ADVIEZEN ALE/HORVAT EN VOORSTELLEN VOOR OPVOLGING DAARVAN
Versie 15 juni 2010*
Op 31 maart 2010 zijn de discussiepunten over de veiligheid van de Leidsche Rijn tunnel (A2LRT) in een overleg tussen de burgemeester van Utrecht en de minister van Verkeer en Waterstaat besproken. Besloten werd advies te vragen aan deskundigen. Daarvoor zijn de hoogleraren  B. Ale en B. Horvat gevraagd met het verzoek in hun advies  een oordeel van de Commissie Tunnelveiligheid te betrekken.  Deze adviezen zijn eind mei geleverd: 

“Beoordeling veiligheidsanalyse leidsche Rijn Tunnel A2”;  Ale/Horvat; 25 mei 2010.

“Oordeel opvolging CTV-advies door project tunnel A2 Leidsche Rijn”; CTV; 20 mei 2010.

In ambtelijk overleg tussen RWS en de gemeente is bezien hoe deze adviezen opgevolgd kunnen worden. Dit heeft geleid tot onderstaande uitwerking. 

Adviezen Ale/Horvat:

De deskundigen beoordelen de risicoanalyses als voldoende, behoudens enkele opmerkingen:

· De gegevens moeten overal consistent zijn;

· Eenduidig moet worden vastgesteld aan welke eisen/criteria niet voldaan wordt;

· Getoetst moet worden of de uitkomsten van de scenarioanalyse op correcte wijze zijn meegenomen in de QRA (Quantitative Risk Analysis)

Zowel Ale en Horvat als de Commissie Tunnelveiligheid concluderen in hun adviezen, dat op dit moment geen positief besluit mogelijk is ten aanzien van het verlenen van een openstellingsvergunning, omdat er geen overeenstemming is over de toetscriteria van de scenarioanalyse(s) en er niet overal aan de criteria wordt voldaan. Om dit probleem op te lossen bepleiten Ale en Horvat niet om extra maatregelen te treffen om alsnog aan de criteria te voldoen, maar om de criteria aan te passen en vervolgens te toetsen of nog aan de QRA norm wordt voldaan. Vervolgens is de vraag wie over de criteria mag beslissen. Ale en Horvat stellen dat het wel duidelijk is dat de gemeente bevoegd is voor het afgeven van de openstellingsvergunning, maar dat niet duidelijk is, wie mag beslissen over de criteria van de scenarioanalyse. Zij stellen een pragmatische oplossing voor door de burgemeester en de minister gezamenlijk hierover te laten beslissen als eindverantwoordelijken voor de twee partijen die hierover oorspronkelijk in het scenarioanalyseteam tot overeenstemming hadden moeten komen.
Opvolging adviezen Ale/Horvat:
Conform bovenstaande lijn zijn in ambtelijk overleg de adviezen van Ale en Horvat verder uitgewerkt. Geconstateerd is dat het niet nodig is om alle toetscriteria opnieuw vast te stellen en te beoordelen of daaraan wordt voldaan, overwegende dat:

· de discussie over de criteria leidde tot discussies over de toetsing en vervolgens over de vraag of de toetsing aanleiding geeft tot aanvullende maatregelen,
· RWS inmiddels in het kader van deze uitwerking heeft voorgesteld om op basis van het NIFV-rapport van 14 april 2009 een aantal aanvullende maatregelen die daardoor in discussie waren te realiseren (zie bijlage 2),
· het niet zinvol is alsnog te discussiëren over criteria, waaruit geen andere aanvullende maatregelen meer verwacht kunnen worden en
· de discussie over deze criteria daarmee slechts zinvol is in het kader van de evaluatie van de WARVW.
De aanvullende maatregelen, die door RWS worden voorgesteld, betreffen:

· een specifiek ventilatieprotocol, om de lawaaioverlast voor de  hulpverleningsdiensten bij een calamiteit zoveel mogelijk te beperken,

· extra wand​contactdozen in de hulpposten, zodat het mogelijk is om in geval van calamiteit een gewondennest in de tunnel in te richten,

· vaste meet​punten op het wegdek in de tunnel, ten behoeve van een snelle afronding van het politieonderzoek na een incident,

· beeldverbinding tussen de verkeerscentrale en de alarmcentrale, zodat de camerabeelden van de tunneloperator aan de hulpverleningdiensten kunnen worden aangeboden,

· een brandweer​paneel bij ingang van de tunnelbuis, eveneens voor het aanbieden van camerabeelden aan de hulpverleningsdiensten,

· een filevermijdingssysteem, om te voorkomen dat files die benedenstrooms van de tunnel ontstaan de tunnel ingroeien (dit leidt tot een significante reductie van de veiligheidsrisico’s).

Over de toepassing van bovengenoemde maatregelen is ambtelijk overeenstemming bereikt tussen RWS en de gemeente Utrecht. Door RWS wordt geschat dat met het invoeren van deze maatregelen een extra kostenpost is gemoeid ter hoogte van ca. 1,5 m€ en een installatietijd van ca. 0,5 tot 1 jaar. Deze extra werkzaamheden zullen naar verwachting parallel uitgevoerd kunnen worden aan het lopende werk, waardoor dit niet zal leiden tot extra vertraging van de openstelling van de tunnel.
Daarmee resteert er nog één discussiepunt, namelijk over het beheersen van een grote vrachtwagenbrand in de tunnel. Dit scenario is verder uitgewerkt in bijlage 1, waarin gepoogd is de verschillen in zienswijze zo helder mogelijk te formuleren zodat op basis daarvan bestuurlijke besluitvorming mogelijk is.
Tegelijkertijd zijn de criteria en uitkomsten in de scenarioanalyses kloppend gemaakt, zijn de consequenties voor de QRA inzichtelijk gemaakt en zijn alle door Ale en Horvat geconstateerde inconsistenties eruit gehaald. Daarmee is voldaan aan de opmerkingen die Ale en Horvat plaatsten als voorbehoud bij de beoordeling van de scenarioanalyse, zodat dit geen formeel beletsel meer hoeft te vormen voor het verlenen van de openstellingsvergunning. De discussie kan zich dan beperken tot de essentie van het dispuut tussen partijen. RWS en gemeente zien verder geen resterende discussiepunten.
De Commissie Tunnelveiligheid heeft tot slot nog een aantal kanttekeningen geplaatst bij enkele specifieke maatregelen. Deze kanttekeningen zijn in bijlage 3 van een reactie voorzien. RWS en gemeente zijn het ambtelijk eens over deze reactie en zien daarin geen resterende discussiepunten. Kort samengevat wordt aan de meeste kanttekeningen van de Commissie automatisch tegemoet gekomen door het opvolgen van het advies van Ale en Horvat. De overige kanttekeningen blijken na verificatie van de beschikbare ontwerpdocumentatie van de tunnel geen daadwerkelijke knelpunten op te leveren
Besluitvorming door burgemeester en minister:

De burgemeester en minister worden gevraagd een besluit te nemen over de volgende vragen:

1. wordt de hiervoor aangegeven lijn van opvolging van de adviezen van Ale en Horvat gedeeld?

2. wordt ingestemd met de wijze van opvolging van de aanvullende adviezen van de CTV?

3. geeft het scenario “grote vrachtautobrand” vanuit veiligheidsoptiek dan wel vanuit optiek van beperking van schade aan tunnel en installaties en de daaruit volgende maatschappelijk economische gevolgschade, aanleiding tot het treffen van extra maatregelen (zoals een watermistsysteem), anders dan de hiervoor genoemde aanvullende maatregelen? (zie bijlage 1)
Bijlagen:

1. uitwerking scenario “grote vrachtautobrand”

2. afweging aanvullende maatregelen A2LRT

3. opvolging adviezen CTV

BIJLAGE 1: UITWERKING SCENARIO “GROTE  VRACHTAUTOBRAND”
Het belangrijkste discussiepunt tussen RWS en de gemeente spitst zich toe op de beheersbaarheid van een vrachtautobrand (> 50 MWatt) in de A2LRT tunnel, zowel vanuit het oogpunt van veiligheid (kans op dodelijke slachtoffers) als vanuit het oogpunt van beperking van schade aan de tunnel en de daarin aangebrachte installaties en de daaruit volgende maatschappelijk economische gevolgschade door niet-beschikbaarheid van de wegverbinding.

Veiligheid voor de weggebruiker

De kans op een grote vrachtautobrand (> 50 MWatt) in de A2LRT tunnel bedraagt ca. 10-2/jaar. Bij een dergelijke brand worden rook en hete lucht door de ventilatoren in de tunnel in de rijrichting (stroomafwaarts) weggeblazen. Automobilisten stroomafwaarts van het ongeluk kunnen de tunnel rijdend verlaten. Ervan uitgaande dat de ventilatie in de tunnel naar behoren functioneert, kunnen de automobilisten achter het ongeluk hun voertuig verlaten en via de vluchtdeuren een veilig heenkomen vinden. Van dodelijke slachtoffers is bij dit scenario in principe geen sprake. 
Dit kan wel het geval zijn als een dergelijke brand zich voordoet in combinatie met een file stroomafwaarts in de tunnel. In twee scenario’s kan zich een dergelijke situatie voordoen:

1. Er staat een file in de tunnel en ergens in de tunnel ontstaat in een voertuig, door bijvoorbeeld oververhitting, een grote brand (> 50 MWatt) in een voertuig. De brand ontwikkelt zich in dit scenario relatief langzaam, waardoor geen dodelijke slachtoffers vallen (mogelijk wel gewonden). De kans van voorkomen van dit scenario bedraagt ca. 4*10-6/jaar.of ca. 1*10-5/jaar
2. In dit scenario botst een vrachtauto achterop een file in de tunnel en vliegt vervolgens in brand. Er ontstaat een grote brand (> 50 MWatt), die zich snel ontwikkelt. Met name door de toxiciteit van de rook die ontstaat kunnen automobilisten stroomafwaarts van het ongeluk zich niet allen tijdig in veiligheid brengen; ze kunnen immers niet wegrijden. Afhankelijk van de locatie van het ongeval in de tunnel kan dit scenario leiden tot maximaal 14 doden (en een aantal gewonden). Dit betreft directe verkeersslachtoffers, die overlijden door de botsing (categorie A; deze slachtoffers zouden ook vallen bij een soortgelijk ongeval op de open weg), direct bij het ongeval betrokken slachtoffers die niet tijdig kunnen wegkomen (al dan niet met hulp van bijvoorbeeld medepassagiers) en daardoor omkomen door de brand (categorie B) en niet bij het incident betrokken weggebruikers, stroomafwaarts van het ongeluk, die door de hitte of toxische rook niet tijdig kunnen vluchten en daardoor omkomen (categorie C). Het grootste deel van de slachtoffers in dit scenario zit in categorie C. De kans van voorkomen van dit scenario bedraagt ca. 1*10-6/jaar
. of ca. 4*10-6/jaar
RWS en de gemeente zijn het erover eens dat beide scenario’s in de scenario-analyse goed zichtbaar zijn gemaakt en ook goed zijn verwerkt in de kwantitatieve risico-analyse, de QRA. Partijen verschillen echter van mening over de conclusies die hieraan verbonden moeten worden.

Discussiepunt RWS – gemeente:

· RWS is van mening dat, als de in de scenario-analyse beschouwde scenario’s goed zijn meegenomen in de QRA en de uitkomst van de QRA ligt beneden de wettelijk vastgestelde norm, geen aanvullende maatregelen getroffen hoeven te worden. Alleen als uit het oogpunt van “ALARA” met relatief geringe inspanning maatregelen getroffen kunnen worden om ongewenste effecten te beperken zouden die overwogen kunnen worden.

· De gemeente is van mening dat, ongeacht de uitkomst van de QRA, bij scenario’s met een kans van voorkomen groter dan 10-6/jaar gekeken moet worden of het aantal doden of gewonden vermeden of teruggebracht kunnen worden door te kijken of kosteneffectief maatregelen getroffen kunnen worden.
 De effectiviteit  (beperken van hoeveel doden/gewonden tegen welke kosten?) is daarbij dan een bestuurlijke afweging. 
Schade aan de tunnel en de daarin aangebrachte installaties
Naast veiligheid van de weggebruiker kan een (grote) brand ook gevolgen hebben voor de integriteit van de constructie en de installaties die daarin zijn aangebracht. Zo kan bij een brand groter dan  50 MWatt de brandweer het brandende voertuig in de tunnel niet, of niet in voldoende mate benaderen (als gevolg van temperatuur, flux e.d.) en ook in de tunnel zelf zijn geen technische voorzieningen voorzien die de brand kunnen blussen. Daardoor zal sprake zijn van een ongecontroleerde branduitbreiding met als gevolg schade aan de installaties in de tunnel en het daardoor mogelijk lange tijd niet beschikbaar zijn van een tunnelbuis voor het verkeer. Het gaat hier dus om maatschappelijk economische schade. Het is geen veiligheidsaspect.

Het is moeilijk te bepalen hoe lang deze niet-beschikbaarheid zou kunnen duren. Dit is afhankelijk van de omvang en locatie van de brand. RWS schat in dat door schade aan de installaties in een tunnelbuis deze mogelijk ca. 2 maanden niet beschikbaar is voor verkeer. De materiële schade aan de tunnel wordt daar geschat op ca. 1,5 m€. De tunnelconstructie zelf loopt, als gevolg van de in de tunnel aangebracht bescherming tegen brand, geen gevaar.  In de meest extreme situatie kan mogelijk een deel van het tunneldak verloren gaan.
 De gemeente is van mening dat hiermee een te optimistisch beeld wordt geschetst. Bij ongecontroleerde vrachtautobranden met vermogens tussen 150 en 200 MWatt zal de afstand waarover alle installaties in de tunnel verloren gaan en moeten worden vervangen kunnen oplopen tot meer dan 500 meter. De hersteltijd zal in die gevallen de genoemde 2 maanden ruimschoots overschrijden. Tenminste één tunnelbuis zal afgesloten moeten worden. Ook de stelling dat de tunnelconstructie zelf geen gevaar loopt wordt door de gemeente als te optimistisch ervaren. De dakconstructie zal bij genoemde branden zwaar zijn aangetast over een grotere afstand en instorting is niet uitgesloten. Het beton moet worden hersteld en eventueel zal een deel van de constructie moeten worden vervangen. Een hersteltijd van maanden.
Maatregelen
Als gekeken wordt naar genoemde scenario’s is de maatregel om de effecten daarvan te beperken een vast of een mobiel blussysteem. Bij een vast blussysteem hebben we het over een watermistsysteem in de tunnelbuizen. Bij een mobiel systeem gaat het bijvoorbeeld om een CAFS-voertuig (Compressed Air Foam System) of een zogenaamd watermistkanon. Dergelijke systemen zijn naar verwachting minder effectief, maar aan de andere kant ook aanzienlijk goedkoper (ca. € 500.000 per voertuig). Door de gemeente wordt opgemerkt dat het aanschaffen van een mobiel blussysteem specifiek voor de tunnel A2LR voor de brandweer  van Utrecht geen optie is. De organisatie en uitrusting van de regio is afgestemd op het risicoprofiel van de regio. Het aanschaffen van specifieke middelen voor één object, zoals hier de tunnel, betekent een enorme extra belasting voor de brandweer met betrekking tot opleiden, trainen en oefenen en is daarom voor de gemeente niet bespreekbaar. De brandweer van Utrecht plaatst ook twijfels bij de effectiviteit van een mobiel blusvoertuig.

Met een watermistsysteem kunnen de volgende positieve effecten worden bereikt:

· Veiligheid voor de weggebruiker: Een deel van de doden en gewonden in de hiervoor genoemde maatgevende scenario’s kan worden voorkomen en ook bij andere, minder maatgevende, brandscenario’s kunnen doden en gewonden worden beperkt.
· Beperking van schade aan tunnel en installaties: Door het beperken van de effecten van een (grote) brand kan de constructie beter worden beschermd tegen bezwijken en kan de schade aan tunnel en installaties worden beperkt waardoor deze sneller kan worden opgeruimd en de weg weer eerder voor het verkeer kan worden vrijgegeven. Dit is gunstig vanuit maatschappelijk economisch oogpunt.
Bedacht moet worden dat bij een systeem als watermist, dat hopelijk zeer zelden zal worden gebruikt, er altijd een kans bestaat dat het niet functioneert op het moment dat het systeem wordt aangesproken. Om deze kans aanvaardbaar klein te houden is regelmatig onderhoud en testen van het systeem noodzakelijk (dit geldt overigens voor alle complexe systemen). Dit zal ten koste gaan van de beschikbaarheid van de tunnel. Rekening moet worden gehouden met een niet-beschikbaarheid als gevolg van onderhoud, reparaties en testen van enkele dagen per jaar en eens in de 5-10 jaar voor langere periode als gevolg van groot onderhoud.

Gevolgen voor tijd en geld:

Om de gedachten te bepalen is een (zeer) globale inschatting gemaakt van de tijd en kosten bij een besluit om alsnog een watermistsysteem aan te brengen in de A2LRT tunnel. Het zal dan gaan om een zogenaamd niet geïntegreerd “stand-alone” systeem (een geïntegreerd systeem op dit moment nog in de tunnel aanbrengen is veel te complex). Hieronder is zowel de visie van RWS als van de gemeente weergegeven. De tijdsduur is excl. benodigde tijd voor ontwerp en testen van het systeem; hiervoor moet nog minimaal een half jaar extra worden gerekend. Uitgaande van de tijdsduur-inschatting van RWS leidt dit tot een extra vertraging van het project van 6 tot 12 maanden ten opzichte van de planning zonder watermistsysteem.
	watermistsysteem
	Kosten (m€)
	Tijd

	Gemeente
	15 – 20
	1 jaar

	RWS
	20 – 25 
	1,5 jaar


Het verschil in visie wordt ingegeven door een andere inschatting van de wijze waarop de markt zou kunnen reageren op een uitvraag voor een watermistsysteem in A2LRT. Omdat verwacht mag worden dat na de A2LRT dit systeem ook in andere nog te bouwen tunnels aangebracht zal moeten worden, zou een aannemer deze opdracht graag willen hebben en dus scherp (qua tijd en geld) willen inschrijven (visie gemeente). Aan de andere kant zullen bedrijven, gezien de recente ervaringen met tunneltechnische installaties, zich hier mogelijk niet aan willen branden en daardoor juist inschrijven aan een voor hen veilige kant (visie RWS).

BIJLAGE 2

Nadere afweging voorstel aanvullende maatregelen Tunnel A2 Leidsche Rijn
Versie  5, 15 juni 2010, RM
Het NIFV heeft kritische kanttekeningen geplaatst bij de scenarioanalyse, en aanbevelingen gedaan voor aanvullende maatregelen, om het verloop van de scenario’s te verbeteren. In het kader van het ALARA-principe worden de door het NIFV aanbevolen extra maatregelen in het navolgende nader beoordeeld op hun kosteneffectiviteit. Voor de volledigheid is ook het filevermijdingssysteem, een aanvullende maatregel waarin reeds is voorzien door RWS, aan het overzicht toegevoegd.

	Nr.
	Maatregel
	Afweging
	Kosteneffectief [Ja/Nee/N.t.b.]

	1.
	Geluidsreductie ventilatoren
	Voor een goede verbale communicatie tussen hulpverleners onderling en tussen hulpverleners en slachtoffers (dus ook tijdens triage) mag het geluidsniveau van de ventilatoren in feite niet hoger zijn dan 55 d(B)A. Indien ventilatie noodzakelijk is voor de incident​beheersing (bij brand en/of het vrijkomen van gevaarlijke stoffen) is het technisch niet mogelijk de geluidsdruk van de ventilatoren terug te brengen naar dit niveau (benchmark is de Kiltunnel; bij kwaliteitsmetingen van de ventilatoren in deze tunnel werd een geluidsdruk gemeten van (afgerond) 75-80 dB(A) aan de zuigzijde en 80-85 dB(A) aan de stuwzijde)
.

Verdere geluidsreductie lijkt dus niet kosteneffectief uit het oogpunt van verbetering van de communicatie. Wel lijkt het zinvol om de ventilatie uit te schakelen in de niet-incidentbuis en/of incidentbuis indien dit uit het oogpunt van incident​beheersing toelaatbaar is (zie hierna).
De goede werking van de ventilatie voor alle scenario’s (tot 200 MWatt vrachtautobrand) moet in het kader van de bouwvergunningprocedure nog worden aangetoond. Daarnaast wordt nog gekeken naar het geluidniveau van de ventilatoren in relatie tot de verstaanbaarheid van hulpverleners.

De aannemer moet aantonen of de ventilatoren voldoen aan de wettelijke vereisten.
	Aannemer moet aantonen of ventilatoren voldoen aan wettelijke vereisten


	2.
	Uitschakelen  ventilatoren (of draaien met minder ver​mogen) indien dit mogelijk is uit oogpunt incident​beheersing.
	Naast lawaaioverlast is een nadeel dat ventilatie onderkoeling van de slachtoffers kan veroorzaken. 

Het is dus zeer zinvol om bij een incident na te gaan of de ventilatie kan worden uitgeschakeld, of dat met minder vermogen kan worden geventileerd, om de geluidsoverlast en het risico van onderkoeling te reduceren.

Uitschakelen is in ieder geval mogelijk bij incidenten waarbij er geen sprake is van brand of het vrijkomen van gevaarlijke stoffen, zoals bij de relatief veel voorkomende “normale” verkeersongevallen.

Indien er in de incidentbuis wel sprake is van brand of het vrijkomen van gevaarlijke stoffen, dan is ventilatie in de incidentbuis noodzakelijk. Het ligt dan voor de hand om in de incidentbuis op vol vermogen te ventileren, aangezien het verdere verloop van het scenario (brandontwikkeling e.d.) onvoorspelbaar is.

In de niet-incidentbuis kan de ventilatie dan soms wel worden uitgeschakeld of verminderd, namelijk als de wind zodanig is dat geen ventilatie nodig is om te voorkomen dat rook vanuit de incidentbuis de niet-incidentbuis binnendringt. Het dus mogelijk dat de ventilatie in de niet-incidentbuis wordt uitgeschakeld bij een gunstige windrichting en dat bij een ongunstige wind​richting het benodigde ventilatievermogen wordt bepaald op basis van de optredende windkracht.

Een en ander is te implementeren met een ventilatieprotocol (instructiekaart), op basis waarvan de wegverkeersleider, afhankelijk van de windrichting en windkracht, de ventilatie op een bepaald vermogen instelt (handmatig). De windrichting en windkracht ter plaatse van de tunnel kunnen hiertoe worden gemeten met een windmeter op bijvoorbeeld het dienstgebouw van de tunnel.
	Ja:

vnl. procedurele maatregelen, met groot effect voor de effectiviteit van de hulp​verlening; beperkte investering in technische voorzieningen c.q, windmeter op dienstgebouw tunnel, met aflezing in VMC.

	3.
	Extra wand​contactdozen in de hulpposten (ten behoeve van straal​kachels gewonden​nest in niet-incidentbuis)
	Bij grote incidenten, waarbij het aanbod van slachtoffers de beschikbare vervoers​capaciteit van ambulances tijdelijk overstijgt, kan het noodzakelijk zijn om een gewonden​nest in te richten, waarin de gewonden kunnen worden verzorgd, in afwachting van een ambulance.
Bij gewonden met trauma​letsel is brancardvervoer over grote afstand ongewenst. Vertaald naar de A2 Leidsche Rijn tunnel (een relatief lange tunnel) zou dit betekenen dat het in dergelijke gevallen wenselijk is het gewonden​nest in te richten in de niet-incidentbuis, vlak bij de locatie van het ongeval, in plaats van buiten de tunnel.
Om onderkoeling van de slachtoffers te voorkomen wordt In het gewondennest gebruik gemaakt van straalkachels (6 stuks). In de buitenlucht worden deze kachels van stroom voorzien door aggregaten, maar in de tunnel (gesloten ruimte) zouden de uitlaatgassen van de aggregaten de atmosfeer in het gewonden​nest te negatief beïnvloeden. Stroom via wandcontactdozen heeft dus de voorkeur, maar in de hulpposten, die nu in de tunnel zijn voorzien, is slechts 1 wandcontactdoos aanwezig, wat te weinig is voor 6 straalkachels.
In totaal zijn drie wandcontactdozen per hulppost nodig (3 x 220V; onafhankelijke groepen, apart gezekerd op 20A). Met behulp van verlengsnoeren kan de benodigde stroom voor de straalkachels dan via 2 hulpposten worden verkregen.
	Ja:

beperkte investering in technische voorzieningen, c.q. 2 extra wand​contact​dozen per hulppost; in bepaalde situaties wordt hierdoor de overlevings​kans van gewonden verhoogd.

	4.
	Landingsplaats trauma​helicopter
	Bij calamiteiten op de open weg (rijkswegen) wordt normaal gesproken gebruik gemaakt van de weg zelf om te landen. Bij de A2 Leidsche Rijn tunnel is deze mogelijkheid ook aanwezig. Een aanvullende voorziening lijkt derhalve niet kosteneffectief.
	Nee:

trauma​​​helicopter kan op rijbanen A2 landen.

	5.
	Vaste meet​punten voor de politie op het wegdek in de tunnel, t.b.v. snelle afronding onderzoek na incident
	Na ieder incident, waarbij doden en/of zwaar gewonden zijn gevallen, stelt de politie een onderzoek in, waarbij de situatie in de tunnel wordt vastgelegd (beschrijvingen, foto’s, video’s e.d.). Dit onderzoek kan enkele uren in beslag nemen.

Vaste meetpunten helpen bij het snel vastleggen van de situatie, waardoor het onderzoek sneller kan worden afgerond en de tunnel sneller weer beschikbaar komt voor het verkeer (minder maatschappelijke kosten).
	Ja:

geringe investering; grote tijdwinst bij afhandeling calamiteit, waardoor de tunnel eerder weer beschikbaar is voor het verkeer.

	6.
	Inzoombare en draaibare camera’s, t.b.v. adequate beeldvorming
	Hierin is reeds voorzien. Het betreft hier dus geen aanvullende maatregel
	N.v.t.

	7.
	Warmtebeeld​camera’s
	Warmtebeeldcamera’s zouden kunnen helpen om een duidelijk beeld van de vuurhaard te krijgen en om mogelijke slachtoffers te lokaliseren.

Het gebruik van warmtebeeldcamera’s in tunnels is echter nog geen bewezen technologie.

	ambtelijk in discussie

	8.
	Middelen om een snelle knock down van de brand mogelijk te maken
	Algemeen kunnen de volgende maatregel​categorieën worden onderscheiden:

· 8a: Vast (automatisch) blussysteem, zoals WMS.

· 8b: Mobiel blussysteem, zoals een CAFS-voertuig of een WMS-kanon.
Hierna worden beide categorieën beoordeeld.
	

	8a.
	Vast (automatisch) blussysteem
	Op basis van de evaluatie van de proef met WMS in de A73-tunnels is door RWS een advies opgesteld voor de minister van V&W. Uit het RWS-advies blijkt dat WMS niet kosteneffectief is; de life cycle kosten wegen niet op tegen de effectiviteit van het systeem. Bij het bepalen van de effectiviteit is niet alleen rekening gehouden met de effecten op de veiligheid van de tunnel (voorkomen van slachtoffers), maar ook met de effecten op het beperken van schade aan de tunnel en de effecten op het beperken van de maatschappelijke kosten vanwege het niet-beschikbaar zijn van de tunnel.
Daarbij komt dat bij automatische blussystemen in tunnels nog geen sprake is van praktijkervaring op de lange termijn met bijvoorbeeld betrouwbaarheid, levensduur en onderhoud.
	Nader te bepalen in bestuurlijk overleg

	8b.
	Mobiel blussysteem
	Vaste blussystemen hebben slechts een beperkte meerwaarde ten opzichte van de reeds in de tunnel aanwezige veiligheidsvoorzieningen. Voor het beperken van de schade aan de tunnel (en daarmee het beperken van de maatschappelijke schade) is het systeem effectiever. Een vast blussysteem is echter niet kosteneffectief omdat er sprake is van hoge life cycle kosten. Dit komt onder andere omdat bij een vast systeem de hele tunnel moet worden voorzien van sproeikoppen, buisleidingen e.d., terwijl het systeem steeds maar op 1 locatie nodig is, namelijk de locatie van de brand.
De kosteneffectiviteit van een mobiel blussysteem (bijvoorbeeld een CAFS-voertuig of een op afstand bedienbaar WMS-kanon, zoals in gebruik bij de brandweer van Frankfurt) is hierdoor potentieel veel groter dan die van een vast blussysteem. Er is immers sprake van een veel lagere investering (enkele tonnen per voertuig/kanon), het systeem kan worden ingezet op de locatie van de brand, en er kan sprake zijn van een effectieve beperking van de schade aan de tunnel.
Bij een mobiele blusinstallatie is het uiteraard van belang dat men de locatie van de brand voldoende dicht kan met de installatie kan benaderen. Aangezien alle tunnelbuizen zijn voorzien van vlucht​stroken kunnen deze daartoe worden benut. 
Voor het redden van mensen speelt een mobiel blussysteem geen rol (het tijdstip van inzet is hiervoor te laat), maar dit is nauwelijks een nadeel ten opzichte van een vast blussysteem, omdat de effectiviteit van een vast systeem op dit punt zoals gezegd ook gering is, gegeven de veiligheidsvoorzieningen die reeds in de tunnel aanwezig zijn.
	Nader te bepalen in bestuurlijk overleg 

	9.
	Watermist​systeem,  om warme BLEVE te voorkomen
	Zie afwegingen hiervoor, bij maatregel nr.8. 

De kans op een warme BLEVE wordt bovendien al sterk gereduceerd door de hittewerende coating die vanaf 1 juli 2010 wettelijk verplicht is voor alle Nederlandse LPG-tankwagens. 
	Nee:

kans op warme BLEVE is verwaarloosbaar klein

	10.
	Ondersteunende middelen om toxische gaswolk te kunnen neerslaan
	Er vinden geen transporten van toxische gassen plaats over de wegvakken ter plaatse van en nabij de tunnel, Ook in de toekomst is dit vooralsnog niet te verwachten, zie prognoses in het kader van het Basisnet Weg.
	Nee:

kans optreden toxische gaswolk is verwaarloos​baar klein.

	11.
	Brandweer​paneel bij ingang tunnelbuis en beeldverbinding met alarm​centrale
	Om een incident effectief te kunnen bestrijden en de nadere verkenning in de incidentbuis goed voor te bereiden (veiligheid brandweerpersoneel) is een goede beeldvorming voor de brandweer cruciaal. Om deze beeldvorming te ondersteunen is een beeldverbinding tussen de VMC en de alarmcentrale gewenst, om de beelden die de operator ziet ook aan de brandweer aan te bieden. Om dezelfde reden is een brandweerpaneel gewenst bij de ingang van de tunnel.
	Ja;

bevordert veiligheid en effectiviteit brandweer​personeel tegen relatief geringe kosten.

	12.
	Fielevermijdings​systeem
	Omdat er langsventilatie in de tunnel wordt toegepast is het ongewenst dat er files in de tunnel optreden. Indien er in een dergelijke situatie brand uitbreekt worden de mensen in de file benedenstrooms van de brand immers in de rook gezet, waardoor er veel slachtoffers kunnen vallen, zeker omdat het hier een lange tunnel betreft met (in de hoofdbuizen) meer dan 2 rijstroken, waardoor zich veel mensen in de file kunnen bevinden. Het is daarom gewenst om de toestroom van verkeer de tunnel in te beperken als zich benedenstrooms van de tunnel een file ontwikkelt, zodat de staart van deze file niet de tunnel ingroeit. In de QRA is aangetoond dat een reductie van de kans op dergelijke files een zeer gunstig effect heeft op het groepsrisico.
	Ja;

In principe voornamelijk procedurele maatregelen, met een groot effect (reductie groepsrisico)
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	Pagina, onderdeel
	Opmerking CTV
	Reactie

	Pagina 2; Oordeel opvolging eerdere adviezen
	Sinds het laatste advies van de CTV zijn veranderingen in het ontwerp doorgevoerd die van invloed zijn op de veiligheid van de tunnel, b.v. station op het tunneldak nabij het uitgangsportaal noord, barriers in de parallel​buizen en aan de tunnel grenzende (hoge en lange) geluidsschermen. Als gevolg hiervan had de tunnelbeheerder/ initiatiefnemer de Commissie opnieuw om advies moeten vragen.
	De genoemde zaken (station, barrier en geluidsschermen) waren wel degelijk reeds inbegrepen in het ontwerp ten tijde van het laatste advies van de CTV. Er is dus geen sprake van wijzigingen.

	Pagina 3; Citaat 1, Oordeel over opvolging
	De zorg die de Commissie in bovenstaand citaat beschreef, ten aanzien van de risicoanalyses, is nog steeds actueel. In de Scenarioanalyse Overkapping A2 Leidsche Rijn (concept 5) wordt onderkend dat bestrijding van grote branden, plasbranden en het voorkomen van BLEVE’s problematisch, zo niet onmogelijk is. Er worden echter geen maatregelen en voorzieningen voorgesteld om te voorkomen dat deze scenario’s optreden, noch om ze beheersbaar te maken. Ook worden de risico’s onvoldoende expliciet gemaakt en is er geen overeenstemming met de hulpdiensten over de scenarioanalyse. Wij vinden derhalve dat het bevoegd gezag onvoldoende in staat gesteld wordt om een juiste afweging te kunnen maken ten aanzien van veiligheidsrisico’s.
	De (rest)risico’s zijn in de scenarioanalyse wel degelijk expliciet gemaakt. Iedere scenariobeschrijving wordt afgesloten met een conclusie, waarin de optredende schade (doden, gewonden, schade aan tunnel en periode niet-beschikbaarheid van de tunnel) wordt samengevat.

Voor wat betreft het voorstellen en afwegen van aanvullende maatregelen ten behoeve van het bevoegd gezag: dit zal gebeuren in het kader van de opvolging van het advies van Ale en Horvat.


	Pagina 3; Citaat 2, Oordeel over opvolging
	De Commissie heeft geen onderbouwing gevonden waaruit blijkt dat de ventilatiecapaciteit bij omgekeerde ventilatie voldoende is. De ventilatoren zijn geclusterd en daarom is het ventilatieconcept kwetsbaar. Dat niet gekozen is voor stillere ventilatoren acht de Commissie een gemiste kans.
	Het gaat hierbij om de omkeerbaarheid van de ventilatie om te voorkomen dat bij brand in de ene buis de rook door de rijwind van het verkeer in de naastgelegen buis wordt mee gezogen en zodoende in de naastgelegen buis terecht komt (kortsluiting rook)
. De ventilatie in de tunnelbuizen is hiertoe gedeeltelijk omkeerbaar. De capaciteit van de omgekeerde ventilatie is voldoende om kortsluiting van de rook te voorkomen. Zie ontwerpdocument SDD TTIU36 Tunnelventilatie, CDO-TTAL-TTIU36-DSG-0004, versie 03.
Voor wat betreft de kans op uitval van de ventilatie gelden de betrouwbaarheidseisen genoemd in hoofdstuk 12 van de VRC. Deze eisen zijn overgenomen in het contract. Het ontwerp is hier op getoetst. Zie eveneens het eerder genoemde ontwerpdocument.

Voor wat betreft het beperken van ventilatielawaai: voorstellen hiertoe zullen worden afgewogen en worden voorgelegd aan het bevoegd gezag, in het kader van de opvolging van het advies van Ale en Horvat.

	Pagina 3; Citaat 3, Oordeel over opvolging
	De Commissie constateert dat de aanbeveling om files in de tunnel te vermijden is opgevolgd. Wij vinden echter het door u voorgestelde tunneldoseringssysteem bijzonder complex en hebben twijfels of (het gebruik van) dit systeem in de praktijk werkt.
	In de praktijk zal een ingreep door het systeem slechts enkele malen per week te hoeven plaatsvinden, omdat de kans op een beneden​stroomse file beperkt is. Dit blijkt uit diverse verkeerskundige onderzoeken en analyses. Na de openstelling van de tunnel (en tot 2020) zijn de doorstromingsproblemen nagenoeg opgelost. Dit betekent dat er in feite alleen benedenstroomse files zullen optreden naar aanleiding van incidenten op de weg, benedenstrooms van de tunnel.

Op basis statistische analyses wordt verwacht dat in 2020  per rijrichting circa 2 x per week een incident plaats zal vinden op de parallel​rijbaan en 3 x per week op de hoofdrijbaan. Zonder maatregelen door het systeem zou dus ongeveer 3x per week een file kunnen optreden in een hoofdbuis en 2x per week in een parallelbuis. Deze situatie is gunstiger dan het worst case scenario dat bij de QRA is doorgerekend. Er wordt dus ook zonder het systeem aan de risiconormen voldaan. Bij een verwachte effectiviteit van 70-90% van het systeem worden de risico’s echter aanzienlijk gereduceerd.

Uiteraard kan het systeem worden geoptimaliseerd op basis van ervaring, indien mocht blijken dat de effectiviteit niet aan de verwachtingen voldoet.

	Pagina 4; Citaat 4, Oordeel over opvolging
	Sinds 2007 is er nog steeds geen overeenstemming bereikt met de hulpdiensten over de wijze van (gecoördineerd) optreden bij incidenten en de scenarioanalyses. Daarnaast acht de Commissie de kwaliteit van de scenarioanalyse(s) onvoldoende. Er worden geen concrete maatregelen en voorzieningen benoemd, laat staan doorgevoerd.
	Er is wel overeenstemming met de hulpdiensten over de wijze van (gecoördineerd) optreden bij incidenten en de scenario’s.

Voor wat betreft het afwegen van aanvullende maatregelen ten behoeve van het bevoegd gezag: dit zal gebeuren in het kader van de opvolging van het advies van Ale en Horvat.

	Pagina 4; Citaat 5, Oordeel over opvolging
	De aanbeveling om aanvullend advies te vragen zodra eventuele bebouwingsvoorstellen zijn uitgewerkt is (nog) niet opgevolgd (zie ook algemene opmerking) en nog steeds actueel.
	De beschikbare matenplannen van de deelplannen Hoge Weide en Leidsche Rijn Centrum Noord zijn op 12 mei 2010 aan de Commissie Tunnelveiligheid verstrekt.


	Pagina 4; Aanvullend advies
	Ondanks het bovenstaande is de Commissie van mening dat dit grootschalige tunnelproject met nationale allure het perspectief biedt om veilig te kunnen worden. Naast de eerder gegeven adviezen adviseert de Commissie: 

· Met de hulpdiensten tot overeenstemming te komen hoe om te gaan met de belang​rijkste knelpunten uit de scenarioanalyse: grote branden, plasbranden en BLEVE’s; 

· Binnen het ALARA principe te komen tot een betere beheersing van de genoemde risico’s, door maatregelen en voorzieningen overeen te komen met de omgevings​partijen en vervolgens deze maatregelen en voorzieningen uit te voeren. Wij zien hiervoor voldoende mogelijkheden, zeker omdat het om een landtunnel gaat. 
	Dit is opgepakt in het kader van de opvolging van het advies van Ale en Horvat.


� Feitelijk gaat het hier om een conservatieve schatting, omdat er gerekend is met 3 rijstroken per tunnelbuis terwijl de parallelbuizen maar 2 rijstroken hebben.


� Het betreft dan slachtoffers uit categorie B of C. Slachtoffers uit categorie A kunnen niet worden voorkomen door technische installaties, zelfredding of hulpverlening.


� Het dak van de A2LRT tunnel is gedurende een uur bestand tegen een brand conform de RWS-brandcurve: zeer snelle ontwikkeling (binnen minuten) tot een temperatuur van 1350 graden Celsius (brand 200-300 Mwatt). Hiermee wordt de tunnel veel beter beschermd dan wettelijk volgens ISO-normen vereist, juist om de integriteit van de constructie beter te beschermen gezien het economische belang van de weg.


� Opgemerkt wordt dat de brandweer in Terneuzen juist zeer positief is over deze vorm van brandbestrijding in de Westerscheldetunnel.


� Schattingen op basis van ervaringen met de tunnels in de Betuweroute.


� In de Kiltunnel bevindt zich hittewerende bekleding die in zekere mate geluidsabsorberend werkt.


� Omkeerbaarheid van de ventilatie in het kader van de hulpverlening wordt niet zinvol geacht.
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