheidsanalyse percentage vrachtverkeer Oostbuis (Re) 

Paramater Basisberekening Gevoeligheidsanalyse 

A_vracht_s 0,12 0,24 

A_vracht_d 0,16 0,32 

A_vracht_n 0,12 0,24 

 

Een hoger percentage vrachtverkeer leidt tevens tot een toename van de incident-

kans (dit volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is 

meegenomen in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen 

weergegeven. 
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Afbeelding 4.3. Gevoeligheidsanalyse percentage vrachtverkeer Oostbuis 

(Re) 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat bij een hoger percentage vrachtverkeer het groepsrisico 

toeneemt en daarbij een factor 13,1 onder de norm blijft (t.o.v. een factor 13,9 in 

de basisberekening). Bij scenario’s met veel slachtoffers neemt het risico af. Dit is 

als volgt te verklaren: de kans op ongevallen met gevaarlijke stoffen, die gekoppeld 

is aan de letselongevalsfrequentie, is als gevolg van een hoger percentage vracht-

verkeer toegenomen. Echter het aantal slachtoffers neemt af als gevolg van de toe-

genomen gemiddelde afstand tussen de voertuigen en tevens als gevolg van het 

gemiddelde lager aantal inzittenden. 

4.5 Transport gevaarlijke stoffen 

In de basisberekening is aangesloten bij de meest recente prognoses voor het ver-

voer van gevaarlijke stoffen (voor wegvak Z152, zonder tolheffing) [17], waarbij is 

uitgegaan van een verdeling van 50%/50% voor beide buizen. Omdat deze verde-

ling een landelijk generiek uitgangspunt betreft en mogelijk voor de Blankenburg-

tunnel anders kan liggen is in deze gevoeligheidsanalyse uitgegaan van een worst-

case situatie waarbij 100% van het transport gevaarlijke stoffen door één buis (in 

dit geval de Oostbuis (Re)) gaat. Daarnaast wordt opgemerkt dat in de prognoses 

van [17] reeds groeifactoren ten opzichte van de basisberekeningen zijn opgeno-

men. De vervoersaantallen voor de gevoeligheidsanalyse zijn weergegeven in tabel 

4.4. 
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Tabel 4.4. Gevoeligheidsanalyse verdeling transport gevaarlijke stoffen over 

de tunnelbuizen 

Stofcategorie Oostbuis (Re)  

(basisberekening bij 

50%/50% verdeling) 

Oostbuis (Re)  

(gevoeligheid bij 

0%/100% verdeling) 

LF1 13.159 26.318 

LF2 12.117 24.234 

LT1 496 992 

LT2 1.064 2.128 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 

Afbeelding 4.4. Gevoeligheidsanalyse verdeling transport gevaarlijke stof-

fen over de tunnelbuizen 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat indien al het transport gevaarlijke stoffen (100%) door 

één tunnelbuis (de Oostbuis (Re)) gaat, het groepsrisico nog steeds een factor 9 

onder de normwaarde blijft 

4.6 Tolheffing 

Zoals beschreven in hoofdstuk 2 is in het kader van toekomstvastheid in onderhavi-

ge QRA-rapportage uitgegaan van een situatie zonder tol, welke vanuit verkeersin-

tensiteiten maatgevend is. Gezien het feit dat in het TVP wordt uitgegaan van een 

situatie met tolheffing is in de gevoeligheidsanalyse tevens een gevoeligheidsanaly-

se uitgevoerd (voor de Oostbuis (Re)) voor de situatie met tol. Hierbij wordt de in-

vloed van tolheffing op het groepsrisico weergeven. 
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In deze gevoeligheidsanalyse is de situatie met tolheffing van invloed op de volgen-

de parameters: 

 

Verkeersintensiteit 

In tabel 4.5 zijn de verkeersintensiteiten weergeven voor zowel de situatie zonder 

tol (basisberekening) als voor de situatie met tol (gevoeligheidsanalyse). 

 

Tabel 4.5. Verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 Zonder tol (basisberekening) Met tol (gevoeligheidsanalyse) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 2.471 1.234 300 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 3.878.235 5.268.128 876.000 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 10.022.362 

Fractie personen-

auto’s 

0,87 0,83 0,87 0,92 0,89 0,92 

Fractie vrachtau-

to’s 

0,12 0,16 0,12 0,07 0,10 0,07 

Fractie bussen 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 

 

Deze aanpassing van de parameter ‘verkeersintensiteit’ (verlaging bij situatie met 

tol) heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans lager wordt (dit volgt uit de Hand-

reiking incidentkans [24]). Deze lagere incidentkans is meegenomen in de bereke-

ning. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen weergegeven. 

 

Filekans 

In tabel 4.6 zijn de filekansen weergegeven voor zowel de situatie zonder tol [20] 

(basisberekening) als voor de situatie met tol [20] (gevoeligheidsanalyse). Hierbij 

blijven de filekansen voor de Oostbuis (Re) gelijk.1 

 

Tabel 4.6. Filekansen Oostbuis (Re) 

Parameter Zonder tol (basisberekening) Met tol (gevoeligheidsanalyse) 

N_spits 0,86 0,86 

N_dag 0 0 

N_nacht 0 0 

 

Transport gevaarlijke stoffen 

In tabel 4.7 is het transport gevaarlijke stoffen weergegeven voor zowel de situatie 

zonder tol [17] (basisberekening) als voor de situatie met tol [17] (gevoeligheids-

analyse). 

 
  

                                                
1  Voor de Westbuis (Li) verandert de filekans voor N_spits van 0,86 (zonder tol) naar 0,29 (met tol), wat zal leiden 

tot een lager groepsrisico. De Westbuis (Li) is echter niet in de gevoeligheidsanalyse meegenomen. 
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Tabel 4.7. Transport gevaarlijke stoffen (Oostbuis (Re)) 

Stofcategorie Basisberekening (zonder tol 

bij 50%/50% verdeling) 

Gevoeligheid (met tol bij 

50%/50% verdeling) 

LF1 13.159 8.225 

LF2 12.117 7.574 

LT1 496 310 

LT2 1.064 665 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 

Afbeelding 4.5. Gevoeligheidsanalyse tolheffing Oostbuis (Re)

 
 

Uit de resultaten blijkt dat het groepsrisico in een scenario met tolheffing een factor 

20,8 onder de normwaarde blijft en dus lager is dan in het scenario zonder tolhef-

fing (factor 13,9). Door het toepassen van tolheffing ligt het groepsrisico dus verder 

onder de norm dan wanneer geen tolheffing wordt toegepast. In beide gevallen blijft 

het groepsrisico derhalve onder de norm. 

4.7 Kans op vrachtwagenbrand 

Uit onderzoek van TNO [26] komt naar voren dat de statistische kans op een brand 

> 25MW tenminste een factor 10 lager is dan nu in het model QRA-tunnels wordt 

aangehouden. Op basis hiervan zou de kans op een vrachtwagenbrand en een bus-

brand in plaats van 2 x 10-8 per voertuigkilometer verlaagd mogen worden naar een 

kans van 2 x 10-9 per voertuigkilometer. 

  

Het is momenteel echter nog niet mogelijk om volledig te rekenen met de conclusies 

van het TNO-onderzoek. Om deze reden wordt een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd 
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om de invloed van deze verlaagde kans op een vrachtwagenbrand. weer te geven. 

In de gevoeligheidsanalyse is een verlaagde kans op een vrachtwagenbrand van 2 x 

10-9 per voertuigkilometer aangehouden. 

 

Tevens zijn in afbeelding 4.6 de resultaten van de gevoeligheidsanalyse naar de 

brandfrequentie opgenomen (zie ook paragraaf 4.1) waarbij de kans op een vracht-

wagenbrand en een busbrand zijn verdubbeld naar 4 x 10-8 per voertuigkilometer. 

 

Afbeelding 4.6. Gevoeligheidsanalyse kans op vrachtwagenbrand en ver-

hoogde brandfrequentie 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat het groepsrisico in een scenario met een verlaagde (TNO) 

kans op een vrachtwagen- en busbrand een factor 19 onder de normwaarde blijft. 

Bij verdubbeling van de brandkans (t.o.v. de standaardwaarde) neemt het groepsri-

sico toe tot een factor 9 onder de norm. Te zien is dat de brandfrequentie van in-

vloed is op het groepsrisico bij incidenten tot 100 dodelijke slachtoffers. Incidenten 

met meer dan 100 dodelijke slachtoffers blijven gelijk vanwege het feit dat dergelij-

ke zware incidenten met name veroorzaakt worden door betrokkenheid van gevaar-

lijke stoffen (deze blijven onveranderd t.o.v. de basisberekening). 
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5 Conclusies 

Uit de voorgaande berekeningen en de gevoeligheidsanalyses blijkt dat het risico 

onder de norm voor het groepsrisico blijft (een factor 13,9 onder de norm in de 

maatgevende Oostbuis (Re)). Dit betekent dat de tunnel aan de wettelijke veilig-

heidseisen voldoet (Warvw, artikel 6). 

 

In november 2013 is reeds door de minister besloten dat tolheffing van toepassing 

zal zijn op de Blankenburgtunnel. In onderhavige QRA-rapportage is echter in het 

kader van robuustheid en toekomstvastheid uitgegaan van een situatie zonder tol-

heffing. 

 

De factor ten opzichte van de norm is ook met deze (conservatieve) uitgangspunten 

van een situatie zonder tol alsnog ruim (een factor 13,9 in de maatgevende buis) 

waardoor geconcludeerd kan worden dat sprake is van een robuust en toekomstvast 

tunnelsysteem. 

 

Ook voor de situatie met tol is in de gevoeligheidsanalyse aangetoond dat ruim aan 

de norm kan worden voldaan. 
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Bijlage A Invoerwaarden QRA (basisberekening) 
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Geometrie 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

L_buis 945 945 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 

RW1929.40.3500 

lengte (gesloten deel) 

van de tunnelbuis 

L_neer 189 458 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 

RW1929.40.3500 

lengte neergaand deel 

van de tunnelbuis 

L_hor 298 298 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 

RW1929.40.3500 

lengte horizontale deel 

van de tunnelbuis 

L_op 458 189 uitkomst QRA-model 
lengte opgaand deel van 

de tunnelbuis 

B_buis 13,2 13,2 
Geometrisch ontwerp 

BBV [8] afbeelding 2.13 

breedte van het wegdek 

(tussen opstaande 

randen) 

L_hart 100 100 [standaard] 
hart-op-hart afstand van 

de vluchtdeuren 

N_rij 3 3 
Geometrisch ontwerp 

BBV [8] afbeelding 2.13 

aantal rijstroken in de 

tunnelbuis 

N_tot_rijstroken 6 6 
Geometrisch ontwerp 

BBV [8] afbeelding 2.13 

Totaal aantal rijstroken 

in de tunnelbuizen voor 

verkeer van de tunnel 

N_vlucht 0 0 
Geometrisch ontwerp 

BBV [8] afbeelding 2.13 

aantal vluchtstroken in 

de tunnelbuis 

 

 

Voorzieningen 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

A_oper Ja Ja [standaard] 
houdt een operator (in controleka-

mer) toezicht op de tunnel? 

A_vent Ja Ja [standaard] 
is een langsventilatiesysteem aan-

wezig? 

A_luid Ja Ja [standaard] 
is een HF en/of luidsprekersysteem 

aanwezig? 

A_bekl Ja Ja 

Besluitvorming 

optiepakketten 

[TVD 3.3] 

is hittewerende bekleding aanwe-

zig? 

A_blus Ja Ja [standaard] zijn brandblusmiddelen aanwezig? 

A_comm Ja Ja [standaard] 

is alarmering door weggebruiker 

mogelijk (noodtelefoon in hulppost 

aanwezig en/of mobiele telefonie 

mogelijk)? 

A_snel Ja Ja [standaard] 
is een snelheidsdetectiesysteem 

aanwezig? 

A_brand_temp Nee Nee [standaard] 
is branddetectie met temperatuurme-

ting aanwezig? 
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A_brand_CO Nee Nee [standaard] 
is branddetectie met 

CO-meting aanwezig? 

A_brand_zicht Ja Ja [standaard] 
is branddetectie met 

zichtmeting aanwezig? 

H_zicht 250 250 [standaard] 
hart-op-hart afstand 

van zichtmeting 

A_calam Ja Ja [standaard] 

beschikt de operator 

over een calamiteiten-

knop? 

A_sluit verkeerslicht_en_slagboom verkeerslicht_en_slagboom [standaard] 
is het afsluiten van de 

tunnelbuis mogelijk? 

L_afsluit 171,95 216,04 

Tekeningen bij TVP 

[27], tekeningnum-

mer 

RW1929.40.3143 

de afstand tussen de 

plaats waar de tunnel-

buis wordt afgesloten 

en de ingang van de 

tunnelbuis 

A_deur altijd_ontgrendeld altijd_ontgrendeld [standaard] 

zijn er vluchtdeuren in 

de verkeersbuis, en zo 

ja, welk type? 

T_vertontgr 0 0 n.v.t. 

tijdsvertraging bij het 

ontgrendelen van de 

vluchtdeuren 

K_vlucht middenwand middenwand [standaard] 

wand waarin de 

vluchtdeuren zijn 

aangebracht 

C_autventsnel Nee Nee [standaard] 

wordt ventilatiesys-

teem aangestuurd door 

snelheidsdetectie? 

C_autventbrand Ja Ja [standaard] 

wordt ventilatiesys-

teem aangestuurd door 

branddetectie? 

C_autdeursnel Nee Nee [standaard] 

worden vluchtdeuren 

ontgrendeld bij snel-

heidsdetectie? 

C_autdeurbrand Nee Nee [standaard] 

worden vluchtdeuren 

ontgrendeld bij brand-

detectie? 

C_calvent Ja Ja [standaard] 

start ventilatie bij 

gebruik calamiteiten-

knop? 

C_calsluit Ja Ja [standaard] 

wordt de verkeersbuis 

afgesloten bij gebruik 

calamiteitenknop? 

C_caldeur Ja Ja [standaard] 

worden vluchtdeuren 

ontgrendeld bij ge-

bruik calamiteiten-

knop? 

C_riool 4 4 [standaard] 
capaciteit van de 

riolering 

T_snelaut 1 1 [standaard] 

tijdsduur tussen snel-

heidsdetectie en 

automatisch opstarten 
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Motorvoertuigen 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

V_auto 100 100 [8] 
gemiddelde snelheid van 

personenauto's 

V_bus 80 80 

maximaal 

toegestane 

snelheid 

gemiddelde snelheid van 

bussen 

V_vracht 80 80 

maximaal 

toegestane 

snelheid 

gemiddelde snelheid van 

vrachtauto's 

N_auto 1,5 1,5 default 
gemiddeld aantal inzitten-

den in een personenauto 

N_bus 22 22 default 
gemiddeld aantal inzitten-

den in een bus 

N_vracht 1 1 default 
gemiddeld aantal inzitten-

den in een vrachtauto 

FR_nietzelfredzm 0,003 0,003 default 

fractie alleen reizende, 

niet-zelfredzame wegge-

bruikers 

L_auto 6,73 6,73 default 
gemiddeld ruimtebeslag 

personenauto in een file 

L_vracht 15,62 15,62 default 

gemiddeld ruimtebeslag 

vrachtauto of bus in een 

file 

 

 

Periode en Verkeersintensiteiten 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

T_spits 4,3 4,3 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a]  

gemiddeld aantal uren 'spits' per etmaal 

in de tunnelbuis 

T_nacht 8 8 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddeld aantal uren 'nacht' per etmaal 

in de tunnelbuis 

T_dag 11,7 11,7 
uitkomst QRA-

model 

aantal uren per etmaal dat het 'dag' (niet 

spits of nacht) is 

I_buis 15318108 17277363 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

verkeersintensiteit per jaar in de tunnel-

buis 

I_max 2300 2300 default maximaleverkeerscapaciteitperrijstrook 

I_spitsuur 3797 3935 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddelde verkeersintensiteit in de buis 

per spitsuur 

I_spits 5959391,5 6175982,5 
uitkomst QRA-

model 

verkeersintensiteit tijdens de 'spits' per 

jaar 

I_nachtuur 455 504 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddelde verkeersintensiteit in de buis 

per nachtuur 

I_nacht 1328600 1471680 
uitkomst QRA-

model 

verkeersintensiteit tijdens de 'nacht' per 

jaar 

I_dag 8030116,5 9629700,5 
uitkomst QRA-

model 

verkeersintensiteit tijdens de 'dag' per 

jaar 

I_daguur 1880,36916051985 2254,93513640089 
uitkomst QRA-

model 

gemiddelde verkeersintensiteit per 

'daguur' 
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Verkeerssamenstelling 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

A_auto_s 0,87 0,87 
Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a] 

fractie personenauto's 

(of motor) tijdens de 

'spits' 

A_auto_d 0,83 0,83 
Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a]  

fractie personenauto's 

(of motor) tijdens de 

'dag' 

A_auto_n 0,87 0,88 
Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a] 

fractie personenauto's 

(of motor) tijdens de 

'nacht' 

A_bus_s 0,01 0,01 

Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a] 

(aanname) 

fractie bussen tijdens de 

'spits' 

A_bus_d 0,01 0,01 

Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a] 

(aanname) 

fractie bussen tijdens de 

'dag' 

A_bus_n 0,01 0,01 

Verkeersmodel NRM 

2014, variant C9 [9a] 

(aanname) 

fractie bussen tijdens de 

'nacht' 

A_vracht_s 0,12 0,12 uitkomst QRA-model 
fractie vrachtauto's 

tijdens de 'spits' 

A_vracht_d 0,16 0,16 uitkomst QRA-model 
fractie vrachtauto's 

tijdens de 'dag' 

A_vracht_n 0,12 0,11 uitkomst QRA-model 
fractie vrachtauto's 

tijdens de 'nacht' 

I_vracht 2159377,62 2443754,78 uitkomst QRA-model 
totaal aantal vrachtauto's 

per jaar in de tunnelbuis 

 

 

Gevaarlijke stoffen 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

I_expl 0 0 [17]  

aantal vrachtwagens geladen met 

explosieven (E) per jaar in de tun-

nelbuis 

I_LF1 13159 13159 

[17] (uitgangspunt 

verdeling 50%/50% 

over tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met 

stofcategorie LF1 (brandbare vloei-

stof gevaarsklasse 1) per jaar in de 

tunnelbuis 

I_LF2 12117 12117 

[17] (uitgangspunt 

verdeling 50%/50% 

over tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met 

stofcategorie LF2 (brandbare vloei-

stof gevaarsklasse 2) per jaar in de 

tunnelbuis 

I_LT 1560 1560 

[17] (uitgangspunt 

verdeling 50%/50% 

over tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met 

toxische vloeistof (LT) per jaar in de 

tunnelbuis 

I_GF 0 0 [17]  

aantal (volle) druktankwagens met 

brandbaar tot vloeistof verdicht gas 

(GF) per jaar in de tunnelbuis 

I_GT 0 0 [17]  

aantal (volle) druktankwagens met 

toxisch tot vloeistof verdicht gas 

(GT) per jaar in de tunnelbuis 
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File benedenstrooms 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

N_spits 0,86 0,86 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat 

er tijdens de periode 'spits' 

(nagenoeg) stilstaand verkeer in 

de buis komt te staan 

N_dag 0 0 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat 

er tijdens de periode 'dag' (nage-

noeg) stilstaand verkeer in de 

buis komt te staan 

N_nacht 0 0 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat 

er tijdens de periode 'nacht' 

(nagenoeg) stilstaand verkeer in 

de buis komt te staan 

T_filemax 60 60 
maximaal in te voeren 

waarde 

maximale tijdsduur voor de 

opbouw van een benedenstroom-

se file in de tunnelbuis 

N_filerij 3 3 

Tekeningen bij TVP 

[27], tekeningnummer 

RW1929.40.3500 

aantal rijstroken waarover een 

benedenstroomse file zich kan 

opbouwen in de tunnelbuis 

 

 

Incidentkans 

Naam 
Blankenburgtunnel 

Oostbuis (Re) (basis) 

Blankenburgtunnel 

Westbuis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

F_pech_neer 5,35E-06 5,65E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

5 maal vaker voorkomt dan 

UMS-ongevallen. 

kans op pech op 

neergaande deel 

F_pech_hor 5,35E-06 5,65E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

5 maal vaker voorkomt dan 

UMS-ongevallen. 

kans op pech op 

horizontale deel 

F_pech_op 5,35E-06 5,65E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

5 maal vaker voorkomt dan 

UMS-ongevallen. 

kans op pech op 

opgaande deel 

F_UMS_neer 1,07E-06 1,13E-06 

[24+13] Tevens geldt voor UMS 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

10 maal vaker voorkomt dan 

letselongevallen. 

kans op UMS 

ongeval op neer-

gaande deel 

F_UMS_hor 1,07E-06 1,13E-06 

[24+13] Tevens geldt voor UMS 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

10 maal vaker voorkomt dan 

letselongevallen. 

kans op UMS 

ongeval op hori-

zontale deel 

F_UMS_op 1,07E-06 1,13E-06 

[24+13] Tevens geldt voor UMS 

dat dit in tunnels gemiddeld circa 

10 maal vaker voorkomt dan 

letselongevallen. 

kans op UMS 

ongeval op op-

gaande deel 

F_letsel_neer 1,07E-07 1,13E-07 
[24] rekensheet separaat bijge-

voegd (bijlage C) 

kans op letselon-

geval op neergaan-

de deel 

F_letsel_hor 1,07E-07 1,13E-07 
[24] rekensheet separaat bijge-

voegd (bijlage C) 

kans op letselon-

geval op horizonta-

le deel 

F_letsel_op 1,07E-07 1,13E-07 
[24] rekensheet separaat bijge-

voegd (bijlage C) 

kans op letselon-

geval op opgaande 

deel 

F_brand_auto 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 

personenauto's 
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F_brand_bus 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 

bussen 

F_brand_vracht 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 

vrachtauto's 
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Bijlage B QRA-rapportages 
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De volgende rekenfiles zijn digitaal opvraagbaar: 

• basisberekening: 

• QRA-tunnels Rapportage Oostbuis BBT; 

• QRA-tunnels Rapportage Westbuis BBT; 

• QRA-tunnels Rapportage OB en WB samen; 

• gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)): 

• QRA-tunnels Rapportage (filekans + maximale N_spits); 

• QRA-tunnels Rapportage (verkeersintensiteit); 

• QRA-tunnels Rapportage (percentage vrachtverkeer); 

• QRA-tunnels Rapportage (GS); 

• QRA-tunnels Rapportage (tolheffing); 

• QRA-tunnels Rapportage (vrachtwagen + brandfrequentie). 
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Bijlage C  Incidentkansen 
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In deze bijlage zijn in onderstaande tabel de berekende incidentkansen weergege-

ven. De incidentkansen in de grijze rijen zijn in voorliggende QRA-rapportage ge-

hanteerd in de basisberekeningen en in de gevoeligheidsanalyses.  
 
 
Basisberekening Oostbuis (Re) 

 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT spits 9,00 x 10-8 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT dag 1,00 x 10-7 
Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT nacht 9,50 x 10-8 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (jaarin-
tensiteit) 

1,07 x 10-7  maatgevende (hoogste) inci-
dentkans Oostbuis (Li) 

 

Basisberekening Westbuis (Li) 
 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Westbuis BBT spits 9,50 x 10-8 

Rekenblad incidentkansen Westbuis BBT dag 1,06 x 10-7 
Rekenblad incidentkansen Westbuis BBT nacht 8,80 x 10-8 

Rekenblad incidentkansen Westbuis BBT (jaarin-
tensiteit) 

1,13 x 10-7  maatgevende (hoogste) inci-
dentkans Westbuis (Re) 

 

Gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)) 
 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (file-
kans) 

1,34 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (maxi-
male N_spits) 

1,81 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (ver-
keersintensiteit) 

1,06 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (percen-
tage vrachtverkeer) 

1,12 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis BBT (tolhef-
fing) 

1,00 x 10-7 

 

Tevens zijn in deze bijlage de spreadsheets van deze gehanteerde incidentkansen 

bijgevoegd (zie hieronder). 

 

De spreadsheets van de overige (niet in de QRA gehanteerde) berekende incident-

kansen zijn in het TVD (digitaal) bijgevoegd. 
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Bijlage D  QRA-rekenfiles 
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De volgende rekenfiles zijn digitaal opvraagbaar: 

• basisberekening: 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (basis); 

• Blankenburgtunnel Westbuis (basis); 

• gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)): 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (filekans); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (maximale N_spits); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (verkeersintensiteit); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (percentage vrachtverkeer); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (GS); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (tolheffing); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (vrachtwagen); 

• Blankenburgtunnel Oostbuis (brandfrequentie). 
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Bijlage I Advies veiligheidsbeambte 



Retouradres Postbus 2232 3500 GE Utrecht

Rijkswaterstaat
Ministerie van lnftastruccuur en Milieu

RWS West-Nederland Zuid
Dhr. Ir. R.J.M. Splitthoff
Boompjes 200
3011 XD Rotterdam

c.c.
Mevr. W. Dekker
Dhr. B. Staat
Dhr. M.C. Goudzwaard
Mevr. H.P.E. Moors
Dhr. R.W. Mante
Bureau Veiligheidsbeambte

Datum 1 juni 2015
Onderwerp Advies Tunnelveiligheidspian Blankenburgtunnel

Geachte heer Splitthoff,

RWS Bureau
Veilîgheidsbeambte
Veiligheidsbeambte
Wegtunnels Rijkswaterstaat

Griffioenlaan 2
3526 LA Utrecht
Postbus 2232
3500 GE Utrecht
www. rijkswaterstaat. fl1
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Bijlage( n)

Op 13 april 2015 ontving ik per E-mail van de heer Goudzwaard het verzoek om
advies uit te brengen op de Tunnelveiligheidsplannen van de beide tunnels van de
Blankenburgverbinding. Op 13 april is het door mij te toetsen dossier aangeleverd
via de daarvoor beschikbaar gestelde uitwisselingsplaats op Viadesk conform de
afspraak in het, door mevrouw Dekker (directeur Netwerkmanagement WNZ) en
mij geparafeerde, ‘Intakeformulier adviesverzoek Tunnelveiligheidsplan BBV’.

Hierbij mijn advies over het Tunnelveiligheidsplan van de Blankenburgtunnel. Mijn
advies over het Tunnelveiligheidsplan van de Aalkeettunnel ontvangt u in een
afzonderlijke brief.

Mijn advies is tot stand gekomen op basis van een documentbeoordeling van het
Tunnelveiligheidsplan (WP) en de bijbehorende bijlagen. Tevens is globaal kennis
genomen van referentiedocumenten voor zover geleverd en het de
tunnelveiligheid betreft. Ook heb ik kennis genomen van de resultaten van de LTR
audit (LTIT 2-4), gehouden in de periode maart — april 2015.

Geleverd dossier
Bij de geleverde documenten bleken 2 verschillende versies van het WP te zitten.
Dit heeft helaas tot enige vertraging van dit advies geleid. Dit advies is gebaseerd
op het WP, versie 2.0 van 9 april 2015 (de meest actuele versie).

Bevindingen
Onderstaand zijn de voor de tunnelveiligheid belangrijkste bevindingen vermeld.

Wettelijke eisen
Puntsgewijs is aangegeven in hoeverre aan de voor deze fase meest relevante
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eisen van de Wet aanvullende regels veiligheid wegtunnels (Warvw) is voldaan.
• Artikel 6, lid 1: De kans op slachtoffers in de tunnel is blijkens een

risicoanalyse niet groter dan O,1/N2 per kilometer tunnelbuis per jaar’
De risicoanalyse is uitgevoerd met de juiste methode (QRA-tunnels). Uit deze
analyse en de daarbij behorende gevoeligheidsanalyse blijkt dat ruim aan de
norm van artikel 6, lid 1 wordt voldaan.

• Artikel Gb, lid 1: “De tunnelbeheerder past in de tunnel een krachtens artikel
Ga, eerste lid, vastgestelde gestandaardiseerde uitrusting toe’
De gestandaardiseerde uitrusting is gekozen overeenkomstig artikel 13 van de
Regeling aanvullende regels veiligheid wegtunnels (Rarvw). De keuze staat
verwoord in uw brief aan de gemeente Vlaardingen met het verzoek om
instemming d.d. 9 maart 2015, kenmerk RWS-2015/8047.

• Artikel Gb, lid 6: “De keuze voor de toe te passen uitrusting ... wordt gemaakt
in overeenstemming met het bevoegd college van burgemeester en
wethouders”.
Deze overeenstemming blijkt uit de brief van de gemeente Vlaardingen,
briefnummer 1089940 d.d. 12 mei 2015, die ik op 19 mei per E-mail ontving
van de heer Goudzwaard.

• Artikel Gc, lid 3: Bij ministeriële regeling worden nadere regels gesteld ten
aanzien van de vorm en de inhoud van het fl/P”.
Het WP is opgesteld conform de in de Rarvw voorgeschreven Leidraad
veiligheidsdocumentatie. Onderstaand heb ik de belangrijkste inhoudelijke
bevindingen vermeld.

Tunnelveiligheidsplan (TVP)
De belangrijkste bevindingen op het WP en de bijbehorende bijlagen zijn:
1. Het WP is van goede kwaliteit. Het WP heeft de juiste diepgang en is in zijn

algemeenheid helder geschreven.
2. Het TVP is nog niet vastgesteld door de tunnelbeheerder.
3. In paragraaf 1.4.1 is aangegeven dat voor de gehanteerde tunnelstandaard is

uitgegaan van de LTS versie 1.2 inclusief SP van 20 september 2013.
Inmiddels is vigerend: LTS release 1.2, Service Pack 1, Batch 2 van 1 juli
2014. Deze zou toegepast moeten worden. Niet aangegeven is waarom dat
niet het geval is.

4. Het is niet duidelijk of wel of niet noodstroomaggregaten worden toegepast.
In tabel 2.5 is bij ‘elektrische energiebron’ aangegeven: ‘I.v.m.
beschikbaarheid ‘hoog’ i.p.v. ‘zeer hoog’ zal niet noodzakelijk een
dieselaggregaat worden toegepast’ en op blz. 29: ‘De Blankenburgtunnel
wordt ... niet automatisch voorzien van een dieselaggregaat’.

5. In tabel 2.5 dient hittewerende bekleding te worden opgenomen als verplichte
aanvulling op de gestandaardiseerde uitrusting (Rarvw, art 13b). Het betreft
hier dus geen vrijwillige optie (wat de tekst lijkt te suggereren)!

6. In paragraaf 3,2, verificatie en validatie wordt niets vermeld over het (gaan)
voldoen aan de wetgeving en het in stand houden van de veiligheid van de
tunnel.

7. De beschrijving van het proces in de volgende fase in hoofdstuk 4 is erg
globaal. Een belangrijk punt is om hier al aan te geven hoe wordt omgegaan
met de Werkwijze aanleg tunnels (onderdeel van de LTS), vooral met
betrekking tot het uitwerkingsniveau van het ontwerp bij het bouwplan
(aanvraag omgevingsvergunning).

8. Aangegeven wordt (o.a. bijlage D) dat de tunnels als afzonderlijke
tunnelsystemen beschouwd worden terwijl vanuit netwerkvisie, onderhoud en
bereikbaarheid voor hulpdiensten deze een integraal geheel vormen dat
samen beschouwd moet worden. De gevolgen voor de bediening en besturing
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van bijvoorbeeld het voorkomen dat filevorming in de ene tunnel ook tot
filevorming in de andere tunnel leidt is niet aangegeven (kunnen systemen
zoals verkeerslichten en afsluitbomen vanuit 2 verschillende systemen worden
bediend?).

9. Er wordt momenteel niet gewerkt overeenkomstig de in het WP beschreven
procedure tunnelveiligheidsdossier.

10. Ten aanzien van het wegontwerp is niet duidelijk of kruip- of inhaalstroken
nodig zijn en zullen worden toegepast naar aanleiding van de uitgevoerde
verkeersveiligheidsaudit.

Conclusie
Het WP is opgesteld volgens de Leidraad veiligheidsdocumentatie. Het WP geeft
voldoende inzicht in de tunnelveiligheid van de te bouwen tunnel. Een tunnel die
voldoet aan de wettelijke tunnelveiligheidseisen kan op basis van dit WP worden
gerealiseerd.

Advies
Op grond van de bovenstaande bevindingen en conclusie adviseer ik:
• Het WP aan te passen op basis van dit advies en vast te stellen.
• De procedure tunnelveiligheidsdossier en de praktijk met elkaar in

overeenstemming te brengen.
• Het proces verder te verbeteren op basis van de aandachtspunten uit de

rapportage van de audit (LTrr 2-4) van de Landelijk Tunnelregisseur.
• Voor de tunnelstandaard uit te gaan van de LTS release 1.2, Service Pack 1,

Batch 2 van 1 juli 2014.
• Eenduidig (door de tunnelbelbeheerder en voor de aanbesteding!) vast te

leggen of er wel of niet noodstroomaggregaten worden aangebracht.
• Duidelijkheid te verschaffen over het wel of niet toepassen van kruip- of

inhaalstroken.
• De effecten en gevolgen, vooral voor de bediening en besturing, van de

interactie van beide tunnelsystemen in beeld te brengen en expliciete eisen
aan eventuele interactie te stellen (o.a. aan de software).

• Besluitvorming over de aansluiting op de verkeerscentrale eenduidig vast te
leggen.

Ik hoop u met dit advies van dienst te zijn. Desgewenst ben ik bereid om dit
advies toe te lichten.

Metyilendelijke groet,

Rijkswaterstaat.

RWS BEDRIJFSINFORMATIE
Pagina 3 van 3





 

Tunnelveiligheidsplan 

Aalkeettunnel 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rol Naam Organisatie Paraaf Datum 

Opsteller J. Küchel Witteveen+Bos 

 

29 juni 2015 

Controle  A. Snel Witteveen+Bos 

 

29 juni 2015 

Vrijgave A. van Beinum Witteveen+Bos 

 

29 juni 2015 

Vastgesteld  RWS WNZ 

(Tunnelbeheerder) 

  

 

 

  
Datum 29 juni 2015 

Status 

 

definitief 

  
 



 

 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Colofon 

Uitgegeven door Rijkswaterstaat West-Nederland-Zuid 

Informatie ir. P. Blokland 

Telefoon 06 53 30 09 51 

Fax - 

Uitgevoerd door Witteveen+Bos 

Opmaak ir. J. Küchel, ir. A.J.M. Snel 

Datum 29 juni 2015 

Status definitief 

Versienummer 

 

Referentie 

2.2 

 

RW1929-40-323/15-011.117 

Goedgekeurd door ir. A.S. van Beinum           paraaf 

  

 

 

 

 
Opgesteld 
door 

Status Datum Versie Wijzigingsreden 

Jan Küchel 
(W+B) 

Concept 26-08-2014 1.0 TVP op basis van VO-ontwerp 

Jan Küchel 
(W+B) 

Definitief 
 

16-02-2015 1.0 - Aangepast naar VO+ -ontwerp 
- Reviewcommentaar RWS op 
voorgaande versie verwerkt 

Jan Küchel 
(W+B) 

Definitief 09-04-2015 2.0 Reviewcommentaar verwerkt 
(ontvangen van RWS-GPO d.d. 
17 maart 2015) 

Jan Küchel 
(W+B) 

Definitief 22-06-2015 2.1 Reviewcommentaar Bureau 
Veiligheidsbeambte verwerkt 
(VB-2015-096b). 

Jan Küchel 
(W+B) 

Definitief 29-06-2015 2.2 Reviewcommentaar Bureau 
Veiligheidsbeambte verwerkt 
(VB-2015-096b), per e-mail  
d.d. 29-6 (1 opmerking) 



 

 Pagina 4 van 70 
 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Inhoud 

1 Inleiding—5 
1.1 Aanleiding aanleg tunnel—5 
1.2 Korte beschrijving tunnel, tracé en omgeving—6 
1.3 Betrokken partijen—9 
1.4 Eisen—10 
1.4.1 Wet- en regelgeving—10 
1.4.2 Veiligheidsnorm—11 
1.4.3 Afwijkingen van de hoofdregel—12 
1.5 Historisch overzicht keuzes en besluiten—12 

2 Tunnelsysteem—16 
2.1 Tunnel, infrastructuur en bouwmethode—16 
2.2 Gebruik—23 
2.2.1 Verkeer—23 
2.2.2 Gevaarlijke stoffen—25 
2.2.3 Gebruik tijdens onderhoud—27 
2.3 Voorzieningen—27 
2.4 Organisatie—32 
2.4.1 Beheerorganisatie—32 
2.4.2 Procedure tunnelveiligheidsdossier—34 
2.4.3 Calamiteitenbestrijding—35 

3 Toetsing—41 
3.1 Resultaten risicoanalyse—41 
3.2 Verificatie en validatie—42 

4 Proces in volgende fase—44 

5 Referenties—45 

Bijlage A RASCI-TABEL—47 

Bijlage B Contactgegevens—49 

Bijlage C ontwerptekeningen—52 

Bijlage D Situatiespecifieke kenmerken en issues—55 

Bijlage E Bereikbaarheidstudie—57 

Bijlage F Verkeerscijfers—64 

Bijlage G Procedure tunnelveiligheidsdossier (TVD)—67 

Bijlage H Kwantitatieve risicoanalyse (QRA)—70 
 



 

 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Pagina 5 van 70
 

1 Inleiding 

Het voorliggende tunnelveiligheidsplan (TVP) voor de Aalkeettunnel (AKT) is opgezet 

conform de Leidraad Veiligheidsdocumentatie voor wegtunnels [1].  

 

De Aalkeettunnel maakt deel uit van de Blankenburgverbinding (BBV). Voor de 

eveneens in de BBV gelegen Blankenburgtunnel (BBT) is een separaat tunnelveilig-

heidsplan opgesteld. De bepalende interfaceaspecten tussen beide tunnels aangaan-

de bereikbaarheid worden bij de behandeling van de calamiteitenbestrijding wel 

meegenomen.  

 

Het tunnelveiligheidsplan is het document waarin de tunnelbeheerder, ten behoeve 

van het planologisch besluit, inzicht geeft in de wijze waarop de tunnel wordt uitge-

voerd en in de gestandaardiseerde uitrusting die wordt toegepast, en waarin hij 

verantwoordt dat daarmee een veilig tunnelsysteem gerealiseerd kan worden en in 

stand kan worden gehouden.  

1.1 Aanleiding aanleg tunnel 

De regio Rotterdam is een dichtbevolkt leefgebied met een belangrijk economisch 

centrum. De bereikbaarheid van de Rotterdamse regio is van economisch zeer groot 

belang. Om die bereikbaarheid ook in de toekomst te kunnen garanderen is de BBV 

nodig. De BBV vormt een nieuwe verbinding tussen de A15 en de A20 en hiermee 

een nieuwe en essentiële schakel in het autosnelwegennetwerk in de regio Rotter-

dam.  

 

Afbeelding 1.1. Overzicht Blankenburgtracé 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
De Aalkeettunnel maakt tezamen met de Blankenburgtunnel onderdeel uit van deze 
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• zorgt voor een vlottere doorstroming van het verkeer en een betrouwbaar net-

werk. 

 

De Aalkeettunnel is een landtunnel met als functie het verbeteren van de land-

schappelijke inpassing van de BBV in de Aalkeetpolder. 

1.2 Korte beschrijving tunnel, tracé en omgeving  

 

Tunnel 

De Aalkeettunnel is een landtunnel met twee buizen (2x3 rijstroken) en een lengte 

van 510 m die onder de Aalkeetpolder is gelegen. Aan de zuidzijde is de Aalkeettun-

nel via een open (gedeeltelijk verdiept) weggedeelte verbonden met de Blanken-

burgtunnel die het Scheur kruist en aansluiting op de A15 biedt. Aan de noordzijde 

sluit de Aalkeettunnel aan op het knooppunt met de A20. In afbeelding 1.1 is een 

overzicht van de BBV opgenomen en in afbeelding 1.2 een overzicht van de Aalkeet-

tunnel en omgeving.  

 

De omgeving van de Aalkeettunnel bestaat uit een polderlandschap boven en aan 

weerszijden van de tunnel. Aan de zuidzijde van de tunnel is de BBV verdiept gele-

gen, kruist vervolgens de kanteldijk en sluit aan op de Blankenburgtunnel. De 

spoorlijn (om te bouwen tot lokaalspoorweg) Rotterdam - Hoek van Holland kruist 

de BBV ter plaatse van de verdiepte ligging tussen beide tunnels. De afstand tussen 

Aalkeet- en Blankenburgtunnel bedraagt circa 960 m.  

 

De BBV is aan de noordzijde van de Aalkeettunnel verdiept gelegen en sluit aan op 

de A20. In de BBV zijn - met uitzondering van een voor normaal verkeer afgesloten 

calamiteitentoegang, gelegen tussen beide tunnels - geen tussengelegen aansluitin-

gen voorzien. 

 

N.B.  

N.B. In het voorliggende tunnelveiligheidsplan wordt met betrekking tot het gebruik 

van het woord tunnel aangesloten bij de bouwregelgeving, namelijk het omsloten 

deel van het bouwwerk, uitsluitend dan wel mede bestemd voor motorrijtuigen. 

 

Afbeelding 1.2. Aalkeettunnel binnen de Blankenburgverbinding 
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Afbeelding 1.3. Schematisch overzicht Blankenburgverbinding 

 

 
 

Hoofdkenmerken tunnel 

De Aalkeettunnel heeft 2 x 3 rijstroken, een lengte van 510 m en is voorzien van 

een middentunnelkanaal (vluchtgang en dienstgang). Binnen de Aalkeettunnel is 

sprake van een licht hellingspercentage van circa 0,4 %. 

 

De tunnel is aan beide zijden voorzien van afsluitbomen inclusief verkeerslichten. 

Gezien de ligging direct achter de Blankenburgtunnel, zijn de afsluitvoorzieningen 

van beide tunnels functioneel gekoppeld, om bij afsluiting van de stroomafwaarts 

gelegen tunnel, fileopbouw tot in de stroomopwaarts gelegen tunnel te voorkomen 

(zie ook hoofdstuk 2.3). 

 

Afbeelding 1.4. Dwarsdoorsnede Aalkeettunnel 
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Tabel 1.1. Eigenschappen Aalkeettunnel 

Aspect Omschrijving Opmerking 

Lengte gesloten deel 510 m Lengte volgt uit optimalisatie met be-

trekking tot inpassing in de omgeving.  

Aantal tunnelbuizen 2 Middentunnelkanaal aanwezig tussen 

beide buizen. 

Middentunnelkanaal Ja 1,65 m breed. 

Aantal rijstroken 2x 3   

Hellingspercentage 0,4 % Opgaand in zuidelijke richting. 

Vluchtstrook Nee Vluchtstrook afwezig in de tunnel, wel 

aanwezig in toeritten en verdiepte ligging 

van/naar Blankenburgtunnel.  

Redresseerstrook (1,15 m) aanwezig in 

tunnel. 

Max. Snelheid 100 km/uur Cf. Rijksstructuurvisie. 

Wegtype Autosnelweg  

Tunnelcategorie C Geen goederen toegestaan die aanleiding 

kunnen geven tot een zeer grote explo-

sie, een grote explosie of het vrij komen 

van grote hoeveelheden giftige stoffen. 

Voorzieningen Conform art. 13 

Rarvw  

Volledig voorzieningenpakket inclusief 

bediening en bewaking. 

Tidal flow/tegenverkeer Nee Gebruik van elke tunnelbuis in maar één 

richting mogelijk. Bij afsluiting van de 

tunnel zijn omrijdmogelijkheden beschik-

baar. 

 

Convergentie en divergentiepunten 

In het wegvak ten zuiden van de tunnel zijn geen divergentie of convergentiepunten 

aanwezig maar is wel op een afstand van circa 960 m de noordelijke tunnelmond 

van de Blankenburgtunnel gelegen. Aan de noordzijde is sprake van een uitvoeger 

naar en samenvoeger vanuit de A20. Deze zijn gelegen op 390 m (uitvoeger) res-

pectievelijk 360 m (samenvoeger) vanaf de noordelijke tunnelmond. 

 
Bereikbaarheid tracé voor hulpverleningsdiensten 

Hulpverleningsdiensten zullen bij incidenten en calamiteiten op de BBV aanrijden 

vanaf de A15 (vanuit het zuiden) dan wel de A20 (vanuit het noorden) en eventueel 

via de calamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk. Incidenten zullen - conform de 

Uniforme Primaire Processen (UPP’s) uit de LTS - in beginsel via de incidentbuis 

benaderd worden en calamiteiten via de veilige ondersteunende buis. De tunneltoe-

ritten en verdiepte ligging van de BBV, inclusief de aansluitingen op A15 en A20 zijn 

voorzien van vluchtstroken. In de Aalkeettunnel zijn conform de richtlijnen wegont-

werp geen vluchtstroken opgenomen. 

 

In het kader van maatregelen ten behoeve van het verbeteren van de bereikbaar-

heid voor hulpverleningsdiensten bij filevorming tot in de tunnels, zijn de afsluit-

voorzieningen van de AKT en BBT gekoppeld (zie vorige pagina) en is een calamitei-

tentoegang vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan tussen beide tunnels 

opgenomen.  
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Omgevingsaspecten 

De BBV kruist diverse kabel- en leidingwegen, waaronder aardolieleidingen en mid-

denspanningskabels aan de zuidoever van het Scheur, hogedruk gas- en waterlei-

dingen aan de noordoever en CO2- en stadsverwarmingsleidingen nabij de aanslui-

ting op de A20. De risico’s die verbonden zijn aan de aanwezigheid van de leidingen 

worden nader beschouwd in de risicolijst integrale veiligheid [16]  

1.3 Betrokken partijen  

Voor de start van de werkzaamheden voor tunnelveiligheid is een projectmanage-

mentplan opgesteld waarin een taken- en verantwoordelijkhedenmatrix (RASCI-

tabel) is opgenomen voor de duur van het project. Deze RASCI-tabel is opgenomen 

in bijlage A. In onderstaande tabel worden de partijen vermeld die betrokken zijn bij 

de besluitvorming over tunnelveiligheid en het tot stand komen van het tunnelvei-

ligheidsplan. In bijlage B is een uitgebreid overzicht inclusief contactgegevens opge-

nomen. 

 

Tabel 1.2. Betrokken partijen 

Functie Organisatie Taken, verantwoorde-

lijkheden en bevoegdhe-

den (t.a.v. dit TVP) 

Bevoegd gezag Minister van Infrastructuur en 

Milieu 

Vaststellen Tracébesluit. 

Bevoegd College van 

Burgemeester en Wet-

houders 

College van B&W, gemeente Vlaar-

dingen 

Instemmen met uitrus-

tingsniveau tunnel conform 

wet- en regelgeving en LTS. 

 

In vervolgfasen verlenen 

omgevingsvergunning, 

openstellingsvergunning, 

uitoefenen toezicht en 

handhaving. 

Tunnelbeheerder Rijkswaterstaat West-Nederland 

Zuid (WNZ) 

Wettelijke verantwoorde-

lijkheid veiligheid en beheer 

tunnel conform Warvwi*. 

Wegbeheerder Rijkswaterstaat West-Nederland 

Zuid (WNZ) 

Beheerder weginfrastruc-

tuur. 

Verkeerscentrale Zuid-

west-Nederland 

Rijkswaterstaat Verkeer- en Wa-

termanagement (VWM) 

Verantwoordelijk voor ver-

keersgeleiding en objectbe-

diening. 

Veiligheidsbeambte Bureau Veiligheidsbeambte RWS Uitvoeren wettelijke taken 

Veiligheidsbeambte conform 

Warvw. 

Landelijk Tunnelregisseur Landelijk Tunnelregisseur RWS Ondersteuning van de pro-

jecten bij het toepassen van 

de LTS. Daarnaast verant-

woordelijk voor het beheer 

van de documenten van de 

LTS. 
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Hulpverleningsdiensten: 

politie, brandweer en 

GHOR 

• Veiligheidsregio Rotterdam-

Rijnmond; 

• Brandweer Rotterdam-

Rijnmond; 

• GHOR; 

• Gemeenschappelijke meld-

kamer; 

• Politie Eenheid Rotterdam. 

Voorkomen en bestrijden 

van incidenten.  

 

Adviseur bevoegd college 

B&W en projectorganisatie 

(bij opstellen TVP). 

1.4 Eisen  

1.4.1 Wet- en regelgeving 

In deze paragraaf wordt de wet- en regelgeving genoemd die het kader stelt ten 

aanzien van tunnelveiligheid voor de realisatie en instandhouding van de Aalkeet-

tunnel. Uitgangspunt vormen de Warvw en Rarvw, zoals deze gelden vanaf 1 juli 

2013. Het wettelijk kader wordt in onderstaande tabel aangegeven. 

 

Tabel 1.3. Overzicht relevante wet- en regelgeving 

Wet-/regelgeving 

Incl. (uitgifte)datum 

Omschrijving Relevantie voor BBV 

(L167) 

29 april 2004 

Richtlijn 2004/54/EG inzake mini-

mumveiligheidseisen voor tunnels in 

het trans-Europese wegennet  

Geïmplementeerd in Neder-

landse wetgeving. 

Warvw 

(2 februari 2006, ge-

wijzigd 1 juli 2013) 

Wet aanvullende Regels Veiligheid 

Wegtunnels.  

Vastgelegd worden de taken 

en bevoegdheden van de tun-

nelbeheerder en toepassingge-

bied en definitie van de tunnel, 

veiligheidsnorm, gebruik QRA 

en scenarioanalyse vooraf-

gaande aan VBP/CBP. 

Rarvw 

2 febr. 2006, gewijzigd 

1 juli 2013 

Regeling Aanvullende Regels Veilig-

heid Wegtunnels. 

Lijst met voorzieningen (ge-

standaardiseerde uitrusting). 

Standaard bedienprocessen. 

Eisen aan TVP, BP, VBP, ver-

duidelijking evalueren. 

Rarvw bijlagen 

(zie Rarvw) 

a. QRA tunnels (bijlage 1);  

b. Leidraad veiligheidsdocumentatie 

voor wegtunnels (bijlage 2);  

c. scenarioanalyse ten behoeve van 

VBP/CBP (bijlage 2a);  

d. uitgangspunten bedienprocessen 

(bijlage 3);  

e. prestatie eisen voorzieningen 

(bijlage 4, 5, 6). 

 

Woningwet 

29 augustus 1991 

incl. onderliggende regelgeving: 

Bouwbesluit 2012 

Regeling Bouwbesluit 2012 

De concrete eisen ten aanzien 

van onder andere: 

• tunnelbreedte; 

• vluchtroute en nooduit-

gangen; 

• ventilatievoorzieningen; 

• bescherming draagcon-

structie. 

RVV RVV Reglement verkeersregels en Bevatten geen bepalingen op 
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Wet-/regelgeving 

Incl. (uitgifte)datum 

Omschrijving Relevantie voor BBV 

(versie geldig vanaf 1 

september 2005) 

verkeerstekens (RVV 1990) (). het gebied van tunnelveiligheid 

maar zijn ondersteunend in 

termen van definities. 

Wet algemene bepalin-

gen omgevingsrecht 

6 nov. 2008 

incl. onderliggende regelgeving: 

Regeling Omgevingsrecht 

Bevat indieningsvereisten 

omgevingsvergunning. 

tracéwet 

16 sept. 1993 

Wet Bevat de wetgeving met be-

trekking tot het Tracébesluit. 

Wegenverkeerswet  

15 nov. 1994 

Wet De Wvw vormt de basis voor 

de regelgeving van het weg-

verkeer in Nederland. 

Accord European relatif 

au transport interna-

tional de merchandise 

Dangereuse par route 

(ADR) 

1 jan. 2013 

Europese regelgeving  Regels met betrekking tot het 

vervoer van gevaarlijke stoffen 

over de weg.  

Wet vervoer gevaarlij-

ke stoffen  

12 okt. 1995 

Wet Verankering van het ADR in de 

Nederlandse wetgeving. 

Regeling Vervoer over 

land van gevaarlijke 

stoffen (VLG) 

2 dec. 1998 

Ministeriële regeling  Verankering van het ADR in 

de Nederlandse wetgeving. 

Circulaire Vervoer 

gevaarlijke stoffen 

door wegtunnels 

14 dec. 2012 

Circulaire Beleid met betrekking tot het 

toewijzen van tunnel catego-

rieën. 

 

De in de Warvw en Rarvw opgenomen gestandaardiseerde uitrusting is door RWS 

verder uitgewerkt in de landelijke tunnelstandaard (LTS). Voor dit project is uitge-

gaan van de landelijke tunnelstandaard release 1.2 inclusief servicepack 1, batch 2 

[2]. 

1.4.2 Veiligheidsnorm  

De wegtunnel dient te voldoen aan de in de Warvw, artikel 6 lid 1, gestelde veilig-

heidsnorm. Deze luidt als volgt: ‘De kans op slachtoffers in de tunnel is blijkens een 

risicoanalyse niet groter dan 0,1/N2 per kilometer tunnelbuis per jaar. Waarbij «N» 

het aantal dodelijke slachtoffers onder de weggebruikers per incident is en waarbij 

dat aantal 10 of meer bedraagt.’ 

 

De tunnel wordt aan deze norm getoetst met behulp van een kwantitatieve risico-

analyse (QRA). In de Rarvw is vastgesteld dat hiervoor het model QRA-tunnels 2.0 

moet worden gehanteerd. In hoofdstuk 3 van dit TVP zijn de resultaten van de voor 

deze tunnel uitgevoerde QRA beschreven. Hieruit blijkt dat met de overeengekomen 

gestandaardiseerde uitrusting en de specifieke kenmerken van de tunnel aan de 

norm wordt voldaan. 
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1.4.3 Afwijkingen van de hoofdregel  

In aanvulling op de standaard uitrusting wordt er voor gekozen om voor de con-

structie ter plaatse van de dienstgebouwen uit te gaan van een weerstand tegen 

brand volgens de RWS-brandcurve van 2 uur (optie 1 van de LTS). De reden hier-

voor is dat bij bezwijken van de tunnel ter plaatse van de dienstgebouwen en dien-

tengevolge bezwijken van de dienstgebouwen, de verbinding als geheel niet be-

schikbaar zal  zijn. Voor dit tunneldeel is daarom sprake van ‘hoog economisch be-

lang.  Voor een nadere toelichting zie [6]. 

 

1.5 Historisch overzicht keuzes en besluiten 

In deze paragraaf wordt een kort overzicht gegeven van de belangrijkste keuzes en 

besluiten uit deze en voorgaande fasen, die kaderstellend zijn ten aanzien van tun-

nelveiligheid. 

 

Rijksstructuurvisie 

Het project Blankenburgverbinding (BBV, voorheen project Nieuwe Westelijke Oe-

ververbinding) komt voort uit het Masterplan Rotterdam Vooruit (2009) [3]. Het 

masterplan beschrijft de visie op de bereikbaarheid van de Rotterdamse regio voor 

de periode 2020 - 2040. Hierin zijn ruimtelijke, economische en sociale ontwikkelin-

gen op elkaar afgestemd. 

 

Het masterplan vormde in 2010 de basis voor het uitwerken van 5 projecten. De 

aanleg van een nieuwe westelijke oeververbinding is het eerste project dat verder 

uitgewerkt wordt. 

 

Uit het masterplan zijn 2 locaties voor de verbinding naar voren gekomen: 

• de Blankenburgverbinding; 

• de Oranjeverbinding. 

 

Na een uitgebreid participatieproces zijn 5 maakbare varianten naar voren geko-

men. De minister heeft mede op advies van de regionale overheden haar voorkeur 

uitgesproken voor een van de varianten waar de Tweede Kamer ook mee in heeft 

gestemd. De keuze voor de variant BBV Krabbeplas-West is in oktober 2013 vastge-

steld door de minister in de Rijksstructuurvisie [4].  

 

Op verzoek van de Tweede Kamer heeft er een Algemeen Overleg plaatsgevonden 

tussen de Minister en de vaste commissie Infrastructuur en Milieu. Naar aanleiding 

van deze overleggen heeft de Minister aangegeven te kiezen voor een overkapping 

van de verdiepte ligging in de Aalkeetpolder, waardoor dit een landtunnel wordt. 

Door middel van deze tunnel wordt de Zuidbuurt verdiept onder maaiveld gepas-

seerd. Het tunneldak zal worden afgewerkt met een gronddek, terwijl de watervoe-

rende functie van de kruisende watergang behouden zal blijven. Het functionele 

kader van de Rijksstructuurvisie kenmerkt zich daarnaast door de volgende veilig-

heidsrelevante systeemeisen en ontwerpkeuzes voor de Blankenburgtunnel. 

 

Algemeen 

• de BBV dient te worden uitgevoerd als een autosnelweg met een ontwerpsnel-

heid van 100 km/h; 

• de BBV wordt tussen de knooppunten A15 en A20 uitgevoerd met 2 x 3 rijstro-

ken; 
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• de BBV dient de A20 (Hoek van Holland - Gouda) en A15 (Rozenburg - Ridder-

kerk) te verbinden met voldoende capaciteit om zonder tol ten minste de hoe-

veelheid wegverkeer (jaargemiddelde etmaalintensiteiten) af te kunnen wikke-

len die volgens het prognosemodel NRM GE-scenario in 2030 verwacht wordt; 

• de BBV dient een alternatieve route te vormen in het geval van afsluiting van de 

Beneluxtunnel (beide richtingen); 

• het systeem NWO dient via de verbinding tussen de A20 en de A15 vervoer van 

gevaarlijke stoffen die zijn toegestaan in een tunnel met categorie C, af te kun-

nen wikkelen1. 

 

En voor de passage Aalkeetpolder 

• de Aalkeetpolder wordt gekruist middels een tunnel, waarop een grondterp is 

aangebracht (kruinhoogte circa 2 m boven maaiveld); 

• de Gemeente Vlaardingen wordt niet rechtstreeks (via Maassluissedijk) aange-

sloten op de BBV2; 

• de hoofdwatergangen van het poldersysteem kruisen de BBV middels sifons. 

 

Vanuit veiligheid is met name relevant dat de BBV en daarmee de Aalkeettunnel zal 

worden ingedeeld in ADR-categorie C3. 

  

Voor een uitgebreidere beschrijving van het bestuurlijk kader wordt verwezen naar 

de varianten nota, behorende bij de Rijksstructuurvisie. 

 

Variantennota Blankenburgverbinding [5] 

Het door RWS opgestelde ontwerp voor de BBV behorende bij de Rijksstructuurvisie 

is door Witteveen+Bos beoordeeld op knelpunten, mogelijke optimalisaties en aan-

dachtspunten. Deze knelpunten betroffen o.a. snelheidsterugval, de compliance met 

de Verkeerskundige afspraken en verkeersveiligheidsaspecten. Ten behoeve van de 

mitigatie van de dominante knelpunten is een aantal ontwerpopties gegenereerd, 

middels bilaterale ontwerpsessies (tussen de disciplines wegontwerp en civiel ont-

werp en tunnelveiligheid) en ontwerpateliers en ontwerpoverleggen. Uiteindelijk 

heeft dit geleid tot de haalbare varianten 3E, 3F en 3G, waarbij gelijk de Rijksstruc-

tuurvisie sprake is van een zesstrooks Blankenburgtunnel. 

 

Voor een meer uitgebreide behandeling wordt verwezen naar de Variantennota BBV 

[5]. 

 

Inpassing Aalkeettunnel en optimalisatie  

In de Rijksstructuurvisievariant (RSV-variant) is de Aalkeettunnel uitgewerkt met 

een overkapping van de verdiepte ligging tussen de Zuidbuurt en het spoor met een 

lengte van ongeveer 650 meter. De diepteligging van de tunnel correspondeert met 

een wegniveau op NAP - 7,0 meter. Deze uitwerking leidt tot een dijk die de polder 

doorkruist met een hoogte van ongeveer 2 meter boven maaiveld. Het zicht over de 

Aalkeetpolder en de continuïteit van de Zuidbuurt met de daarnaast gelegen water-

gangen worden in deze variant verstoord. De tunnelmond die uitkomt in het Oever-

bos zorgt voor een versnippering van het Oeverbos. 

 
  

                                                
1  Dit uitgangspunt is, conform de Circulaire vervoer gevaarlijke stoffen door wegtunnels, met de Commissie Trans-

port Gevaarlijke Goederen (CTGG) afgestemd. 
2  Wel komt er een calamiteitenroute vanaf de Maassluissedijk naar het wegvak tussen beide tunnels. Deze route is 

uitsluitend bedoeld voor gebruik door hulpverleningsdiensten bij calamiteiten.  
3  Vanwege de geschakelde ligging met de Aalkeettunnel is het niet zinvol om voor de Aalkeettunnel (landtunnel) 

een andere categorieindeling aan te houden dan voor de Blankenburgtunnel (onderwatertunnel). 
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Naar aanleiding van de zienswijzen die op de Ontwerp-Rijksstructuurvisie zijn inge-

diend, heeft de minister toegezegd mogelijke optimalisaties met betrekking tot de 

inpassing van de BBV in de planuitwerkingsfase nader te onderzoeken. Mede op 

verzoek van de regio is dit onderzoek uitgevoerd. 

 

In werksessies met ambtelijke vertegenwoordigers van betrokken overheden en 

beheerders zijn mogelijke alternatieven voor de inpassing beschouwd. Hierbij is de 

inpassing ter plaatse van de Aalkeet-Binnenpolder beschouwd in samenhang met de 

inpassing ter plaatse van het Oeverbos. Uit dit proces is als voorkeursvariant ‘vari-

ant A’ gekomen. Deze variant wordt gekenmerkt door een Aalkeettunnel die wordt 

verkort ter hoogte van de spoorlijn en verdiept wordt aangelegd ter plaatse van de 

Zuidbuurt. Ter plaatse van de Zuidbuurt kunnen weg en watergangen over de BBV 

worden doorgezet, hetgeen uiteindelijk geresulteerd heeft in een tunnel van 510 m. 

 
Afbeelding 1.5. Variant A: insnijding Oeverbos + diepe, korte tunnel      
         (bron:[5]) 

 
 

Uitrustingsniveau Aalkeettunnel 

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de Rarvw. Aangezien 

de Aalkeettunnel een lengte heeft van 510 m, wordt uitgegaan van de eisen voor 

tunnels langer dan 500 m. De daarvoor geldende eisen aan de uitrusting worden 

gegeven in artikel 13. Van de wettelijke basisuitrusting kan alleen worden afgewe-

ken indien dit noodzakelijk is om aan de kwantitatieve risiconorm te voldoen (War-

vw, artikel 6b lid 3). Voor de Aalkeettunnel is aangetoond dat dit niet het geval is 

(zie hoofdstuk 3.) 

 
Naast de wettelijk vereiste standaarduitrusting is er sprake van een aantal optie-
pakketten waar - afhankelijk van de situatie en omgeving - gebruik van gemaakt 
kan of moet worden. In samenspraak met de tunnelbeheerder en de betrokken par-
tijen is besloten om gebruik te maken van de volgende optiepakketten [7]: 

 

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de Rarvw, waarbij on-

derscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 m en tun-

nels langer dan 500 m. De Aalkeettunnel valt in de categorie langer dan 500 m. De 

basisuitrusting wordt gegeven in artikel 13 van de Rarvw. Vanuit de Landelijke Tun-

nelstandaard worden vervolgens eisen aan deze basisuitrusting gesteld. Voor optie-
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pakket 1 geldt dat er voor de landtunnel geen sprake is van hoge economische 

waarde. Hierbij geldt echter dat bij het bezwijken van de tunnel ter plaatse van de 

dienstgebouwen en dientengevolge het bezwijken van de dienstgebouwen, de ver-

binding als geheel niet beschikbaar zal zijn. Voor dit tunneldeel is daarom wel spra-

ke van ‘hoog economisch belang’. 

 

De volgende optiepakketen uit de LTS zijn niet van toepassing: 

• optiepakket 2: Omdat de tunnel een doorrijhoogte hoger dan 4,7m heeft; 

• optiepakket 3: Omdat de verkeersrichting in de tunnelbuizen niet kan worden 

omgedraaid; 

• optiepakket 4: Omdat de weg een normale beschikbaarheid kent; 

• optiepakket 5: Omdat de Aalkeettunnel een categorie C-tunnel betreft (Pakket 

geldt alleen voor categorie A en B tunnels). 

 

De voorzieningen zoals voor de Aalkeettunnel bepaald  (volgens de wettelijke eisen 

uit de Rarvw en de Landelijke Tunnelstandaard), zijn weergegeven in de onder-

staande tabel. 

 
Tabel 1.4. Keuze optiepakketten 

Pakket Omschrijving Keuze Toelichting op keuze 

Optiepakket 

1  

Bouwkundige constructie 

bescherming tegen brand 

Deels Het betreft een landtunnel zonder hoge 

economische waarde. Ter beperking 

van het risico op langdurige niet-

beschikbaarheid  bij brand wordt wel 

extra brandwerende bescherming toe-

gepast ter hoogte van de dienstgebou-

wen, zie memo [6]. 

Optiepakket 

2  

Afleiding te hoge voertui-

gen (hoogte detectie + 

bebording) 

Nee Dit pakket wordt alleen toegepast voor 

tunnels met een doorrijdhoogte van 

minder dan 4,70 m, hetgeen voor de 

Aalkeettunnel niet van toepassing is. 

Optiepakket 

3  

Tegenverkeer/ 

blokverkeer/tidal flow 

Nee Er zijn voldoende mogelijkheden om 

het verkeer via alternatieve routes om 

te leiden.  

Optiepakket 

4  

Zeer hoge beschikbaarheid Nee De gewenste beschikbaarheid voor de 

BBV is door de tunnelbeheerder be-

paald, zie [7]. 

Optiepakket 

5  

Bouwkundige maatregelen 

gevaarlijke lading 

Nee Dit optiepakket is niet van toepassing 

op categorie C-tunnels.  
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2 Tunnelsysteem  

2.1 Tunnel, infrastructuur en bouwmethode 

 

Tunnel 

De Aalkeettunnel, die onderdeel uitmaakt van de BBV is een landtunnel waarboven 

agrarisch gebied (weilanden, sloten) is gelegen. Ter plaatse van het buurtschap 

Zuidbuurt, kruist de tunnel de gelijknamige weg. De spoorlijn Schiedam-Hoek van 

Holland kruist de BBV ten zuiden van de tunnel. 

 

Aan de zuidzijde buigt de BBV af richting de zuidelijk gelegen Blankenburgtunnel. 

De BBV stijgt hierbij om middels het kanteldijkprincipe over de Maassluissedijk te 

gaan om daarna richting de Blankenburgtunnel af te dalen. 

 

In het noorden van de tunnel leidt de BBV via een verdiepte ligging naar de aanslui-

ting op de A20. 

 

Afbeelding 2.1. Overzicht inpassing Aalkeettunnel, incl. aansluiting A20 

 
 
De Aalkeettunnel bestaat uit 2 buizen, met elk 3 rijstroken. Per tunnelbuis is er 
sprake van één rijrichting. 

 

De lengte van het gesloten deel van de tunnel bedraagt 510 m en heeft een hel-

lingspercentage van circa 0,4% (opgaand in zuidelijke richting). Aan de zuidelijke 

zijde van de tunnel is op de eerste 120 m in de tunnel sprake van een horizontale 

boog met een boogstraal van 960 m. Aan de zuidzijde sluit de tunnel aan op het 

wegtracé richting de Blankenburgtunnel.  
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Tabel 2.1. Kenmerken Aalkeettunnel  

Aspect Omschrijving Opmerking 

Lengte gesloten deel 510 m De lengte van de tunnel volgt uit de 

inpassingsstudie, waarbij gekozen is 

de Aalkeettunnel te verdiepen en 

aan de zuidzijde te verkorten.  

Lengte inritten Noordzijde gelijkmatige 

overgang naar verdiepte 

ligging 

 

Zuidzijde toerit circa 300 

m 

Noordzijde is geen sprake van een 

toerit maar wordt overgaand in 

verdiepte ligging. 

 

Aan zuidzijde is sprake van een 

langere helling vanaf de Maassluis-

sedijk (kanteldijk). 

Hellingspercentage 0,4% Opgaand in zuidelijke richting. 

Horizontale boogstraal 960 m Uitsluitend op de zuidelijkste 120 

m. Daarna overgaand in een rechte 

ligging. 

Aantal tunnelbuizen 2  

Aantal rijstroken per tunnel-

buis  

3  

Vluchtroute  Middentunnelkanaal in-

wendige breedte 1,65 m 

De breedte van het middentunnel-

kanaal is vooralsnog breder dan de 

minimale waarde vanuit de regelge-

ving, dit in verband met de ruimte-

reserveringen voor installaties.  

Vluchtstrook Nee Vluchtstrook afwezig in de tunnel, 

wel aanwezig in toeritten en ver-

diepte ligging van/naar Blanken-

burgtunnel. Redresseerstrook (1,15 

m) aanwezig. 

Max. Snelheid 100 km/uur  

Wegtype Autosnelweg  

Tunnelcategorie wegtunnel Categorie C Geen goederen toegestaan die aan-

leiding kunnen geven tot een zeer 

grote explosie, een grote explosie of 

het vrij komen van grote hoeveel-

heden giftige stoffen. De categorie-

indeling is indeling is opgenomen in 

de Structuurvisienota en conform 

de ‘Circulaire vervoer gevaarlijke 

stoffen door wegtunnels’ afgestemd 

met CTGG. 

Voorzieningen Conform art. 13 Rarvw  Dit betekent dat sprake is van een 

tunnel een volledig pakket voorzie-

ningen conform artikel Rarvw. 

Dienstengebouw Zuidzijde beperkt dien-

stengebouw 

Noordzijde hoofd dien-

stengebouw 

De afweging van locatie en verde-

ling omvang dienstengebouw is 

gemaakt op basis van inpassing en 

verkenning van het voorzienin-

gen/installatieniveau.  
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Aspect Omschrijving Opmerking 

Vanwege de verkeerskundige inte-

graliteit met de Blankenburgtunnel 

en de betere bereikbaarheid vanuit 

de Verkeerscentrale te Zuid-West 

Nederland, wordt de lokale-centrale 

bediening van de Aalkeettunnel 

ondergebracht in het zuidelijke 

dienstengebouw van de Blanken-

burgtunnel. 

Tidal flow/tegenverkeer Nee Gebruik van elke tunnelbuis in maar 

één rijrichting mogelijk.  

 

Afbeelding 2.2.Overzicht locatie en situatie Aalkeettunnel (zie ook bijlage) 

 
 

Afbeelding 2.3. Langsdoorsnede Aalkeettunnel (zie ook bijlage) 

 
 

Afbeelding 2.4. Doorsnede Aalkeettunnel 
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Weg infrastructuur 

De Aalkeettunnel maakt deel uit van de BBV die de A15 in het Botlekgebied met de 

A20 tussen Maassluis en Vlaardingen verbindt.  

 

Afbeelding 2.5. Verticaal alignement BBV (Aalkeettunnel: Re.) 

 
 

Ten noorden van de Aalkeettunnel is de aansluiting op de A20 gelegen, met verbin-

dingsbogen richting Vlaardingen en Maassluis en vice versa. De aansluiting op de 

A20 is zodanig ontworpen dat het ruimtebeslag zoveel mogelijk beperkt wordt en 

het landschappelijk waardevol gebied ten zuiden van de A20 zoveel mogelijk ontzien 

wordt. Het knooppunt is vormgegeven als half-ster, waarbij de verbindingswegen 

een ontwerpsnelheid van 80 km/h hebben. 

 

De verbindingsboog vanuit het zuiden van de BBV naar de A20 west wordt vormge-

geven als ‘dive-under’ en komt onder maaiveld te liggen. De dive-under zal worden 

voorzien van trappen ten behoeve van de bereikbaarheid en vluchten. Op maaiveld-

niveau zijn de trappen bereikbaar voor hulpverleningsdiensten door middel van 

(semi-)verharde stroken vanaf de A20. 

 

De andere verbindingen naar de A20 (d.w.z. alle verbindingen m.u.v. de verbinding 

naar de A20-west) liggen in alle gevallen op hetzelfde niveau als de bestaande A20, 

waarbij de zuidelijke rijbaan van de A20 ter plaatse van de kruising met de Blan-

kenburgverbinding ook deels wordt verdiept. Deze optie is gekozen om zoveel mo-

gelijk invulling te geven aan de wens om de openheid van het landschap te behou-

den en het zicht op de eendenkooi te respecteren. 
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Afbeelding 2.6. Positie trappen in dive-under A20 

 
 

In het verdiepte gedeelte tussen de tunnelmond en de dive-under zijn aan de west-

zijde trappen om de circa 400 m ingepast waarmee het maaiveld kan worden be-

reikt (zie afbeelding 2.6). Tevens is toetreding vanaf maaiveldniveau voor hulpver-

leningsdiensten mogelijk. De trappen zijn bereikbaar via een fiets-

pad/onderhoudsweg vanaf de weg Zuidbuurt. Langs de onderhoudsweg en de keer-

wand van de verdiepte ligging is een sloot met oppervlaktewater aanwezig ten be-

hoeve van eventuele bluswatervoorziening. De trappen zullen aan de bovenzijde 

worden afgesloten voor onbevoegden. In de middenberm van de BBV, zal een over-

steekmogelijkheid over de vangrail gerealiseerd worden ter plaatse van de trappen, 

zodat beide weghelften bereikbaar zijn vanaf de trappen.  
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Afbeelding 2.7. Positie trappen ten noorden van tunnel 

 
 

Ten zuiden van de Aalkeettunnel, op een afstand van ca. 960 m (tunnelmond tot 

tunnelmond), is de Blankenburgtunnel gelegen waarmee de BBV het Scheur kruist. 

Het wegvak tussen beide tunnels is – net zoals de tunnels voorzien van 3 rijstroken, 

daarnaast is er een vluchtstrook aanwezig. Tussen beide tunnels is sprake van een 

doorgaand wegtracé, zonder weefvakken, in- of uitvoegers. Aan de zuidzijde van de 

Aalkeettunnel voert het tracé verdiept door onder de spoorlijn Rotterdam-Hoek van 

Holland.  

 

Geen vluchtstrook in tunnels 

In de beide tunnels worden geen vluchtstroken toegepast. Dit is als zodanig ook 

opgenomen in het RSV-ontwerp. Het weglaten van een vluchtstrook in tunnels is 

een oplossing die wordt ondersteund door de Landelijke Tunnelstandaard en de 

NOA.  
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Convergentie en divergentiepunten 

In het wegvak ten zuiden van de tunnel zijn geen divergentie of convergentiepunten 

aanwezig maar is wel op een afstand van circa 960 m de noordelijke tunnelmond 

van de Blankenburgtunnel gelegen. Aan de noordzijde is sprake van een uitvoeger 

naar en samenvoeger vanuit de A20. De uitvoeger komend vanuit de Aalkeettunnel 

is op 390 m ten noorden vanaf de tunnelmond gelegen. De samenvoeger komend 

vanaf de A20 richting Aalkeettunnel is op ca. 360 m ten noorden van de tunnelmond 

gelegen. 

 

Tabel 2.2. Convergentie en divergentiepunten  

Locatie  Minimum af-

stand cf. VKA 

Afstand 

Oostelijke tunnelbuis 

(Re.)  

Afstand vanaf de noordelijke tunnel-

mond BBT 

N.v.t. 960 m 

 Uitvoeger na tunnel 390 m 390 m 

Westelijke tunnelbuis 

(Li.) 

Samenvoeger voor de tunnel 315 m 360 m 

 Afstand tot de noordelijke tunnelmond 

BBT 

N.v.t. 960 m 

 

Het wegontwerp is getoetst op de in de VKA (Verkeerskundige Afspraken, in casu: 

Wegontwerp in tunnels, Convergentie- en divergentiepunten in en nabij tunnels, 

versie 1.1, d.d. 31-07-2008). De afstanden van de samenvoeger en uitvoeger als-

mede de afstand tot de Blankenburgtunnel voldoen hierbij aan de zogenaamde 10-

secondenregel, waardoor vanuit verkeersveiligheid voldoende afstand is voor het 

verkeer om te anticiperen op de gewijzigde wegomstandigheden. 

  

Inpassing voorzieningen voor bereikbaarheid hulpverleningsdiensten 

Ten behoeve van de inzet van hulpverleningsdiensten zijn CaDo’s aanwezig voor de 

zuidelijke en voor de noordelijke tunnelmond van de Aalkeettunnel, waarmee tussen 

de rijbanen gewisseld kan worden. De positionering van afsluitbomen en CaDo’s is 

uitgewerkt en geoptimaliseerd in afstemming met de DVM-projectering, het weg-

ontwerp en de mogelijkheden binnen de civiele constructie (een overzicht is tevens 

opgenomen in de paragraaf calamiteitenbestrijding). Dit heeft geresulteerd in af-

sluitbomen op 150 m van de beide tunnelmonden. De CaDo’s zijn op 110 m (zuid), 

respectievelijk 115 m (noord) m van de tunnelmond gelegen. Voor de verzamel-

plaats kan gebruik gemaakt worden van het wegdek.  

 

Aan de zuidzijde van de Blankenburgtunnel wordt de BBV door middel van een vol-

ledig knooppunt verbonden met de A15. 

 

Om bij incidenten en calamiteit in de oostbuis (Re.) van de AKT fileopbouw in de 

stroomopwaarts gelegen BBT te voorkomen, wordt bij afsluiting van de oostbuis van 

de AKT ook de oostbuis van BBT afgesloten. Hiermee wordt voorkomen dat hulpver-

leningsdiensten (vanwege het ontbreken van vluchtstroken) de stroomopwaarts 

gelegen tunnel niet meer kunnen passeren. Bij incidenten en calamiteiten in de 

westbuis (Li.) van BBT geldt vice versa het zelfde principe voor de AKT.  

 

Voorts is - om de bereikbaarheid voor hulpverleningsdiensten in het geval van 

grootschalige filevorming te verbeteren - een calamiteitentoegang aanwezig die 

vanaf de Maassluissedijk toegang biedt aan de oostelijke rijbaan gelegen tussen 

beide tunnels. 
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Bouwmethode 

De Aalkeettunnel wordt gerealiseerd als landtunnel. In de langsdoorsnede van de 

Aalkeettunnel worden verschillende secties onderscheiden die constructief op ver-

schillende wijzen zijn uitgevoerd: 

• een open, ondiepe, zuidelijk toerit met een totale lengte van circa 300 m; 

• een gesloten tunnel met een totale lengte van 510 m; 

• een noordelijke toerit, die over gaat in de verdiepte ligging van het knooppunt 

A20. 

 

De bouwkuip wordt gevormd door middel van getrilde, verankerde stalen damwan-

den en onderwater beton met trekankers. Na het droogzetten van de bouwkuip 

wordt de betonnen tunnelconstructie (vloer, wanden) gerealiseerd, waarna ten slot-

te de damwanden die ten behoeve van de bouwkuip zijn aangebracht, weer worden 

verwijderd. De damwanden zijn dus tijdelijk. Ook de ankerstangen kunnen weer 

worden verwijderd. 

 

Hierbij wordt opgemerkt dat - afhankelijk van de voor de realisatie te kiezen con-

tractvorm - door de opdrachtnemer ook andere uitvoeringsmethoden gekozen kun-

nen worden. 

2.2 Gebruik  

In deze paragraaf wordt het beoogde gebruik van de tunnel vastgelegd. Het beoog-

de gebruik volgt uit de specifieke wensen voor de infrastructurele verbinding en de 

omgeving en heeft betrekking op de aard en omvang van het verkeer dat van de 

tunnel gebruik maakt. Relevante aspecten daarbij zijn bijvoorbeeld de verwachte 

verkeersintensiteit, het aandeel vrachtverkeer en bussen en het aandeel transporten 

van gevaarlijke stoffen en de aard van die gevaarlijke stoffen (categorisering). 

2.2.1 Verkeer 

De maximumsnelheid op de BBV is, m.u.v. de aansluitingen van/naar de A15 en 

A20, 100 km/uur (80 km/uur voor vrachtverkeer). Deze maximumsnelheid geldt 

ook in de Aalkeettunnel.  

 

Voor de BBV zijn verkeerscijfers beschikbaar [9a], waarbij zowel het scenario met 

tol als zonder tol berekend zijn. Door middel van een plausibiliteitsstudie zijn deze 

cijfers getoetst [9b]. De verkeerscijfers voor 2030 op basis van NRM2014 zijn opge-

nomen in de bijlage F. 

 

In november 2013 heeft de minister besloten dat tolheffing van toepassing zal zijn 

op de tunnel. Derhalve wordt in het tunnelveiligheidsplan uitgegaan van de ver-

keerscijfers met tolheffing. Wel is in het kader van toekomstvastheid de QRA be-

paald voor de situatie zonder tol (d.w.z. ongunstig i.v.m. hogere verkeerscijfers), 

waarbij de thans voorziene situatie met tol beoordeeld als onderdeel van de varian-

tenstudie.  

 

De relatie tussen de berekende verkeersintensiteiten en het wegontwerp is beschre-

ven in het rapport ‘Geometrisch Ontwerp Blankenburgverbinding’ [8]. Voor de ver-

keersintensiteiten geldt dat de I/C-verhouding op de BBV zelf voor zowel ochtend- 

als ook avondspits beperkt is (<0,8), dit wil zeggen dat een goede verkeersafwikke-

ling zonder noemenswaardige filevorming (m.u.v.) incidenten verwacht wordt. Wel 

wordt voor aansluitende wegvakken van de A20 een hoge I/C verhouding verwacht. 

De filevorming in de Aalkeettunnel wordt daarom voornamelijk bepaald door files op 

de A20 die zover aangroeien dat deze terugslaan in de Aalkeettunnel. Met betrek-

king tot de aansluitende wegvakken geldt het volgende: 
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• op de noordbaan van de A20 zijn de intensiteiten in de ochtendspits relatief 
hoog. Alleen het wegvak binnen knooppunt A20-BBV heeft een I/C-verhouding 
lager dan 0,80 (0,59). Op de overige wegvakken is de I/C-verhouding 0,80 of 
hoger; 

• op de zuidbaan van de A20 zijn relatief hoge intensiteiten waarneembaar. Het 
grootste aandachtspunt bevindt zich op het eerste wegvak, het wegvak bij de 
Boonervlietbrug; 

• in de avondspits zijn de wegvakken Boonervliet, knooppunt BBV - Vlaardingen-

West en weefvak Vlaardingen-West - Vlaardingen zwaar belast met I/C-

verhoudingen van respectievelijk 1,00, 0,96 en 0,96; 

• in knooppunt A20 met de BBV worden geen problemen gezien met betrekking 

tot I/C-verhoudingen. De hoogste I/C is 0,81. Dit betreft de verbinding BBV - 

A20-oost in de avondspits; 

• op de hoofdbaan van de A15 is in beide richtingen en in beide spitsperioden 

geen hoge I/C-verhoudingen waarneembaar. De capaciteitsverlaging van 3 rij-

stroken per richting naar 2 rijstroken per richting heeft geen negatief effect op 

de doorstroming; 

• de verbindingsweg vanuit de BBV richting de A15-west wordt afgestreept van  

3 naar 2 rijstroken vóór de samenvoeging met de A15-west hoofdbaan. Ter 

plaatse van de strookbeëindiging is de I/C 0,87 in de ochtendspits en 0,86 in de 

avondspits. 

 
Voor de te verwachten filekansen in de Blankenburgtunnel wordt aangesloten bij de 

RWS-memo ‘Uitwerking QRA filekans in BBV’ [20]. Hierin is ingeschat hoe vaak een 

file zich per dag zal opbouwen tot in de Aalkeettunnel voor respectievelijk de spits-, 

nacht- en dagperiode.  

 

In deze notitie is ingeschat dat in de oostbuis (Re.) bij tolheffing in de ochtendspits 

3 keer per week filevorming kan optreden en dat in de avondspits 5 keer per week 

filevorming kan optreden (zonder tol: eveneens 3 x per week in de ochtendspits en 

5 x per week in de avondspits). Voor de westbuis (Li.) met tolheffing is ingeschat 

dat in de ochtendspits vrijwel geen en in de avondspits 1 x per week filevorming4 

kan optreden (zonder tol: zowel in de ochtendspits als in de avondspits 2 keer per 

week). In de dag- en nachtperiode is het uitgangspunt dat (vrijwel) geen files op 

zullen treden.  

 

Bovenstaande is samengevat in onderstaande tabel, waarin per week het aantal 

keer file is weergegeven. 

 

Tabel 2.3. Aantal keer file in de Aalkeettunnel 

Aantal keer file (per etmaal) Oostbuis (Re.) 

(van A15 -> A20) 

Westbuis (Li.) 

(van A20 -> A15) 

Spits (ochtend- en avondspits) Met tol: 

3 x per week ochtendspits; 

5 x per week avondspits. 

 

Zonder tol: 

3 x per week ochtendspits; 

5 x per week avondspits. 

Met tol: 

0 x per week ochtendspits; 

1 x per week avondspits. 

 

Zonder tol: 

2 x per week ochtendspits; 

2 x per week avondspits. 

  

                                                
4  Noot: In [20] zijn voor de westbuis (Li.) met tol twee verschillende filefrequenties opgenomen: de tabel vermeldt 

een waarde van 3x per week, terwijl de tekst 1x per week vermeldt. Uit de context en de filekansen in de aanslui-

tende Blankenburgtunnel kan echter afgeleid worden dat de waarde van 3 x per week kennelijk een typefout be-

treft, vandaar dat in dit TVP de waarde van 1 x per week is opgenomen.  
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Aantal keer file (per etmaal) Oostbuis (Re.) 

(van A15 -> A20) 

Westbuis (Li.) 

(van A20 -> A15) 

Dag 0 0 

Nacht 0 0 

N.B. De tolheffing betreft elektronische tolheffing. Er zijn dus geen tolpleinen of vergelijkbare 

voorzieningen aanwezig die een effect kunnen hebben op de verkeersveiligheid en/of 

doorstroming in de tunnel. In het ontwerp van de tunnel worden - afgezien van een ruim-

tereservering voor een portaal - geen voorzieningen ten behoeve van de tolheffing mee-

genomen.  

 

Voor de overige gegevens omtrent de verkeerssamenstelling wordt verwezen naar 

de kwantitatieve risico-analyse in bijlage H. 

2.2.2 Gevaarlijke stoffen 

Na afstemming met de Commissie Transport Gevaarlijke Stoffen (CTGG) is de Blan-

kenburgtunnel gekenmerkt als categorie C-tunnel. Dit dient in de realisatiefase 

vastgelegd te worden in de Regeling vervoer over land van gevaarlijke stoffen. Bij 

een categorie C-tunnel zijn alle gevaarlijke stoffen toegelaten, met uitzondering van 

goederen die aanleiding kunnen geven tot een grote of zeer grote explosie of het 

vrij komen van grote hoeveelheden giftige stoffen.  

 

Voor het geprognosticeerde transport van gevaarlijke stoffen is de ligging van het 

Blankenburgtracé ten opzichte van het Rotterdamse havengebied van belang. In het 

Rotterdamse haven- en industriegebied worden over de weg vooral gevaarlijke stof-

fen van en naar andere locaties in Nederland en het buitenland getransporteerd. 

Slechts een klein deel van de transporten over de A15 zullen plaatsvinden tussen 

bedrijven in het Rotterdamse haven- en industriegebied. Deze ‘interne’ transporten 

zullen geen baat hebben bij de aanleg van het tunneltracé; ook in de toekomst zul-

len deze transporten over de A15 plaatsvinden. De route die de overige transporten 

van / naar Rotterdam zullen kiezen zal vooral afhangen van de ligging van het be-

gin- en eindpunt van die route en de snelste verbinding ertussen. 

 

Het is derhalve niet aannemelijk dat transporten met een bestemming ten zuiden en 

oosten van Rotterdam (zuidelijk Nederland, Duitsland, België en nog verder weg 

gelegen landen) zullen omrijden via het tunneltracé en de A20 en A16, daar deze 

route minstens 5 tot 10 kilometer langer zal zijn en de kans op file op de A15, A16 

en A20 vergelijkbaar zijn. 

 

Alleen in uitzonderlijke situaties waarbij door een ongeluk of een andere oorzaak de 

A15 ten oosten van het tunneltracé langdurig gestremd is én de omrijdroute via de 

A20 en A16 hier geen last van heeft (c.q. het verkeer daar niet ook vast komt te 

staan), zal de nieuwe route in die situatie aantrekkelijk zijn voor transporten van en 

naar locaties ten zuiden en oosten van Rotterdam. Dergelijke situaties treden 

slechts sporadisch op en zijn derhalve niet meegenomen in de toedeling van gevaar-

lijke stoffen.  

 

De verwachte transportbewegingen van gevaarlijke stoffen zijn weergegeven in de 

rapportage ‘Toedeling van het transport gevaarlijke stoffen aan de BBV (en A4 

Delft-Schiedam)’ [17].  
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Uitgangspunten bij de bepaling van de hoeveelheden zijn: 

• het toekomstige tunneltracé zal vooral aantrekkelijk zijn voor transporten van 

gevaarlijke stoffen tussen het havengebied van Rotterdam en locaties ten noor-

den van Rotterdam; 

• alleen voor transporten van gevaarlijke stoffen van en naar locaties ten westen 

of maximaal enkele kilometers ten oosten van de aansluiting van het tunneltra-

cé op de A15 zal het tunneltracé een aantrekkelijke alternatieve route bieden. 

• daar het ministerie van IE&M bij het opstellen van het nieuwe beleid reeds reke-

ning houdt met de komst van de Tweede Maasvlakte, hoeft hier in de toedeling 

niet apart rekening mee te worden gehouden; 

• daar de routekeuze voor het transport van gevaarlijke stoffen vooral afhangt 

van de snelst mogelijke route, zal de keuze voor de precieze aansluiting van de 

BBV op de A20 tussen Maassluis en Vlaardingen-West geen invloed hebben op 

de toekomstige jaarintensiteit door de tunnel; 

• het tunneltracé kan niet worden uitgevoerd als een categorie A (of B) tunnel 

daar de economische en maatschappelijke schade bij het uitvallen van de BBT te 

grote gevolgen zal hebben voor de Nederlandse economie en het tunneltracé 

dus een essentiële oeververbinding is. Gezien het ontbreken van aansluitingen 

tussen de BBT en de AKT, heeft het geen toegevoegde waarde om voor de AKT 

van een andere tunnelcategorie uit te gaan; 

• door een categorie C tunnel mag: 

× géén (0%) transport van tot vloeistof verdichte gassen (stofcategorie GF en 

GT); 

× géén (0%) transport van zeer toxische vloeistoffen (stofcategorie LT3 en 

LT4); 

× het grootste deel (75%) van het transport van iets minder toxische vloei-

stoffen (stofcategorie LT2); 

× al het transport (100%) van de licht toxische vloeistoffen (stofcategorie 

LT1); 

× al het transport (100%) van de brandbare vloeistoffen (stofcategorie LF1 en 

LF2); 

• daar naast de jaarintensiteiten op de wegvakken geen gegevens beschikbaar 

zijn op basis waarvan kan worden afgeleid welk deel van de transporten van ge-

vaarlijke stoffen in het Rotterdamse haven- en industriegebied van / naar het 

noorden en zuiden van Rotterdam rijden, wordt conservatief aangenomen dat 

50% van alle transporten in het Rotterdamse haven- en industriegebied naar 

het noorden rijdt; 

• daar een groot deel van de Tweede Maasvlakte zal worden ingericht voor con-

tainer op- en overslag zal een groter deel van de transporten ten gevolge van 

de aanleg van de Maasvlakte II naar buitenlandse bestemmingen (en dus het 

zuiden en oosten van Rotterdam) rijden dan het huidige transport. Aangenomen 

wordt dat 25% van deze transporten een bestemming ten noorden en 75% ten 

zuiden van Rotterdam zullen hebben. 

 

De samenvatting van het in [17] bepaalde aantal transporten is weergegeven in 

tabel 2.4. In beide richtingen is een gelijk transportvolume verondersteld.  
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Tabel 2.4. Vervoersaantallen gevaarlijke stoffen 

Categorie Wegvak Z152 (met tol) 

(eenheden /jaar) 

Wegvak Z152 (zonder tol) 

(eenheden /jaar) 

LF1 16.449 26.318 

LF2 15.147 24.234 

LT1 620 992 

LT2 1.330 2.128 

LT3 0  0  

GF1 t/m GF3  0  0  

GT2 t/m GT4 0  0  

2.2.3 Gebruik tijdens onderhoud 

Voor de randvoorwaarden en eisen aan het gebruik tijdens onderhoud, wordt aan-

gesloten bij het de plannen en procedures zoals deze reeds gelden voor de bestaan-

de rijkstunnels in de regio Rotterdam-Rijnmond. Bij onderhoud of na afwikkeling van 

incidenten/schade wordt de tunnel afgesloten indien veilig regulier gebruik niet ac-

ceptabel is en bijvoorbeeld de inzet vanuit de ondersteunende buis niet gegaran-

deerd is. Dit betekent dat er bij onderhoud sprake is van: 

• één afgesloten tunnelbuis, of; 

• volledig afgesloten tunnel. 

 

Er wordt geen tegenverkeer of blokverkeer toegepast. 

 

Voorts gelden tijdens onderhoud de volgende basisregels: 

• als één tunnelbuis afgesloten wordt moet het middentunnelkanaal beschikbaar 

zijn in het kader van de zelfredzaamheid van de weggebruikers in de andere 

tunnelbuis; 

• bij een volledige afsluiting van één tunnelbuis is deze tunnelbuis altijd toeganke-

lijk en beschikbaar voor gebruik door de hulpverleningsdiensten; 

• bij afsluiting van één buis, dienen de systemen die noodzakelijk zijn voor cala-

miteitenbestrijding, beschikbaar te zijn. 

 

Bij het afsluiten van een tunnelbuis wordt het verkeer omgeleid, de omleidingsrou-

tes zullen in een verkeersmanagementplan worden opgenomen. De wegafzettingen 

bij afsluitingen van tunnelbuizen zullen voldoen aan de regelgeving CROW 96a en 

96b en de Richtlijn Veilig Werken Autosnelwegen RWS. 

2.3 Voorzieningen  

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de Rarvw, waarbij on-

derscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 m en tun-

nels langer dan 500 m. Vanwege de lengte van 510 m, wordt voor de Aalkeettunnel 

uitgegaan van de eisen voor tunnels langer dan 500 m. De basisuitrusting wordt 

gegeven in artikel 13 van de Rarvw, de aan de uitrusting gestelde eisen in de Lan-

delijke tunnelstandaard.  

 

Een afwijkende uitrusting is noodzakelijk indien de kwantitatieve risicoanalyse daar 

aanleiding toe geeft doordat de wettelijk vastgelegde groepsrisiconorm wordt over-

schreden. Dit is voor de Aalkeettunnel niet het geval (zie hoofdstuk 3). Naast de 

wettelijk vereiste uitrusting is er sprake van een aantal optiepakketten waar - af-

hankelijk van de situatie en omgeving - gebruik van gemaakt kan of moet worden.  

 

De voorzieningen zoals gekozen volgens de wettelijke eisen, de Rarvw en de Lande-

lijke Tunnelstandaard, zijn weergegeven in de onderstaande tabel.  
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Tabel 2.5. Voorzieningen Aalkeettunnel 

Voorziening Toegepast? Toelichting 

Rarvw art. 13   

Afsluitbomen Ja De afsluitbomen van de Aalkeet- en Blanken-

burgtunnel zullen functioneel worden gekoppeld. 

Bij afsluiting van de westbuis (Li.) van de Blan-

kenburgtunnel, zal ook de westbuis van de Aal-

keettunnel worden. Bij afsluiting van de oostbuis 

(Re.) van de Aalkeettunnel zal ook de oostbuis 

van de Blankenburgtunnel worden afgesloten. 

Deze maatregel wordt getroffen om filevorming 

in de voorafgaande tunnel te voorkomen.  

Bedieningsinstallatie Ja Bediening vindt plaats vanuit Verkeerscentrale 

te Zuid-West Nederland. 

Beeldvoorziening meldkamer Ja De beeldvoorziening meldkamer zorgt er voor 

dat in de meldkamer het detailbeeld dat door 

het camerasysteem wordt getoond aan de weg-

verkeersleider, kan worden weergegeven. 

Bluswatervoorziening Ja Brandkranen en brandslanghaspels in de hulp-

posten. 

C2000 Ja  

Calamiteitendoorsteek Ja Voor en na de tunnel, zie paragraaf 2.4.3. 

CCTV Ja  

Detectie snelheidsonderschrij-

ding en spookrijders 

Ja Melding naar verkeerscentrale. 

Elektrische energiebron Ja Met de gemeente Vlaardingen zijn afspraken 

gemaakt over de beschikbaarheid [7]. De uit de 

beschikbaarheidseisen volgende eisen t.a.v. de 

energievoorziening (en evt. toepassing nood-

stroomaggregaat) zullen in een latere fase wor-

den bepaald. 

Eventrecorder Ja  

Hf-installatie Ja  

Verkeersmanagementsysteem; Ja  

Verkeersmanagementsysteem 

koppeling tunnelbuis; 

Ja  

Hulpposten Ja Type 1 en type 2 worden toegepast. Plaatsing 

recht tegenover elkaar.  

Hulpdienstpaneel Ja Ja, plaatsing voorbij afsluitbomen. 

Intercom Ja Plaatsing bij hulpdienstpanelen. 

Luchtkwaliteitmeters Ja H.o.h. max. 250 m. 

Noodbediening Ja  

Noodtelefoon Ja Melding naar verkeerscentrale. 

Omroepinstallatie tunnelbuis Ja  

Overdrukvoorziening grens-

ruimte, tenzij er geen grens-

ruimte is 

Ja  

Verlichting tunnelbuis Ja  

Ventilatie Ja Omkeerbare langsventilatie zal worden toege-

past. 

Verkeerslichten Ja Ja, voor afsluitboom. 
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Voorziening Toegepast? Toelichting 

Vloeistofafvoer Ja  

Vloeistofpompinstallatie Ja  

Vluchtdeurindicatie Ja Aanstraalverlichting, contourverlichting, intern 

verlicht pictogram alsmede geluidsbaken.  

Veilige vluchtroute bestaande 

uit: 

Ja Middentunnelkanaal wordt toegepast met een 

breedte van 1,65 m.  

Verlichting veilige vluchtroute Ja Minimaal 100 lux op vloerniveau. 

Rij van vluchtdeuren Ja H.o.h. 100 m. 

Omroepinstallatie veilige 

vluchtroute  

Ja  

Overdrukvoorzieningen  Ja Te dimensioneren op 30% open deuren (mini-

maal 3).  

Dynamische vluchtroute-

indicatie 

Ja  

Kopdeur middentunnelkanaal Ja Van binnen te openen d.m.v. panieksluiting, 

vanaf de buitenzijde d.m.v. een driekantsleutel.  

 

Voorziening Toegepast? Toelichting 

Optiepakketten   

Bouwkundige bescherming 

tegen brand 

Deels Het betreft een landtunnel zonder hoge econo-

mische waarde. Ter beperking van het risico op 

langdurige niet-beschikbaarheid  bij brand wordt 

wel extra brandwerende bescherming toegepast 

ter hoogte van de dienstgebouwen, 

Afleiding te hoge voertuigen 

(hoogte detectie + bebording) 

Nee Dit pakket wordt alleen toegepast voor tunnels 

met een doorrijdhoogte van minder dan 4,70 m, 

hetgeen voor de Aalkeettunnel niet van toepas-

sing is. 

Tegenver-

keer/blokverkeer/tidal flow 

Nee Er zijn voldoende mogelijkheden om het verkeer 

via alternatieve routes om te leiden.  

Zeer hoge beschikbaarheid Nee De gewenste beschikbaarheid voor de BBV is 

door de tunnelbeheerder vastgelegd [7]. 

Bouwkundige maatregelen 

gevaarlijke lading 

Nee Dit optiepakket is niet van toepassing op cate-

gorie C-tunnels.  

 

De onderbouwing van een voldoende veiligheidsniveau door middel van deze voor-

zieningen is aangetoond door middel van de kwantitatieve risicoanalyse.  

 

Issues en situatiespecifieke kenmerken 

Een overzicht van de situatiespecifieke kenmerken is gegeven in bijlage D. Aange-

zien de Aalkeettunnel in serie is gelegen met de Blankenburgtunnel, is besloten om 

de voor beide tunnels aanwezige afsluitbomen (incl. verkeerslichten) functioneel te 

koppelen. Op deze manier wordt bij afsluiting van een tunnelbuis, het verkeer ook 

reeds uit de (in rijrichting) voorliggende tunnelbuis geweerd. Bij afsluiting van de 

Blankenburgtunnel in zuidelijke richting, zal het verkeer dus niet alleen voor de tun-

nelmond van de Blankenburgtunnel gestopt worden, maar ook het aankomende 

verkeer voor de Aalkeettunnel. Met deze maatregel wordt bereikt dat: 

• fileopbouw in de Aalkeettunnel t.g.v. een gebeurtenis in de Blankenburgtunnel 

(en vice versa) voorkomen wordt; 
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• hulpverleningsdiensten komend uit noordelijke richting (Vlaardingen/Maassluis), 

ongehinderd de Aalkeettunnel kunnen passeren ondanks het ontbreken van 

vluchtstroken in de tunnels.  

 

Deze maatregel is primair in het kader van bereikbaarheid genomen. Daarnaast 

geldt echter dat met deze maatregel de kans verkleind wordt dat er - als gevolg van 

een gebeurtenis in de Blankenburgtunnel - een tweede incident of calamiteit op-

treedt in de Aalkeettunnel a.g.v. een botsing in de staart van de file. Vanwege de 

integraliteit van de Blankenburgtunnel en de Aalkeettunnel is ervoor gekozen om de 

lokale bediening van beide tunnels in het zelfde dienstgebouw onder te brengen, te 

weten het zuidelijke dienstgebouw van de Blankenburgtunnel. Zie ook de paragraaf 

‘Uitgangspunten en uitwerking dienstgebouwen’ hieronder. 

 

Weerstand tegen brand 

De te kiezen weerstand tegen brand is afhankelijk van het economisch belang van 

de tunnel en of de tunnel al dan niet onder open water is gelegen. Een van de krui-

sende watergangen boven de tunnel is wel verbonden met open water maar kan in 

geval van langdurige incidenten tijdig afgesloten worden.  

  

De Aalkeettunnel is een landtunnel zonder ‘hoge economisch waarde' zoals bedoeld 

in de Landelijke tunnelstandaard. Daarmee is het optiepakket 1 'Bouwkundige con-

structie bescherming tegen brand' niet direct van toepassing. Tevens is de tunnel 

niet direct onder open water gelegen water en kan zodoende worden volstaan met 

een weerstand tegen brand met een tijdsduur van 1 uur. In de Rarvw en LTS wordt 

daarbij standaard een brandwerendheid van 2 uur vereist voor de scheidingswand 

tussen verkeersbuis en veilige ruimte. Hiermee worden ook de technische voorzie-

ningen in het middentunnelkanaal gedurende 2 uur beschermd. Aanvullend wordt 

uit oogpunt van schadebeperking bij brand in de verkeersbuizen ook ter hoogte van 

de dienstgebouwen uitgegaan van een weerstand tegen brand van 2 uur. Hiermee 

wordt optiepakket 1 voor een beperkt deel van de tunnel toegepast.   

Uitgangspunten en uitwerking dienstgebouwen 

Voor de inpassing en uitwerking van de dienstgebouwen en tunnelinstallaties wordt 

binnen de BBV uitgegaan van twee onafhankelijke tunnels (Blankenburgtunnel en 

Aalkeettunnel.) Dit betekent dat de energievoorziening van de Aalkeettunnel onaf-

hankelijk van de Blankenburgtunnel zal worden uitgevoerd en alle betreffende in-

stallatieonderdelen dus lokaal zullen worden ondergebracht. Dit leidt tot een tweetal 

dienstgebouwen voor de Aalkeettunnel, ter plaatse van de zuidelijke en noordelijke 

tunnelmond [19].  

 

De Aalkeettunnel zal centraal op afstand worden bediend vanuit de verkeercentrale 

Zuid-West Nederland in Rhoon. De ruimte voor centrale-lokale bediening wordt - 

samen met de bedienplaats van de Blankenburgtunnel - ondergebracht in het zuide-

lijke dienstgebouw van de Blankenburgtunnel. Deze keuze is ingegeven door de 

nauwe relatie tussen beide tunnels en de betere bereikbaarheid vanuit de verkeers-

centrale Zuid-West Nederland (in Rhoon, aan de zelfde zijde van het Scheur).  

 

Het zuidelijke dienstgebouw zal een zeer beperkte omvang van ca. 16 m2 hebben, 

het noordelijke van circa 545 m2. Voor de Aalkeettunnel zal nog worden onderzocht 

op basis van beschikbaarheidsanalyses en de gemaakte afspraken met de Gemeente 

Vlaardingen omtrent beschikbaarheid, of noodstroomaggregaten toegepast worden 

 

Beide dienstgebouwen zullen bereikbaar zijn voor de hulpverleningsdiensten en 

voorzien zijn van parkeergelegenheid voor personeel. 
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Emissiemuur 

De Aalkeettunnel wordt conform volledige standaarduitrusting (zie paragraaf 2.3) 

voorzien van actieve tunnelventilatie. In het middentunnelkanaal is uit oogpunt van 

beheersing van de omgevingscondities sprake van overdrukventilatie. 

 

Om tijdens het normale gebruik van de tunnel de luchtkwaliteit in de tunnel te be-

heersen is het noodzakelijk om recirculatie van uitlaatgassen te voorkomen. Dit kan 

op twee verschillende manieren bouwkundig worden opgelost: 

• door de twee aangrenzende tunnelmonden van ingaande- en de uitgaande tun-

nelbuis over zekere afstand te laten verspringen; 

• door het toepassen van emissieschermen. 

 

In het geval van de Aalkeettunnel is vanwege de landschappelijke/ruimtelijke inpas-

sing en robuustheid van de ontwerpoplossing gekozen voor emissiewanden. De 

emissiewanden zijn, om architectonische redenen als dubbele wanden in het ver-

lengde van de wanden van het middentunnelkanaal uitgevoerd. Aangezien de lande-

lijke tunnelstandaard hier geen concrete dimensioneringseisen voor biedt, is het 

ontwerp van de emissieschermen gebaseerd op Bijlagen C van de Veiligheidsrichtlij-

nen VRC. 

 

Afbeelding 2.8. Tunnelmond Aalkeettunnel zuid(boven) en noord (onder) 

 

 
 

Naast de primaire functie, het tegengaan van recirculatie van uitlaatgassen, zullen 

de emissiewanden tevens bijdragen aan het rookvrij houden van de ondersteunde 

buis bij brand. Daarnaast is sprake van de mogelijkheid om de tunnelventilatie in de 

ondersteunende buis om te keren en daarmee de tunnelbuis rookvrij te houden.  
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2.4 Organisatie 

In deze paragraaf worden de veiligheidsrelevante gegevens van de beheerorganisa-

tie vastgelegd. 

2.4.1 Beheerorganisatie 

De hoofdingenieur-directeur van Rijkswaterstaat-WNZ is de formele tunnelbeheer-

der conform Warvw art. 5, lid 2 voor alle tunnels in beheer bij RWS-WNZ. De Aal-

keettunnel zal hier onderdeel van uitmaken. De uitvoering van de wettelijke tunnel-

beheertaken heeft de tunnelbeheerder gedelegeerd aan de Directeur Netwerkmana-

gement (gemandateerd tunnelbeheerder) waarbij het Hoofd District Noord de opera-

tioneel tunnelbeheerder is.  

De Aalkeettunnel wordt, evenals de aangrenzende Blankenburgtunnel, bediend van-

uit de Verkeerscentrale Zuid-West Nederland.  

 

Belangrijk uitgangspunt ten aanzien van de beheerorganisatie is dat bij het beheer 

van de Aalkeettunnel wordt aangesloten bij de landelijke RWS-standaard ten aan-

zien van de beheerorganisatie en dat deze wordt ingebed in de reeds bestaande 

organisatie en processen van RWS-WNZ voor tunnelbeheer.  

Afbeelding 2.9. Organisatiestructuur RWS-WNZ 

 
 

(R.J.M  Splitthoff)
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Afbeelding 2.10. Organisatiestructuur tunnelbeheer binnen RWS-WNZ 

 
 

In tabel 2.6 is een overzicht gegeven van de taken en functionarissen binnen de 

tunnelbeheerorganisatie.  
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Tabel 2.6. Functionarissen tunnelbeheerorganisatie 

Functionaris Organisatie Taken, verantwoordelijkheden en be-

voegdheden 

Tunnelbeheerder (Hoofdin-

genieur-Directeur) 

RWS WNZ Verantwoordelijk voor het beheer van de 

tunnel cf. Warvw/Rarvw. 

Draagt zorg voor actueel Tunnelveilig-

heidsdossier.  

Deze taken zijn gedelegeerd aan de 

Directeur Netwerkmanagement. 

Gemandateerd Tunnelbe-

heerder (Directeur Net-

werkmanagement) 

RWS WNZ Zie bovenstaand. 

Operationeel Tunnelbe-

heerder (Hoofd District 

Noord) 

RWS WNZ Zie bovenstaand. 

Decentraal Veiligheidsfunc-

tionaris (DVF) 

RWS WNZ Regionaal advies en coördinatie tunnel-

veiligheid. 

‘Linking pin’ tussen Tunnelbeheerder en 

Veiligheidsbeambte. 

Veiligheidsbeambte (VB) RWS Corporate 

Dienst (CD),  

Bureau Veiligheids-

beambte (BVB) 

Uitvoering wettelijke taken VB cf. War-

vw/Rarvw: 

• adviserend en coördinerend; 

• controlerend; 

• rol bij oefeningen en evaluaties; 

• rapporterend. 

Hoofd Verkeerscentrale 

Zuidwest-Nederland 

RWS VWM Verkeersgeleiding en objectbediening. 

Hoofd Operationeel Ver-

keer 

RWS VWM Operationeel verkeersmanagement. 

Incident- en calamiteitenbestrijding. 

(Coördinerend) Wegver-

keersleider ((C)WVL) 

RWS VWM Operationele uitvoering verkeersgelei-

ding en objectbediening. 

Officier van Dienst (OvD) 

RWS 

RWS VWM Operationele aansturing (Sr.) weginspec-

teurs en vertegenwoordiging in CoPI-

overleg. 

(Senior) Weginspecteur 

(WIS) 

RWS VWM Operationele controle beschikbaarheid en 

functioneel beheer. 

Operationele uitvoering incidentmana-

gement. 

Coördinator OTO (Oplei-

ding, Training en Oefening) 

RWS VWM Coördinatie opleiding, training en oefe-

ning in en rond wegtunnels voor (Sr.) 

weginspecteurs, officieren van dienst 

RWS en (coördinerend) wegverkeerslei-

ders. 

2.4.2 Procedure tunnelveiligheidsdossier 

Het tunnelveiligheidsdossier (TVD) is een overkoepelend begrip voor een verzame-

ling deeldossiers. Deze verzameling bestaat uit basisdossiers met daarin documen-

ten zoals het voorliggende tunnelveiligheidsplan, benoemingen, het bouwplan (in 

een volgende fase) en het veiligheidsbeheerplan (VBP). Het Tunnelveiligheidsdossier 

is gevuld conform de Richtlijn Structuur en Inhoud Tunnelveiligheidsdossier, op ba-

sis van de Warvw en Rarvw 2013, d.d. 25 juni 2013. 
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In de Rarvw is bepaald dat een ieder met relevante gegevens en oorspronkelijke 

bescheiden, deze met 'bekwame spoed' aan de tunnelbeheerder verstrekt ter opna-

me in het TVD. 

Om te komen tot het op een verantwoorde wijze van beheren van het TVD heeft de 

Tunnelbeheerder een procedure Tunnelveiligheidsdossier opgesteld, zie bijlage G. 

 

In de procedure TVD is beschreven: 

• wie beheerder is van het TVD; 

• waar en hoe documenten voor het TVD kunnen worden aangeboden; 

• waar en hoe documenten voor het TVD kunnen worden opgevraagd; 

• welke functionarissen op grond van de regelgeving bevoegd zijn tot inzage van 

het TVD. 

 

Het TVD wordt beheerd door de beheerder TVD. De positie van deze rol is vastge-

legd in de procedure TVD. De beheerder TVD is zelf niet verantwoordelijk voor de 

inhoudelijke vulling van het TVD. De documenteigenaren hebben de plicht relevante 

stukken tijdig aan de beheerder TVD te verstrekken. 

2.4.3 Calamiteitenbestrijding  

In deze paragraaf zijn de aanpak en de uitgangspunten ten behoeve van de calami-

teitenbestrijding op hoofdlijnen vastgelegd. Het doel is om met het ontwerp voor de 

verbinding een situatie te creëren waarin calamiteitenbestrijding in voldoende mate 

mogelijk is. Een bijzonder aandachtspunt is daarbij de geschakelde ligging van Aal-

keet- en Blankenburgtunnel binnen de BBV.  

 

De voor calamiteitenbestrijding benodigde voorzieningen en maatregelen zijn, voor 

zover relevant in deze fase van het ontwerp, meegenomen in de uitwerking van het 

ontwerp.  

 

Vigerende plannen en afspraken 

De uitwerking van de incidentbestrijding voor de BBV staat niet los van de andere 

plannen zoals dezen door de tunnelbeheerder Rijkswaterstaat met de Veiligheidsre-

gio Rotterdam-Rijnmond (VRR) en bevoegd college B&W zijn afgestemd dan wel in 

gezamenlijkheid zijn opgesteld.  

Onderstaande wordt de samenhang weergegeven: 

• Rijkswaterstaat West Nederland Zuid, Calamiteitenbestrijdingsplan (CBP) Weg-

tunnels Rotterdam-Rijnmond (versie 2.0) [11]; 

× het Calamiteitenbestrijdingsplan RWS West-Nederland Zuid beschrijft de ca-

lamiteitenorganisatie van RWS in de regio Rotterdam Rijnmond. Het CBP 

bevat operationele afspraken tussen RWS WNZ, de Veiligheidregio Rotter-

dam-Rijnmond en de Nationale Politie, regionale eenheid Rotterdam over de 

(gezamenlijke) inzet bij incidenten; 

• het incidentbestrijdingsplan Wegtunnels (tunnelprocedure Veiligheidregio Rot-

terdam-Rijnmond (versie 1.0, juli 2014) [12]: 

× dit document vormt de operationele uitwerking van het CBP wegtunnels. Dit 

incidentbestrijdingsplan is gericht op: 

- het multidisciplinaire optreden van de hulpverleningsdiensten; 

- de aansluiting van de organisatie van de tunnelbeheerder op de hulpver-

leningsorganisatie. 

 

In dit incidentbestrijdingsplan zijn de uitgangspunten voor het multidisciplinaire 

optreden specifiek uitgewerkt voor het operationeel optreden in wegtunnels. Deze 

uitgangspunten zijn vastgelegd in: 
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• de crisisbeheersingsprocessen zoals vastgelegd in het Regionaal Crisisplan; 

• de GRIP-regeling. 

Deze documenten zijn gehanteerd bij de uitwerking en beschouwing van respectie-

velijk de maatregelen en voorzieningen (conform LTS), bereikbaarheid en inzet en 

als uitgangspunt gehanteerd ten aanzien van de onderling samenwerking en taak-

verdeling tussen RWS en VRR.  

 

Samenwerking 

Voor de samenwerking RWS - hulpverleningsdiensten bij incidenten en de inzet bij 

hulpverlening wordt verwezen naar de documenten van de Landelijke Tunnel Stan-

daard Release 1.2; beheer en organisatie. Deze zullen ook in delen nog verder op-

gesteld worden in de vervolgfases (ontwerp en bouwfase), bijvoorbeeld de relevante 

plannen (aanvalsplan) van de hulpverleningsdiensten. Hierbij zal worden aangeslo-

ten bij het format van de LTS, de UPP’s uit de LTS en de uitgangspunten voor het 

CBP zoals hier opgenomen. 

 

Uitgangspunten 

 

Uitgangspunten Rijkswaterstaat m.b.t. procedures en voorzieningen BBV 

Rijkswaterstaat hanteert de volgende uitgangspunten ten aanzien van de bereik-

baarheid van tunnels binnen de BBV: 

• voor wat betreft de voorzieningen voor de bereikbaarheid door de hulpverlening 

van de tunnels wordt aangesloten bij de Landelijke Tunnel Standaard 1.2 inclu-

sief servicepack 1[2]). Alleen in geval van locatie specifieke kenmerken kan 

middels issues worden afgeweken van de LTS; 

• voor de Calamiteitenbestrijding wordt aangesloten bij de principes zoals be-

schreven in de Uniforme Primaire Processen (onderdeel van de LTS); 

• voor de configuratie van het tunnelsysteem Aalkeettunnel geldt dat: 

× er interactie mogelijk is tussen de beide rijrichtingen door middel van de ca-

lamiteitendoorsteken voor en na de tunnelmond; 

× bij incidenten in noordelijke rijrichting, waarbij de file voor het incident mo-

gelijk tot in de Blankenburgtunnel kan reiken, aangereden kan worden via 

de calamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk. 

 

Uitwerking procedures inzet hulpverleningsdiensten 

De uitgangspunten met betrekking tot de inzet in tunnels in de regio Rotterdam-

Rijnmond, zijn door RWS vastgelegd in het document Calamiteitenbestrijdingsplan 

Wegtunnels versie 2.0 Veiligheidsregio Rotterdam-Rijnmond [11]. De gehanteerde 

uitgangspunten in dit document zijn: 

• meldingen komen binnen via:  

× een (c)WVL die vanuit de verkeerscentrale contact opneemt met de ge-

meenschappelijke meldkamer (GMK) van de hulpverleningsdiensten; 

× via een weggebruiker die direct 112 belt. De Gemeenschappelijke meldka-

mer neemt vervolgens contact op met de verkeerscentrale; 

• de centralist van de GMK bepaalt welke onderdelen van de hulpverleningsdien-

sten gealarmeerd en geïnformeerd dienen te worden; 

• de centralist van de GMK informeert de verkeerscentrale over de aankomst van 

hulpverleningsdiensten bij de plaats incident; 

• aanrijden: 

× het wegennet wordt in de ingestelde rijrichting gebruikt; 



 

 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Pagina 37 van 70
 

× bij calamiteiten in de tunnel wordt vanaf tweezijdig aangereden, met 1 à 2 

voertuigen per richting (nadere opgave door VRR in het kader van dit pro-

ject); 

× bij brand, gevaarlijke stoffen en/of grootschalige beknelling begeven de 

hulpverleningsdiensten zich naar de opstelplaats; 

× bij de slagboom/tunnelmond van de ondersteunende buis ontvangt de be-

velvoerder de laatste informatie van de GMK of WVL; 

• verkenning: 

× bij brand, gevaarlijke stoffen en/of ernstige aanrijding/kettingbotsing: 

- verkenning via de vluchtdeuren, vanuit de ondersteunende buis; 

- de bevelvoerder van de tankautospuit beslist na verkenning of er vanuit 

de incidentbuis of vanuit de ondersteunende buis wordt opgetreden; 

× overige situaties: 

- de politie is coördinerend bij verstoring van de openbare orde en bij on-

gevallen met (vermoeden van) letsel; 

• hulpverlening: 

- andere hulpverleningsdiensten, WIS en OvD-RWS mogen de tunnelbuis 

pas inrijden nadat de brandweer hier toestemming voor heeft gegeven; 

• evacuatie weggebruikers: 

× de politie is procesverantwoordelijke en vangt de weggebruikers op bij de 

verzamelplaats buiten de tunnel. De WIS van RWS faciliteert bij de eerste 

opvang; 

• na de incidentbestrijding en goedkeuring van de brandweer om de tunnel te 

betreden, controleert de WIS (in opdracht van OvD-RWS) of er weggebruikers 

zijn achtergebleven in het middentunnelkanaal.  

 
Uitgangspunten bereikbaarheid hulpverleningsdiensten 
 

Brandweer (Veiligheidsregio Rotterdam-Rijnmond (VRR)) 

Bij incidenten en calamiteiten in de Aalkeettunnel kan de brandweer aanrijden van-

uit: 

• kazerne Botlekweg, Elbeweg, Merseyweg (Botlekgebied, aanrijden in noordelij-

ke richting, oostelijke rijbaan); 

• kazerne Rozenburg (vrijwillige brandweer, aanrijden in noordelijke richting, 

oostelijke rijbaan) 

• Vlaardingen (aanrijden in zuidelijke richting vanaf A20-west, westelijke rij-

baan); 

• Maasluis, Maasland (vrijwillige brandweer, aanrijden in zuidelijke richting vanaf 

A20-Oost, westelijke rijbaan). 

 

Met betrekking tot het uitrukken houdt de Brandweer het volgende principe aan: 

• er wordt tweezijdig via de snelweg (vanaf A15/A20) aangereden (prio 1); 

• op basis van in de GMK ingekomen informatie wordt besloten of een derde voer-

tuig moet uitrukken via de Maassluissedijk (derde potentiële aanrijrichting); 

• eventuele aanvullende eenheden kiezen de aanrijroute op basis van de dan in-

komende informatie; 

• het gebruik van CaDo’s wordt primair gezien als mogelijkheid om gestrand ver-

keer af te voeren. Gebruik van CaDo’s door aanrijdende hulpverleningsvoertui-

gen wordt zoveel mogelijk vermeden; 

• er wordt nooit tegen het verkeer in gereden.  
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GHOR 

Voor de geneeskundige hulpverlening is door de GHOR berekend dat de ambulance-

posten te Schiedam vanuit de noordelijke richting en Brielle vanuit de zuidelijke 

richting de kortste opkomsttijden hebben. 

 

Nationale Politie Eenheid Rotterdam 

Ten aanzien van de bereikbaarheid heeft de Politie aangegeven aan te sluiten bij de 

bereikbaarheidsuitgangspunten zoals deze door de VRR worden gehanteerd.  

 

Geprojecteerde voorzieningen t.b.v. hulpverlening Aalkeettunnel 

De afsluitbomen, calamiteitendoorsteken en hulpdienstpanelen hebben een relatie 

met het benodigde ruimtebeslag en daarmee met de bereikbaarheid van de weg-

tunnel voor de hulpverleningsdiensten (CaDo’s/slagbomen) en het beveiligen van de 

werkplek van hulpverleningsdiensten (slagbomen). 

 

Ter plaatse van het tunnelsysteem zijn aan beide zijden afsluitbomen en calamitei-

tendoorsteken aanwezig. Bij afsluiting van de oostelijke tunnelbuis van de Aalkeet-

tunnel zal ook de oostelijke tunnelbuis van de Blankenburgtunnel worden afgeslo-

ten, waardoor filevorming in het open weggedeelte tussen beide tunnels zoveel mo-

gelijk voorkomen wordt (en aanrijden via de Blankenburgtunnel (zonder vlucht-

strook) mogelijk blijft.  

 

De positie van de afsluitbomen en CaDo’s is bepaald op basis van afstemming met 

de aanwezige DVM maatregelen, het wegontwerp (waaronder de interactie met de 

aansluiting op de A20 en bijbehorende DVM-projectering) en de randvoorwaarden 

m.b.t. civiele constructies (waaronder het spoorwegviaduct v.d. Hoekse Lijn) Dit 

heeft geresulteerd in een afsluitboom op een afstand van 150 m ten zuiden van de 

zuidelijke tunnelmond en op 150 m ten noorden van de noordelijke tunnelmond. De 

CaDo’s zijn voorbij deze afsluitboom gelegen (op circa 110 m vanaf de zuidelijke 

tunnelmond respectievelijk circa 115 m vanaf de noordelijke tunnelmond). Daarbij is 

er voldoende ruimte aanwezig om gebruik te kunnen maken van de CaDo en de 

afstand van tunnelmond tot CaDo en is daarbij zo groot mogelijk gehouden om be-

dreiging door rookverspreiding te voorkomen.  

 

Voor de hulpdienstpanelen is in afstemming met de hulpverleningsdiensten een pro-

jectspecifieke locatie voorbij de afsluitbomen gekozen. Door de panelen voorbij de 

slagbomen te plaatsen, is er meer ruimte voor gebruik en bediening van de panelen 

en kunnen hulpverleningsvoertuigen elkaar passeren, hetgeen aan de andere zijde 

van de afsluitboom (vanwege de daar gestrande voertuigen) niet mogelijk is.  

 

N.B.: De afsluitbomen zijn allen op minimaal 150 m vanaf de tunnelmond gelegen, 

dit geldt echter niet voor de CaDo’s. Uitgangspunt in de verdere detaillering is dat 

de CaDo’s die op minder dan 150 m van de tunnelmond zijn gelegen, de vluchtroute 

vanuit het middentunnelkanaal niet mogen belemmeren.  
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Afbeelding 2.11.  Projectering voorzieningen hulpverleningsdiensten bij 

noordelijke en zuidelijke tunnelmond Aalkeettunnel 

 noordelijke tunnelmond 

 

zuidelijke tunnelmond 

 

 

Bereikbaarheid 

 

Opkomsttijden 

De opkomsttijden zijn vervolgens door de VRR aangeleverd en weergegeven in on-

derstaande tabel. Door de hulpverleningsdiensten wordt de Blankenburgverbinding 

als één systeem beschouwd. De onderstaande tijden zijn hiervoor representatief. 

 

Tabel 2.7. Opkomsttijden 

 Via Oostelijke 

rijbaan 

Via Westelijke 

rijbaan 

Calamiteitentoegang 

Maassluissedijk 

Brandweer    

kazerne Botlekweg 9:30   

kazerne Merseyweg 10:25   

kazerne Elbeweg 11:03   

kazerne Rozenburg 11:28   

Vlaardingen  5:17 9:20 

Maassluis  10:51 10:10 

GHOR    

Schiedam  14:00  

Brielle 10:00   

 

Bereikbaarheid gegeven interactie tunnelsysteem (Blankenburgtunnel-

Aalkeettunnel) 

Ten aanzien van de bereikbaarheid van de Aalkeettunnel verdient de interactie met 

de Blankenburgtunnel aandacht. 

 

De bereikbaarheid van de Aalkeettunnel bij incidenten en calamiteiten is derhalve 

onderzocht als onderdeel van het gehele systeem(zie bijlage E). Daarbij is - mede 

ook uit oogpunt van robuustheid - zowel de verwachte situatie (voorspelde piekin-

tensiteiten en normale operatorreactie) als ook de situatie met extreme fileopbouw 

(t.g.v. niet voorspelde extreme verkeersintensiteiten in combinatie met een ver-

traagde operator-reactie) beschouwd.  

 

De volledige bereikbaarheidsaspecten zijn weergegeven in tabel 2.8. In de rijen is 

de incidentlocatie weergegeven, in de kolommen de aanrijdrichting en het betref-

fende scenario cf. UPP’s.  
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In deze tabel betekent ‘ja’ dat aanrijden bij het gegeven scenario voor de betreffen-

de aanrijdrichting mogelijk is, ‘nee’ betekent dat de aanrijdrichting geblokkeerd kan 

zijn t.g.v. filevorming. Ja/nee tussen haakjes betreft aanrijdmogelijkheden die af-

wijken van de UPP’s (d.w.z. naar de incidentbuis i.p.v. ondersteunende buis leiden 

en vice versa). Voor een nadere toelichting wordt verwezen naar bijlage E.  

 

De voornaamste conclusie met betrekking tot de bereikbaarheid luidt: 

• uitgaande van de voorspelde verkeerscijfers en een reguliere operatorreactie 

zijn geen knelpunten aanwezig met betrekking tot de bereikbaarheid van inci-

denten; 

• bij extreme (maar niet verwachte) fileopbouw, zijn incidenten met een volledige 

blokkade van de Aalkeettunnel-oostbuis (Re.) niet volledig uit te sluiten: In dit 

geval biedt de calamiteitentoegang vanaf de Maassluissedijk een alternatieve 

bereikbaarheidsoptie die aan de UPP’s en uitgangspunten van de VRR voldoet. 

 

Overige ruimtelijke aspecten 

Naast de locaties en voorzieningen ten behoeve van de hulpverlening, is er ook vol-

doende ruimte benodigd voor de inzet van de hulpverleningsdiensten. Het gaat 

daarbij om de opstelplaatsen voor voertuigen van hulpverleningsdiensten, het CoPi, 

het inrichten van gewondennesten en de opvanglocaties voor vluchtenden uit de 

tunnel. De opvang van vluchtenden kan op het wegdek plaatsvinden na het stilleg-

gen van het verkeer (waarbij door middel van afsluiting van de Blankenburgtunnel 

bij afsluiting van de Aalkeettunnel, ook het verkeer komend uit het zuiden richting 

het wegvak tussen beide tunnels wordt stilgelegd). Het verzamelpunt zal hierbij op 

150 m (cf. LTS) van de tunnelmond zijn gelegen. Op enige afstand van de tunnel-

monden is ook voldoende ruimte voor het opstellen van wachtende hulpverlenings-

voertuigen. De omvang en locatie van de CoPi wordt uiteindelijk bepaald door de 

locatie en omvang van het incident, maar ook hiervoor zijn voldoende mogelijkhe-

den nabij beide tunnelmonden op de betreffende rijbaan.  

 

Tabel 2.8. Bereikbaarheidsaspecten Blankenburgverbinding  

A
fs
lu
i-

ti
n
g
+
v
e
rk
e
e
r
 

Scenario / 

locatie 

Aanrijden vanaf  
noorden 

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden via Maassluis-
sedijk  

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden vanaf  
zuiden 

(Rotterdam) 

A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A
06 

volle-
dig 

C01/
C02 

A05/A06 
gedeeltel. 

A05/A
06 

volle-
dig 

C01/C
02 

A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A0
6 

volle-
dig 

C01/C0
2 

N
o
rm

a
le
 

re
a
c
ti
e
+
 

v
e
rk
e
e
r AKT 

west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja ja (ja) 

BBT 
west ja ja (ja) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja -* -* -* ja ja (ja) 

E
x
tr
e
m
e
 f
il
e
-

v
o
rm

in
g
 

AKT 
west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (nee) nee 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja nee (nee) 

BBT 
west 

ja nee 
(nee
) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost 
(nee) (nee) nee -* -* -* ja ja (ja) 

*  Bij deze aanrijroute is gebruik van CaDo’s noodzakelijk, hetgeen niet de voorkeur heeft 

vanuit de Veiligheidsregio. 
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3 Toetsing  

In dit hoofdstuk wordt aangetoond dat de gekozen tunnel met de gekozen (gestan-

daardiseerde) uitrusting voldoet aan de veiligheidsnorm.  

3.1 Resultaten risicoanalyse  

Door middel van het uitvoeren van een kwantitatieve Risicoanalyse (QRA) is ge-

toetst of de tunnel voldoet aan de in de wetgeving gestelde veiligheidsnorm. De 

analyse is uitgevoerd met het model QRA-tunnels 2.0 [13] van RWS. Met de uitge-

voerde QRA is getoetst of de tunnel aan de norm kan voldoen (Warvw artikel 6 lid 

1). Uit de toetsing blijkt dat, mits de uitgangspunten voor de QRA in de volgende 

ontwerpfase en bij realisatie door de tunnelbeheerder worden geborgd, de tunnel 

voldoet aan de norm. De rapportage en bijbehorende berekeningen voor de QRA 

zijn opgesteld door Witteveen+Bos, waarmee de onafhankelijkheid van de tunnel-

beheerder conform artikel 6 lid 2 Warvw is geborgd.  

 

Afbeelding 3.1. Berekende groepsrisicocurve Aalkeettunnel 

 
 

In het bovenstaande figuur zijn de groepsrisicocurven voor de tunnelbuizen weerge-

ven. Hierin is tevens de norm voor het groepsrisico (GR), zoals beschreven in artikel 

6, lid 1 van de Warvw, aangegeven. De berekende curve ligt een factor 18 (oost-

buis, Re.) respectievelijk 29 (westbuis, Li.) onder de norm. Opgemerkt wordt dat de 

berekening - in het kader van toekomstvastheid - is uitgevoerd op basis van de 

verkeerscijfers zonder tolheffing. Indien uitgegaan wordt van de voorziene situatie 

met tolheffing zal de maatgevende oostbuis (Re.) een factor 28 i.p.v. 18 onder het 

toegestane groepsrisico blijven. 
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De risicoanalyse is opgenomen in de rapportage ‘kwantitatieve risicoanalyse (QRA) 

Aalkeettunnel’, zie bijlage H. In deze bijlage zijn ook de uitgangspunten voor de 

invoerparameters en de resultaten van de gevoeligheidsanalyse opgenomen.  

3.2 Verificatie en validatie 

Alle uitgangspunten in het ontwerp en de bouwmethode zijn in de planfase onder-

zocht in relatie tot het wettelijke veiligheidsniveau. Hiervoor wordt verwezen naar 

de volgende documenten: 

• ontwerpnota Wegen en Kunstwerken [14]; dit document geeft inzicht in de mo-

gelijk ontwerpen en aandachtspunten; 

• variantennota Wegen [15]: Dit document geeft inzicht in de onderzochte wegva-

rianten en de onderbouwing van de gemaakte keuze m.b.t. het wegontwerp; 

• risicolijst integrale veiligheid [16]: Dit document geeft inzicht in de geïnventari-

seerde risico’s met betrekking tot bouw en gebruik van de verbinding en zal in 

een later stadium worden toegevoegd aan het nog op te stellen integraal veilig-

heidsplan. 

 

In de bovenstaande documenten is de haalbaarheid op het gebied van techniek, 

veiligheid en bereikbaarheid onderzocht. De uiteindelijke conclusie op basis van 

deze documenten is dat een veilige tunnel maakbaar en planologisch inpasbaar is. 

 

Tijdens deze fase worden de MER onderzoeken uitgevoerd. Deze zijn nog niet afge-

rond. Deze MER onderzoeken zijn ook onderdeel van de (O)TB. Het betreft de vol-

gende onderzoeken:  

• Geluid & trillingen; uit onderzoek blijkt dat geluidsschermen nodig zijn, in het 

voorliggende ontwerp zijn hier reserveringen voor opgenomen. De exacte hoog-

te en omvang van de schermen dienen nog nader bepaald te worden;  

• Landschap, cultuur, archeologie en ruimtegebruik; 

• Water: Het watersysteem wordt aangepast omdat een aantal watergangen in de 

Aalkeetpolder door de BBV worden doorsneden. In het ontwerp worden de wa-

tergangen zo aangelegd dat het watersysteem blijft functioneren zoals het dat in 

de huidige situatie doet. De verwachting is dat de effecten aan maaiveld mini-

maal zijn; 

• Externe veiligheid: De berekeningen voor de BBV leiden niet tot een 10-6 plaats-

gebonden risicocontour. Daarnaast leiden de berekeningen niet tot een groepsri-

sico, te weten een kans op 10 of meer slachtoffers is kleiner dan 10-9 per jaar. 

Vanuit het oogpunt van externe veiligheid bestaat er derhalve geen belemme-

ring voor de realisatie; 

• Ecologie, natuur:  

• vernietiging en verstoring van weidevogelgebied langs de Krabbeplas. Effec-

ten worden in het MER/(O)TB beschreven; 

• in het hele plangebied treden effecten op leefgebieden en verblijfplaatsen 

van (middel) zwaar beschermde soorten van de Flora- en faunawet op; onder 

andere jaarrond beschermde nesten van huismussen, verschillende vissoor-

ten (Krabbeplas en watergangen), vleermuizen (A20 bij Vlaardingen, de 

westzijde van de Krabbeplas). Er wordt voldaan aan de wettelijke normen.  

• Luchtkwaliteit: Er wordt voldaan aan de wettelijke normen; 

• Bodem: uit onderzoek blijkt dat de grond verontreinigd is (met name op het 

gebied van zoutgehalte), dit betekent grond gezuiverd (bijv. gespoeld) dient te 

worden indien hergebruik gewenst is.  
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Voor het onderhouden is zoals de LTS eist, rekening gehouden met de Uniforme 

Primaire Processen (UPP). Ook wordt er een ’hoge’ beschikbaarheid geëist waardoor 

impliciet de tunnel onderhoudsarm moet zijn. Dit zal in de vervolgfase (ontwerpfa-

se) verder uitgewerkt moeten worden. In de vervolgfase zal hier verdere invulling 

(uitwerking) aangegeven worden.  
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4 Proces in volgende fase  

Het voorliggende tunnelveiligheidsplan incl. tunnelveiligheidsdossier en het advies 

van de veiligheidsbeambte zijn onderdelen van het Ontwerp Tracébesluit (OTB). Op 

basis van het OTB wordt een inspraakprocedure gehouden en volgt het besluitvor-

mingsproces dat resulteert in een Tracébesluit (TB). Dit Tracébesluit vormt de basis 

voor de projectbeslissing en de daadwerkelijke uitvoering van het project. 

 

Gedurende de planfase worden naast het TVP verschillende onderdelen van het 

aanbestedingsdossier voor het project BBV opgesteld. Voor het tunnelsysteem wordt 

er een vraagspecificatie eisendeel en een vraagspecificatie procesdeel opgesteld. 

Het contract voor de uitvoering krijgt een DBFM-vorm. Dit staat voor Design, Build, 

Finance and Maintain. 

 

Gedurende de planfase is er ook een integraal veiligheidsplan (IVP) opgesteld als 

onderdeel van een af te sluiten DBFM-contract. Dit plan zal in de vervolgfase verder 

worden aangevuld en uitgewerkt.  

 

Vervolgens zal het programma van eisen (PvE) voor het DBFM-contract worden op-

gesteld. Dit PvE bevat de technische eisen aan de BBV en is een nadere detaillering 

van de eisenspecificatie behorende bij het (O)TB-ontwerp. Daarbij worden ook de 

eisen opgenomen aan de in dit kader benodigde afstemming. Deze uitwerking is er 

specifiek op gericht om risico's in de realisatiefase te beperken. De LTS wordt in dit 

kader bindend voorgeschreven. Na aanbesteding van het DBFM contract wordt op 

basis van dit programma van eisen het ontwerp verder uitgewerkt en gerealiseerd 

door de aannemer. 

 
Belangrijk tijdens deze ontwerpfase is de goedkeuring van het Bouwplan als onder-
deel van de aanvraag voor de omgevingsvergunning. Hiertoe wordt het proces con-
form de WWAT (Werkwijze Aantal Tunnels) gevolgd. Het Bouwplan zal onder de 
verantwoordelijkheid van de tunnelbeheerder worden opgesteld en opnieuw worden 
voorzien van een advies van de veiligheidsbeambte. Op grond van het Bouwplan en 
de indieningsvereisten, alsmede het advies van de veiligheidsbeambte vraagt de 
tunnelbeheerder een omgevingsvergunning aan bij het bevoegd College van B&W. 

 
Interactie tussen beide tunnels in de volgende fase 
De Blankenburgtunnel en de Aalkeettunnel maken beiden deel uit van de Blanken-
burgverbinding en zijn star met elkaar gekoppeld; er zijn immers geen opritten en 
afritten tussen deze tunnels aanwezig. Gezien de beperkte tussenliggende afstand 
zijn deze tunnels vanuit het perspectief van ‘Gebruik’ onlosmakelijk met elkaar ver-
bonden. Deze interactie wordt in de komende fase uitgewerkt. 
 
In de komende fase wordt ook de relatie van de Blankenburgverbinding met het 
omliggende netwerk verder uitgewerkt. Momenteel zijn de links-rechts-
aanduidingen en de hectometrering in beraad.  

 
Daarnaast dient in de volgende fase de detaillering van de vluchtroute uit het mid-
dentunnelkanaal t.p.v. de CaDo’s nader uitgewerkt te worden.  
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Bijlage A  RASCI-TABEL 
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RASCI,

Taken en verantwoordelijkheden

m.b.t. Tunnelveiligheid

T
u

n
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e
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e
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V
R

R
/O

H
D

 O
p

e
n

b
a

re
 H

u
lp

d
ie

n
st

e
n

Tunnelveiligheid A R C C C I I

Projectleiding tunnelveiligheid C A+R C C C I I

Toepassing LTS binnen project A R C C S+C I I

Tunnelveiligheidsdossier, opstellen en bewaken A R C I I I I

Tunnelveiligheidsplan (opstellen) A R I I S I I

- QRA analyse A R I I S+C I I

- bereikbaarheidsplan hulpverlening C A I I C S+C S+C

- specificatie hulpmiddelen tbv hulpverlening C A I I S+C C C

Pré-bouwplan A R I I S I I

Tunneltechnische installaties

TTI: Opstellen specificaties C A+R I I I I I

TTI: Implementatie in ontwerp C A+R I I I I I

Integrale veiligheid

Uitwerking integraal veiligheidsplan I A+R I I I I I

Ontwerp (interface tunnelveiligheid)

Technisch Ontwerpnota's (KES, SES) (veiligheid) I A+R I I I I I

Planprocedure (O)TB

Input en interface vanuit Tunnelveiligheid I A+R I I I I I

Toelichting RASCI tabel: 

 R = responsible: Degene die verantwoordelijk is voor de uitvoering. Verantwoording wordt afgelegd aan de persoon die accountable is

 A = accountable :Degene die eindverantwoordelijk, bevoegd is en goedkeuring geeft aan het resultaat.

 S = supportive: Degene die ondersteuning verleent.

 C = consulted: Persoon die vooraf geraadpleegd wordt ten aanzien van aanpak werkzaamheden of beslissingen. Is twee-richting communicatie.

 I = informed: Persoon die geïnformeerd wordt over de beslissingen, over de voortgang, bereikte resultaten. Dit is één-richting communicatie.
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Bijlage B  Contactgegevens 
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Functie (organisatie) Contactgegevens 

Bevoegd gezag  

(Ministerie van Infrastructuur 

en Milieu) 

Mevr. M.H. Schultz van Hae-

gen-Maas Geesteranus 

(Minister van Infrastructuur 

en Milieu) 

Plesmanweg 1-6  

2597 JG Den Haag  

Tel: 070-4560000 

Bevoegd College van Burge-

meester en Wethouders 

(Gemeente Vlaardingen) 

Dhr. B. Blase 

(Waarnemend burgemeester) 

Postbus 1002 

3130 EB Vlaardingen 

Tel.: 010 248 4000 

Tunnel- en wegbeheerder 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Dhr. R.J.M. Splitthoff (Hoofd-

ingenieur-Directeur) 

 

Gemandateerd TB:  

Mevr. W. Dekker 

(Directeur Netwerkmanage-

ment) 

 

Operationeel TB:  

 (Hoofd District Noord) 

 

Gemandateerd Operationeel 

TB 

Mevr. J. Boonstra 

(Cluster Coördinator) 

Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

Tel: 010-4026200 

Decentraal Veiligheidsfunctiona-

ris 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Dhr. M.Goudzwaard Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

 

E-mail: 

mark.goudzwaard@rws.nl 

Tel: 06-22968832 

Beheerder Tunnelveiligheids-

dossier 

(Rijkswaterstaat West-

Nederland Zuid) 

Mevr. K. van Bergeijk 

  

Boompjes 200  

3011 XD Rotterdam 

 

E-mail:  

karina.bergeijk@rws.nl 

Tel: 06-29097369 

Veiligheidsbeambte 

(Rijkswaterstaat Corporate 

Dienst; Bureau Veiligheidsbe-

ambte) 

Dhr. J.W. Bosch Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7970788 

Landelijk Tunnelregisseur 

(Rijkswaterstaat Grote Projec-

ten en Onderhoud) 

Dhr. J. Heijboer Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Te: 088-7972111 

Hoofd Verkeerscentrale VMC-

ZWN 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Dhr. F. de Zeeuw Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 

Hoofd Operationeel Verkeer 

VMC-ZWN 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Mevr. M.M. Vink-Slooter Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 



 

 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Pagina 51 van 70
 

Coördinerend Wegverkeerslei-

der 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

-  Groene Kruisweg 403  

3161 EJ Rhoon 

Tel: 010-2080555 

Officier van Dienst 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

- Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7971868 

Senior Weginspecteur 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

- Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7971868 

Coördinator Opleiding, Training 

en Oefening 

(Rijkswaterstaat Verkeer- en 

Watermanagement) 

Dhr. R. Benthem Griffioenlaan 2  

3526 LA Utrecht 

Tel: 088-7970788 

Veiligheidsregio Rotterdam-

Rijnmond (VRR) 

Dhr. J. Broekhuizen 

(vertegenwoordiging VRR in 

Werkgroep Integrale Veilig-

heid) 

Wilhelminakade 947 

Rotterdam 

Tel: 010-4468900 
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Bijlage D  Situatiespecifieke kenmerken en issues 
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betreft  aspect kenmerk / issue 

Blanken-
burg- 
verbinding 

In serie liggende 
tunnels 

De BBV bestaat uit twee tunnels achter elkaar (in serie) gele-
gen tunnels. Beide tunnels worden als afzonderlijke tunnelsys-
temen beschouwd, terwijl vanuit netwerkvisie, onderhoud en 
bereikbaarheid voor hulpverleningsdiensten deze een integraal 
geheel vormen dat samen beschouwd dient te worden. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Inpassing tolsys-
teem 

De BBV wordt voorzien van een tolsysteem. Het tolsysteem 
heeft, anders dan een ruimtereservering voor een portaal, 
geen invloed op het tunnel/wegsysteem. Er is dus geen sprake 
van tolpleinen e.d.  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Gevaarlijke stof-
fen 

De BBV is in de Rijksstructuurvisie aangemerkt als categorie C 
met betrekking tot het vervoer van gevaarlijke stoffen. Daar-
mee is het optiepakket 5 'Bouwkundige maatregelen gevaarlij-
ke lading' niet van toepassing. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Beschikbaarheid 
hoog 

De gewenste beschikbaarheid voor de BBV is door de tunnel-
beheerder bepaald. In het geval van de Blankenburgtunnel en 
Aalkeettunnel valt de beschikbaarheid in de categorie ‘hoog’. 
Daarmee is het optiepakket 4 'Zeer hoge beschikbaarheid' niet 
van toepassing. Opgemerkt wordt dat - vanwege de aanwe-
zigheid van twee in serie gelegen tunnels binnen de BBV, de 
beschikbaarheid integraal beschouwd dient te worden.  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Geen hoogtede-
tectie 

 In de tunnelstandaard is hoogtedetectie benoemd als optie-
pakket (variatiepunt). De keuze voor hoogtedetectie is afhan-
kelijk van de vrije doorrijdhoogte en is van toepassing indien 
deze hoogte minder dan 4,7 m is. Daarmee is het optiepakket 
2 'Afleiding te hoge voertuigen' voor de tunnels in de BBV niet 
van toepassing. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Geen ruimtere-
servering t.b.v. 
toekomstvast-
heid 

De verkeersbuizen worden uitgevoerd zonder ruimtereserve-
ring ter breedte van één rijstrook. 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Ontwerpsnelheid  De ontwerpsnelheid van een tunnel (of tunnelbuis) heeft in-
vloed op het benodigde veiligheidsniveau en komt tot uitdruk-
king in de kwantitatieve risicoanalyse. Voor de BBV bedraagt 
de maximumsnelheid 100 km/uur (m.u.v. de knooppunten 
A15/A20.) 

Blanken-
burg- 
verbinding 

Blokverkeer/ 
Tidal flow 

Bij afsluiting van de BBV zijn voldoende omleidingsroutes 
beschikbaar. Daarmee is het optiepakket 3 'Tegenver-
keer/Blokverkeer/Wisselbuis' niet van toepassing voor beide 
tunnels in de BBV  

Blanken-
burg- 
verbinding 

Maatregelen 
tegen file 

Aanvullende maatregelen, waaronder een filevemijdingssys-
teem worden alleen toegepast als er vanuit de kwantitatieve 
risicoanalyse een aanleiding voor is. Uit de QRA van de beide 
tunnels blijkt dat deze op basis van de wettelijke standaarduit-
rusting aan de wettelijke normen voldoen, en toepassing van 
maatregelen tegen file niet nodig is.  

Aalkeettun-
nel 

verkeersbuizen Het aantal verkeersbuizen is een variatiepunt in de LTS. De 
Aalkeettunnel heeft twee verkeersbuizen.  

Aalkeettun-
nel 

Vluchtroutes Beide tunnels worden voorzien van een middentunnelkanaal 
met vluchtdeuren h.o.h. 100 m en kopdeuren.  

Aalkeettun-
nel 

Economische 
waarde 

De Aalkeettunnel is een landtunnel en heeft geen 'hoge eco-
nomisch waarde' zoals bedoeld in de Landelijke tunnelstan-
daard. 
Daarmee is het optiepakket 1 'Bouwkundige constructie be-
scherming tegen brand' niet van toepassing. 

(Blanken-
burgtunnel) 

(Afsluitbomen) Om bij afsluiting van de oostbuis (Re.) van de Aalkeettunnel 
fileopbouw tot in de Blankenburgtunnel te voorkomen, dient 
de afsluitboom voor de oostbuis van de Blankenburgtunnel 
gesloten te worden bij afsluiting van de oostbuis van de Aal-
keettunnel. Bij afsluiting van de westbuis (Li.) van de Blan-
kenburgtunnel, dient ook de westbuis van de Aalkeettunnel te 
worden afgesloten.  
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Bijlage E  Bereikbaarheidstudie 

E.1. Inleiding 

In de voorliggende bijlage wordt ingegaan op de mogelijkheden van afhandeling van incidenten- en 

calamiteitenscenario’s op de BBV. Daarbij worden de mogelijkheden voor de bereikbaarheid van de 

plaats incident door de hulpverleningsdiensten in kaart gebracht. 

 

Mede op basis van het afstemmingsoverleg met de Veiligheidsregio en gemeente Vlaardingen wordt 

in de voorliggende versie uitgegaan van een bediende Aalkeettunnel van 510 m en de aanwezigheid 

van een calamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan van de verbinding voor 

het wegvak tussen beide tunnels. Op basis van de bespreking van de uitgangspunten met de VRR 

wordt gekozen om: 

• het gebruik van de CaDo’s voor het aanrijden zoveel mogelijk te vermijden en; 

• wordt ook bij gebruik van CaDo’s en afsluitbomen niet tegen het verkeer ingereden.  
 

Historie 

Op basis van de veiligheidsbeschouwingen in het VO blijkt dat de bereikbaarheid van de BBV ge-

borgd is vanuit zowel de noordelijke als zuidelijk aanrijrichting en een calamiteitentoegangsweg tus-

sen beide tunnels dientengevolge achterwege gelaten zou kunnen worden.  

 

Uitgaande van een adequate operatorreactie en conservatieve maar gangbare verkeersintensiteiten 

bleek dat de files beperkt bleven en incidenten in voldoende mate bereikbaar waren. Door de brand-

weer is in het overleg d.d. 27 oktober aangegeven dat de bereikbaarheidsoplossing gegeven normale 

omstandigheden weliswaar voldoet, maar dat men vanuit een verdergaande robuustheid van de 

oplossing een meer geborgde bereikbaarheid van het wegvak tussen de tunnels wenst. Daarom is 

ook in kaart gebracht welke aanvullende aanrijdmogelijkheden een calamiteitentoerit biedt en of 

deze invulling kunnen geven aan de door de VRR gewenste robuustheid. Daarnaast heeft nadere 

besluitvorming geleid tot de keuze voor een volledig bediende Aalkeettunnel van 510 m, waardoor 

afsluitmogelijkheden aan beide zijden van de tunnel inpasbaar zijn 

E.2. Uitgangspunten 

Uitgangspunt in de voorliggende notitie zijn twee volledig bewaakte en bediende tunnels en een ca-

lamiteitentoerit vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan van de BBV. 

E.2.1. Mogelijkheden tot detectie en afsluiting 

• Blankenburgtunnel: 

× bewaking en bediening op afstand; 

× op afstand bediende afsluitbomen (inclusief verkeerslicht) ter plaatse van beide tunnelmon-

den; 

× afstand tunnelmond-afsluitboom: 216 m (noord), 172 m (zuid) 

× bij afsluiting westbuis (Li.), ook afsluiting ter plaatse van noordelijke tunnelmond Aalkeet-

tunnel; 

• Aalkeettunnel: 

× bewaking en bediening op afstand; 

op afstand bediende afsluitbomen (inclusief verkeerslicht) ter plaatse van beide tunnelmon-

den; 

× afstand tunnelmond-afsluitboom: ca 150 m (noord), 150 m (zuid )  

× bij afsluiting oostbuis (Re.), ook afsluiting ter plaatse van zuidelijke tunnelmond Blanken-

burgtunnel; 

• calamiteitentoegang: Vanaf de Maassluissedijk naar de oostelijke rijbaan tussen beide tunnels.  
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E.2.2. Aanrijroutes 

Aangereden kan worden vanuit Vlaardingen en Maassluis via de A20 of via de Maassluissedijk en de 

calamiteitentoegang. Vanuit het Botlekgebied kan aangereden worden via de A15. Uitgangspunt bij 

de uitwerking van de aanrijroutes is conform opgave door de VRR: 

• bij incidenten: primair aanrijden via rijrichting incident; 

• bij (prio 1) calamiteiten in het open baanvak wordt door 2 voertuigen aangereden, waarbij 1 

voertuig vóór het oprijden tot snelweg wacht om zo nodig op basis van nadere informatie een 

andere route te kunnen kiezen; 

• bij (prio 1) calamiteiten in de tunnel wordt vanaf 2 zijden aangereden met 1 à 2 voertuigen per 

rijrichting; 

• afhankelijk van de beschikbare informatie en inschatting van de situatie door de meldkamer 

wordt met een extra voertuig via de Maassluissedijk aangereden. 
 
Voorts zijn door de VRR de volgende uitgangspunten meegegeven: 

• er wordt geen gebruik gemaakt van CaDo’s voor het aanrijden; 

• er wordt onder geen enkele omstandigheid tegen de normale rijrichting ingereden.  

E.2.3. Inpassing calamiteitentoegang westzijde 

De mogelijkheden voor de ruimtelijke inpassing van een calamiteitentoegang aan de westzijde vanaf 

de Maassluissedijk zijn gering. De situatie bij de bestaande caravanboerderij is dermate krap dat een 

calamiteitentoegangsweg zoals aan de oostzijde niet kan worden ingepast.  

E.3. Scenario’s 

De scenario’s C01 (ernstige aanrijding/kettingbotsing), C02 (vermoeden) van brand/gevaarlijke stof-

fen en A05/A06 (aanrijding met uitsluitend materiële schade of met vermoeden van letsel) zijn nader 

uitgewerkt. Daarbij is aangegeven via welke aanrijroute het incident voor de hulpverleningsdiensten 

bereikbaar is (rode pijl) alsmede welke alternatieve routes er beschikbaar zijn (gele pijlen).  
 
Daarnaast is ook beschouwd wat de effecten op de bereikbaarheid zijn bij in het geval van een ex-
treme fileopbouw, waardoor de file in de opvolgende tunnel komt te staan1. De routes die dan niet 
meer goed bruikbaar zijn, zijn gestreept aangegeven.  
 
Bij de uitwerking zijn de volgende symbolen gehanteerd: 

 

 

 

locatie calamiteit (C01/C02) 

 

locatie incident met volledige afsluiting (A05/A06) 

 
locatie incident met minimaal 1 rijstrook beschikbaar (A05/A06) 

 
locatie fileopbouw (licht: mogelijke fileopbouw ten gevolge van vertraagde reac-

tie/hoge verkeersintensiteit) 

 

  

Aanrijroute hulpverleningsdiensten (primair, inzet conform UPP’s en uitgangs-

punten VVR) (gestreept: niet/moeilijk beschikbaar bij extreme fileopbouw) 

 

 Alternatieve aanrijroute hulpverleningsdiensten (secundair c.q. afwijkende inzet 

ten opzichte van UPP’s) (gestreept: niet/moeilijk beschikbaar bij extreme fileop-

bouw) 
 

                                                
1  Noot: Voor een dergelijke fileopbouw is - naast extreem hoge verkeersintensiteiten - ook een abnormaal trage operatorreactie nodig. 
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Tabel E.1. Overzicht verwachte fileopbouw en aanrijdmogelijkheden  

 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, zonder 

volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel met 

volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

BBT-

oostbuis 

(Re.) 

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

het begin van de BBV i.v.m. 

afkruisen rijstrook;  

• aanrijden via rijbaan incident 

altijd mogelijk.  

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

het begin van de BBV i.v.m. 

afsluiten tunnel; 

• aanrijden via rijbaan incident 

mogelijk, ongeacht filelengte. 

 

• fileopbouw vindt plaats aan 

weerszijden van de BBV 

i.v.m. afsluiten beide tunnels;  

• aanrijden via ondersteunende 

buis mogelijk; 

• aanrijden in rijrichting inci-

dent eveneens mogelijk. 



 

 
Pagina 60 van 70 
 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, zonder 

volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel met 

volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

BBT-

west-

buis 

(Li.) 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afkruisen rijstrook 

voor de verbinding;  

• aanrijden via rijbaan inci-

dent altijd mogelijk. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

en tussen beide tunnels;  

• aanrijden via rijbaan inci-

dent niet mogelijk bij ex-

treme verkeersintensitei-

ten in combinatie met zeer 

trage operatorreactie. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

en tussen beide tunnels;  

• aanrijding via ondersteu-

nende buis altijd mogelijk; 

• aanrijden naar incident-

buis niet mogelijk bij ex-

treme verkeersintensitei-

ten en trage operatorreac-

tie 
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 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, zonder 

volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel met 

volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

AKT-

oostbuis 

(Re.) 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afkruisen rijstrook;  

• aanrijden via rijrichting 

incident mogelijk; 

• aanrijden vanaf Maas-

sluissedijk mogelijk.  

 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afkruisen rijstrook;  

• aanrijden vanaf Maassluis-

sedijk mogelijk; 

• aanrijden via rijrichting 

incident vanaf Botlek mo-

gelijk, behalve bij extreme 

fileopbouw. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afkruisen rijstrook; 

• aanrijden via ondersteu-

nende buis altijd mogelijk;  

• aanrijden vanaf Maassluis-

sedijk mogelijk; 

• aanrijden via rijrichting 

incident vanaf Botlek mo-

gelijk, behalve bij extreme 

fileopbouw 
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 A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel, zonder 

volledige afsluiting) 

A05/A06 

(aanrijding met/zonder letsel met 

volledige afsluiting) 

C01/C02 

(kettingbotsing of vermoeden van 

brand) 

AKT-

west-

buis 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afkruisen rijstrook;  

• aanrijden in rijrichting 

incident is altijd mogelijk. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afsluiten tunnelbuis;  

• aanrijden in rijrichting 

incident is altijd mogelijk. 

 

• fileopbouw vindt plaats 

aan het begin van de BBV 

i.v.m. afsluiten tunnelbuis; 

• aanrijden via ondersteu-

nende buis is mogelijk 

(vanaf Botlekgebied of 

Maassluissedijk); 

• aanrijden in rijrichting 

incident mogelijk. 
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E. 4. Samenvatting aanrijdmogelijkheden 

In de onderstaande tabel E.2 zijn de aanrijdmogelijkheden - gegeven de boven beschreven scena-

rio’s - samengevat. In de rijen is de incidentlocatie weergegeven, in de kolommen de aanrijdrichting 

en het betreffende scenario cf. UPP’s. De aanrijdmogelijkheden zijn weergegeven voor varianten: 

normale operatorreactie en hoge maar realistische verkeersintensiteiten alsmede een variant met 

extreme filevorming (bijv. t.g.v. zeer trage operatorreactie in combinatie met extreme verkeersin-

tensiteiten). In deze tabel betekent ‘ja’ dat aanrijden bij het gegeven scenario voor de betreffende 

aanrijdrichting mogelijk is, nee betekent dat de aanrijdrichting geblokkeerd kan zijn t.g.v. filevor-

ming. Ja/nee tussen haakjes betreft aanrijdmogelijkheden die afwijken van de UPP’s (d.w.z. naar de 

incidentbuis i.p.v. ondersteunende buis leiden en vice versa).  

 
Tabel E.2. Aanrijdmogelijkheden 

V
a
r
ia
n
t 

A
fs
lu
i-

ti
n
g
+
v
e
rk
e
e
r
 

Aanrijden vanaf  
noorden 

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden via Maassluis-
sedijk  

(Vlaardingen/ 
Maassluis) 

Aanrijden vanaf  
zuiden 

(Rotterdam) 

Scenario/ 
locatie 

A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A06 
volledig 

C01/C02 A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A06 
volledig 

C01/C
02 

A05/A06 
gedeel-
tel. 

A05/A06 
volledig 

C01/C0
2 

V
O
+
   

N
o
rm

a
le
 

re
a
c
ti
e
+
 

v
e
rk
e
e
r AKT 

west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja ja (ja) 

BBT 
west ja ja (ja) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost (ja) (ja) ja -* -* -* ja ja (ja) 

V
O
+
   

E
x
tr
e
m
e
 

fi
le
v
o
rm

in
g
 

AKT 
west ja ja (ja) (ja) (ja) ja (ja) (nee) nee 

oost (ja) (ja) ja ja ja (ja) ja nee (nee) 

BBT 
west ja nee (nee) -* -* -* (ja) (ja) ja 

oost 
(nee) (nee) nee -* -* -* ja ja (ja) 

* Bij deze aanrijroute is gebruik van CaDo’s noodzakelijk, hetgeen niet de voorkeur heeft vanuit de Veiligheidsregio. 

 

 

Zoals in deze tabel is weergegeven is zowel in de voorspelde situatie als in het geval van extreme 

filevorming de bereikbaarheid van incidenten conform UPP en uitgangspunten VRR mogelijk, met 

twee uitzonderingen. Dit betreft incidenten met volledige blokkade van de oostelijke Aalkeettunnel-

buis (1) en de westelijke Blankenburgtunnelbuis (2).  

 

In het eerste geval (volledige blokkade van de oostelijke Aalkeettunnelbuis) is het incident wel con-

form UPP’s en uitgangspunten VRR bereikbaar vanaf de Maassluissedijk. In dat geval dient wel vanaf 

een post op de noordelijke oever van het Scheur uitgerukt te worden.  

 

In het tweede geval (volledige blokkade van westelijke Blankenburgtunnelbuis) kan niet conform 

UPP’s aangereden worden, maar dient opgeschaald te worden naar C01/C02, waardoor de inzet van-

uit de ondersteunende buis (die wel bereikbaar is) kan plaatsvinden.  
 
E.5. Bevindingen mogelijkheden aanrijroute 

Op basis van bovenstaande analyse kunnen de volgende bevindingen worden opgetekend: 

• uitgaande van de voorspelde verkeerscijfers en een normale operatorreactie zijn geen knelpun-

ten aanwezig met betrekking tot de bereikbaarheid van incidenten. 

• bij extreme (niet verwachte) fileopbouw zijn incidenten met volledige blokkade van de Aalkeet-

tunnel-oostbuis (Re.) en Blankenburgtunnel-westbuis (Li.) niet zonder meer volledig bereikbaar. 

• in het eerste geval biedt de Calamiteitentoegang vanaf de Maassluissedijk een alternatief dat 

aan de UPP’s en uitgangspunten VRR voldoet; 

• in het tweede geval dient opgeschaald te worden naar calamiteit, waarbij de inzet via de on-

dersteunende buis plaatsvindt. 
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Bijlage F Verkeerscijfers 
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Bij onderstaande verkeerscijfers wordt opgemerkt dat de cijfers in zuidelijke rijrich-

ting wordt uitgegaan van een Blankenburgtunnel met 3 buizen, waarvan 2 in zuide-

lijke rijrichting. In de huidige variant zijn beide buizen in zuidelijke rijrichting sa-

mengevoegd tot 1 buis. 

 

1. Met tolheffing (basisvariant) 
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2.Zonder tolheffing (t.b.v. variatiestudie QRA) 

 

 

 
  



 

 

Tunnelveiligheidsplan Aalkeettunnel | 29 juni 2015 

 

Pagina 67 van 70
 

Bijlage G Procedure tunnelveiligheidsdossier (TVD)  
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In deze procedure wordt beschreven wie het TVD beheert, waar en hoe documenten 

voor het TVD kunnen worden aangeboden, waar en hoe documenten voor het TVD 

kunnen worden opgevraagd en welke functionarissen op grond van de regelgeving 

bevoegd zijn tot inzage van het TVD.  

 

Doel Tunnelveiligheidsdossier:  

Het doel van het Tunnelveiligheidsdossier is het toegankelijk maken en houden van 

feiten, overwegingen en keuzen die gedurende de levensduur van een tunnel ge-

maakt worden met betrekking tot veiligheid. Het tunnelveiligheidsdossier is inge-

deeld volgens de Richtlijn structuur en inhoud tunnelveiligheidsdossier van 25 juni 

2014.  

 

Beheerder van het TVD  

De Tunnelbeheerder is verantwoordelijk voor het beheer van het Tunnelveiligheids-

dossier. Het TVD wordt beheerd door de beheerder TVD. De beheerder TVD is zelf 

niet verantwoordelijk voor de inhoudelijke vulling van het TVD, deze verantwoorde-

lijkheid ligt bij de documenteigenaren.  

Voor contactgegevens beheerder TVD zie bijlage B van het TVP.  

 

Aanbieden van documenten voor het TVD  

Alle documenteigenaren hebben de plicht om relevante stukken die zij in bezit heb-

ben tijdig aan de beheerder van het TVD te verstrekken. Iedere nieuwe definitieve 

versie moet zonder vertraging aan het TVD worden toegevoegd. Onder tijdig wordt 

verstaan dat er geen achterstand in volledigheid van het TVD of in de actualiteit van 

de beschikbare versies mag ontstaan. 

  

Opvragen van documenten:  

In de tabel 1 zijn degene die op basis van de wet- en regelgeving bevoegd zijn tot 

inzage in het dossier genoemd. Het Tunnelveiligheidsdossier is beschikbaar op het 

netwerk van RWS West Nederland Zuid en daardoor nog niet deelbaar met exter-

nen. Zolang er geen documentmanagementsysteem beschikbaar is, hebben betrok-

ken partijen toegang tot het TVD via de beheerder TVD. Ook kunnen zij en andere 

betrokkenen documenten uit het TVD opvragen bij de beheerder van het TVD, via 

een e-mailbericht. Het e-mailadres van de beheerder TVD is opgenomen in bijlage B 

van het TVP. Vermeld bij het opvragen van documenten zo duidelijk mogelijk om 

welke documenten het gaat alsmede uw naam en e-mail/correspondentieadres.  
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Tabel G.1. Lees- en schrijfrechten TVD’s 
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V
D
  

Tunnelbeheerder  RWS WNZ  LVD  LV  LV  LV  LV  

Veiligheidsbeambte 
RWS  

RWS CD  L  T  T  T  T  

Bevoegd College van 
B&W  

Gemeente 
Vlaardingen  

T  T  T  T  T  

Hulpverleningsdiensten 
Veiligheidsregio Rot-
terdam Rijnmond  

Politie  
Brandweer  
GHOR  

T  T  T  T  T  

Beheerder TVD  RWS WNZ  PLS   

L = Leesbevoegheid  
S = Schrijfbevoegdheid (documenten  
toevoegen en bewerken)  
V = Verantwoordelijk hele dossier  

D = Verantwoordelijk voor  
deeldossier  
T = Toegang onder toezicht  
beheerder (deel)dossier  
P = Plaatsen in dossier  

 

Locaties TVD 

Het basisdossier van de tunnel is beschikbaar via de beveiligde omgeving op Con-

nect.  
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Bijlage H Kwantitatieve risicoanalyse (QRA) 
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1 Inleiding 

In de Warvw is in artikel 6 ten aanzien van de risicoanalyse en de risiconormering 
het volgende bepaald:  
1. de kans op slachtoffers in de tunnel is blijkens een risicoanalyse niet groter dan 

0,1/N2 per kilometer tunnelbuis per jaar. Waarbij ‘N’ het aantal dodelijke 
slachtoffers onder de weggebruikers per incident is en waarbij dat aantal 10 of 

meer bedraagt; 
2. de uitvoerder van de risicoanalyse, bedoeld in het eerste lid, is in functioneel 

opzicht onafhankelijk van de tunnelbeheerder; 
3. de risicoanalyse, bedoeld in het eerste lid, geschiedt volgens een bij ministerië-

le regeling vastgestelde methode.  
 

In de Rarvw, artikel 4 is hierop aansluitend gesteld dat ‘De risicoanalyse, bedoeld in 
artikel 6, derde lid, van de wet, wordt uitgevoerd overeenkomstig het in bijlage 1 opgeno-
men model QRA-tunnels.’ 
 
Deze in de Rarvw genoemde bijlage betreft de Gebruikershandleiding QRA-tunnels 
[13].  
 

Middels deze rapportage wordt voldaan aan deze verplichting en wordt aangetoond 
dat de tunnel aan de norm voldoet (artikel 6 lid 1). De rapportage is opgesteld door 
ingenieursbureau Witteveen+Bos, waarmee voldaan wordt aan artikel 6 lid 2. Bij het 

opstellen van het rapport is gebruik gemaakt van het format QRA rapportage [21] 
en het wettelijk voorgeschreven model QRA-tunnels [23] en bijbehorende documen-
tatie [13] en [22] (artikel 6 lid 3). 
 
In hoofdstuk 2 wordt een toelichting gegeven op de gebruikte invoerwaarden. Het 
totaaloverzicht van de invoerwaarden is gegeven in bijlage A.  

 
De resultaten van de risicoberekening zijn gegeven in hoofdstuk 3.  
 
Voor enkele invoerwaarden geldt dat de exacte waarde nu niet bekend is of dat de 
verwachting is dat deze in de nabije toekomst nog variëren. Deze invoerwaarden 
zijn nader onderzocht in een gevoeligheidsanalyse in hoofdstuk 4.  

 

De conclusies zijn ten slotte samengevat in hoofdstuk 5. 
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2 Invoergegevens 

De Aalkeettunnel maakt deel uit van de Blankenburgverbinding (BBV). Voor de 

eveneens in de Blankenburgverbinding gelegen Blankenburgtunnel is een separaat 

Tunnelveiligheidsplan (TVP) en bijgaande QRA-rapportage opgesteld.  

 

Voor de Blankenburgverbinding zijn verkeerscijfers beschikbaar [9a], waarbij zowel 

het scenario met tol als zonder tol gegeven is. Door middel van een plausibiliteits-

studie zijn deze getoetst [9b]. In november 2013 heeft de minister besloten dat 

tolheffing van toepassing zal zijn op de Aalkeettunnel, derhalve wordt in het TVP 

uitgegaan van de verkeerscijfers met tolheffing.  

 

In het kader van toekomstvastheid wordt de QRA echter uitgevoerd voor de situatie 

zonder tol. Om de invloed van tolheffing te bepalen wordt een gevoeligheidsanalyse 

uitgevoerd (zie hoofdstuk 4) waarin ook wordt gerekend met verkeersgegevens van 

een situatie met tol. 

 

Verder is bij het bepalen van de invoergegevens aangesloten bij gegevens over de 

geometrie en het voorzieningenniveau van de tunnel zoals is opgenomen in het 

Tunnelveiligheidsdossier (TVD) en in het TVP. 

 

Een volledig overzicht van de invoerwaarden is gegeven in bijlage A. Hieronder volgt 

een korte toelichting voor een aantal belangrijke invoerwaarden.  
 

Geometrie 

De Aalkeettunnel betreft een landtunnel met een lengte van 510 meter en heeft 

twee tunnelbuizen. De Oostbuis (Re) (rijrichting noord) en de Westbuis (Li) (rijrich-

ting zuid) bevatten beiden 3 rijstroken zonder vluchtstrook. Tussen beide buizen is 

een  

middentunnelkanaal aanwezig. Voor een uitgebreide beschrijving van de geometrie 

wordt verwezen naar het TVD en de hierbij gevoegde tekeningen. 
 

Voorzieningenniveau 

De uitrusting voor wegverkeerstunnels wordt omschreven in de RARVW, waarbij 

onderscheid gemaakt wordt tussen tunnels met een lengte van 250 tot 500 meter 

en tunnels langer dan 500 meter. Vanwege de lengte van 510 meter, wordt voor de 

Aalkeettunnel uitgegaan van het voorzieningenpakket voor tunnels langer dan 500 

meter, welke wordt gegeven in artikel 13.  

 

Voor een beschrijving van de voorzieningen en de al dan niet toegepaste optiepak-

ketten wordt verwezen naar het TVD. 
 
Motorvoertuigen 

Voor de gemiddelde snelheid van de personenauto’s en het vrachtverkeer is uitge-

gaan van respectievelijk 100 en 80 km/uur. 
 

Verkeersintensiteit  

De invoerwaarden van intensiteiten betreffen verwachtingen voor het jaar 2030. 

Hierbij is aangesloten bij de data uit het verkeersmodel NRM 2014, variant C9 [9a] 

welke in de ‘Plausibiliteitsnotitie verkeersberekeningen Blankenburgverbinding’ [9b] 

geverifieerd zijn. Zoals reeds beschreven is het basisuitgangspunt dat inzake toe-

komstvastheid geen tolheffing wordt toegepast. 
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In de gehanteerde verkeerscijfers wordt onderscheid gemaakt tussen werk- en 

weekenddagen en wordt uitgegaan van 6 uur spits per werkdag (3 uur ochtendspits 

en 3 uur avondspits). Omdat in het QRA-model de mogelijkheid om onderscheid te 

maken tussen werk- en weekenddagen niet aanwezig is, wordt de spitsduur verme-

nigvuldigd met 5/7 waarmee de 5 spitsdagen per week verdisconteerd worden in 

het model. Voor de spits volgt zodoende een gemiddelde van 4,3 spitsuren per 

weekdag. De duur van de ‘dag’ verandert hiermee overeenkomstig van 10 naar  

11,7 uur. 

 

In tabel 2.1 zijn de verkeerscijfers weergegeven welke gehanteerd zijn in het QRA-

model.  

 

Tabel 2.1. Verkeerscijfers 2030 (situatie zonder tolheffing) 

 Oostbuis (Re) Westbuis (Li) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag 

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 3.935 2.255 504 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 6.175.983 9.629.701 1.471.680 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 17.277.363 

Fractie personen-

auto’s 

0,87 0,83 0,87 0,87 0,83 0,88 

Fractie vrachtau-

to’s 

0,12 0,16 0,12 0,12 0,16 0,11 

Fractie bussen 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 

 

Eventuele groei in de verkeersintensiteiten en de situatie met tol zijn onderzocht in 

de gevoeligheidsanalyse (zie paragraaf 4.3).  

 

Vervoer gevaarlijke stoffen  

De tunnel is gekenmerkt als categorie C- tunnel. Dit betekent dat geen tot vloeistof 

verdichte brandbare gassen (GF) en geen toxische gassen (GT) in bulk zijn toege-

staan. Voor het vervoer van gevaarlijke stoffen is aangesloten bij de RWS-

rapportage ‘Toedeling van het transport van gevaarlijke stoffen aan de Blanken-

burgverbinding (en A4 Delft – Schiedam)’ [17]. Opgemerkt wordt dat de prognose-

gegevens in [17] zijn gebaseerd op de basisnet referentie aantallen van het trans-

port van gevaarlijke stoffen (bijlage I Regeling basisnet en bijlage bij de Beleidsre-

gels EV-beoordeling tracébesluiten). Het basisnet weg is robuust en toekomstvast 

ontwikkeld door uit te gaan van het transport van gevaarlijke stoffen in 2006 t/m 

2010, die aantallen op te hogen naar 2020 en een basisnet groeifactor toe te passen 

(1,5 maal voor stofcategorie GF3 en 2 maal voor de overige stofcategorieën). 

 

De Blankenburgverbinding (wegvak Z152) zal vooral aantrekkelijk zijn voor trans-

porten die tussen het havengebied van Rotterdam (ten oosten of hooguit enkele 

kilometers ten westen van de aansluiting van deze nieuwe weg op de A15) en het 

noorden rijden. In het scenario dat tolheffing wordt toegepast is het (conservatieve) 

uitgangspunt dat 50% van het transport van gevaarlijke stoffen op de A15 bij de 

aansluiting met de nieuwe verbinding (wegvak Z126) naar het noorden rijdt [zie 

17].  
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Omdat in onderhavige QRA wordt uitgegaan van een situatie zonder tol is het uit-

gangspunt dat niet 50% van het transport van gevaarlijke stoffen op wegvak Z126, 

maar 80% van dit transport gebruik zal gaan maken van de Blankenburgverbinding. 

[zie 17]. Dit leidt tot de vervoersaantallen (zoals gegeven in [17]) welke zijn weer-

gegeven in tabel 2.2, waarin een overzicht is gegeven van de transportaantallen 

gevaarlijke stoffen (zonder tol) voor de Blankenburgverbinding (wegvak Z152) [17]. 

Het uitgangspunt hierbij is dat 50% van de transporten door de Oostbuis (Re) zal 

gaan (in noordelijke richting) en dat 50% door de Westbuis (Li) zal gaan (in zuide-

lijke richting). In de gevoeligheidsanalyse wordt gerekend met alle transporten 

(100%) door één (maatgevende) tunnelbuis. 

 

Tabel 2.2. Transport gevaarlijke stoffen (situatie zonder tolheffing) 

Stofcategorie Jaartotaal 

(wegvak Z152) 

Oostbuis (Re) / Westbuis (Li) 

(per buis) 

LF1 26.318 13.159 

LF2 24.234 12.117 

LT1 992 496 

LT2 2.128 1.064 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 
Ongevalsfrequentie  

De (letsel)ongevalsfrequentie in de tunnelbuizen is bepaald met behulp van de 

Handreiking Incidentkansen [24] en de bijbehorende spreadsheet die beschikbaar is 

op de website van het Steunpunt Tunnelveiligheid. De resultaten van deze bereke-

ningen zijn tevens opgenomen in bijlage C.  

 

Om de incidentkansen te bepalen is een conservatieve methode gehanteerd waarbij 

de incidentkans is berekend met zowel de verkeerscijfers per jaar alsook met de 

verkeerscijfers per etmaalperiode (separaat voor spits, dag en nacht). Hierbij is per 

tunnelbuis de meest conservatieve uitkomst als incidentkans gebruikt. 

 

In beide tunnelbuizen wordt derhalve de incidentkans gehanteerd welke berekend is 

met de verkeerscijfers per jaar, daar dit de meest conservatieve uitkomst geeft (zie 

bijlage C). Hierbij wordt opgemerkt dat voor de I/C-verhouding en voor het percen-

tage vrachtverkeer de waardes van de ‘dagperiode’ zijn gehouden omdat deze de 

hoogste ongevalsfactor geven (conservatief uitgangspunt). Voor de kans op een 

UMS ongeval geldt dat deze 10 maal vaker voorkomt dan een letselongeval en voor 

de kans op pech geldt dat dit 5 maal vaker voorkomt dan een UMS ongeval. 

 
Filekans 

Voor de filekans wordt bepaald hoe vaak een file terugslaat tot in de tunnel. Dit is 

mede afhankelijk van de capaciteit van het wegvak stroomafwaarts (wegvak met 

een I/C-verhouding > 0,80) en de afstand tussen het knelpunt en de tunnel. Hoe 

groter de afstand tussen het knelpunt en de tunnel, hoe kleiner de kans dat de file 

terugslaat tot in de tunnel. 

 

Voor het bepalen van de filekansen in de Aalkeettunnel wordt aangesloten bij de 

RWS-memo’s ‘Werkwijze QRA filekans tunnel’ [25] en ‘Uitwerking QRA filekans in 

BBV’ [20]. Hierin is ingeschat hoe vaak een file zich per dag zal opbouwen tot in de 

Aalkeettunnel voor respectievelijk de spits-, nacht- en dagperiode. In [20] is 

ingeschat dat in de Oostbuis (Re) in de ochtendspits (OS) 3 keer per week 
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filevorming kan optreden en dat in de avondspits (AS) 5 keer per week filevorming 

kan optreden. Voor de Westbuis (Li) is ingeschat dat zowel in de ochtendspits als in 

de avondspits 2 keer per week filevorming kan optreden. In de dag- en 

nachtperiode is het uitgangspunt dat geen files op zullen treden gezien de lage I/C-

verhouding. Daarnaast bestaat een kans dat file ontstaat als gevolg van een ongeval 

of een incident in of nabij de tunnel. In de gevoeligheidsanalyse (paragraaf 4.2) 

wordt de impact van eventuele file als gevolg van incidenten bepaald. 

 

Bovenstaande is samengevat in tabel 2.3, waarin per etmaalperiode het aantal keer 

file is weergegeven. 

 

Tabel 2.3. Aantal keer file in de Aalkeettunnel (situatie zonder tolheffing) 

Aantal keer file (per etmaal) Oostbuis (Re) 

(van A15 -> A20) 

Westbuis (Li) 

(van A20 -> A15) 

Spits (OS + AS) 1,14 (0,43 + 0,71)  0,58 (0,29 + 0,29) 

Dag 0 0 

Nacht 0 0 

 

Conform het Achtergronddocument QRA-tunnels [22] behorend bij het rekenmodel 

wordt voor de maximale tijdsduur voor de opbouw van een benedenstroomse file 

(T_filemax) de maximale tijdsduur van 60 minuten gekozen, daar uitgangspunt is 

dat geen maatregelen voor het ingrijpen bij files tot in de tunnels worden toegepast.  
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3 Resultaten 

In onderstaande afbeelding zijn de groepsrisicocurven voor de tunnelbuizen weerge-

ven. Hierin is tevens de norm voor het groepsrisico, zoals beschreven in artikel 6, lid 

1 van de Warvw, aangegeven. Het groepsrisico en de norm zijn weergegeven in een 

grafiek waarin het aantal dodelijke slachtoffers wordt uitgezet tegen de cumulatieve 

kans op dat aantal doden.  

 

Afbeelding 3.1. Groepsrisico per tunnelbuis 

 
 

Uit de grafiek blijkt dat voor alle tunnelbuizen het groepsrisico onder de norm blijft. 

Het groepsrisico is het hoogst in de Oostbuis (Re). Het groepsrisico ligt op ieder 

punt minstens een factor 18,1 onder de norm.  

{Deze factor wordt bepaald door 1/maxn[ftunnel(n)/fnorm(n)]} 
 

Oostbuis (Re): 1/(8,64E-07/1,56E-05) = 18,1 

Westbuis (Li): 1/(5,33E-07/1,56E-05) = 29,3 
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4 Gevoeligheidsanalyse 

Voor een aantal invoerwaarde is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd, te weten:  

 ongevalfrequentie;  

 filekans (kans op stilstaand verkeer in de tunnel);  

 verkeersintensiteiten;  

 percentage vrachtverkeer;  

 transport gevaarlijke stoffen; 

 tolheffing; 

 kans op vrachtwagenbrand. 
 

Voor de gevoeligheidsanalyse geldt dat deze alleen is uitgevoerd voor één tunnel-

buis (de meest kritische, d.w.z. de Oostelijke buis (Re)), omdat daarmee voldoende 

inzicht wordt verkregen in de invloed van de parameter op het risico en de Oostbuis 

(Re) tevens vanuit groepsrisico maatgevend blijkt. In de volgende paragrafen wor-

den de resultaten gepresenteerd. In de resultaten wordt ter vergelijking ook de 

basisberekening van de Oostbuis (Re) weergegeven. 

4.1 Ongevalfrequentie 

Een wijziging van de ongevalfrequentie heeft invloed op de kansbepaling van alle 

scenario’s met gevaarlijke stoffen en zodoende op het bepalende groepsrisico daar 

dit gedomineerd wordt door incidenten met gevaarlijke stoffen (Voor de brandsce-

nario’s wordt daarnaast in het model uitgegaan van de brandfrequentie, waarvoor in 

paragraaf 4.7 de gevoeligheid wordt bepaald.). De ‘ruimte onder de norm’ voor een 

hogere ongevalfrequentie kan daarom direct uit de grafiek worden afgelezen. Een 

aanvullende berekening is daarom niet nodig, daar uitgegaan kan worden dat door 

de wijziging overige kansen in het QRA-model niet significant wijzigen.  

 

In hoofdstuk 3 is aangegeven dat het groepsrisico een factor 18,1 onder de norm 

ligt. Dit betekent dat bij een toename van de ongevalfrequentie met meer dan een 

factor 18,1 niet meer aan de norm wordt voldaan. Een dergelijke toename van de 

ongevalfrequentie wordt op dit moment niet verwacht. 

 

De gevoeligheidsanalyse van de brandfrequentie is opgenomen in paragraaf 4.7. 

4.2 Filekans 

In deze gevoeligheidsanalyse wordt de invloed van een verhoogde filekans als ge-

volg van een verhoogde I/C-factor en additioneel het effect van mogelijke inciden-

ten onderzocht. Daarnaast wordt een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd waarin de 

bovengrens van het model (N_spits = 10) wordt gehanteerd. 

 

Als uitgangspunt wordt verondersteld dat gedurende elke spitsperiode (zowel in de 

ochtend- als avondspits) op het wegvak stroomafwaarts sprake is van een I/C-

verhouding > 0,80 wat kan leiden tot filevorming die terugslaat tot in de tunnel. Dit 

betekent dat 2 keer file per werkdag (zowel in de ochtend- als in de avondspits) 

wordt aangehouden (10 keer file per week). Voor N_spits volgt derhalve een waarde 

van (2x5)/7=1,42. 

 

In de gevoeligheidsanalyse wordt daarnaast het aantal keer file als gevolg van mo-

gelijke incidenten (benedenstrooms van de tunnel) berekend. Uitgaande van 42.000 

voertuigen per dag [9a], een incidentkans (pech + ongevallen) van 7,5 * 10-6 per 

voertuigkm [24] en [13] en een invloedsgebied van 10 km benedenstrooms van de 
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tunnel [22] leidt dit tot een waarde van 3,15 keer per file per etmaalperiode (deze 

waarde wordt opgeteld bij de N_spits). 

 

Noot:  

Dit is een conservatieve benadering daar ervan uitgegaan wordt dat elk incident 

(pech of ongeval) in een invloedsgebied van 10 km benedenstrooms van de tunnel 

zal leiden tot een file die terugslaat tot in de tunnel). 

In een volgende projectfase kan in navolging van de hier uitgevoerde gevoeligheids-

analyse de ‘filekans als gevolg van incidenten’ eventueel nog nader worden geanaly-

seerd.  

 

In tabel 4.1 zijn de gehanteerde waardes weergegeven.  

 

Naast de hierboven beschreven gevoeligheidsanalyse is tevens onderzocht binnen 

welke marge de filefrequentie in ieder geval moet blijven om onder de norm te blij-

ven. Gekozen is om een extra gevoeligheidsanalyse uit te voeren waarbij de maxi-

male invoerwaarde voor de N_spits (N_spits = 10) is gehanteerd. Een N_spits van 

10 zou voor de Blankenburgtunnel (7/5x10) 14 keer file per werkdag betekenen 

(elke werkdag 7 keer file in de ochtendspits en 7 keer file in de avondspits) hetgeen 

een bovengrens van de N_spits uit het rekenmodel is. De waarde van 10 wordt toe-

gekend aan de spitsperiode (N_spits) zoals is weergegeven in tabel 4.1. 

 

T_filemax blijft gelijk aan de uitgangspunten in basisberekening, namelijk 60 minu-

ten, daar geen maatregelen om in te grijpen bij files zijn voorzien. 
 

Tabel 4.1. Gevoeligheidsanalyse filekansen Oostbuis (Re)  

Parameter Basisberekening Gevoeligheidsanalyse Maximale N_spits 

N_spits 1,14 1,42 + 3,15 = 4,57 10 

N_dag 0 0 0 

N_nacht 0 0 0 

 

Een hogere filekans heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans hoger wordt (dit 

volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is meegeno-

men in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen weergege-

ven. 
 

In onderstaande figuur wordt het groepsrisico weergeven indien wordt uitgegaan 

van de hierboven beschreven gegevens. Uit de figuur blijkt dat dit tot een verhoging 

van het groepsrisico leidt maar tevens gesteld kan worden dat het groepsrisico in de 

gevoeligheidsanalyse van zowel de verhoogde filekans + incidentkans als van de 

maximale N_spits uit het rekenmodel nog steeds onder de normwaarde blijft (res-

pectievelijk een factor 5,6 en een factor 2,7 onder de normwaarde). 
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Afbeelding 4.1. Gevoeligheidsanalyse filekansen Oostbuis (Re) 

 

4.3 Verkeersintensiteiten 

In de berekeningen is rekening gehouden met de meest recente verkeersprognoses 

voor 2030. Een verdere toename van het verkeer is niet uit te sluiten. In de gevoe-

ligheidsanalyse is als uitgangspunt de maximale verkeersintensiteit per rijstrook 

genomen tijdens de spits = 2300 m.v.t. per uur. Dit zou ten opzichte van de ge-

prognosticeerde intensiteit een groei van circa 82% betekenen. Indien ook geduren-

de de andere perioden (buiten de spits) het verkeer met 82% toeneemt, leidt dit tot 

circa 28 miljoen motorvoertuigen per jaar door de Oostbuis (Re), hetgeen als uit-

gangspunt is aangehouden. Bij deze hogere verkeersintensiteit is tevens de ver-

hoogde filekans uit paragraaf 4.2 (N_spits = 4,57) meegenomen.  

 

Tabel 4.2. Gevoeligheidsanalyse verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 Basisberekening Gevoeligheidsanalyse (+82%) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 

uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 6.900 3.417 827 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 10.829.550 14.592.045 2.414.840 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 27.836.435 
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Een hogere verkeersintensiteit heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans hoger 

wordt (dit volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is 

meegenomen in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen 

weergegeven. 

 

Bij deze veronderstelde verkeersgroei blijft het groepsrisico nog steeds een factor 

6,1 onder de normwaarde voor de Oostbuis (Re). 

 

Afbeelding 4.2. Gevoeligheidsanalyse verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 

4.4 Percentage vrachtverkeer 

Het percentage vrachtverkeer verschilt per tunnelbuis en per etmaalperiode. In de 

gevoeligheidsanalyse zijn de basispercentages verdubbeld. Dit is weergegeven in 

tabel 4.3. Een toename van de fractie van het vrachtverkeer leidt tot een overeen-

komstige afname van het aantal personenauto’s. 
 

Tabel 4.3. Gevoeligheidsanalyse percentage vrachtverkeer Oostbuis (Re) 

Paramater Basisberekening Gevoeligheidsanalyse 

A_vracht_s 0,12 0,24 

A_vracht_d 0,16 0,32 

A_vracht_n 0,12 0,24 

 

Een hoger percentage vrachtverkeer leidt tevens tot een toename van de incident-

kans (dit volgt uit de Handreiking incidentkans [24]). Deze hogere incidentkans is 

meegenomen in de berekening. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen 

weergegeven. 
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Afbeelding 4.3. Gevoeligheidsanalyse percentage vrachtverkeer Oostbuis 

(Re) 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat bij een hoger percentage vrachtverkeer het groepsrisico 

afneemt en daarbij een factor 18,8 onder de norm blijft (t.o.v. een factor 18,1 in de 

basisberekening). Bij scenario’s met veel slachtoffers neemt het risico af. Dit is als 

volgt te verklaren: de kans op ongevallen met gevaarlijke stoffen, die gekoppeld is 

aan de letselongevalsfrequentie, is als gevolg van een hoger percentage vrachtver-

keer toegenomen. Echter het aantal slachtoffers neemt af als gevolg van de toege-

nomen gemiddelde afstand tussen de voertuigen en tevens als gevolg van het ge-

middelde lager aantal inzittenden. 

4.5 Transport gevaarlijke stoffen 

In de basisberekening is aangesloten bij de meest recente prognoses voor het ver-

voer van gevaarlijke stoffen (voor wegvak Z152, zonder tolheffing) [17], waarbij is 

uitgegaan van een verdeling van 50%/50% voor beide buizen. Omdat deze verde-

ling een landelijk generiek uitgangspunt betreft en mogelijk voor de Aalkeettunnel 

anders kan liggen is in deze gevoeligheidsanalyse uitgegaan van een worst-case 

situatie waarbij 100% van het transport gevaarlijke stoffen door één buis (in dit 

geval de Oostbuis (Re)) gaat. Daarnaast wordt opgemerkt dat in de prognoses van 

[17] reeds groeifactoren ten opzichte van de basisberekeningen zijn opgenomen. De 

vervoersaantallen voor de gevoeligheidsanalyse zijn weergegeven in tabel 4.4. 
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Tabel 4.4. Gevoeligheidsanalyse verdeling transport gevaarlijke stoffen over 

de tunnelbuizen 

Stofcategorie Oostbuis (Re)  

(basisberekening bij 

50%/50% verdeling) 

Oostbuis (Re)  

(gevoeligheid bij 

0%/100% verdeling) 

LF1 13.159 26.318 

LF2 12.117 24.234 

LT1 496 992 

LT2 1.064 2.128 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 

Afbeelding 4.4. Gevoeligheidsanalyse verdeling transport gevaarlijke stof-

fen over de tunnelbuizen 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat indien al het transport gevaarlijke stoffen (100%) door 

één tunnelbuis (de Oostbuis (Re)) gaat, het groepsrisico nog steeds een factor 13,2 

onder de normwaarde blijft. 

4.6 Tolheffing 

Zoals beschreven in hoofdstuk 2 is in het kader van toekomstvastheid in onderhavi-

ge QRA-rapportage uitgegaan van een situatie zonder tol, welke vanuit verkeersin-

tensiteiten maatgevend is. Gezien het feit dat in het TVP wordt uitgegaan van een 

situatie met tolheffing is in de gevoeligheidsanalyse tevens een gevoeligheidsanaly-

se uitgevoerd (voor de Oostbuis (Re)) voor de situatie met tol. Hierbij wordt de in-

vloed van tolheffing op het groepsrisico weergeven. 
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In deze gevoeligheidsanalyse is de situatie met tolheffing van invloed op de volgen-

de parameters: 

 

Verkeersintensiteit 

In tabel 4.5 zijn de verkeersintensiteiten weergeven voor zowel de situatie zonder 

tol (basisberekening) als voor de situatie met tol (gevoeligheidsanalyse). 

 

Tabel 4.5. Verkeersintensiteiten Oostbuis (Re) 

 zonder tol (basisberekening) met tol (gevoeligheidsanalyse) 

 Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Spits  

(4,3 uur) 

Dag  

(11,7 uur) 

Nacht  

(8 uur) 

Verkeersintensiteit 

per uur [mvt/u] 

3.797 1.880 455 2.471 1.234 300 

Verkeersintensiteit 

per jaar 

[mvt/jaar] 

5.959.392 8.030.117 1.328.600 3.878.235 5.268.128 876.000 

Verkeersintensiteit 

per jaar per tun-

nelbuis [mvt/jaar] 

15.318.108 10.022.362 

Fractie personen-

auto’s 

0,87 0,83 0,87 0,92 0,89 0,92 

Fractie vrachtau-

to’s 

0,12 0,16 0,12 0,07 0,10 0,07 

Fractie bussen 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 

 

Deze aanpassing van de parameter ‘verkeersintensiteit’ (verlaging bij situatie met 

tol) heeft tevens tot gevolg dat de incidentkans lager wordt (dit volgt uit de Hand-

reiking incidentkans [24]). Deze lagere incidentkans is meegenomen in de bereke-

ning. In bijlage C zijn de gehanteerde incidentkansen weergegeven. 

 

Filekans 

In tabel 4.6 zijn de filekansen weergegeven voor zowel de situatie zonder tol [20] 

(basisberekening) als voor de situatie met tol [20] (gevoeligheidsanalyse). Hierbij 

blijven de filekansen voor de Oostbuis (Re) gelijk.1 

 

Tabel 4.6. Filekansen Oostbuis (Re) 

Parameter Zonder tol (basisberekening) Met tol (gevoeligheidsanalyse) 

N_spits 1,14 1,14 

N_dag 0 0 

N_nacht 0 0 

 

Transport gevaarlijke stoffen 

In tabel 4.7 is het transport gevaarlijke stoffen weergegeven voor zowel de situatie 

zonder tol [17] (basisberekening) als voor de situatie met tol [17] (gevoeligheids-

analyse). 

 

  

                                                
1  Voor de Westbuis (Li) verandert de filekans voor N_spits van 0,58 (zonder tol) naar 0,14 (met tol), wat zal leiden 

tot een lager groepsrisico. De Westbuis (Li) is echter niet in de gevoeligheidsanalyse meegenomen. 
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Tabel 4.7. Transport gevaarlijke stoffen (Oostbuis (Re)) 

Stofcategorie Basisberekening (zonder tol 

bij 50%/50% verdeling) 

Gevoeligheid (met tol bij 

50%/50% verdeling) 

LF1 13.159 8.225 

LF2 12.117 7.574 

LT1 496 310 

LT2 1.064 665 

LT3 0 0 

GF1/2/3 0 0 

GT2/3/4 0 0 

 

Afbeelding 4.5. Gevoeligheidsanalyse tolheffing Oostbuis (Re) 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat het groepsrisico in een scenario met tolheffing een factor 

28,6 onder de normwaarde blijft en dus lager is dan in het scenario zonder tolhef-

fing (factor 18,1). Door het toepassen van tolheffing ligt het groepsrisico dus verder 

onder de norm dan wanneer geen tolheffing wordt toegepast. In beide gevallen blijft 

het groepsrisico derhalve onder de norm. 

4.7 Kans op vrachtwagenbrand 

Uit onderzoek van TNO [26] komt naar voren dat de statistische kans op een brand 

> 25MW tenminste een factor 10 lager is dan nu in het model QRA-tunnels wordt 

aangehouden. Op basis hiervan zou de kans op een vrachtwagenbrand en een bus-

brand in plaats van 2 x 10-8 per voertuigkilometer verlaagd mogen worden naar een 

kans van 2 x 10-9 per voertuigkilometer. 

  

Het is momenteel echter nog niet mogelijk om volledig te rekenen met de conclusies 

van het TNO-onderzoek. Om deze reden wordt een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd 
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om de invloed van deze verlaagde kans op een vrachtwagenbrand weer te geven. In 

de gevoeligheidsanalyse is een verlaagde kans op een vrachtwagenbrand van 2 x 

10-9 per voertuigkilometer aangehouden. 

 

Tevens zijn in afbeelding 4.6 de resultaten van de gevoeligheidsanalyse naar de 

brandfrequentie opgenomen (zie ook paragraaf 4.1) waarbij de kans op een vracht-

wagenbrand en een busbrand zijn verdubbeld naar 4 x 10-8 per voertuigkilometer. 

 

Afbeelding 4.6. Gevoeligheidsanalyse kans op vrachtwagenbrand en ver-

hoogde brandfrequentie 

 
 

Uit de resultaten blijkt dat het groepsrisico in een scenario met een verlaagde (TNO) 

kans op een vrachtwagen- en busbrand een factor 42 onder de normwaarde blijft. 

Bij verdubbeling van de brandkans (t.o.v. de standaardwaarde) neemt het groepsri-

sico toe tot een factor 11,1 onder de norm. Te zien is dat de brandfrequentie van 

invloed is op het groepsrisico bij incidenten tot 100 dodelijke slachtoffers. Inciden-

ten met meer dan 100 dodelijke slachtoffers blijven gelijk vanwege het feit dat deze 

dergelijke zware incidenten met name veroorzaakt worden door betrokkenheid van 

gevaarlijke stoffen (deze blijven onveranderd t.o.v. de basisberekening). 
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5 Conclusies 

Uit de voorgaande berekeningen en de gevoeligheidsanalyses blijkt dat het risico 

onder de norm voor het groepsrisico blijft (een factor 18,1 onder de norm in de 

maatgevende Oostbuis (Re)). Dit betekent dat de tunnel aan de wettelijke veilig-

heidseisen voldoet (Warvw, artikel 6). 

 

In november 2013 is reeds door de minister besloten dat tolheffing van toepassing 

zal zijn op de Aalkeettunnel. In onderhavige QRA-rapportage is echter in het kader 

van robuustheid en toekomstvastheid uitgegaan van een situatie zonder tolheffing.  

 

De factor ten opzichte van de norm is ook met deze (conservatieve) uitgangspunten 

van een situatie zonder tol alsnog ruim (een factor 18,1 in de maatgevende buis) 

waardoor geconcludeerd kan worden dat sprake is van een robuust en toekomstvast 

tunnelsysteem. 

 

Ook voor de situatie met tol is in de gevoeligheidsanalyse aangetoond dat ruim aan 

de norm kan worden voldaan. 
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Bijlage A Invoerwaarden QRA (basisberekening) 
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Geometrie 

Naam 

Aalkeettunnel 

Oostbuis (Re) 

(basis) 

Aalkeettunnel 

Westbuis (Li) 

(basis) 

Bron Omschrijving 

L_buis 510 510 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 
RW1929.40.3600 

lengte (gesloten deel) van de 

tunnelbuis 

L_neer 0 0 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 

RW1929.40.3600 

lengte neergaand deel van 
de tunnelbuis 

L_hor 510 510 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 
RW1929.40.3600 

lengte horizontale deel van 

de tunnelbuis 

L_op 0 0 uitkomst QRA-model 
lengte opgaand deel van de 

tunnelbuis 

B_buis 13,2 13,2 
Geometrisch ontwerp BBV 

[8] afbeelding 2.13 

breedte van het wegdek 

(tussen opstaande randen) 

L_hart 100 100 [standaard] 
hart-op-hart afstand van de 

vluchtdeuren 

N_rij 3 3 
Geometrisch ontwerp BBV 
[8] afbeelding 2.13 

aantal rijstroken in de 
tunnelbuis 

N_tot_rijstroken 6 6 
Geometrisch ontwerp BBV 

[8] afbeelding 2.13 

Totaal aantal rijstroken in de 
tunnelbuizen voor verkeer 

van de tunnel 

N_vlucht 0 0 
Geometrisch ontwerp BBV 

[8] afbeelding 2.13 

aantal vluchtstroken in de 

tunnelbuis 

 
Voorzieningen 

* Voor A_bekl is uitgegaan van aanwezigheid van brandwerende bekleding. In de AKT is echter lokaal sprake van 

brandwerende bescherming, zie TVP. Voor de QRA-berekening is dit detailniveau niet te modelleren, dit heeft echter 
geen invloed op de resultaten. 

 

Naam 
Aalkeettunnel Oostbuis 

(Re) (basis) 

Aalkeettunnel Westbuis 

(Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

A_oper Ja Ja [standaard] 
houdt een operator (in 
controlekamer) toezicht 

op de tunnel? 

A_vent Ja Ja [standaard] 
is een langsventilatiesys-

teem aanwezig? 

A_luid Ja Ja [standaard] 
is een HF en/of luidspre-

kersysteem aanwezig? 

A_bekl Ja* Ja* 
Besluitvorming 
optiepakketten 

[TVD 3.3] 

is hittewerende bekle-

ding aanwezig? 

A_blus Ja Ja [standaard] 
zijn brandblusmiddelen 

aanwezig? 

A_comm Ja Ja [standaard] 

is alarmering door weg-

gebruiker mogelijk 
(noodtelefoon in hulp-

post aanwezig en/of 

mobiele telefonie moge-
lijk)? 

A_snel Ja Ja [standaard] 
is een snelheidsdetectie-

systeem aanwezig? 

A_brand_temp Nee Nee [standaard] 

is branddetectie met 

temperatuurmeting 

aanwezig? 

A_brand_CO Nee Nee [standaard] 
is branddetectie met CO-

meting aanwezig? 
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A_brand_zicht Ja Ja [standaard] 
is branddetectie met 
zichtmeting aanwezig? 

H_zicht 250 250 [standaard] 
hart-op-hart afstand van 

zichtmeting 

A_calam Ja Ja [standaard] 
beschikt de operator over 

een calamiteitenknop? 

A_sluit verkeerslicht_en_slagboom verkeerslicht_en_slagboom [standaard] 
is het afsluiten van de 

tunnelbuis mogelijk? 

L_afsluit 150 150 

Tekeningen bij 
TVP [27], teke-

ningnummer 

RW1929.40.3143 

de afstand tussen de 
plaats waar de tunnelbuis 

wordt afgesloten en de 

ingang van de tunnelbuis 

A_deur altijd_ontgrendeld altijd_ontgrendeld [standaard] 

zijn er vluchtdeuren in de 

verkeersbuis, en zo ja, 
welk type? 

T_vertontgr 0 0 n.v.t. 

tijdsvertraging bij het 

ontgrendelen van de 

vluchtdeuren 

K_vlucht middenwand middenwand [standaard] 
wand waarin de vlucht-

deuren zijn aangebracht 

C_autventsnel Nee Nee [standaard] 
wordt ventilatiesysteem 
aangestuurd door snel-

heidsdetectie? 

C_autventbrand Ja Ja [standaard] 

wordt ventilatiesysteem 

aangestuurd door brand-

detectie? 

C_autdeursnel Nee Nee [standaard] 
worden vluchtdeuren 
ontgrendeld bij snel-

heidsdetectie? 

C_autdeurbrand Nee Nee [standaard] 

worden vluchtdeuren 

ontgrendeld bij brandde-
tectie? 

C_calvent Ja Ja [standaard] 
start ventilatie bij ge-
bruik calamiteitenknop? 

C_calsluit Ja Ja [standaard] 

wordt de verkeersbuis 

afgesloten bij gebruik 

calamiteitenknop? 

C_caldeur Ja Ja [standaard] 

worden vluchtdeuren 

ontgrendeld bij gebruik 
calamiteitenknop? 

C_riool 4 4 [standaard] 
capaciteit van de riole-

ring 

T_snelaut 1 1 [standaard] 

tijdsduur tussen snel-

heidsdetectie en automa-

tisch opstarten 

 

Motorvoertuigen 

Naam 
Aalkeettunnel Oost-

buis (Re) (basis) 

Aalkeettunnel West-

buis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

V_auto 100 100 [8] 
gemiddelde snelheid van 

personenauto's 

V_bus 80 80 
maximaal toege-

stane snelheid 

gemiddelde snelheid van 

bussen 

V_vracht 80 80 
maximaal toege-

stane snelheid 

gemiddelde snelheid van 

vrachtauto's 

N_auto 1,5 1,5 default 
gemiddeld aantal inzittenden in 

een personenauto 

N_bus 22 22 default 
gemiddeld aantal inzittenden in 

een bus 
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N_vracht 1 1 default 
gemiddeld aantal inzittenden in 
een vrachtauto 

FR_nietzelfredzm 0,003 0,003 default 
fractie alleen reizende, niet-

zelfredzame weggebruikers 

L_auto 6,73 6,73 default 
gemiddeld ruimtebeslag perso-

nenauto in een file 

L_vracht 15,62 15,62 default 
gemiddeld ruimtebeslag 

vrachtauto of bus in een file 

 

Periode en Verkeersintensiteiten 

Naam 
Aalkeettunnel Oost-

buis (Re) (basis) 

Aalkeettunnel West-

buis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

T_spits 4,3 4,3 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 
variant C9 [9a] 

gemiddeld aantal uren 'spits' per etmaal 

in de tunnelbuis 

T_nacht 8 8 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddeld aantal uren 'nacht' per etmaal 
in de tunnelbuis 

T_dag 11,7 11,7 
uitkomst QRA-

model 

aantal uren per etmaal dat het 'dag' (niet 

spits of nacht) is 

I_buis 15318108 17277363 
Verkeersmodel 
NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

verkeersintensiteit per jaar in de tunnel-

buis 

I_max 2300 2300 default maximaleverkeerscapaciteitperrijstrook 

I_spitsuur 3797 3935 

Verkeersmodel 

NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddelde verkeersintensiteit in de buis 
per spitsuur 

I_spits 5959391,5 6175982,5 
uitkomst QRA-
model 

verkeersintensiteit tijdens de 'spits' per 
jaar 

I_nachtuur 455 504 
Verkeersmodel 
NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

gemiddelde verkeersintensiteit in de buis 

per nachtuur 

I_nacht 1328600 1471680 
uitkomst QRA-

model 

verkeersintensiteit tijdens de 'nacht' per 

jaar 

I_dag 8030116,5 9629700,5 
uitkomst QRA-

model 

verkeersintensiteit tijdens de 'dag' per 

jaar 

I_daguur 1880,36916051985 2254,93513640089 
uitkomst QRA-

model 

gemiddelde verkeersintensiteit per 'dag-

uur' 

 

Verkeerssamenstelling 

Naam 
Aalkeettunnel Oost-

buis (Re) (basis) 

Aalkeettunnel West-

buis (Li) (basis) 
Bron Omschrijving 

A_auto_s 0,87 0,87 
Verkeersmodel NRM 2014, 
variant C9 [9a] 

fractie personenauto's (of 
motor) tijdens de 'spits' 

A_auto_d 0,83 0,83 
Verkeersmodel NRM 2014, 
variant C9 [9a] 

fractie personenauto's (of 
motor) tijdens de 'dag' 

A_auto_n 0,87 0,88 
Verkeersmodel NRM 2014, 

variant C9 [9a] 

fractie personenauto's (of 

motor) tijdens de 'nacht' 

A_bus_s 0,01 0,01 
Verkeersmodel NRM 2014, 

variant C9 [9a] (aanname) 

fractie bussen tijdens de 

'spits' 

A_bus_d 0,01 0,01 
Verkeersmodel NRM 2014, 

variant C9 [9a] (aanname) 

fractie bussen tijdens de 

'dag' 

A_bus_n 0,01 0,01 
Verkeersmodel NRM 2014, 
variant C9 [9a] (aanname) 

fractie bussen tijdens de 
'nacht' 

A_vracht_s 0,12 0,12 uitkomst QRA-model 
fractie vrachtauto's tijdens 
de 'spits' 

A_vracht_d 0,16 0,16 uitkomst QRA-model fractie vrachtauto's tijdens 
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de 'dag' 

A_vracht_n 0,12 0,11 uitkomst QRA-model 
fractie vrachtauto's tijdens 
de 'nacht' 

I_vracht 2159377,62 2443754,78 uitkomst QRA-model 
totaal aantal vrachtauto's 

per jaar in de tunnelbuis 

 

Gevaarlijke stoffen 

Naam 
Aalkeettunnel 
Oostbuis (Re) 

(basis) 

Aalkeettunnel 
Westbuis (Li) 

(basis) 

Bron Omschrijving 

I_expl 0 0 [17] 
aantal vrachtwagens geladen met explo-

sieven (E) per jaar in de tunnelbuis 

I_LF1 13159 13159 

[17] (uitgangspunt verde-

ling 50%/50% over 
tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met stofcatego-

rie LF1 (brandbare vloeistof gevaarsklas-
se 1) per jaar in de tunnelbuis 

I_LF2 12117 12117 

[17] (uitgangspunt verde-

ling 50%/50% over 

tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met stofcatego-

rie LF2 (brandbare vloeistof gevaarsklas-

se 2) per jaar in de tunnelbuis 

I_LT 1560 1560 

[17] (uitgangspunt verde-

ling 50%/50% over 
tunnelbuizen) 

aantal (volle) tankwagens met toxische 

vloeistof (LT) per jaar in de tunnelbuis 

I_GF 0 0 [17]  

aantal (volle) druktankwagens met brand-

baar tot vloeistof verdicht gas (GF) per 

jaar in de tunnelbuis 

I_GT 0 0 [17]  

aantal (volle) druktankwagens met 

toxisch tot vloeistof verdicht gas (GT) per 
jaar in de tunnelbuis 

 

File benedenstrooms 

Naam 
Aalkeettunnel 
Oostbuis (Re) 

(basis) 

Aalkeettunnel 
Westbuis (Li) 

(basis) 

Bron Omschrijving 

N_spits 1,14 0,58 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat er 

tijdens de periode 'spits' (nagenoeg) 
stilstaand verkeer in de buis komt te 

staan 

N_dag 0 0 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat er 

tijdens de periode 'dag' (nagenoeg) 

stilstaand verkeer in de buis komt te 
staan 

N_nacht 0 0 [25+20] 

het aantal keren (per etmaal) dat er 

tijdens de periode 'nacht' (nagenoeg) 

stilstaand verkeer in de buis komt te 
staan 

T_filemax 60 60 
maximaal in te voeren 

waarde 

maximale tijdsduur voor de opbouw 
van een benedenstroomse file in de 

tunnelbuis 

N_filerij 3 3 

Tekeningen bij TVP [27], 

tekeningnummer 
RW1929.40.3600 

aantal rijstroken waarover een bene-

denstroomse file zich kan opbouwen 
in de tunnelbuis 
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Incidentkans 

Naam 

Aalkeettunnel 

Oostbuis (Re) 

(basis) 

Aalkeettunnel 

Westbuis (Li) 

(basis) 

Bron Omschrijving 

F_pech_neer 6,15E-06 5,5E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech dat dit 

in tunnels gemiddeld circa 5 maal 
vaker voorkomt dan UMS-ongevallen. 

kans op pech op 

neergaande deel 

F_pech_hor 6,15E-06 5,5E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech dat dit 

in tunnels gemiddeld circa 5 maal 

vaker voorkomt dan UMS-ongevallen. 

kans op pech op 
horizontale deel 

F_pech_op 6,15E-06 5,5E-06 

[24+13] Tevens geldt voor pech dat dit 

in tunnels gemiddeld circa 5 maal 
vaker voorkomt dan UMS-ongevallen. 

kans op pech op 

opgaande deel 

F_UMS_neer 1,23E-06 1,1E-06 

[24+13] Tevens geldt voor UMS dat 

dit in tunnels gemiddeld circa 10 maal 

vaker voorkomt dan letselongevallen. 

kans op UMS onge-

val op neergaande 

deel 

F_UMS_hor 1,23E-06 1,1E-06 
[24+13] Tevens geldt voor UMS dat 
dit in tunnels gemiddeld circa 10 maal 

vaker voorkomt dan letselongevallen. 

kans op UMS onge-
val op horizontale 

deel 

F_UMS_op 1,23E-06 1,1E-06 

[24+13] Tevens geldt voor UMS dat 

dit in tunnels gemiddeld circa 10 maal 

vaker voorkomt dan letselongevallen. 

kans op UMS onge-
val op opgaande deel 

F_letsel_neer 1,23E-07 1,1E-07 
[24] rekensheet separaat bijgevoegd 

(bijlage C) 

kans op letselonge-
val op neergaande 

deel 

F_letsel_hor 1,23E-07 1,1E-07 
[24] rekensheet separaat bijgevoegd 
(bijlage C) 

kans op letselonge-

val op horizontale 

deel 

F_letsel_op 1,23E-07 1,1E-07 
[24] rekensheet separaat bijgevoegd 
(bijlage C) 

kans op letselonge-
val op opgaande deel 

F_brand_auto 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 
personenauto's 

F_brand_bus 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 

bussen 

F_brand_vracht 2E-08 2E-08 [22] 
kans op brand van 

vrachtauto's 
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Bijlage B QRA-rapportages 
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De volgende rekenfiles zijn digitaal opvraagbaar: 

• Basisberekening: 

� QRA-tunnels Rapportage Oostbuis AKT; 

� QRA-tunnels Rapportage Westbuis AKT; 

� QRA-tunnels Rapportage OB en WB samen; 

• Gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)): 

� QRA-tunnels Rapportage (filekans + maximale N_spits); 

� QRA-tunnels Rapportage (verkeersintensiteit); 

� QRA-tunnels Rapportage (percentage vrachtverkeer); 

� QRA-tunnels Rapportage (GS); 

� QRA-tunnels Rapportage (tolheffing); 

� QRA-tunnels Rapportage (vrachtwagen + brandfrequentie). 
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Bijlage C Incidentkansen 
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In deze bijlage zijn in onderstaande tabel de berekende incidentkansen weergege-

ven. De incidentkansen in de grijze rijen zijn in voorliggende QRA-rapportage ge-

hanteerd in de basisberekeningen en in de gevoeligheidsanalyses.  
 
 
Basisberekening Oostbuis (Re) 
 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT spits 1,03 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT dag 1,18 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT nacht 1,12 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (jaarin-
tensiteit) 

1,23 x 10-7  maatgevende (hoogste) inci-
dentkans Oostbuis (Li) 

 
Basisberekening Westbuis (Li) 
 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Westbuis AKT spits 8,70 x 10-8 

Rekenblad incidentkansen Westbuis AKT dag 1,08 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Westbuis AKT nacht 1,02 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Westbuis AKT (jaarin-
tensiteit) 

1,10 x 10-7  maatgevende (hoogste) inci-
dentkans Westbuis (Re) 

 
Gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)) 
 

spreadsheet berekende incidentkans 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (file-
kans) 

1,40 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (maxi-
male N_spits) 

1,66 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (ver-
keersintensiteit) 

1,20 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (percen-
tage vrachtverkeer) 

1,29 x 10-7 

Rekenblad incidentkansen Oostbuis AKT (tolhef-

fing) 

1,15 x 10-7 

 

Tevens zijn in deze bijlage de spreadsheets van deze gehanteerde incidentkansen 

bijgevoegd (zie hieronder). 

 

De spreadsheets van de overige (niet in de QRA gehanteerde) berekende incident-

kansen zijn in het TVD (digitaal) bijgevoegd. 
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Bijlage D QRA-rekenfiles 
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De volgende rekenfiles zijn digitaal opvraagbaar: 

• Basisberekening: 

• Aalkeettunnel Oostbuis (basis); 

• Aalkeettunnel Westbuis (basis); 

• Gevoeligheidsanalyse (Oostbuis (Re)): 

• Aalkeettunnel Oostbuis (filekans); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (maximale N_spits); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (verkeersintensiteit); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (percentage vrachtverkeer); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (GS); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (tolheffing); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (vrachtwagen); 

• Aalkeettunnel Oostbuis (brandfrequentie). 
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