6 Vormgeving

6.3 Grondkeringen

De verschillende grondkeringen in het project zijn onder te verdelen in een drietal
hoofdcategorieén.

Allereerst zijn er de voor de Blankenburgverbinding beeldbepalende wanden langs
de verdiepte delen van de A24 en in de A20-knoop.

Daarnaast zijn er de eveneens opvallende keerwanden ter weerszijden van de
Leidingstrook die onder het BBV-tracé door voert, op de zuidoever.

Tenslotte is er een categorie die valt te bestempelen als ‘overige grondkeringen’. Dit
zijn minder in het oog lopende grondkeringen die alleen toegepast worden als het
betreffende hoogteverschil niet met een natuurlijk groen talud valt te overbruggen.

6.3.1 Wanden langs de weg

Artificieel landschap

De wanden langs de weg betreffen de wanden van de open tunnelbakken van

de toeritten van de Aalkeettunnel en de Blankenburgtunnel, in aansluiting op de
wanden van de tunnels zelf, en tevens de wanden van de onderdoorgangen (‘dive-
unders in) de A20-knoop.

Kenmerkend voor deze wanden is dat ze niet of nauwelijks zichtbaar zijn vanuit

de omgeving, maar wel voor een groot deel van het tracé het uitzicht van de
weggebruiker bepalen. Ze begeleiden de weggebruiker op de route als een continu
‘gordijn’. De wanden vormen als het ware het artificiéle landschap van de snelweg
en zijn als zodanig beeldbepalend voor de Blankenburgverbinding en belangrijke
dragers van het gewenste continue en karakteristieke beeld van de weg, de BBV
stijl.

Vloeiend, continu en geintegreerd

Met het oog op een rustig en continu beeld hebben de open tunnelbakken en
onderdoorgangen een rechthoekige doorsnede met verticale wanden, in aansluiting
op de — noodzakelijkerwijs - rechthoekige doorsnede van de tunnels. Op deze wijze
kan een zo continu mogelijke overgang tussen de wanden van de tunnels en van
de open tunnelbakken gerealiseerd worden. Tevens blijft met een rechthoekige
doorsnede het ruimtebeslag van de open tunnelbak op maaiveldniveau zo beperkt
mogelijk.

De wanden van de toeritten en onderdoorgangen dienen horizontaal en verticaal
een zo continu en vioeiend mogelijk verloop te kennen. Zelfs kleine verstoringen

in het continue lengteverloop leiden in het perspectief van de weggebruiker al snel
tot een ongewenste verrommeling van het gewenste rustige wegbeeld. Sprongen
worden daarom vermeden en — onvermijdelijke — knikken zo veel mogelijk voor het
0og ‘verzacht’ door de profilering en belijning van de wanden.

De wanden van de verschillende tunneltoeritten en onderdoorgangen worden
voorzien van een integraal en eenduidig ontworpen beeld, in samenhang

met het ontwerp van de tunnels en de tunnelmonden, specifiek voor de
Blankenburgverbinding. Om een eenduidig beeld voor alle wanden van open
tunnelbakken en onderdoorgangen te garanderen ligt het voor de hand om uit te
gaan van een ‘bekledings-principe’, waarbij onafhankelijk van de — verschillende -
achterliggende constructieve wanden een identiek afwerking toegepast kan worden.
Een belangrijk uitgangspunt bij het ontwerp van de wanden dat het continue en
vloeiende verloop ondersteunt wordt door een schijnbaar naadloze uitwerking,

een ‘gordijn’ zonder storende horizontale of verticale naden. Dit is architectonisch
denkbaar als een letterlijk naadloos geheel, in een strakke ritmering of juist met een
decoratief patroon dat naden en overgangen ‘onzichtbaar’ opneemt.

Het voorkomen van visueel hinderlijke vervuiling en veroudering is tevens een
belangrijk aandachtspunt. De oplossing kan gevonden worden in een goede
detaillering en de kwaliteiten van het toe te passen materiaal, maar ook in de keuze
voor een patroon en/ of kleur die de vervuiling niet zo zeer voorkomen als wel
visueel minder opvallend maken.

Verticale wanden

Vloeiende lijnen

Artificieel landschap / gordijn
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In de beeldvorming van het TB ontwerp is uitgegaan van prefab beton
voorzetwanden met een paneelbreedte van ongeveer 1,5 meter — een optimum
tussen een stevige paneelmaat en een vloeiende belijning in de lengterichting van
de weg. Om horizontale naden te vermijden hebben de panelen de volle hoogte
van het tunnelbakprofiel. De enige uitzondering op dit principe wordt gevormd door
de zuidelijke toerit van de Blankenburgtunnel: de hoogte van de - hier zeer hoge -
tunnelbakwand wordt gedeeld door de gording tussen de stempels (zie hieronder).
De betonpanelen in het TB ontwerp zijn voorzien van een verticale profilering met
diepe cannelures die de verticale naden tussen de panelen in het perspectief zo
goed als onzichtbaar maken, en daarmee de wand visueel continu, vloeiend en
zonder naden. Een specifiek voor de BBV ontworpen ‘onregelmatig’ patroon geeft
een subtiele visuele rijkdom aan de wanden, terwijl de schaduwwerking van de
cannelures zorgen voor een structuur en ‘toon’ van de wanden die tegelijk ook
rustig voor het oog is en minder bevattelijk voor visueel hinderlijke vervuiling.

Opdat de wand niet oogt als een optelsom van elementen met een eigen logica
maar als een samenhangend ontworpen geheel worden de betonnen barrier aan de
onderzijde en de afdeksloof aan de bovenzijde visueel geintegreerd in de wand. De
beton barrier wordt zo veel als uit veiligheidsoverwegingen is toegestaan ingekast
in de wand. De bovenzijde van de wand wordt afgewerkt met een slanke betonnen
afdeksloof die zo min mogelijk aanwezig is in het beeld vanaf de weg. In het TB
ontwerp is er bijvoorbeeld voor gekozen de afdeksloof terug te leggen ten opzichte
van het voorvlak van de wand, in het vlak van de ‘dalen’ van de cannelures.

Het geheel van de wand — inclusief de afdeksloof en de barrier — is uitgevoerd in
een uniforme middengrijze kleur die tegelijk rustig aan het oog is en voldoende
contrasteert met het asfalt van de weg.

Ter plaatse van de tunnelmonden loopt de wandafwerking van de tunneltoeritten
over een afstand van minimaal 15 meter door in de tunnelmond zodat een vloeiende
overgang ontstaat met de gladde wanden van de tunnels.

De onderdoorgangen van de A20-knoop hebben het karakter van overkluisde open
tunnelbakken. Zij worden daarom in hun geheel voorzien van de specifieke BBV
wandafwerking.

Bij de overgang van de A20-knoop naar de noordelijke toerit van de Aalkeettunnel
komen aan beiden zijden van de hoofdrijbaan twee wanden bij elkaar door middel
van een afgeronde verticale beéindiging.

Baldakijn

Een bijzondere situatie wordt gevormd door de diepe zuidelijke tunneltoerit van de
Blankenburgtunnel. Vanwege de grote hoogte van de grondkerende wanden worden
hier stempels tussen de wanden toegepast over een lengte van ruim 200 meter. De
regelmatig geplaatste stempels vormen een transparante baldakijn boven de toerit.
Het rechte vlak van de baldakijn komt hoger boven de weg te liggen naarmate de
toerit dieper wordt en men dichter bij de tunnelmond komt. De stempels raken de
emissiewanden van de tunnelmond niet.

De prefab betonnen stempels hebben een lensvormige langsdoorsnede die recht
doet aan de krachtswerking en die tevens een elegant profiel geeft aan de baldakijn.
De detaillering van de stempels dient te voorkomen dat zij snel en lelijk vervuilen als
gevolg van lekwater.

Op de wanden worden de stempels opgevangen door een doorgaande betonnen
gording met een zelfde hoogte als de stempels zodat een betonnen ‘raamwerk’
ontstaat dat de hoge wanden in tweeén deelt. Deze eenmalige deling voorkomt
tevens dat de wandpanelen onhandelbaar hoog worden.

Verrommeling in het wegprofiel onder de baldakijn wordt zo veel mogelijk
voorkomen. Lichtmasten en portaalspanten onder de stempels worden daarom
vermeden. De stempels worden benut voor het bevestigen van wegverlichting.
Bewegwijzering of signalering wordt in voorkomende gevallen door middel van
individuele stalen uithouders minimaal 1 meter onder de stempels opgehangen.
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Richel in het landschap

Vanuit de omgeving gezien prevaleert niet ‘de continue lijn” maar juist ‘de verdekte
verbinding’. Met een minimaal ruimtebeslag doorkruist de Blankenburgverbinding
verschillende landschappelijke eenheden. De opeenvolgende toeritten kennen

ieder een specifieke inpassingssituatie maar zullen allen zo bescheiden mogelijk
aanwezig zijn in hun omgeving. Te allen tijde moet voorkomen moet worden dat de
afscherming van de open tunnelbakken een visueel obstakel wordt in de beleving
van het landschap maar tegelijkertijd is ook een al te directe blik op de verdiepte
snelweg niet gewenst. Een bescheiden en onopvallende richel in het landschap is
het uitgangspunt.

De bovenbeéindiging van de wanden is derhalve een belangrijk element, zowel voor
de vormgeving als voor de inpassing van de weg. Het basisdetail wordt gevormd
door de wand(afwerking) van de open tunnelbak die vanuit de omgeving gezien een
lage opstaande borstwering vormt van maximaal 70 centimeter boven het maaiveld,
inclusief de geintegreerde afdeksloof, en die niet breder is dan 50 centimeter.
Eventueel dikkere constructieve wanden verbergen zich onder het maaiveld.

Boven de afdeksloof is uit overwegingen van doorvalbeveiliging alleen nog een
enkele railing op 1m10 boven het aangrenzende maaiveld nodig. Deze wordt
gemonteerd door middel van slanke balusters met een ruime tussenafstand van
circa 3 meter. Een visueel onrustige aaneenschakeling van hekwerken kan zo
vermeden worden en tevens wordt de blik in de open tunnelbak vanuit het maaiveld
enigszins afgeschermd zonder dat de opstaande rand tot visueel obstakel uitgroeit.

Om zo veel mogelijk op te gaan in het lokale landschapsbeeld wordt de railing
uitgevoerd in rvs dat de kleur van de lucht dan wel van de omgeving aanneemt,

en wordt de dichte borstwering aan de omgevingszijde voorzien van een ruige
afwerking.

In alle gevallen geldt dat de aangrenzende landschapsinrichting tot aan de
borstwering gebracht wordt, dat wil zeggen over de constructieve wand tot aan

de borstwering van het open tunnelbakprofiel, met voldoende gronddekking
(minimaal 30 cm). Het landschap kruipt als het ware tegen de borstwering op; het
rietlandschap ten noorden van de Zuidbuurt, gras op de zuidoever en Hedera in het
bosgebied ter plaatse van de twee tunnelmonden ter weerszijden van de kanteldijk.
De hedera kan over de rand van de tunnelbak heen groeien zodat het beeld verder
wordt verzacht, zowel vanuit de omgeving als voor de weggebruiker.

Op de koppen van de open tunnelbakken dienen veiligheidsschermen van 2 meter
hoog toegepast te worden, dit wordt opgelost in het ontwerp van de tunnelmonden
(zie 6.5). Een verdere toepassing van dergelijke hoge afschermingen dient met het
0og op het behoud van het open landschap — in het bijzonder in de Aalkeetpolder

- te allen tijde voorkomen te worden. De inpassing met sloten en rietvelden in het
open landschap, dan wel ondoordringbare beplanting in de bosgebieden biedt hier
toe een geéigende alternatieve oplossing die de tunnelbakrand onbereikbaar maakt
(zie hoofdstuk 5).

De benodigde vluchtvoorzieningen vanuit de open tunnelbakken hebben een
eenvoudig en naturel karakter, betonnen schachten met daarin transparante verzinkt
stalen trappen. Vanuit de omgeving vallen de vluchtvoorzieningen zo min mogelijk
op: de bovenzijde bestaat uit een gebezemd betonvlak op maaiveldniveau met
daarin een verzinkt stalen luik. Aan de wegzijde wordt de vluchtroute voorzien

van een eenvoudige stalen deur, die de vlakwerking van de wand zo min mogelijk
verstoord.
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6.3.2 Keerwanden Leidingstrook

Doorsnijding

Een brede zone gereserveerd voor kabels en leidingen volgt de A15 aan de
noord/oostzijde op zijn weg door het havengebied. In deze Leidingstrook bevindt
zich — onzichtbaar enkele meters onder het maaiveld — de installatietechnische
hoofdinfrastructuur van het gebied. De Leidingstrook is in principe niet toegankelijk
en mag niet bebouwd of belast worden met aarden banen. De Leidingstrook
doorklieft daarom het ‘heuvellandschap’ van de A15-knoop als een vlakke ‘loper’,
middels grote overspanningen overkluisd door een viertal viaducten.

De doorsnijding van het heuvellandschap wordt letterlijk zichtbaar in de keerwanden
ter weerszijden van de Leidingstrook. De wanden tonen het doorgaande verticale
snijvlak van de verschillende aarden banen van het knooppunt tonen als een
gekartelde silhouet, en tevens dienen zij als landhoofden voor de overlangs
kruisende viaducten.

De keerwanden zijn niet alleen goed zichtbaar vanaf het Onderliggend wegennet,
maar ook vanaf de Blankenburgverbinding zelf: voor de weggebruiker komend uit
de tunnel markeren ze de entree van het havengebied.

Het uiterlijk van de keerwanden ter weerszijden van de Leidingstrook is onderling Aanzicht doorsnijding
identiek en sluit aan bij het bij de keerwanden langs de nabijgelegen havenspoorlijn

en de kistdam waarover de A15 voor een deel van zijn tracé door het havengebied

verloopt. De keerwanden langs de Leidingstrook worden uitgevoerd als — dan wel

bekleed met - donkergrijs gekeimde stalen damwanden met een enkelvoudig ritme.

Om de keerwanden visueel los te houden van de overlangs kruisende viaducten

worden de damwanden aan de bovenzijde afgedekt door een eveneens donkergrijze

stalen of betonnen afdekker en lopen de randen cqg. landhoofd beéindigingen

van de viaducten van de A15-knoop over de afgewerkte keerwand heen in het

achterliggende talud.

Zicht vanaf Blankenburgverbinding richting knoop A15

Zicht vanaf fietspad Droespolderweg



6.3.3 Overige grondkeringen

Met het oog op een zo rustig en groen mogelijk beeld van de weg in zijn omgeving
worden grondkeringen zoveel mogelijk vermeden en waar dat niet mogelijk is
krijgen zij een onopvallend en vanzelfsprekend karakter.

In het algemeen geldt dat oplossingen met natuurlijke (gras)taluds altijd de
voorkeur verdienen. Grondkeringen worden alleen toegepast wanneer er geen
ruimte is om hoogteverschillen door middel van natuurlijke taluds te overbruggen.
De eerst aangewezen oplossing is dan een groene grondkering, een artificieel talud.
Pas wanneer ook dit niet mogelijk is komen wand-achtige constructies als mogelijke
oplossing in beeld.

Artificieel talud

Waar het niet mogelijk is een grondkering te vermijden wordt deze uitgevoerd als
een achterover hellende gewapende grondconstructie die permanent begroeid kan
worden, dat wil zeggen als artificieel talud. Het groenbeeld van de grondkering dient
altijd op logische wijze te passen in het landschappelijk beeld, waarbij er rekening
mee gehouden is dat gras niet groeit in een wand steiler dan 65 graden.

Een dergelijke grondkering is bijvoorbeeld aan de orde aan de noordwestzijde van
de Maassluissedijk in aanloop naar het viaduct over de BBV. Gezien de beperkte
inpassingsruimte zal het bestaande dijkprofiel hier binnen het huidige breedteprofiel
als het ware ‘opgetopt’ worden door middel van een steilere, groene grondkering.
Ook langs de A20 worden een aantal artifici€le taluds toegepast om de verbrede
weg in de groene traverse in te passen zonder de bestaande kabel- en leiding tracés
te verstoren.

Keerwand

Wanneer bij een hoogteverschil een natuurlijk noch een artificieel talud inpasbaar
zijn dan wordt een grondkerende wand toegepast die onopvallend in zijn omgeving
opgaat, door aan te sluiten bij het uiterlijk van reeds in de nabijheid aanwezige
keerwanden of door de wand aanvullend te voorzien van opgaande begroeiing die
past in de omgeving. Daarbij wordt er rekening mee gehouden dat door onvolledige
begroeiing de achterliggende constructie deels in het zicht blijft en derhalve een
bepaalde esthetische kwaliteit dient te bezitten.

Als onderdeel van de A15-knoop zijn op een aantal plaatsen grondkeringen in de
vorm van wanden onvermijdelijk, met name nabij de Trentweg en de krap ingepaste
aansluitingen aldaar. Naar analogie met de keerwanden langs de nabijgelegen
havenspoorlijn en de kistdam van de A15 worden de keerwanden uitgevoerd als
donkergrijs gekeimde stalen damwanden met een enkelvoudig ritme, voorzien van
een naturel betonnen afdekker aan de bovenzijde.

Waar een dergelijke keerwand direct aansluit op een kunstwerk dan neemt de
afdekker van de keerwand de vorm en de materialisering van de kunstwerkrand
over, inclusief het hekwerk, en sluit hier vloeiend en continu op aan.

Artificieel talud Maassluissedijk

Referentie groene grondkering

Kistdam A15

Keerwand A15

Keerwand in aansluiting op viaduct voorzien van
randelement
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6.4 Tunnels

Tunneltracé

De Blankenburgverbinding kent twee tunnels, de Blankenburgtunnel en de
Aalkeettunnel, die gezamenlijk het tunneltracé vormen. De Blankenburgtunnel
voert de gelijknamige verbinding op grote diepte onder het vaarwater van het
Scheur/ de Nieuwe Waterweg en is daarmee een ondergrondse oeververbinding.
De Aalkeettunnel daarentegen is een ‘landtunnel’ die de BBV in de Aalkeetpolder
onder de Zuidbuurtzone door leidt, om dit waardevolle en kwetsbare gebied zo veel
mogelijk te ontzien.

Zowel de Blankenburgtunnel als de Aalkeettunnel kennen een symmetrisch
dwarsprofiel met twee maal drie rijstroken, ter weerszijden van een
middentunnelkanaal dat fungeert als vluchtweg en als installatiezone. Beide tunnels
gelden als ‘volledig uitgeruste tunnels’ conform de Tunnelwet.

Met het oog op de gewenste continuiteit en consistentie van het wegbeeld van de
gehele verbinding zijn beide tunnels - ondanks hun civieltechnische verschillen - in
de vormgeving van het tunnelinterieur zo veel mogelijk identiek.

Naast de twee tunnels van het tunneltracé zijn de dive-unders van de A20-knoop
ruimtelijk en in de beleving van de weggebruiker op te vatten als ‘tunnels’. Gezien

hun relatief beperkte lengte gelden zij echter niet als tunnels conform de Tunnelwet.

De vormgeving van deze onderdoorgangen is direct verwant met de toeritten en
tunnelmonden van de tunnels (zie 6.6).

Interieur

Afgezien van de tunnelmonden (die in 6.5 aan bod komen) kennen de tunnels geen
als zodanig ervaarbare buitenkant, zij worden alleen als interieur beleefd door de
weggebruiker. Het tunnelinterieur vormt het wegbeeld van de tunnel.

Het ontwerp van het tunnelinterieur wordt in grote mate bepaald door een
opeenstapeling van technische randvoorwaarden, veiligheidsvoorschriften en
normeringen, vastgelegd in de Landelijke Tunnelstandaard (LTS). Desalniettemin

is het streven het beeld van de BBV tunnels meer te laten zijn dan de schijnbaar
onvermijdelijke optelsom hiervan, en worden de tunnels opgevat als een integrale
ontwerpopgave, in samenhang met de open delen van het tracé. Het belangrijkste
doel daarbij is om een rustig, continu en gestroomlijnd beeld te realiseren zodat de
weggebruiker op een vloeiende wijze door de tunnels gevoerd wordt. Doorgaande
lijnen, een eenduidige ritmiek en een helder verlichtingsbeeld spelen hierin een
grote rol.

Om een rustig beeld te creéren en een zo ruim mogelijk ogende verkeersbuis wordt
uitgegaan van een relatief contrast tussen lichte wanden en een donker plafond,
ondersteund door zowel de materialisering als de verlichting van het tunnelinterieur.
In plaats van als een benauwde koker dient de verkeersbuis ervaren te worden als
ware het een open tunnelbak bij nacht.

De wanden van de verkeersbuizen worden uitgevoerd in lichte beton waarvan het
gladde oppervlak zo min mogelijk aanleiding geeft voor de hechting van fijnstof en
andere vervuiling. Eventuele naden in de wanden volgen een eenduidig verticaal
patroon, in aansluiting op het verticaal geritmeerde karakter van de wanden van de
open tunnelbakken. De continu langs het gehele tunnel tracé doorlopende betonnen
barriers worden zo veel mogelijk geintegreerd in de tunnelwanden.

Om te contrasteren met de wanden worden de plafonds van de verkeersbuizen
voorzien van een diepzwarte afwerking, bijvoorbeeld in de vorm van een zwarte
beplating die tevens als brandwerende bekleding fungeert. Het zwarte plafond van
de verkeersbuis wordt doorgezet in de tunnelmond en draagt daarmee bij aan een
vloeiende overgang tussen binnen en buiten (zie 6.5.1).

De overgangen tussen het basisprofiel van de verkeersbuizen en de verhoogde
gedeeltes ten behoeve van de ventilatoren bij de tunnelmonden hebben een continu
karakter (zie 6.5.1). Eventuele andere verhogingen in het basisprofiel van de tunnel
ten behoeve van ventilatoren hebben eveneens een vioeiend karakter en mogen
zich in het geval van de Aalkeettunnel niet aftekenen in het maaiveld.

Voorzieningen

Ook voor alle ‘inrichtingselementen’ van het tunnelinterieur gelden rust en
continuiteit als belangrijkste uitgangspunten voor het beeld.

De tunnelverlichting (zie ook 6.1.3) vindt plaats door middel van armaturen in een
regelmatige lijn aan beide zijden van de buis. De plaatsing van de wegverlichting
draagt bij aan het gewenste contrast tussen wand en plafond, op zodanige wijze dat
aanvullende, onrustig ogende markeringsverlichting langs de wanden op de barriers
voorkomen kan worden.

De ventilatoren worden binnen één tunnelbuis in een rij op gelijke afstand van
elkaar geplaatst zonder daarbij de continuiteit van het wegbeeld of de verlichting te
verstoren.

Binnen de marges van de geldende normeringen worden de noodzakelijke
tunnelveiligheidsvoorzieningen (hulpposten, vluchtwegaanduidingen en
vluchtdeuren) meegenomen in het integrale ontwerp van het tunnelinterieur. Er
wordt naar gestreefd de veiligheidsvoorzieningen zo weinig mogelijk als los in de
ruimte zwevende elementen of visuele ‘toevalligheden’ op de tunnelwanden ervaren
te laten worden door middel van een uniforme inkadering en een strakke ritmering.
Een onrustig lichtbeeld (‘kerstboomeffect’) als gevolg van de verlichting van

de veiligheidsvoorzieningen dient voorkomen te worden. Waar mogelijk is de
veiligheidsverlichting alleen zichtbaar wanneer deze functioneel noodzakelijk is

en enkel vanuit de positie van waaruit deze zichtbaar moet zijn, bij voorkeur door
middel van aanlichting door de wegverlichting en niet door in de voorziening
opgenomen verlichting.

Lichte wanden, donker plafond

o X

Lichte wanden, donker plafond, vloeiende lijnen

Geen kerstboomeffect

Voorzieningen architectonisch integreren

Geen signalering op barrier





